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Resumen

La presente investigacion tiene como objetivo principal analizar la incidencia
de la apertura comercial en la dispersion salarial. EI cumplimiento de este
objetivo se realizd a través de una revision de la teoria econdmica del
comercio internacional, enfocandose en el modelo tradicional Heckscher-
Ohlin-Samuelson y en el modelo de relocalizacion (Off-shoring). Para
examinar y poner a prueba las hipotesis de estos modelos, se disefid una
metodologia en la cual se consideraron dos tipos de clasificaciones para el
trabajo:

a) La primera categorizacion se orientd a la prueba de la hipotesis tradicional
del principio de la dotacion de los factores, por lo cual solo se distinguio
entre trabajo no calificado y calificado. El primero comprende a los
trabajadores de la produccion u obreros (blue collar), mientras que en el
segundo se incluyo a quienes trabajan en posiciones administrativas o
empleados (white collar).

b) Para el tratamiento del modelo de relocalizacidn se hizo una clasificacion
con cuatro categorias de valoracion del trabajo: (i) directivos, (ii)
empleados, (iii) obreros especializados o supervisores en la produccion y
(iv) obreros generales.

Ambas hipotesis fueron puestas a prueba para el caso especifico de la

dispersion salarial en el sector automotriz, ante el contexto del Tratado de

Libre Comercio de América del Norte (TLCAN). Asimismo, se analizaron

teGricamente hipdtesis complementarias de tipo institucional y de oferta, para

la explicacion de la dispersion salarial entre estas economias en el periodo de

1990 a 2015.



Abstract

The main objective of this research is to analyze the impact of trade
liberalization on wage inequality. The accomplishment of this objective was
done through a review of the economic theory of international trade, focusing
on the traditional Heckscher-Ohlin-Samuelson and the Off-shoring models.
The methodology used to examine these hypotheses was based on the use of
two types of classifications:

a) The first categorization was oriented to examine the traditional
hypothesis of the factor endowment principle. This classification had
two types of work: unskilled and skilled. The first type included blue
collar workers and the second type included white collar workers or
administrative workers.

b) The second categorization has four categories: (i) managers, (ii)
employees, (iii) specialized workers or supervisors in production and
(iv) general workers.

Both hypotheses were tested for the specific case of wage inequality in
the automotive sector, in the context of the North American Free Trade
Agreement (NAFTA).

Also, the institutional hypothesis and supply-side hypothesis were
discussed as complementary to explain the wage inequality of these countries
from 1990 to 2015.
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I. INTRODUCCION

La dispersion salarial se refiere al grado de desigualdad en las remuneraciones
de los trabajadores, y puede ser medida a través de diferentes formas. La
dispersion salarial, o desigualdad salarial, es un fendmeno que actualmente se
ha ido incrementado al interior y entre las economias de casi todos los paises
pertenecientes a la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econémicos (OCDE, 2015). En el caso especifico de las manufacturas, el
salario para los trabajadores en Estados Unidos es de 2,500 ddlares
mensuales; mientras que en Mexico, en las regiones de mas altos salarios no
alcanzan ni los 500 dolares (Prochnik, 2010). Respecto a este fendmeno, la
teoria economica ha buscado explicarlo desde tres vertientes: demanda, oferta
e instituciones.

Los factores de demanda son la apertura comercial y el cambio en la
demanda de trabajo calificado en detrimento del no calificado. Estos aspectos
se evaluaran para explicar la evolucion de la dispersion salarial, en el contexto
actual de apertura comercial, que inicio en la década de los ochenta y que se
consolido con la firma del Tratado de Libre Comercio de America del Norte
(TLCAN) en 1992,

Con este tratado, Estados Unidos pretendia hacer frente a la fuerte
competencia asiatica, mientras que los bajos salarios de la economia
mexicana representarian un incentivo internacional para la recepcién de la
Inversion Extranjera Directa (IED) y la especializacion en el sector de las
manufacturas (Estrada y Alvarado, 2014); sin embargo, la remuneracién a los
trabajadores es el principal componente del ingreso personal y determina en
gran medida la capacidad de satisfacer las necesidades basicas de alimento,

vestido y educacion.



Si bien el estudio de la dispersion salarial es relevante en el sentido de
equidad y bienestar social, es importante que las medidas de politica
econdmica consideren el actual contexto de globalizacién y la relevancia de
las cadenas globales de valor para explicar la division internacional del
trabajo. Ademas, se debe destacar que el éxito en la participacién dentro de
las cadenas globales de valor depende, en gran medida, de la ubicacion que se
tiene en dichas cadenas, debido a que algunos eslabones generan un mayor
valor agregado que otros.

Respecto a esto, los estudios empiricos confirman que las actividades
que tienen una mayor intensidad en el factor trabajo de baja calificacion, se
ubican en paises en desarrollo, y afiaden poco valor al producto final; en
contraste, las actividades que vinculan la investigacion y el desarrollo, se
ubican en economias desarrolladas y tienen una mayor participacion. Para el
caso de México, 85% de las exportaciones son de manufacturas, un eslabon
de la cadena productiva que afiade poco valor en comparacion a los restantes
eslabones (Bhatia, 2013).

Este trabajo se propone analizar la incidencia de la apertura comercial en
la dispersion salarial de la economia de México, Estados Unidos y Canada;
probando a nivel de industria dos hipotesis: (i) la hipdtesis de relocalizacion
de Feenstra y Taylor, que considera el fenomeno de cadenas globales de valor,
al referirse a un “desplazamiento” del trabajo de mediana calificacion de una
economia a otra; y (ii) la hipdtesis tradicional Heckscher-Ohlin-Samuelson, la
cual se centra en la dotacion de factores del pais para explicar la dispersion
salarial. La prueba de dichas hipotesis se realizard& mediante una
categorizacion de las remuneraciones laborales y del personal ocupado, de
acuerdo a dos tipos de clasificaciones del nivel de valoracion del trabajo.

Ambas hipoétesis seran examinadas para el caso especifico de la industria



automotriz, cuya caracteristica de alta participacién en el comercio de estas
economias, la convierte en una industria clave.

La apertura comercial es uno de los factores de demanda que incide en la
dispersion salarial; sin embargo, existen componentes de tipo institucional y
oferta, que hacen referencia aspectos internos de la economia y cuya
relevancia cambia de acuerdo al pais de interés. En el caso de México, esta
nacion se ha enfrentado a incrementos de alrededor del 1.9% anual de la
Poblacion Economicamente Activa (INEGI, 2016), mientras la proteccion
laboral y la participacion sindical han ido disminuyendo; es por ello, que
aunque no es el objetivo de esta investigacion abordar las hipotesis de oferta e
institucional, se utilizan como explicaciones complementarias para analizar el
comportamiento de la dispersion salarial.

Teniendo esto en consideracion, este trabajo se divide en tres secciones:
(i) primero, se realiza una revision tedrica de los principales enfoques para
formular el problema y la metodologia empleada para poner a prueba las
hipdtesis; (i) para el segundo capitulo se hace un analisis de la industria
automotriz en el contexto del TLCAN, realizando una revision de la
dispersion salarial de cada una de las tres economias; (iii) y finalmente, para
el apartado tres, se presenta la prueba de hipdtesis tradicional y de

relocalizacion.



1. PREGUNTAS, OBJETIVOS Y PLANTEAMIENTO DEL
PROBLEMA

a) Preguntas y objetivos

Uno de los principales temas de estudio en la teoria el comercio internacional,
es el efecto de la apertura comercial sobre las remuneraciones de los factores
en las economias participantes. Desde una perspectiva practica es muy
relevante poder evaluar el impacto de diversas medidas de politica comercial,
como lo son la formacion de areas de libre comercio, sobre el bienestar de los
trabajadores y las familias. Es asi, que esta investigacion ha sido guiada por la
pregunta, sobre la incidencia que la apertura comercial, en el contexto del
TLCAN, tiene en la dispersion salarial de los paises participantes.

Dentro de la teoria del comercio internacional destacan dos enfoques
sobre el tema planteado. Por un lado esta el enfoque de la ventaja comparativa,
que sustenta la idea del beneficio mutuo cuando los paises comercian
libremente y se especializan de acuerdo a sus costos comparativos. De manera
mas especifica, se tiene una variante de este enfoque que se conoce como el
principio de la dotacién de los factores, o Heckscher-Ohlin, el cual establece
que el mayor bienestar se obtiene cuando cada economia se especializa en la
produccion de aquellos bienes que utiliza intensivamente el factor abundante.
Es bien conocido que para hacer esta propuesta, el teorema correspondiente
requiere suponer; entre otras cosas, que la tecnologia es la misma para todos
los paises (Krugman y Obsfeld, 2006). Una extension de este modelo,
realizada por Stolper-Samuelson (1941), establece que en tanto la apertura
comercial lleva al aumento en el precio relativo de los bienes intensivos en el
factor abundante (bajo ciertos supuestos), también se incrementara la

remuneracion a dicho factor de abundancia relativa. En relacion a esto, se



plantea la pregunta sobre la incidencia de la dotacion de los factores en la
dispersion salarial.

Por otro lado se tiene el enfoque de Feenstra y Taylor (2011) sobre la
formacién de cadenas de valor internacionales y su relacion con trabajos de
diferentes grados de calificacion. El incremento de la relocalizacion hace
modificaciones sobre la demanda de mano de obra de las diferentes
valoraciones: (i) primero, en aquellas economias donde se dio el traslado del
trabajo, como fueron las actividades de menor cualificacion las que se
desplazaron al extranjero, hace que se incremente el promedio de demanda de
trabajo calificado; (ii) después, en la economia receptora del trabajo, la
demanda del trabajo calificado también se incrementa debido a que las
labores desplazadas son de mayor calificacion comparadas con las restantes,
es por esto que el salario relativo (medido como trabajo calificado entre no
calificado) se incrementa (Feenstra y Taylor, 2011). En correspondencia con
este enfoque es que se plantea la segunda pregunta especifica, sobre la
incidencia que la relocalizacion de la produccion tiene sobre la dispersion
salarial de la industria automotriz de estas tres economias, en el periodo de
estudio.

Para el cumplimiento de las preguntas especificas antes expuestas, es que
se disefid una metodologia para las pruebas de hipdtesis, considerando dos
clasificaciones del trabajo: (i) la primera de ellas con dos tipos de valoracion
de la fuerza laboral, que permitiran estimar la incidencia de la dotacion de
factores; (ii) y una segunda categorizacion, con cuatro categorias de
cualificacion, para el cumplimiento del objetivo de estimar la incidencia que

la relocalizacion tiene sobre la dispersion salarial.



b) Planteamiento del problema
El estudio de comercio internacional puede iniciarse con Adam Smith, quien

introduce la teoria de la ventaja absoluta al sefialar que los paises deben
exportar aquellos bienes de menores costos, e importar aquellos bienes en los
cuales no se cuenta con ventaja absoluta. Después de la teoria de ventaja
absoluta de Smith, surge el concepto de la ventaja comparativa de David
Ricardo. Esta teoria llega a concluir que las diferentes naciones pueden
beneficiarse al incorporarse al comercio internacional, sin importar si la
economia se considera atrasada; sin embargo, el nivel de remuneracion
dependeréa de la productividad del pais, la cual se ve afectada por la tecnologia
disponible. Entre las criticas que se han expuesto a este modelo se encuentra
el reconocimiento de que el trabajo tiene diferentes niveles de calificacion y
no es el Unico factor de producciédn, ideas correspondientes a la teoria del
valor trabajo, bajo la cual se cifié Ricardo (Castro y Huesca, 2007).

Partiendo del modelo de Ricardo, a fines de 1919 el modelo Heckscher-
Ohlin (H-O) se propone explicar las diferencias en los costos de los factores,
mediante las distintas dotaciones de factores con las que cuenta cada
economia. Para la década de los cincuenta del mismo siglo, una incorporacion
al modelo (H-O-S) plantea la igualacion de los precios de los factores una vez
que las economias se introducen en el comercio internacional, mediante el
teorema de Stolper-Samuelson, el cual postula que un incremento del precio
relativo de un bien aumenta la retribucion al factor que ésta utiliza
intensivamente en su elaboracién, mientras disminuye la retribucién del otro
factor (Krugman y Obstfeld, 2006).

En una ampliacion a este modelo, Griliches en la década de los sesenta
desarrollé un modelo que distingue entre trabajo calificado y no calificado,

donde los resultados dependen de si la nacion se clasifica como desarrollada



(con abundante mano de obra calificada) o no desarrollada (abundante en
fuerza de trabajo no cualificado). En los paises menos desarrollados, la
apertura comercial reduce los precios de los bienes intensivos en uso del
trabajo calificado e incrementan los precios de los bienes intensivos en trabajo
no cualificado, por lo cual sube la demanda de este tipo de trabajo y con ello
la remuneracion que perciben dichos empleados, reduciendo la dispersién
salarial (Griliches, 1969).

Si bien esta conclusion se cumple tedricamente, al realizar un analisis
empirico deben considerarse los supuestos de rendimientos constantes a
escala, pleno empleo, tecnologias similares y la inexistencia de libre
movilidad de capitales; supuestos con los cuales se llega a tal conclusion.

Una explicacion alternativa que ha sido estudiada principalmente para
las economias desarrolladas, identifica la introduccion de las tecnologias
como incentivo para el incremento de la demanda de trabajo calificado; y con
ello, el aumento de la remuneracion a este factor, por lo cual se incrementa la
dispersion salarial.

Contrastando con la teoria anterior y considerando el actual contexto de
globalizacion, el modelo de relocalizacion (off-shoring) distingue entre varios
tipos de trabajo calificado y considera la movilidad de capitales. Este enfoque
explica que las empresas trasladan parte de su proceso productivo (el mas
intensivo en trabajo no calificado) a los paises menos desarrollados, en los
cuales el trabajo desplazado se considerara como labor de mayor calificacion.
En esta situacion, la demanda de empleados calificados se incrementa, lo cual
eleva la dispersion salarial, creandose un sesgo por el trabajo de mayor
calificacion (Feenstra y Taylor, 2011).

Si bien ambas explicaciones se han sometido a comprobaciones en

estudios empiricos, el supuesto de pleno empleo que se mantiene en los
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enfoques revisados, debe considerarse especialmente relevante en mercados

laborales como el de México, donde existen altas tasas de desocupacion y

subocupacion que ejercen presion en el mercado laboral y cuyas valvulas de

escape han sido la migracién y la informalidad (Samaniego, 2010). En este

sentido, es importante considerar aquellos factores de oferta e instituciones,

para explicar el caso especifico de la dispersion salarial entre México, Canada

y Estados Unidos; entendiendo que los salarios se determinan bajo un

contexto local.

Con base a esta revision, se presentan las siguientes hipotesis, que

buscaran comprobarse para el caso de la industria automotriz de 1990 a 2015.

c) Hipdtesis

Hipotesis del
modelo
Heckscher-Ohlin-
Samuelson

Con la apertura comercial los paises abundantes en
mano de obra calificada (Pais A) se especializan en
bienes intensivos en este factor, mientras importan
bienes intensivos en mano de obra poco calificada.
Este proceso tendrd como resultado que la diferencia
salarial se incremente a favor del trabajo de mayor
calificacion.

En economias abundantes en mano de obra no
calificada (Pais B), la apertura comercial incrementa la
demanda de trabajo no calificado, lo cual aumenta la
remuneracion a estos trabajadores y el precio de los
bienes intensivos en este factor. Debido a esto, se
concluye que la dispersion salarial se incrementa con
un sesgo hacia el trabajo de menor calificacion.

Hipotesis alternativa para explicar la dispersion salarial

Hipotesis de
relocalizacion
(Off-shoring)

Con la apertura comercial y el desplazamiento de parte
de la cadena productiva a economias menos
desarrolladas, se produce un incremento de la
demanda del trabajo calificado y por tanto de las
remuneraciones de este factor; por lo cual, la
dispersion salarial tanto en paises desarrollados vy
como en desarrollo se incrementa.
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I11. REVISION DE LA LITERATURA

a) Revision de la literatura teorica

El objetivo de esta seccion es realizar un analisis de la principales teorias que
permiten explicar el impacto de la apertura comercial en la brecha salarial.
Para el cumplimiento de este objetivo, se examinaran los supuestos basicos en
los que se sustentan cada uno de estos modelos, y se discutira la viabilidad de
ser utilizado para explicar el caso especifico de la dispersion salarial de las

tres economias de América del Norte.

A)Modelo clasico o modelo ricardiano

Para Ricardo los paises comercian debido a que cuentan con costos relativos
diferentes y buscan beneficiarse mediante este intercambio. EI motivo por el
cual el comercio internacional incrementa la produccion de las economias, es
debido a que cada pais se especializara en aquel bien para el cual cuenta con
una ventaja comparativa. A diferencia del concepto introducido por Adam
Smith de la ventaja absoluta, para Ricardo la ventaja relativa no implica
mayor productividad en el bien a comerciar, sino que el costo de oportunidad
de este bien en relacion a otros, es inferior en el pais que en el extranjero. De
esta manera, el comercio beneficia a ambos paises si cada uno se especializa
en el bien para el cual cuenta con una ventaja comparativa, siendo las
diferencias en la productividad del trabajo lo que explica el comercio entre las
naciones (Krugman y Obstfeld, 2006). Este planteamiento tiene supuestos
basicos como lo son: la inexistencia de movimiento internacional del capital,
rendimientos constantes a escala, pleno empleo de la fuerza de trabajo y
perfecta movilidad entre sectores productivos.

Sean a;; y a;; los requerimientos de trabajo unitario para la produccion

del bien i en una determinada economia y en el extranjero, y Q; y Q; las

12



cantidades a producir por la economia local y la extranjera; respectivamente,
podemos decir que la sumatoria de los requerimientos de trabajo unitario de
los distintos bienes multiplicados por sus respectivas cantidades producidas
deben ser iguales o menores a la disposicion total del factor trabajo (Za;; Qi <
Ly Zaj;Q; < L"). Dado que existe un limite en la disposicion del factor mano
de obra en el momento de plena utilizacién, podemos decir que la produccion
de un bien se hara en detrimento del otro bien, siendo estas distintas
combinaciones lo que se conoce como frontera de posibilidades de
produccion y la pendiente de ésta el costo de oportunidad (a;;/a;,), que se
refiere a la cantidad de un bien (i) que debe sacrificarse para la produccion de
otro bien (n) (Krugman y Obstfeld, 2006).

Teniendo en consideracion que en mercados de trabajo que se consideran
competitivos las empresas contratan a los trabajadores hasta el punto en que el
coste de una hora adicional de trabajo es igual al valor de una unidad mas de
produccion, dicho valor equivale a la cantidad de bienes producidos durante
esa hora (el producto marginal o 1/a;;). Es decir, en el sector “i” se contratara
trabajo hasta el punto en el que el salario sea igual al precio por el producto
marginal (w = P;Pmgl;) (Feenstra 'y Taylor, 2011).

Si suponemos que no existen los beneficios en este modelo de un unico
factor, y que P; y B,son los precios de los bienes, el salario por hora en el
sector del bien “i” sera igual a P;/a;; (dado que Pmgl; = 1/a;;) , siendo los
salarios mas altos en este sector (i) que en el “n”, si se cumple la siguiente
desigualdad P;/P, > a;;/a;,. ES en este caso, cuando los precios relativos
son mayores que los costos de oportunidad que existe las condiciones para el
comercio y entonces la economia se especializara en dicho bien (Krugman y
Obstfeld, 2006).
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Dado que los requerimientos de trabajo unitarios pueden tener diferentes
combinaciones, si suponemos que a;;/a;, < aj;/aj,, implicaria que la
economia local tiene una ventaja comparativa en la produccion del bien “i”,
es decir el pais con el coste de oportunidad mas bajo para un bien tiene una
ventaja comparativa en ese bien (i) y una desventaja comparativa en el otro
bien (n). Respecto a los precios de los bienes que se intercambian, éstos se
determinaran por la relacion entre oferta y demanda mundiales que se
presentan en la Figura 1.

Figura 1: Oferta y demanda mundiales

Precio relativo del bien i

_______________ Oferta

\

Demanda®

a1/ Ain

Demanda?
ayi/an

L/au Cantidad relativa del
L bien i
lai,

Fuente: Krugman y Obstfeld, 2006, 34.

Debido a que la economia local es la de menor costo de oportunidad del
bien “i”, si el precio mundial de este bien cae por debajo de a;;/a;, no
existira oferta del bien hasta ubicarse nuevamente en la seccion en la que
P;/B, > a;;/a;,, donde la economia local tiene incentivos para especializarse

(1942

en el bien “i” y el extranjero, en el bien “n”. Por ultimo, existe otro escenario

(1942
1

en el que el precio relativo del bien “i” es superior al costo de oportunidad de
la economia extranjera (P;/P, > a;;/aj,), €n cuyo caso ambas economia se

especializarén en la produccion del bien “i” (Krugman y Obstfeld, 2006).
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Asi, los salarios seran mas altos en el sector de mayor productividad,
mientras ésta se supone constante representada por los requerimientos
unitarios de trabajo; es decir, que la brecha salarial se mantendra constante y
el comercio permitira el incremento de la produccion beneficiando a ambas
economias.

La ventaja comparativa de Ricardo domina en aquellos modelos de
comercio internacional, en que los bienes intermedios se encuentran atrapados
en los limites nacionales y no existe movilidad internacional de capitales. Una
caracteristica de este modelo es que los bajos niveles de productividad laboral
en un pais no lo imposibilitan de participar en mutuos beneficios del comercio
con paises de mayor productividad; en su lugar, la baja productividad se ve

reflejada en los bajos salarios (Jones, 2000).

B) Modelo Heckscher-Ohlin
Segun el planteamiento de este modelo, elaborado por Eli Heckscher y Bertil
Ohlin, el comercio internacional es explicado por la diferente dotacion de
factores con la que cuenta cada economia, y plantea como supuestos basicos
la igualdad tecnoldgica entre los paises, rendimientos constantes a escala,
pleno empleo de los recursos y la inmovilidad internacional de los factores.

A diferencia del modelo anterior, en este enfoque suponemos que existen
dos factores de produccion (por ejemplo: tierra y trabajo), y que se producen
dos tipos de bienes cada uno de los cuales tiene un determinado proceso de
produccion que hace a un bien mas intensivo en tierra y al otro en trabajo
(ay;/ar; > ap,/ar; 6 ag;/a, > ar;/ar, ). En este caso, la frontera de
posibilidades de produccion tendra las restricciones de los dos factores de
produccion (Q;ar; + Quar, <T, vy Q;a;; + Q,a;, < L); es decir, la suma

de los requerimientos de trabajo y tierra unitarios debe ser igual o menor a la
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disposicidn con que se cuenta en las economias, siendo la caracteristica mas
relevante de esta frontera de posibilidades de la produccion que el costo de
oportunidad de fabricar un producto mas del bien “n” en términos del bien “1”
es bajo cuando se produce poco del bien “n”; del mismo modo, que el costo
de oportunidad sera alto cuando se produzcan muchos bienes “n”. De esta
manera, la economia fabrica en el punto en que se maximiza el valor de la
produccion, lo cual depende de los precios de los bienes y corresponde al
punto en donde se intersecta la frontera de posibilidades de produccion y la
recta mas alta de isovalor (V = P;Q; + B,Q,,), donde la pendiente corresponde
a —P; /B, (Krugman y Obstfeld, 2006).

La eleccion que se realiza entre capital y trabajo para la produccion de
los bienes, dependera de los precios de los factores productivos (w/r). Dado
que suponemos que a;;/ar; > a;,,/ary,, €sto implicaria que el bien “i” es mas
intensivo en trabajo; mientras, el bien “n” es intensivo en tierra, por lo cual
los precios de los factores (w/r) son costos de produccion y tienen una
incidencia directa sobre el precio de los bienes (P;/P,). Es decir que
incrementos de la relacion de precios conlleva a incrementos de la relacion de
los precios de los factores productivos e incrementos en la utilizacion del
factor, lo cual implicitamente trae modificaciones en la distribucion del
ingreso (Krugman y Obstfeld, 2006).

Suponiendo que el pais local tiene una relacion entre trabajo y tierra
mayor que el extranjero; es decir, el pais local tiene abundancia en trabajo y el
extranjero abundancia en tierra, la economia local se especializara en la
produccion del bien “i”; el bien que es intensivo en trabajo. Al efectuarse el
comercio los precios relativos de ambos bienes deberdn de converger,
incrementandose el valor del bien “i” en el pais local y reduciéndose su valor

en el extranjero, estableciéndose un precio intermedio. Dado que un pais sin
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comercio lo que produce debe ser igual a lo que consume, cuando se da el
comercio la economia debe equiparar el valor de su consumo con su
produccion, lo cual implica que las exportaciones deben compensar las
importaciones  ( P;D; + P,Dy, = PiQ; + PyQn, 6 (Dy — Q) = (Pi/B)(Q; —
D;) ) para no caer en endeudamiento. Es esta relacion, o limite para las
exportaciones, lo que se conoce como la restriccion presupuestaria. De
manera similar a lo que ocurre antes del comercio, esta recta sera tangente a la
curva de frontera de posibilidades de produccion, asi el incremento en la

T30
1

economia local del precio del bien hace que dicha economia se convierta
en una exportadora neta del bien “i” y una importadora neta del bien “n”, en
la razon de P;/P, (Krugman y Obstfeld, 2006).

Cuando el pais local cuenta con una relacion entre trabajo y tierra
superior a la economia extranjera, el pais local tiene los incentivos para
exportar el bien “i” e importar el bien “n”, lo cual ocasiona un incremento del
precio relativo del bien “i” en la nacion local y una reduccion en el extranjero,
que conlleva a una convergencia de los precios relativos que incide en el
precio del trabajo y la tierra, ocasionando que éstos se igualen. Sin embargo,
existen algunos supuestos para que se cumpla dicha igualacion en el precio de
los factores: (i) la tecnologia debe ser igual, (ii) ambos paises deben producir
los dos bienes y (iii) los precios de los bienes deben ser iguales en ambas

economias. (Krugman y Obstfeld, 2006).

B.1) Extensién al modelo de Hechscher-Ohlin

Este modelo es el tradicional marco analitico para explicar la relacion que
existe entre el comercio y la dispersion salarial, en donde el comercio, es
dirigido por la dotacion de factores con la que cuenta una determinada

economia. Aquella economia que cuente con una abundancia en trabajo
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calificado, se especializara en aquel bien intensivo en este factor para realizar
el intercambio comercial. Como resultado de este intercambio habra cambios
en los precios de los factores de produccion (mano de obra calificada y no
calificada), y el retorno al factor abundante se incrementa mientras el factor
escaso se abarata.

Asi, en los paises desarrollados que cuentan con una mayor abundancia
de mano de obra calificada, los sueldos se incrementan, mientras que los

salarios de los trabajadores no calificados se reducen, por lo cual la dispersion

. c . P ,
salarial (W /Wnc) se incrementa en estos paises. Por otro lado, en los paises

en desarrollo cuyo factor de la produccion abundante es el trabajo no
calificado, la retribucion a este se incrementara reduciendo la dispersion de la

economia (Lopez, Kowalski y Achard, 2015, 12).

C)Modelo de competencia monopolistica
Los modelos anteriores buscaban explicar el comercio entre dos productos
diferentes; sin embargo, este enfoque analiza el comercio intra-industrial,
aquel comercio que se da en una misma industria con bienes diferenciados.

Al conformarse un mercado mundial integrado cada pais puede
especializarse en ciertos bienes e incrementar la oferta mediante economias de
escala. Para una industria que opera en condiciones de competencia
monopolica, el numero de empresas y el precio se determina por el tamafio
del mercado. Dada la presencia de economias a escala, el costo medio
disminuye a medida que la produccion se incrementa; a la vez, el precio del
producto disminuye.

Este modelo no explica el patrdon de consumo mediante la
especializacion de bienes diferentes, ambas economias pueden producir el

mismo producto, pero éste sera diferenciado. EI comercio que se realiza
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dentro de una industria; es decir, de un determinado bien diferenciado (tela “a”
por tela “b”), se denomina intraindustrial. Por otro lado, el comercio que se
efectlia entre las diversas industrial (tela por alimentos), es conocido como
comercio interindustrial.

El comercio interindustrial refleja en gran parte las ventajas
comparativas de los diferentes paises; dado que, “el patron de comercio
interindustrial es que el pais abundante en capital es exportador neto de tela,
capital-intensiva, e importador neto de alimentos, trabajo-intensivos”
(Krugman y Obstfeld, 2006, 136). Por su parte, el comercio intraindustrial
no refleja las ventajas comparativas de los paises, sino que se ve explicado
por las economias de escala, dado que a un solo pais le resultaria imposible
producir toda la gama de productos. “Aunque los paises tengan la misma
relacion capital-trabajo global, las empresas continuaran produciendo
productos diferenciados y la demanda de los consumidores de productos

producidos en el extranjero continuard generando comercio intraindustrial”

(Krugman y Obstfeld, 2006, 136).

D) Relocalizacion (Off-shoring)
El concepto de cadenas globales de valor surge en la década de los ochenta y
agrupa un conjunto de eslabones (Investigacion y desarrollo, disefio,
comercializacion, abastecimiento de insumos, produccién y distribucién de
productos terminados); para la produccion final de un bien. El fenédmeno de
las cadenas de valor ha significado una transformacion al analizar el comercio
internacional, pues ahora el comercio no se efectla principalmente entre
productos finales, sino en tareas, este fendmeno ha conducido a una division

internacional del trabajo, diferente a la de periodos anteriores (Escaith, 2012).

19



Para desarrollar el modelo de deslocalizacion resulta conveniente
identificar las actividades segun la cualificacion del trabajo empleado, siendo
las actividades de menor calificacion el montaje y la produccién de
componentes, y las de mayor calificacion disefio, mercadotecnia e
Investigacion y Desarrollo (1+D). La deslocalizacion surge cuando una
empresa transfiere algin eslabon de la cadena de valor a otro pais, con el
objetivo de reducir sus costos de produccion. De acuerdo a la cualificacion
del trabajo necesario para la produccion, se puede predecir que eslabdn sera
externalizado; es decir, si los salarios de trabajo no calificado son menores en
el extranjero seria razonable pensar que se externalizaran los eslabones de
montaje y produccion de componentes. Sin embargo, la empresa también
debe considerar los costos adicionales de trabajar en el extranjero; como lo
son: el coste de transporte, construccion de planta, mayores costos en recursos
necesarios y los costos de posibles aranceles (Feenstra y Taylor, 2011).

Si suponemos dos economias: el pais A, que desarrolla actividades de
mercadotecnia, ventas e 1+D; mientras que el pais B realiza actividades de
montaje y produccidn de componentes como se muestra en la Figura 2, una
reduccion de los costos del comercio incrementan los incentivos para reubicar
mas actividades de la cadena productiva. En la Figura 2 se ilustra que son las
actividades ubicadas entre Ay B las que se desplazaran del pais A al pais B.

Figura 2: Cadenas globales de valor

B A
Paic R Paic A
<«
Trabajo no calificado | Trabajo calificado

Montaje Produccién de Mercadotecnia I+D
componentes y ventas

Fuente: Feenstra y Taylor, 2011, 236
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El modelo de deslocalizacion difiere del expuesto en el enfoque de
Heckscher-Ohlin, dado que las empresas tienen la oportunidad de reducir sus
costos de produccion cuando llevan parte de su cadena productiva al
extranjero; sin embargo, esta accion incide en el mercado laboral de ambas
economias. Por una parte, la empresa que reubica un segmento de la cadena
elimina los empleos vinculados en su pais de origen y los crea en el extranjero.
A su vez, la deslocalizacion permite reducir el precio del bien y transferir esta
disminucion a sus clientes (Feenstra y Taylor, 2011).

El incremento de la externalidad hace modificaciones sobre la demanda
de trabajo calificado y no calificado en cada pais, en aquella economia donde
se dio el traslado del trabajo (Pais A), como fue el trabajo menos calificado el
que se desplazo al extranjero, hace que se incremente el promedio de la
demanda de trabajo calificado. Por otro lado, en la economia receptora del
trabajo menos calificado (Pais B) también se incrementard la demanda de
trabajo calificado, dado que las actividades desplazadas son de mayor
cualificacion que las realizadas anteriormente, por lo tanto aumentara el
salario relativo medido como trabajo calificado entre salario no cualificado
(Feenstra y Taylor, 2011).

Al examinar la distribucion de valor generado en las cadenas globales
encontramos algunos ejemplos ampliamente citados, como es el caso de
Apple y Nokia donde se muestra claramente la baja participacion de valor
afiadido en el eslabon de produccion (manufacturas), mientras que el mayor
volumen de valor es afiadido en las fases de preproduccion (concepto del
producto, disefio, investigacién y desarrollo) y postproduccion (ventas,
marketing). Esto brinda una importante leccion para la politica de los paises

en desarrollo, dado que no es suficiente concentrarse en la manufactura, sino
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mirar y enfocarse en otros eslabones de la cadena que permitan incrementar el
empleo y el ingreso (Bhatia, 2013, 318)
E)Modelo clasico-marxista

De manera similar a los enfoques expuestos anteriormente, se presenta un
ejemplo sencillo de dos paises y dos mercancias en las que hay dos
productores de cada bien, cada uno con un nivel de salarios reales. Para este
enfoque se consideran los siguientes aspectos: (i) tanto el capital como el
trabajo son moviles, pero este ultimo esta influido por aspectos historicos
(esta es la razon que explica la diferencia salarial incluso entre regiones); (ii)
no se considera el supuesto de pleno empleo y (iii) existe libre movilidad
internacional de capitales, por lo cual las tasas de ganancia sobre las nuevas
inversiones directas se ubican en medias comunes. Es en este contexto que la
ventaja absoluta se impone a la relativa y los salarios reales se presentan
diferenciados entre paises, en cada industria las nuevas tecnologias se
introducen de manera que las mas productivas dirigen los precios
internacionales. En esta situacion las diferencias en las tasas de ganancia
estaran definidas por los desiguales niveles de tecnologia y en los costos
salariales. Los flujos intersectoriales de capital mantendran los precios que
igualen las tasas de ganancias de acuerdo con las condiciones de menor costo
(capitales reguladores); sin embargo, las diferencias de las tasa de ganancias
se mantienen en los capitales no reguladores (Shaikh, 1999).

Ninguno de los supuestos anteriores impide que el comercio
internacional pueda incidir en los salarios o las tecnologias diferenciadas a
nivel internacional; sin embargo, se puede desprender que los determinantes
relevantes se van a encontrar en una matriz politico cultural, y que no hay un
mecanismo que dirija automaticamente al equilibrio, lo cual es observable en

las duraderas diferencias internacionales de los salarios (Shaikh, 1999).
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Ahora, si suponemos que existen dos regiones: una de ellas competitiva
con un gran namero de capitales regulatorios y otra en la que s6lo unos
cuantos estuvieran presentes, lo normal seria que los pobladores de la region
menos competitiva importaran varios bienes de la otra regién. Con esta
situaciéon, comenzaria a producirse un déficit que s6lo es compensable con
algin flujo de direccidén contraria en remesas, inversiones, prestamos etc.
Respecto a este punto la teoria de la ventaja comparativa sostiene que si fuera
el caso de dos paises, el tipo de cambio real se modificaria para equilibras
dicho déficit. Por su parte la teoria de la P.P.A. afirma que las naciones
tendrian los mismos niveles de precios o0 variaciones. Sin embargo dos
regiones no tienen que tener precios medios similares pues no necesariamente
producirdn y consumiran bienes similares.

Aunado a esto, la existencia de bienes y servicios locales pueden ampliar
las diferencias en los precios medio, “los términos de intercambio se
determinan por la igualacion internacional de las tasas de ganancia, y en
general seguiran la evolucion de los costes laborales unitarios reales a lo largo
del tiempo. Pero precisamente por esta razon, no pueden servir al mismo
tiempo para equilibrar el comercio entre los paises; al menos, no pueden
hacerlo salvo que los costes laborales unitarios reales subyacentes (es decir,
los salarios reales y las productividades) experimenten los ajustes necesarios
para ello. Pero no existe ningin mecanismo automatico para que esto ocurra”
(Shaikh, 1999, 75).

La teoria de la ventaja comparativa establecia que con el libre comercio
se desaparecerian las desigualdades entre los paises; sin embargo, esta
afirmacidn no parece observarse en el terreno empirico. Mas que conducir a la

eliminacion automatica de las desigualdades existentes en la competitividad
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internacional, el libre comercio lo que hace es reflejar las desigualdades
existentes (Shaikh, 1999, 79).

Conclusiones

Desde la formulacion de la ventaja absoluta y comparativa, expuestas por
Smith y Ricardo; respectivamente, el contexto de apertura comercial y por
ello su incidencia en la dispersion salarial se ha modificado. De este analisis
se retoman dos modelos relevantes para la explicacion de la incidencia de la
liberacion comercial en la desigualdad salarial: el modelo Hecksher-Ohlin-
Samuelson y el modelo de relocalizacion de Feenstra y Taylor.

El modelo Hecksher-Ohlin-Samuelson ha sido la explicacion
convencional para abordar este problema, siguiendo este modelo la dotacion
de factores con la que cuenta una economia determina el salario relativo de
los trabajadores. Ante una apertura comercial, cada pais se especializa en
aquel bien cuya fabricacion requiera del factor abundante en dicha economia;
a su vez, la demanda del bien se incrementa y con ello su precio. De acuerdo
al teorema Stolper-Samuelson, que se desprende de este modelo, el
incremento del precio relativo de un bien aumenta la retribucion al factor que
esta utilizando intensivamente en su elaboracion, mientras disminuye la
retribucion al otro. Asi, en un pais abundante en mano de obra calificada se
incrementa la dispersion salarial, mientras que al interior de una economia
con mayor mano de obra poco calificada la brecha salarial se reduce.

Por su parte, el modelo de relocalizacion de Feenstra y Taylor, al
considerar la libre movilidad de capitales postula, que una mayor apertura
comercial, crea los incentivos para el traslado de eslabones de la cadena
productiva, con lo cual la dispersion salarial se incrementa en ambas

economias. Ambos modelos han surgido para explicar la incidencia de la
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apertura comercial en la dispersidn salarial, y han sido parte del debate al
tener conclusiones opuestas, es por ello que en este trabajo se utilizaran para
explicar el caso especifico de la dispersion salarial de la industria automotriz
en las tres economias de interés en este estudio.

Como es comun para toda teoria, y en particular para el caso del modelo
Hechscher-Ohlin-Samuelson, éste se basa en fuertes supuestos, como lo son el
de pleno empleo, rendimientos constantes a escala, la inexistencia de
movilidad de capitales y tecnologias similares. Si bien la teoria de
relocalizacion permite explicar el presente fendmeno de cadenas globales de
valor, existen factores de tipo institucional y oferta que inciden en la
dispersion salarial y que el modelo clasico-marxista contempla al exponer que

los salarios se determinan a nivel local por una matriz socio-cultural.

b) Revision de estudios empiricos

De acuerdo a la literatura, existen tres grupos de factores para explicar la
dispersion salarial: factores institucionales, de oferta y de demanda. Los
factores institucionales y de oferta hacen referencia a caracteristicas internas
de la economia, como lo son los flujos de la poblacion econémicamente
activa, la legislacion implementada, el poder sindical, entre otros. El restante
grupo se refiere a la apertura comercial y el cambio tecnolégico, que crea un
sesgo hacia el trabajo calificado.

Teniendo en consideracion los tres grupos de factores que inciden en la
dispersion salarial, el analisis empirico mediante modelos econométricos se
ha utilizado ampliamente para cuantificar la incidencia de cada uno de los
factores, sin embargo es posible observar algunas diferencias en las variables
proxy e instrumentales implementadas, de acuerdo si la economia se

considera desarrollada o en vias de desarrollo.
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En el siguiente apartado se buscard presentar algunos de los analisis
utilizados para cuantificar la incidencia de los distintos factores que inciden
en la dispersion salarial; sin embargo, debe considerase que el objetivo de
esta investigacion se concentra a identificar el impacto de la apertura

comercial en la dispersion salarial.

A) Economias avanzadas

eEn su articulo “Global production sharing and rising inequiality: a survey or
trade and wages” Feenstra y Hanson (2001) argumentan que el comercio de
bienes intermedios es una explicacion para el incremento de la brecha salarial
entre los trabajadores calificados y los no calificados de Estados Unidos y
cualquier otra economia. Sostienen que la relocalizacion y el cambio
tecnoldgico tienen el mismo impacto en la dispersion salarial; por lo cual,
determinar la incidencia de cada uno corresponde a un analisis empirico mas
que uno tedrico. Asi, emplean tres modelos econometricos para los
trabajadores de las industrias manufactureras en Estados Unidos y concluyen,
para este caso especifico, que la relocalizacion impacta incrementando la
dispersion salarial de un 15% a 24%; por otro lado, el cambio tecnologico se
estima con un impacto de 13% o 31% dependiendo cual variable proxy y
modelo se utiliza.

eLawrence Katz y David Autor (1998) en su estudio titulado “Changes in the
wage estructure and earning inequality” exponen el marco conceptual para
entender los cambios en la estructura salarial de Estados Unidos, para lo cual
analizan la incidencia del cambio tecnoldgico, las fuerzas de la globalizacion,
los cambios demograficos, la oferta relativa de demanda de mano de obra
calificada y la evolucion del salario minimo. Mediante la implementacion de

un analisis descriptivo, cuantifican el impacto de los distintos determinantes
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ya mencionados sobre la dispersion salarial que se mide de tres formas: como
una razén entre percentiles, con la desviacion estandar del logaritmo de los
salarios y mediante el coeficiente de Gini. Por ultimo, se concluye que si bien
la dispersion salarial se ha incrementando, utilizando cualquier indicador, los
determinantes de oferta y demanda han sido ampliamente estudiados; sin
embargo, se ha dejado de lado los factores institucionales. Respecto a esto, se
elabor6 un modelo econométrico donde el logaritmo del salario individual
representaba la variable dependiente, mientras que una matriz de
caracteristicas individuales del trabajador (educacion, experiencia, edad, entre
otras) abarcaba las variables explicativas objetivas y un residual “u”
representaba aquellas variables no objetivas que inciden en la dispersion
salarial. El resultado es que tanto en el modelo empleado para hombres, como

en el de mujeres, el residual representaba mas del 50%.

B) Economias de industrializacion intermedia
eEn su documento “Dispersion y estabilidad de las diferencias interestatales en
México, 1984-2000” Willy W. Cortez (2005) busca medir la incidencia de la
liberacion comercial en los diferentes mercados laborales regionales de
México, teniendo en consideracion gque cada region presenta diferencias en el
grado de apertura a flujos comerciales. Para cumplir este objetivo, plantea un
modelo minceriano que incluye como variable dependiente el logaritmo
natural de la tasa de salario por hora y de variables independientes una matriz
de caracteristicas personales que incluyen edad, sexo y educacion; otra matriz
de condiciones laborales como lo son estado de sindicalizacion, ocupacion y
sector; y finalmente, se incorpora la variable dicotomica del estado al que se
hace referencia. La base de datos empleada es la Encuesta Nacional de
Ingreso y Gasto de los Hogares de los afios 1984, 1989, 1992, 1996, 1998 y
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2000, aungue el mismo autor reconoce que no es representativa a nivel estatal
para muchos casos. Por ultimo, se concluye que “el grado de diferencias
salariales interestatales por nivel educativo son significativas y estables en el
tiempo” (Cortez, 2005, 154). Aunque se puntualiza que dicha diferencia se ha
reducido entre los trabajadores con nivel educativo universitario.

ePor su parte, Benjamin Burgos y Alejandro Mungaray (2007) en su articulo
titulado “Apertura externa, inequidad salarial y calificacion laboral en México,
1984-2002” al proponerse analizar la incidencia de la apertura comercial en el
mercado laboral (en particular el de mano de obra calificada) proponen dos
enfoques metodoldgicos como lo son el anélisis de indicadores de desigualdad
y los modelos mincerianos para trabajadores calificados y no calificados. El
primer enfoque es un analisis del antes y después de la apertura externa con
fuentes de datos a nivel de personas de la ENIGH. Para la segunda
metodologia se utiliza el modelo estandar de Mincer, como variable
dependiente el logaritmo del salario y como variables independientes los
afios de escolaridad (lineal), experiencia (lineal y cuadratica) y otras
caracteristicas del trabajador como lo son edad, sexo, nivel educativo, region,
tipo de empleo, estado de sindicato y tipo de bienes. De acuerdo al primer
enfoque metodoldgico, la estructura productiva se ha mantenido constante con
22% de mano de obra calificada y 78% no calificada, mientras que hay un
claro incremento en la compensacion al trabajo calificado de 2.01 a 2.83, por
lo cual concluye que se ha incrementado la dispersion salarial. Siguiendo la
segunda metodologia también se reconoce un incremento en la dispersion
salarial, debido a la reduccion de los niveles educativas bajo y un incremento
en los niveles altos, un resultado que contradice al esperado por la teoria
convencional. Ante esta contradiccion el autor expone tres explicaciones,

entre las cuales se encuentra el fendmeno de las cadenas globales de valor.
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oEn su analisis “Desigualdad salarial en México: una revision” David Castro y
Luis Huesca (2007) hacen una revision de la literatura para explicar la
desigualdad salarial. Partiendo de la idea de que la dispersion salarial se
incrementd, “Hanson y Harrison (1995) sostienen que el incremento fue
debido a un crecimiento del salario real para los cualificados (13.4 por ciento)
y una caida para los no cualificados (14 por ciento); por su parte, Cafionero y
Werner (2002) estiman que el salario promedio relativo de un trabajador no
cualificado disminuyé mas de 20 por ciento a finales de 1990” (Castro y
Huesca, 2007, 15), estos autores abordan las tres fuentes (oferta, demanda e
instituciones) para encontrar la causa. Respecto a la hipotesis de comercio
internacional, los autores abordan el convencional modelo Heckscher-Ohlin
que en la mayoria de los trabajos no se cumple, salvo el realizado por
Chiquiar (2004) en las que la reduccion en la brecha salarial ocurre en algunas
regiones nortes del pais; y Cafionero y Werner (2002), aunque despues se
concluye que este descenso obedece a la crisis de 1994-1995 (Castro y
Huesca, 2007). Aunado a esto, el autor retoma el analisis de Feenstra y
Hanson de 1996 sobre el papel de las multinacionales y su incidencia en la

dispersion salarial al relocalizar eslabones de la cadena productiva.

C) Estados Unidos de América y México

oEn su estudio “Wage shocks and North American labor-market” Raymond
Robertson (2000) hace un analisis de México y Estados Unidos, para
contrastar la hipétesis de convergencia entre ambas economias. El autor
concluye que a pesar de las amplias diferencias que existen entre ambos
paises, hay evidencia de una integracion, especialmente para la region norte
de México, aunque dicha integracion esta presente incluso antes del TLCAN

y no se encuentra diferencia estadisticamente significativa entre un periodo y
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otro. Finalmente, el autor advierte que puede ser muy pronto para evaluar los
efectos del TLCAN.

eHanson (2003) utilizando el periodo de estudio de 1960 a 1992, se realiza un
modelo econométrico cuya variable dependiente es el logaritmo de la
retribucion media por hora, y de variables independientes: el nivel educativo,
la edad (lineal y al cuadrado) y un conjunto de variables dicotomicas para
determinar la region, tamafio de la ciudad y sector. Finalmente, el autor
concluye que si bien la hipotesis de convergencia no pareciera cumplirse para
el conjunto de las economias, existe una disminucion estadisticamente

significativa en la region norte de Meéxico.

Conclusiones

La revision anterior presentd de manera sintética algunos analisis relevantes
para la investigacion, primero se abordo el estudio de Feentra y Hanson
(2001) el cual incorporo el proceso de relocalizacion como un determinante
para explicar la dispersion salarial. Este estudio presenta tres modelos para
medir la incidencia del cambio tecnoldgico vy la relocalizacion. Por su parte, el
modelo expuesto Katz y Autor (1998) (también aplicado para Estados Unidos
busca) medir aquel residual, o0 componente que no puede explicarse por los
determinantes objetivos de experiencia, educacion y salud, que componen el
capital humano de un trabajador para resaltar la relevancia de aquellos
factores no objetivos que determinan méas del 50% de la dispersion salarial.
Este estudio basa su metodologias en amplios modelos econométricos
identificando las caracteristicas especificas del trabajador.

Para la segunda seccidn se analizaron economia de industrializacion
intermedia, como es el caso de la economia mexicana. El estudio de Cortez

(2005) y el de Burgos y Mungaray (2007) utilizan modelos econométricos de
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tipo minceriano para identificar la incidencia de cada uno de los factores de
tipo de oferta, demanda e instituciones; para lo cual emplean la ENIGH. Por
su parte, el estudio de Castro y Huesca (2007) hace una revision de los
estudios empiricos aplicados para responder a la pregunta de cudles son los
factores que han hecho incrementar la dispersion salarial en México.

Finalmente, en la tercera seccion se presentaron algunos analisis que
buscan contrastar la hipdtesis de convergencia de las retribuciones entre las
economias de México y Estados Unidos. En el estudio de Robertson (2000) se
entiende por integracion que los cambios en el mercado laboral de Estados
Unidos inciden en cambios en el mercado laboral de México, por lo cual se
puede hablar de una relacion estable a largo plazo. Pese a las diferencias
salariales, este analisis concluye que ambas economias se encuentran
integradas y que esta relacion es mas fuerte en los estados fronterizos.
Respecto a la hipotesis de convergencia, es rechazada en el estudio de
Hanson (2003); sin embargo, el autor sefiala que es posible observar
significancia positiva al considerar la region norte del pais.

Los articulos analizados anteriormente para el caso de Mexico abordan
el objeto de estudio de manera integral (considerando los tres grupos de
factores); sin embargo, utilizan la ENIGH como fuente de informacion y no
puede emplearse a nivel de industria. Es por ello, que similar al estudio de
Burgos y Mungaray (2007) se hara un analisis de indicadores para probar las
hipbtesis de relocalizacién de Feenstra y Taylor, y la hipdtesis Heckscher-
Ohlin.

c) Metodologia y fuentes de informacion

Para poner a prueba la hipotesis tradicional Heckscher-Ohlin-Samuelson y la

hipotesis de cadenas globales de valor, se construyeron dos tipos de
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clasificaciones del trabajo. Para la primera de ellas, se identifica dos tipos de
cualificacion del trabajo, que se explican a continuacién:

1) El trabajo calificado, que hace referencia a los empleados o trabajadores
administrativos, y cuyas categorias de informacion fueron las siguientes:

(i)Canada: Empleados del Annual Survey of Manufactures and Logging
(ASML) para el periodo de 2004 a 2013 y del Annual Survey of
Manufactures (ASM) para el periodo de 1990 a 2003.

(i)Estados Unidos: 43-0000 Office and Administrative Support
Occupations, 41-0000 Sales and Related Occupations, 37-0000 Building and
Grounds Cleaning and Maintenance Occupations, 33-0000 Protective Service
Occupations, 19-0000 Life, Physical and Social Science Occupations, 13-
0000 Business and Financial Operations Occupations, 11-0000 Management
Occupations, 47-0000 Construction and Extraction Occupations y 49-0000
Installation, Maintenance, and Repair Occupations del Standard Occupational
Classification (SOC).

(ili)México: Empleados de las encuestas anuales de la industria
automotriz.

2) El trabajo de poca calificacion, que se refiere a los trabajadores de la
produccion u obreros. Esta informacion se obtuvo de los siguientes rubros:

(i)Canada: Obreros del Annual Survey of Manufactures and Logging
(ASML) para el periodo de 2004 a 2013 'y del Annual Survey of
Manufactures (ASM) para el periodo de 1990 a 2003.

(i)Estados Unidos: 51-0000 Production Occupations del Standard
Occupational Classification (SOC).

(ili)México: Obreros de las encuestas anuales de la industria automotriz

Esta primera clasificacion del trabajo ha sido empleada comunmente

para poner a prueba la hipotesis Heckscher-Ohlin-Samuelson y se considera
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conveniente, aunque supone al conjunto de los trabajadores de la produccion

como poco calificados y a los administrativos como calificados.

Para la segunda clasificacion del trabajo era necesario distinguir mas
niveles de cualificacion, que permitirian poner a prueba la hipotesis de
cadenas globales de valor; sin embargo, la informacion disponible para les
tres economias sélo hizo posible obtener cuatro categorias que se presentan a
continuacion:
1)Directivos: “Personal que toma decisiones asociadas a actividades de
planeacion, direcciones, formulacion de politicas de producciédn, financieras,
de comercializacion y de organizacion dentro del establecimiento, a partir de
las estructuras jerarquicas predeterminadas” (ENESTYC, 2005: 204).

(i)Canada: 0911 Manufacturing managers del Nacional Occupational
Classification (NOC).

(if)Estados Unidos: 11-0000 Managements Occupations del Standard
Occupational Classification (SOC).

(ili)México: Categoria de los Directivos de la Encuesta Nacional a
Trabajadores de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion en el sector
Manufacturero.

2) Empleados: “Se refiere al personal que no esta relacionado directamente
con el proceso productivo, tales como profesionistas (abogados, quimicos,
ingenieros, contadores, etc.), que aplican conocimientos y métodos
cientificos a una variedad de é&reas tecnoldgicas, econdmicas, sociales,
industriales y gubernamentales; técnicos (laboratoristas, técnicos en control
de calidad, en hidraulica, en electrénica, etc.); personal que por experiencia
laboral estd en condiciones de realizar funciones de control y manejo de

variables de la produccion en calidad y manufacturas; empleados
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administrativos (secretarias, auxiliares de oficinas, encargados de ndmina,
etc.); personal dedicado al registro contable y administrativo; y supervisores,
personal de mandos medios en la parte de la produccién que sirve de enlace
entre los altos mandos y los operadores en el piso de la fabrica” (ENESTYC,
2005: 204).

(i) Canada: Se obtuvo mediante la diferencia de administrativos y los
directivos del 0911 Manufacturing managers del Nacional Occupational
Classification (NOC).

(if)Estados Unidos: 13-0000 Business and financial operations, 15-0000
Computer and mathematical occupations, 17-0000 Architecture and
Engineering Occupations, 19-0000 Life, Physical, and Social Science
Technicians, del Standard Occupational Classification, 27-0000 Arts, design,
entertainment, sports and media occupations, 29-0000 Healthcare
Practitioners and Technical Occupations, 41-0000 Sales and Related
Occupations, 43-0000 Office and Administrative Support Occupations y 47-
0000 Constructions and Extraction Occupations del (SOC).

(ili)México: Categoria de los Empleados de la Encuesta Nacional a

Trabajadores de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion en el sector
Manufacturero.
3) Obreros especializados: “Personal del area de produccion que domina su
oficio u puesto de trabajo, asi como sus instrumentos de trabajo. Se restringen
a tareas especificas que le son asignadas y pueden requerir supervision y
control, aunque de manera muy limitada” (ENESTYC, 2005: 204).

(i)Canada: 92 Processing, manufacturing and utilities supervisors and
cetral vontrol operators del Nacional Occupational Classification (NOC).

(i))Estados Unidos: 51-1000 Supervisors of Production Workers del
Standard Occupational Classification (SOC).
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(ili)México: Categoria de los Obreros especializados de la Encuesta

Nacional a Trabajadores de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion en
el sector Manufacturero.
4) Obreros generales: “Personal del area de produccién con un minimo de
experiencia, instruccion y capacitacion sobre su materia de trabajo, ubicado
generalmente en tareas de asistencia a los operadores de maquina y/o equipo,
tareas de carga y descarga” (ENESTYC, 2005: 204).

()Canada: 94 Processing and manufacturing machine operators and
related production workers and 95 Assemblers in manufacturing del Nacional
Occupational Classification (NOC).

(if)Estados Unidos: 51-2000 Assemblers and Fabricators, 51-4000 Metal
workers and plastics workers, 51-5000 Printing workers, 51-6000 Textile,
Apparel and Furnishings workers, 51-8000 Plant and System Operators, 51-
9000 Other Production Occupations y 53-0000 Transportation and Materual
Moving Occupations del Standard Occupational Classification (SOC).

(ili)México: Categoria de los Obreros Generales de la Encuesta Nacional
a Trabajadores de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion en el sector

Manufacturero.

Mediante ambas clasificaciones del trabajo se construyen los indicadores de
relacion de trabajadores no calificados entre calificados y la proporcién de
directivos, empleados, obreros especializados y obreros generales; respecto al
total de empleados.

Para el estudio de las remuneraciones, para este analisis se considera el
salario desde dos perspectivas:
(i) Desde el enfoque del empleador, la retribucién al trabajo es considerado

como un costo de la produccién y el aspecto de competitividad es relevante
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para la toma de decisiones de la empresa. Desde esta perspectiva el salario es
considerado mediante el tipo cambio vigente en las economias.

(ii) Desde la posicién del trabajador, la compensacion salarial permite
satisfacer las necesidades de alimentos, vestido y salud; teniendo esto en
consideracion la retribucion se considera mediante la paridad de poder
adquisitivo.

Utilizando ambas perspectivas se analizara el salario relativo y la
relacion entre la remuneracion de directivos, empleados, obreros
especializados y obreros generales entre el promedio de la retribucion.

Con los indicadores de remuneracion y personal ocupado se calculara el
promedio para los sub-periodos de 1990 a 1995 y de 1996 a 2015, para asi
realizar una prueba de diferencia de medias con un nivel de confiabilidad del
95%. Este analisis se realizara a tres niveles de agregacion: primero, para el
total de la economia; después, para el conjunto de las industrias

manufactureras y finalmente, para la industria automotriz.
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V. LOS SALARIOS Y LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN
EL CONTEXTO DEL TLCAN

Introduccion

En este capitulo se hace un analisis de la industria automotriz en el contexto
del TLCAN, por lo cual la seccion estara dividida en tres partes: (i) la primera
de ellas, orientada a explicar el contexto en que se da la firma de dicho tratado
y presentar una primera aproximacion con indicadores de remuneracion
media y minima, entre las tres economias. (ii) EIl segundo apartado hace una
comparacion de las cadenas globales de valor, en el caso especifico de la
industria automotriz, y se analiza las ventajas con las que cuenta cada
economia. (iii) Finalmente, se hace una revision de la estructura productiva de
la industria automotriz de cada una de estas economias.

De acuerdo al modelo Heckscher-Ohlin-Samuelson, el libre intercambio
comercial favorece el pago del factor con abundancia relativa, mientras
reduce la retribucion del factor con escasez relativa. Mediante este proceso el
modelo concluye disminuyendo la dispersion al pago de los factores
productivos; es decir, de acuerdo con este paradigma convencional, el
incremento de la apertura comercial no solo incrementa la eficiencia, también
reduce la dispersion salarial. En los paises en desarrollo, donde es abundante
la mano de obra poco calificada y la calificada es escaza, el comercio tiende a
incrementar los salarios de los trabajadores poco calificados y a reducir la
remuneracion a los trabajadores calificados, de tal manera que se disminuye la
brecha salarial (Wood, 1994). Sin embargo, debe sefalarse que este resultado
se basa en los supuestos de rendimientos constantes a escala, pleno empleo y

tecnologias similares.
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Con la entrada al mercado internacional de los paises asiaticos es posible
distinguir dos etapas: (i) la que incluye de 1960 a 1970 y (ii) aquella que
comprende el periodo de 1980 en adelante. La primera etapa corresponderia a
un periodo en el cual ocurre la apertura comercial de los paises de Asia con
ingresos medios, la experiencia de estos paises corresponderia a lo establecido
por el modelo convencional de una reduccion de la dispersion salarial y el
incremento del salario de trabajo poco calificado. En contraste, para el
segundo periodo, la integracion de los paises asiaticos de bajo ingreso y
costos menores, ocasiond el incremento de la oferta de trabajo no calificado y
cambios en la demanda del trabajo no calificado, lo cual incidié en la
dispersion salarial de manera contraria a lo establecido por el modelo
convencional (Wood, 1994).

Con la apertura de las economias de ingreso medio, cuya proporcion de
trabajo calificado entre no calificado era superior al promedio mundial, pero
inferior a la razén de las economias desarrolladas, estos paises obtuvieron una
ventaja comparativa en los bienes intensivos en trabajo poco calificado. Para
1980, cuando los paises de bajos ingresos de Asia se integraron al comercio
mundial, la ventaja comparativa en bienes intensivos en trabajo poco
calificado se traslado de los paises de ingresos medios a los paises de ingresos
bajos, aunque la rapida acumulacién de calificacion de los paises cuya
apertura se dio en 1960 les permiti6 mantener una ventaja comparativa en
bienes de intermedia calificacién (Wood, 1994).

De esta forma, el efecto en el salario se dio de manera diferente a lo
largo del tiempo, con la apertura de 1960 de los paises de ingresos medios, se
beneficio al trabajo poco calificado reduciendo la dispersion salarial. Sin

embargo, para 1980, la mayor apertura ocasioné el incremento de la oferta de
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mano de obra poco calificada y la reduccién del precio relatico del trabajo
poco calificado, como se puede observar en la Figura 3 (Wood, 1994).

Figura 3: Entrada del Este Asiatico

No calificado/calificado
Salarios

D1Economiaabierta.

Demanda de trabajo no
calificado 1960.

diEconomiacerrada.
| Demanda de trabajo no
calificado 1960.

D2Economiaabierta.
Demanda de trabajo no
calificado 1980.

| dz Economiacerrada.
Demanda de trabajo no
calificado 1980.

B No calificado/calificado
Trabajadores

Fuente: Extraido de Wood, 1994:50

Es en este contexto, a finales de la década de los ochenta, que México
comenzaba a implementar las politicas del modelo neoliberal de una
economia abierta y orientada al exterior mediante la exportacion de
manufacturas. Dicho lo anterior, la firma del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte en 1994, representd para México; Estados Unidos y
Canada la posibilidad de una zona de libre comercio para las tres economias,
con la cual México pretendia introducirse al mercado estadunidense y atraer
la inversidn extranjera. Por su parte, para Estados Unidos era preocupante los
niveles de exportacion alcanzados por los paises asiaticos, por lo cual la
conformacion del bloque econdmico-politico de América del Norte fue
fuertemente influido por el desempefio de Asia y el interés de Estados Unidos
de enfrentar la creciente competencia asiatica (Estrada y Alvarado, 2014).

Para realizar una comparacién entre los salarios de cada economia se
considera el nivel de calificacion de los trabajadores; sin embargo, una

primera aproximacion de la evolucion de la brecha salarial entre México y sus
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restantes socios comerciales puede observarse en la Grafica 1 al considerar la
remuneracion promedio de la economia.

Gréfica 1: Dispersion salarial con la remuneracién promedio de la economia
(Dolar estadounidense, 2014 PPA)
5
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La Gréafica 1 muestra el incremento de la brecha salarial entre México y
sus restantes socios comerciales. El salario promedio en México pasa de
representar un tercio de la remuneracion promedio de Estados Unidos, a ser
4.5 veces inferior en el periodo de 1990 a 2014. Respecto a Canada, la
retribucion promedio de Meéxico es 2.5 veces menor al inicio del periodo y
llega a ser 3.74 veces inferior para el 2014. Este incremento de la brecha
salarial no se presento en el salario relativo promedio de Estados Unidos entre
Canada, el cual se ubica en 1.2.

El crecimiento de la brecha salarial de México con Estados Unidos y
Canada, obedece al aumento de la remuneracion de las dos economias
desarrolladas y a una caida en la retribucion promedio y minima de la
economia mexicana (véase Grafica | y Grafica Il del anexo). Es de suponer
que esta caida en la compensacion salarial esta explicada por la incidencia
negativa de la entrada de China a la OMC, lo cual resulté en la reduccion

salarial a partir del afio 2000.
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De acuerdo a las dos perspectivas del salario, la Grafica 1 ilustra la de
trabajador al considerar la PPA, desde el otro enfoque sélo se considera el
costo real que se debe pagar al trabajador: es decir, la retribucion al trabajo de
acuerdo con los tipos de cambios vigentes en las economias. Por esta razdn,
en la Grafica 2 se presenta la dispersion salarial entre las tres economias
considerando el tipo de cambio.

Dado que el nivel de precios de los bienes no comerciales en Estados
Unidos y Canada es superior al nivel de precios en México, el primer aspecto
gue puede distinguirse al realizar una comparacion de los indicadores con
paridad del poder adquisitivo y tipo de cambio, es que hay un incremento en
la brecha salarial.

En promedio, al considerar la PPA la remuneracion en Estados Unidos
es 3.79 veces superior a la de México, mientras que la de Canada es el triple.
Por su parte, al utilizar el tipo de cambio este indicador se incrementa a 5.51
para Estados Unidos y 5.12 para Canada respecto al salario de México, esta
relacion puede observarse en la Grafica 2. Para el caso de Canada y Estados
Unidos, al considerar tipo de cambio la dispersion salarial disminuye de 1.2 a

1; es decir que la remuneracion promedio es similar en ambas economias.

Gréfica 2: Dispersion salarial con la remuneracion promedio (Dolar
estadounidense constantes del 2014, TC)
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Aunado a la hipotesis de los paises de bajo ingreso del Este asiatico, que
busca explicar la dispersion salarial del caso de América latina de manera
contraria al modelo convencional (H-O-S), la literatura ha planteado
explicaciones mediante la hipdtesis de relocalizacion, al toma en
consideracion la creciente movilidad de capitales.

En la actualidad, con la libre movilidad de capitales y el éxito del sector
financiero, se ha generado una clara tendencia de dejar en segundo lugar a la
inversion del sector productivo. “Los paises en desarrollo, cuya mano de obra
es barata producen los bienes y servicios masivos de baja y mediana
tecnologia, mientras la fabricacion de productos de tecnologias mas complejas
permaneci6 en las economias avanzadas™ (Gonzélez y Martin, 2014: 140). A
esta transferencia de eslabones de la cadena productiva hacia paises
emergentes se le conoce como deslocalizacion o fragmentacion (Off-shoring),
las empresas que requirieren una gran cantidad de mano de obra trasladan
parte de su proceso productivo a regiones con menor costo salarial, lo cual
incide en el empleo de ambas economias.

El incremento de la competencia internacional y la precarizacion de los
sindicatos han contribuido a la creciente flexibilizacion de las condiciones
laborales y reduccién del salario minimo de las economias. En 1984 México
contaba con uno de los salarios minimos mas bajos, representando el 29.82%
del salario minimo de Estados Unidos y el 36.01% del salario de Canada. De
1984 a la actualidad, el salario minimo de México se ha reducido en un 55.15
por ciento, mientras que el salario minimo de Estados Unidos presentd un
descenso de 5% Yy el de Canad&; en contraste, consiguié un incremento del
30.40% para este mismo periodo (vease la Gréafica 11 del anexo).

La caida del salario minimo es, en un principio, un indicador de la

pérdida de capacidad de negociacion por parte de los trabajadores; sin
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embargo, esta caida fue mas pronunciada en el caso de México debido a que
el gobierno federal implementd descensos como un mecanismo del ancla para
el conjunto de las remuneraciones, como parte de su estrategia de politicas
orientadas al exterior (exportacion de manufacturas y atraccion de la inversion
extranjera). En contraste a esta estrategia, el gobierno de Canada utilizé
politicas redistributivas que incidieron positivamente en este indicador
(Aguila, 2007).

Una de las industrias con diversos vinculos hacia otras actividades
productivas y de gran importancia como generadora de empleo en las tres
economias, es la industria automotriz. Con la firma del TLCAN, en America
del Norte se ha configurado un bloque productivo en el cual cada una de las
economias desempefia un papel diferente de acuerdo a las caracteristicas
intrinsecas de la economia; es decir, segun sus ventajas comparativas. Sin
embargo, tanto Canadad como México han presentado una gran dependencia
de lo que ocurre en Estados Unidos, siendo éste el principal mercado de
consumo para todo el bloque productivo. Ademas, las plantas automotrices de
Estados Unidos se encuentran presentes en el territorio canadiense y mexicana
como resultado de la restructuracion mundial de la division del trabajo
(Romero, 2011).

IV.1) La industria automotriz

El sector automotriz a nivel mundial se ha caracterizado por un constante
proceso de reestructuracion que ha generado, a su vez, efectos importantes en
términos de productividad, desarrollo tecnoldgico y competitividad. La
reestructuracion del sector automotriz puede ser analizada desde dos
vertientes (Fordismo y Toyotismo) que surgen con la reconfiguracion del

mercado, ocasionada por la pérdida de hegemonia de las automotrices
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norteamericanas (Ford, Chrysler y General Motors) frente a las japonesas
(Toyota y Honda) (Carbajal, 2010).
Principales caracteristicas del Fordismo (principios del siglo XX):

a) “En el proceso de produccién: Cadena de montaje, produccion en masa
de bienes homogéneos y estandarizados, stock e inventarios que
amortigtien las variaciones de la demanda, la calidad se controla ex post.

b) En el trabajo: Una sola tarea por obrero, pago por rendimiento, alto
grado de especializacion, fuerza de trabajo no calificada, no existe
seguridad en el empleo, fuerte division del trabajo.

¢) En el estado: Regulacion, rigidez, negociacion colectiva, centralizacion,
las empresas financian la innovacion y el desarrollo y la industria
impulsa la innovacion” (Carbajal, 2010).

Principales caracteristicas del Toyotismo (después de la segunda guerra
mundial)

a) “Se vuelven medulares los adelantos tecnologicos y la aplicacion de la
informatica; se enfatiza el trabajo en equipo y se limita la importancia de
las jerarquias dentro de la linea de produccion.

b) Organizacion flexible de la produccion. Implica una capacitacion
multiple para que el trabajador pueda ejercer diferentes actividades en
las areas de produccion, supervision y control.

¢) Relevancia en la prevencion total de defectos para eliminar los costos
innecesarios; se busca eliminar las imperfecciones en el producto desde
el origen, evitando periodos de inactividad y de interrupcion en la
capacidad instalada.

d) Concepcidn integral del proceso de fabricacion. Se busca el esfuerzo
colectivo para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena:
industria terminal, empleados, proveedores y distribuidores” (Carbajal,
2010).

A partir de este altimo modelo, Toyota elevd su productividad, mejord
su calidad y consolidd su red de proveedores. De esta forma, Toyota ha

logrado consolidar un sistema de produccién global, a través de su politica de
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cadena global de montaje de carrocerias que emplea la misma linea y equipo,
tanto en plantas de volumen de produccion reducido y uso intensivo de mano
de obra, como en plantas de mayor volumen de produccion y mas
automatizadas (Mortimore y Barrén, 2005).

Es en la década de los noventa, ante esta nueva configuracién, que
Estados Unidos busca una estrategia para enfrentar el desafio que
representaban las empresas japonesas. La nueva estrategia buscaria hacer mas
rentable el disefio y la manufactura de vehiculos mediante el empleo de
plataformas para la exportacion, con lo cual se daria inicio a la relocalizacién
(off-shoring).

La Figura 4 presenta en el cuadro superior las actividades desarrolladas
en la industria automotriz, mientras que en los cuadros inferiores se divide del
lado izquierdo aquellas actividades de mayor calificacion que se mantienen en
la matriz, y del lado derecho los rubros laborales que son desplazados.

Figura 4: Trabajo de la cadena global de valor de la industria automotriz

Estrategia de producto
Investigacién y desarrollo del producto
Investigacién y desarrollo del proceso
Disefio funcional
Disefio de forma
Fabricacion de prototipo
Compra de partes

Manufactura
Pruebas
Desarrollo de comercializacién
Empaque
Estrategia de producto Investigacidn y desarrollo del proceso
Investigacién y desarrollo del producto Fabricacion de prototipo
Disefio funcional Trabajoldesplazado Compra de partes
Disefio de forma Manufactura
Fabricacion de prototipo Pruebas
Desarrollo de comercializacién Empaque

Fuente: Carbajal, 2010.
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IV.2) Cadena global de valor de la industria automotriz

Esta restructuracion en la division internacional del trabajo hace referencia al
enfoque de cadena global de valor, que considera las diferencias entre las
industrias automotrices en México, Canada y Estados Unidos. De acuerdo a
Kaplinsky y Morris, “la cadena de valor describe todo una gama de
actividades, que son requeridas para llevar un producto a servicio desde su
concepcion, pasando por produccion, distribucion y entrega a los
consumidores” (Kaplinsky y Morris, 2000)

Siguiendo a Romero (2011) los principales actores de la industria
automotriz es posible clasificarlos en seis tipos: (i) las armadoras; es decir, los
fabricantes del equipo original como son: Toyota, General Motors,
Volkswagen, Ford, Honda y Chrysler; los cuales buscan aprovechar las
economias de escala mediante la produccion elevada y de esta manera
compensar los altos costos de disefio, 1+D y la gestion de la marca. (ii) Las
megaproveedoras mundiales, las cuales suministran sistemas complejos
(como transmisiones, embragues, partes para motores, motores, partes
eléctricas entre otros), que requieren las armadoras. (iii) Proveedores de
primer nivel, estas empresas son distribuidoras de sistemas de manera
similares a las megaproveedoras; sin embargo, se distinguen por su alcance
limitado en disefio y mercado. (iv) Proveedoras de segundo nivel, son las
empresas encargadas de suministrar componentes; aunque carecen de
innovacion y disefio propio, ya que operan con el disefio de las armadoras o
mega-proveedores mundiales. (v) Los proveedores de tercer nivel se encargar
de la fabricacion de productos basicos que compiten mediante los precios, la
eficiencia operacional y economias de escala. (vi) Por Gltimo, los repuestos y
componentes que suministran al mercado de autopartes y se posiciona

mediante el precio y la reproduccion de disefios ya existentes en el mercado.
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En la cadena global de valor de industria automotriz, en un principio, se
encuentra el sector de insumos basicos y materias primas como lo son: acero,
aluminio, vidrio, textiles, caucho y plastico. En segundo lugar de la cadena se
localizan los autopartistas o proveedoras ya descritos. Para el tercer eslabén se
ubican las armadoras que realizan importantes actividades de disefio e 1+D.
Por altimo, en el cuarto eslabdn se ubican las actividades de comercializacion
y marketing.

Figura 5: Cadena global de valor

Insumos Autopartistas Armadoras
« Vidrio, acero, aluminio, * Megaproveedoras « Acitividades de
energia, textiles, hule y e Proveedoras de disefio e I+D
plastico primer nivel
o Proveedoras de Distribuidoras
segundo nivel y pos-venta

e Proveedoras de
tercer nivel

Fuente: Romero, 2011: 15.

Como ya se sefiald, desde los noventa la industria automotriz se ha
reconfigurado en una dimension global, y esta reconfiguracion surge de la
clara tendencia de las empresas ensambladoras de posicionarse en paises en
desarrollo cercanos a grandes mercados, de manera que los proveedores
locales tienen limitadas oportunidades para operar en eslabones de la cadena
productiva. De esta manera la produccion se organiza por regiones, la
fabricacidn de partes pesadas se concentran cerca de las plantas de ensamblaje,
mientras que las partes mas ligeras y estandarizadas se fabrican en zonas
donde sea posible aprovechar las economias de escala y los bajos costos
salariales. Asi, cada una de las economias de interés para este estudio
presentan sus propias caracteristicas, que le permiten tener ventaja en ciertos

eslabones.
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a) Insumos

En promedio, en la elaboracion de un automovil 27% lo constituyen
materias primas, de las cuales 60% son de hierro y acero, 16% aluminio, 14%
plasticos y 5% textiles y vidrio. En este eslabon la ventaja absoluta la tiene
Canada, si bien México destaca en la produccion de aluminio, se encuentra
por debajo de sus dos socios comerciales en vidrio, acero y especialmente en
gas y energia eléctrica (Romero, 2011).

b) Autopartista

En Mexico el 25.33% de las autopartistas son de primer nivel y filiales

de empresas transnacionales, y el 80% de propiedad extranjera, lo cual
significa una gran barrera para el desarrollo de la industria local. Por su parte,
en Canada se encuentran los cuatro tipo de autopartistas. De propiedad
nacional, la mayoria son de segundo y tercer nivel con bajo nivel de
innovacion, aungue también tiene unas pocas importantes empresas de primer
nivel. En segundo lugar, en el mercado se encuentran las empresas filiales de
compafias extranjeras, que representan el 60% (Romero, 2011).
Dados estos porcentajes, tanto en México como en Canada, en promedio se
tiene un alto nivel del valor del producto final que es importado. Para México
este porcentaje asciende al 55% y para Canada es de 50%, sin embargo hay
autos especificos en los que esta proporcion desciende hasta 20% (Dutrenit,
2010).

¢) Armadoras

Si bien la industria automotriz en Canada se comenzé a desarrollar
décadas antes que la de México, ésta tuvo un gran dinamismo en las Gltimas
dos décadas, con lo cual, en la actualidad, México ensambla un volumen de

automaviles superior a Canada. Sin embargo, en México la inversién en 1+D
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y capacitacion es escasa e ineficiente, por lo cual aunque sea uno de los
principales productores a nivel mundial se encuentra lejos de articular una
industria automotriz nacional. En contraste, en Canadd se observaron
esfuerzos en I1+D desde sus inicios, lo cual ha permitido la consolidacion de
una industria nacional. Aunado a esto, en la actualidad el gobierno federal ha
invertido en estas actividades como parte de su politica industrial (Romero,
2011).

Con el objetivo de responder a la pregunta de ¢cual es la relacion de la
apertura comercial, en el contexto del TLCAN, con la dispersion salarial? en
los siguientes apartados se presentard de manera particular la conformacion
laboral de cada economia y su correspondiente remuneracion.

Para ello, y de acuerdo al SCIAN, la industria automotriz se encuentra

integrada por cuatro sub-ramas que se integran en dos fases:

Figura 6: La industria automotriz

Fase | Industria terminal

Fabricacion de automoéviles y camionetas (33611)

Fabricacion de
automdviles y

camiones (3361) | Fabricacion de automoviles y tracto-camiones (33612)

Fase Il Industria de autopartes

Fabricacion de
carrocerias y

remolques (3362) | Fabricacién de carrocerias y remolques (33621)

Fabricacion de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices
(33631)

Fabricacién de equipo eléctrico y electrénico y sus partes para vehiculos
automotores (33632)

Fabricacién de partes de sistemas de direccién y de suspensién para
vehiculos automotrices (33633)

Fabricacion de partes de sistemas de frenos para vehiculos automotrices

Fabricacion de

(33634)

partes para
vehiculos

Fabricacion de partes de sistemas de transmisién para vehiculos
automotrices (33635)

automotores (3363)

Fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores
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(33636)

Fabricacién de piezas metélicas troqueladas para vehiculos automotrices
(33637)

Fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices (33638)
Fabricacion de | Fabricacion y revitalizacion de llantas (32621)
productos de hule | Fabricacion de bandas y mangueras de hule y de plastico (32622)
(3262) Fabricacion de otros productos de hule (32629)

I1V.3) Estados Unidos

Como ya se ha sefialado, la industria automotriz ha experimentado grandes
cambios a lo largo de su historia, transformandose del esquema de produccion
en masa Yy concentrada en un anico punto, al de fragmentacion vy
desplazamiento del trabajo.

En Estados Unidos se habia desarrollado el mercado de vehiculos méas
grande del siglo XX, gracias al surgimiento de las tres grandes empresas
norteamericanas de automoviles (Ford, General Motors y Chrysler). Sin
embargo, cuando emerge el modo de produccion del Toyotismo en la década
de los setenta, Estados Unidos comienza a perder mercado. Ante esta
situacion los fabricantes de Estados Unidos utilizaron el TLCAN para
trasladar parte de su cadena productiva a Canada y Mexico, donde era posible
aprovechar las ventajas competitivas de estas naciones (Medina, 2012).

Con la formacion del area de libre comercio de Ameérica del Norte, la
configuracion del empleo sufrié modificaciones. El trabajo considerado de
menor calificacion para la economia de Estados Unidos, es trasladado a
México para aprovechar los costos laborales méas bajos. Mientras que en
México, el pais receptor del desplazamiento de los eslabones de la cadena
productiva, dicho trabajo es considerado de mediana calificacion. Al
examinar la distribucion del valor generado en las cadenas globales resulta
claro que existe un bajo valor agregado en los eslabones de produccion,

mientras que el mayor volumen de valor es afnadido en las fases de
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preproduccién (concepto del producto, disefio, investigacion y desarrollo)
eslabones en los que se especializa Estados Unidos y por lo cual resultaria
normal observar un valor agregado superior al de México (véase la Grafica IV
del anexo).

Es debido a la reconfiguracion del proceso productivo y traslado de
eslabones de la cadena global de valor a paises emergentes, que se da un
descenso del trabajo poco calificado en proporcion al calificado. En promedio,
para todo el periodo de estudio, 23.44% de la poblacion empleada en la
industria automotriz cuanta con cualificacion, dejando el restante 76.57% de
mano de obra poco calificada; en proporcion hay dos trabajadores poco
calificados por uno calificado al final del periodo, mientras que al inicio de
1990 este indicador era muy cercano a 3. La Grafica 3 muestra la evolucion
del personal ocupado bajo la categoria de obreros y empleados en la industria
automotriz, y la relacion entre ambas clases.

Gréfica 3: Evolucion del numero de empleados calificados y poco calificados
de la industria automotriz en Estados Unidos
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2,00
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400.000 - 150 Obreros

300.000 = = & w 100

200.000 —2— Obreros/emp

- 0,50 leado

100.000

Fuente: Elaboracion propia con informacidn del Bureau of Labor Statistics

Calificado: Managers, ingenieros y ocupaciones administrativas, financieras, legales, vinculadas a las
ciencias sociales, de disefio y computo

Poco calificado: Trabajados de la produccion, excluye limpieza , proteccion y mantenimiento
(http://www.bls.gov/oes/tables.htm)

Respecto a la estructura productiva, en la Grafica 4 se muestra,

por rama del SCIAN, la proporcién de personal ocupado en la
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industria automotriz de Estados Unidos. Si bien se han dado
modificaciones en la clasificacion del SCIAN, la fase dos (la
industria de autopartes) ha ganado participacion restandosela a la

fase uno o industria terminal.

Grafica 4: Estructura productiva de la industria automotriz de
Estados Unidos

100% |_| |_| OFabricacién de productos de hule
oo 1L B e
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
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& (3361,3362 y 3363)

& Fabricacion de partes para
vehiculos automotores (3363)

Fabricacién de carrocerias y
remolques (3362)

Q
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MV PP PPN R LRI DD RO H Fabricacién de automoéviles y
CRICRIGUIC LI U I R RSN ISR AN I AN

N N NIRRT A A A A A A 4D A D INENENEN camiones (3361)

Fuente: Elaboracion propia con informacidn del Bureau of Labor Statistics
(http://www.bls.gov/oes/tables.htm)

La industria automotriz es una de las mas dinamicas de la economia de

Estados Unidos, es por ello que la remuneracion a sus trabajadores, incluso a
aquellos de menor calificacion es superior a los restantes trabajadores de las
otras industrias manufactureras. En la Grafica 5, es posible observar el salario
promedio de los trabajadores de la produccion, por rama del SCIAN. Si bien
la retribucion a los trabajadores de la fabricacion de carrocerias y remolques
(3362) y la fabricacion de productos de hule (3262) se encuentra apenas por
debajo de la remuneracion promedio a todas las manufacturas, el pago a los
trabajadores de la Fabricacion de automdviles y camiones (3361 o industria
terminal) hace subir el promedio de toda la industria.

Gréafica 5: Remuneracion a obreros (blue collar) en la industria automotriz y
de manufactura (Miles de ddlares constantes del 2014)
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de Annual Survey of Manufactures
(http://factfinder.census.gov/faces/tableservices/jsf/pages/productview.xhtml?pid=ASM 2011 31GS101&pr

odType=table)

Respecto a la remuneracion del trabajo calificado, la media anual llega a
ser casi dos veces superior a la remuneracion del trabajo poco calificado,
aungue existe una gran disparidad dentro de los salarios calificados debido a
los altos pagos a los directivos que son en promedio 50% superiores a la
media y un tercio de los salarios administrativos, los cuales representan la
retribucion mas baja del trabajo calificado.

Como puede observarse en la Grafica 10, la dispersion salarial entre el
trabajo calificado y el no calificado de la economia de Estados Unidos se ha
incrementado, mostrandose un claro sesgo por el trabajo cualificado en
detrimento del no calificado.

En el 2000, el trabajo calificado era 1.4 veces superior al poco calificado,
mientras que en el 2014 esta relacion se incremento a 1.8. Este aumento de la
brecha salarial obedece no solo al incremento del pago al trabajo calificado, la
brecha salarial también se ha incrementado como resultado del descenso al

pago del trabajo poco calificado.

Gréafica 6: Promedio anual de la remuneracion al trabajador poco calificado y
calificado (Eje principal). Relacion de remuneracion (Eje secundario)
(Dolares constantes del 2015).
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Fuente: Elaboracién propia con informacion del Bureau of Labor Statistics

Calificado: Managers, ingenieros y ocupaciones administrativas, financieras, legales, vinculadas a las
ciencias sociales, de disefio y computo Poco calificado: Trabajados de la produccion, excluye limpieza,
proteccion y mantenimiento (http://www.bls.gov/oes/tables.htm)

De hecho, del 2000 al 2014 el salario por hora del trabajo poco
calificado descendid en 3.50 dolares por cada hora; es decir, que se reduce en
un 18.81%. Mientras que el trabajo calificado también tuvo una pequefia
contraccion de 1.69 dolares que equivale a 4.96%. Aunque ambas categorias
tuvieron una reduccion en su retribucion salarial, la mayor tasa de descenso

del trabajo no calificado ocasion0 el aumento de la brecha salarial.

I1V.4) México

En la economia mexicana la industria automotriz es de gran relevancia, al
representar el 6 por ciento del PIB nacional y el 18 por ciento de las
manufacturas producidas en el pais (INEGI, 2016). Aunque dicha relevancia
se ha mantenido desde el surgimiento de este sector, la direccion de politica
econdémica ha incidido en esta industria permitiendo que se distingan cinco
fases: (i) el nacimiento 1925-1960, (ii) la orientacion al mercado interno
1962-1976, (iii) la promocidn de las exportaciones 1977-1989, (iv) comienzos
de la liberacion 1990-1993 y (v)el TLCAN 1994-2015

La primera de estas fases hace referencia al origen de la industria en

1925, con las lineas de ensamble por parte de Ford y la posterior instalacion
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de General Motors en 1935 y el inicio de operaciones de Automex (que se
convertiria en Chrysler). Estas tres empresas representarian la industria
automotriz en México y centrarian sus actividades en el montaje para el
mercado interno, mientras satisfacian la demanda de partes por medio de las
importaciones. Entre las caracteristicas principales de la industria, para esta
primera fase, se encontraban: baja productividad, inversiones reducidas, falta
de infraestructura y bajos costos salariales (Vicencio, 2007, 214).

La segunda fase se produce enmarcada en el contexto del modelo de
sustituciéon de importaciones, cuando se emitié el primer decreto automotriz
que buscaba orientar al sector hacia el fortalecimiento del mercado interno,
por lo cual se limitaban las importaciones de vehiculos, se establecieron
criterios de 60% como contenido nacional minimo para los vehiculos y de
40% como limite superior para inversion de capital extranjero en las fabricas
(Vicencio, 2007, 215).

Es mediante el proteccionismo de esta etapa que la industria consigue un
notable incremento, de mas del doble de su produccion en apenas los
primeros cinco afios. La mejor situacion de la industria se vio reflejada
principalmente en el sector de autopartes, mientras que en la fase anterior
menos del 20% de los componentes eran de origen nacional para esta segunda
fase la cifra se incrementa al 60%. Sin embargo, el proteccionismo permitié
que el sector aperara con costos superiores a los internacionales; es decir,
incidié negativamente en la competitividad nacional (Carrillo y Garcia, 2009,
9).

En la tercera fase se buscaba subsanar el gran problema que representaba
la baja competitividad nacional; por ello, en 1972 se emite el segundo decreto
automotriz, con el cual se buscaba reducir el porcentaje de contenido nacional

minimo para los automaviles destinados a la exportacion y se obligaba a los
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fabricantes a exportar el equivalente al 30% de sus importaciones. Sin
embargo, para 1975 las exportaciones de la industria se encontraban por
debajo del 16% de lo que el sector importaba, lo cual incidia directamente en
la balanza comercial. Ante esta situacion, en 1977 se emite otro decreto
automotriz que buscaba establecer un estricto control sobre la balanza
comercial de los fabricantes de la industria terminal. Paralelamente al control
de la balanza comercial, se moderniz6 la infraestructura de la industria,
buscando mejorar la competitividad nacional (Vicencio, 2007, 217).

En este mismo periodo, la introduccion en el mercado de los
competitivos vehiculos japoneses representd un incentivo para las empresas
de Estados Unidos que comenzaron a incrementar su inversion en la zona
norte de México y con ello se da el surgimiento de nuevas féabricas en la
frontera norte (Medrano,1999).

Para 1983 se emite un cuarto decreto que buscaba fortalecer las
exportaciones, se centraba en la industria terminal y vuelve a reducir el
contenido minimo de integracion de origen nacional en los automoviles.
Mediante este nuevo decreto, la modernizacion de la infraestructura, el
incremento de la demanda interna y la mejora en la productividad de las
nuevas plantas hace que la balanza comercial del sector comienza a ser
superavitaria (Medrano,1999).

La cuarta fase se inicia con el decreto emitido en 1989, con el cual se
recalcaba la necesidad de modernizar el sector mediante un proceso de
desregulacion econdmica e incrementos en las inversiones para poder elevar
la productividad y la tecnologia a niveles internacionales. Es mediante este
decreto que se autoriza la importacién de vehiculos nuevos y concesiones
fiscales por el equivalente al 30% en las inversiones al sector (Vicencio, 2007,
220).
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La quinta etapa busca resaltar el impacto que el TLCAN ocasioné en la
industria automotriz, entre los aspectos que trajo la firma de este tratado se
encuentran: la reduccion a los aranceles de importacion, que en algunos casos
se consideraba eliminarse por completo en un plazo de diez afios y la
reduccion en el limite de contenido nacional en la fabricacion de automdviles,
que también buscaba eliminarse en el plazo de diez afios (Medrano,1999).

Con la firma del TLCAN las empresas fabricantes del pais se vieron
obligadas a competir en el mercado internacional, por lo cual se hizo
indispensable elevar la calidad y reducir los costos de produccion de sus
productos. Sin embargo, Mexico representaba un atractivo receptor de
inversion al brindar retornos mayores a los de sus socios: Canada y Estados
Unidos, debido al bajo costo de la mano de obra (Carrillo y Garcia, 2009).

Con la firma del TLCAN Meéxico se convierte en el receptor de aquellos
eslabones de la cadena global de bajo valor afiadido. De esto se desprende una
importante leccion sobre las politicas que implementan los paises en
desarrollo, dado que no es suficiente con concentrarse en la manufactura sino
mirar y enfocarse en otros eslabones de la cadena que permitan incrementar el
empleo y el ingreso de su poblacion (Bhatia, 2013)

En la Grafica V del anexo se puede observar el valor afadido por
empleado en la industria automotriz y el valor total agregado tanto de esta
industria como del conjunto de las industrias manufactureras. En promedio, el
total del valor afiadido de la industria automotriz representa el 29.99% de la
produccion total generada, mientras que para el total de las manufacturas esta
proporcion se ubica en 31.62%.

A lo largo de las cinco fases por las cuales ha pasado la industria
automotriz de México su estructura productiva se ha modificado, en la

Gréfica 7 se identifica la tendencia después de la firma del TLCAN, que hace

57



referencia a las dos Ultimas fases descritas para la industria automotriz. En
proporcion al total del personal ocupado es posible distinguir la caida de la
participacion de la industria terminal, mientras se incrementa la participacion
de la industria de autopartes. Cerca del 80% del personal ocupado en esta
industria se ubica en la fabricacion de partes para los vehiculos automotores,
sin embargo el nivel de calificacion pude variar de acuerdo al tipo de

autopartista.
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014.

Similar a los resultados encontrados para Estados Unidos, la mayor

I
O O O
EENEENY

proporcion de la poblacion ocupada se encuentra en la rama 3362. Sin
embargo, la fase terminal en Estados Unidos representa el 20% del total de
empleados, mientras que en Mexico este porcentaje es del 10%, y su
disminucion se acentla hasta el final del periodo.

Una de las clasificaciones mas utilizadas para medir el nivel de
calificacion es mediante la distincion de obreros y empleados, entendiendo a
los primeros como de menor calificacion respecto a los empleados. De
acuerdo a la Grafica 8 el personal ocupado se ha incrementado; sin embargo,
son los obreros los de mayor tasa de crecimiento, lo cual ocasiond un
incremento en la relacion obreros por empleado pasando de una proporcion de
3.83 2 6.08 de 1990 al 2013.
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Gréfica 8: Personal ocupado en la Industria Automotriz
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1990-2014.

Siguiendo esta clasificacion (obreros y empleados), en la Grafica 9 se
presenta el nidmero de personas ocupadas en la produccion por empleado
administrativo, en el conjunto de las industrias manufactureras, en la industria
automotriz y en sus cuatro ramas; de acuerdo al SCIAN. En esta grafica se
muestra como este indicador se ha incrementado en el periodo de estudio para
el conjunto de las industrias manufactureras; aunque, en la industria
automotriz y en cada una de sus ramas del SCIAN, esta relacion es superior.
Para las manufacturas el promedio de obreros por empleado es de 3
trabajadores, mientras que para la industria automotriz es de un promedio de 5
para el total del periodo, y llega a ser de 6, para el 2013. Esta relacion de
obreros por empleado superior de la industria automotriz, hace referencia a
una estructura productiva con un sesgo por la mano de obra poco calificada,
comparada con el conjunto de las industrias manufactureras. Aunque debe
considerarse las limitaciones de esta clasificacion, ya que la categoria de
empleados incluye personal no calificado, y la de obrero sélo hace referencia

al personal de la produccioén.
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Gréafica 9: Relacion obreros por empleado segin rama de la Industria
Automotriz y para el conjunto de las industrias manufactureras
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1990-2014.

Respecto a las remuneraciones, en la Grafica 10 se presenta el sueldo y
salario promedio en cada afio del periodo de estudio utilizando el tipo de
cambio. Como es de esperarse al utilizar el tipo de cambio, y no se muestran
los fuertes choques cambiaros como el que se al considerar la paridad del
poder adquisitivo los sueldos y salarios son superiores que presenté en 1995
(vease la Gréafica VI del anexo).

Por su parte, la remuneracion relativa, medida como salario entre el
sueldo ha tenido una tendencia decreciente. Aunque sueldos y salarios se
hayan reducido, el mayor descenso de la retribuciones a los obreros, ocasiond

que el salario pasara de representar el 36% del sueldo al ser 30%.

Gréafica 10: Remuneracion al personal ocupado en la Industria Automotriz
Dolares constantes del 2105 (T.C)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1990-2014.

En las Gréaficas 11 y 12 se muestra el sueldo y salario promedio de las
ramas en la industria automotriz y las industrias manufactureras. Si bien el
descenso en las remuneraciones se presento en todas las ramas de la industria
automotriz y el conjunto de las industrias manufactureras, las compensaciones
salariales dentro de la industria automotriz se encuentran por arriba de las
pagadas al promedio del conjunto de las industrias manufactureras. Aunque
dicha retribucion superior se encuentra mas acentuado para el conjunto de
trabajadores calificados o empleados.

De hecho, es la fase uno o fase terminal, la rama de mayor retribucion al
trabajo tanto en los sueldos como en los salarios, no sélo en la economia
mexicana sino en los tres paises de interés para este estudio. Sin embargo,
esta fase ha ido perdiendo participacion, mientras que la rama de fabricacion
de autopartes se ha indo incrementado. Esta tendencia esta presente en las tres
economias, aunque debe destacarse que el cambio més significativo lo ha

presentado México, cuya fase terminal se ha constrefiido al 10%.

Gréafica 11: Sueldo anual por actividad en dolares constantes del 2015 (TC)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1990-2014.

Gréafica 12: Salario anual por actividad en délares constantes del 2015 (T.C.)
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1990-2014.

IV.5) Canada

El nacimiento y el desarrollo de la industria automotriz y de autopartes en
Canada sucedié décadas antes que en México. El éxito de la industria
automotriz de Canada estuvo influido en gran medida por el pacto realizado
con Estados Unidos en 1965, ya que fue justamente en este periodo cuando se
dio el mayor dinamismo de la industria. Aunque la industria automotriz
canadiense desde su nacimiento se encuentra ligada al mercado de Estados
Unidos, también debe considerarse que cuenta con un atractivo mercado
interno, dado el poder adquisitivo de su poblacion.

Comparada con México, Canada cuanta con una mayor articulacion en

su cadena productiva, encontrandose en eslabones superiores y de mayor
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valor agregado, gracias a la politica industrial implementada por su gobierno
federal que destina recursos para actividades de investigacion y desarrollo
(Romero, 2011).

Respecto al valor generado por la industria, el porcentaje que representa
dicho valor respecto al total de ingresos de la industria se ubicd en 25.32%,
para el periodo de 2004 a 2012 (Gréafica VII del anexo). Si bien la industria
automotriz canadiense se encuentra mas diversificada en la cadena productiva
gue la industria mexicana, ambas coinciden en depender fuertemente de las
ventas al mercado estadounidense y es posible observar descensos en la
produccion ocasionadas por las crisis de Estados Unidos, especialmente en el
2008.

En la Gréafica 13, que se presenta a continuacion se muestra la estructura
productiva de la industria automotriz, si bien una gran porcion del personal
ocupado se encuentra contratado en la industria de autopartes, el 30% de los
trabajadores estan en la industria terminal y poco mas 10% en la industria del
hule.

Gréfica 13: Estructura productiva de la industria automotriz de Canada
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de Annual Survey of Manufactures and Logging.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Similar a lo ocurrido en la estructura productiva de la industria

automotriz en México, después de la apertura comercial que significo el
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TLCAN, hubo un incremento en la participacion de la fase dos o de
autopartes, mientras descendid el personal ocupado en la fase terminal. Sin
embargo, de las tres estructuras productivas analizadas es la industria
automotriz de Canada la de mayor diversificacion.

Respecto a la relacion de obreros contratados por empleado, es posible
apreciar en la siguiente Gréafica 14 un descenso considerable en el indicador.
En dicha reduccion, es la baja de los obreros contratados el causante de este
resultado, ya que los empleados ocupados en la industria tuvieron un pequefio
incremento.

Gréfica 14: Evolucion de los trabajadores de la produccion y empleados de la
industria automotriz
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Como ya se habia mencionado, la relacion de obreros contratados por
empleado es una primera aproximacion del nivel de calificacion dentro de la
industria. En la Grafica 15 se muestra este indicador para las cuatro ramas de
la industria automotriz y el promedio del conjunto de las industrias
manufactureras. Similar a los resultados para la economia de Mexico, el
numero de los obreros ocupados por empleado en la industria automotriz es

superior al conjunto de las industrias manufactureras. Para las industrias
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manufactureras el nimero de obreros por empleado es de un promedio de 3,
mientras que la industria automotriz tiene una media de 3.5 y llega a ser de
6.5, en su punto mas alto. Esta alza en el promedio obedece al crecimiento de
obreros contratados por empleado en la fase | o industria terminal, que en su
mayor punto ocupé 8.5 obreros por un empleado. Por su parte, la fase Il
mantiene una menor dispersion respecto al promedio de 3.5, aunque la
relacion siempre se encuentra por arriba del promedio de las manufacturas.

Grafica 15: Relacion obreros respecto a empleados segun ramas de la
industria automotriz y para el conjunto de las industrias manufactureras
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Respecto a las remuneraciones, y como ya se habia mencionado al inicié
de este capitulo, la economia canadiense implementd politicas distributivas
que permitieron un incremento en los salarios reales en el conjunto de la
economia. Sin embargo, las remuneraciones medias anuales de la industria
automotriz, tanto para la mano de obra califica como para la poco calificada
sufrieron reduccién, al igual que el ndmero de empleados, debido
precisamente a la crisis de los Estados Unidos y la reorganizacion que se dio
despueés de dicha crisis.

Para este periodo, es posible distinguir un descenso en la dispersion

salarial de esta economia, en 1990 la remuneracion al trabajo calificado era
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1.33 veces superior al trabajo poco calificado; sin embargo, para 2012 esta
cifra desciende a 1.25, es decir, que disminuye en un 6.01%. Si bien podemos
decir que las retribuciones al trabajo han tenido una recuperacion respecto a
su peor afio en el 2001, no se han logrado compensar los niveles salariales que
existian en 1990.

Gréfica 16: Media anual de la remuneracidn al trabajador poco calificado y
calificado. (Dolares constantes de 2015 T.C.).
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Si bien el incremento en las remuneraciones se pueden analizar en la
grafica que considera tipo de cambio, al examinar las remuneraciones con la
paridad del poder adquisitivo, este incremento no se ve reflejado; en cambio
se presenta un marcado descenso de ambas retribuciones al trabajo (véase la
Gréafica VII del anexo). Pese a lo anterior, se debe decir que de las tres
economias analizadas en este estudio, es la economia de Canada la que
presentd el mayor descenso en la dispersion salarial.

Las Graficas 17 y 18 que se muestran a continuacion presentan el sueldo
y salario retribuido a los trabajadores de la industria automotriz, de cada una
de sus ramas Yy del conjunto de las industrias manufactureras. De acuerdo con

estas graficas es la industria terminal la de mayores retribuciones, mientras
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que la rama de fabricacidn de carrocerias y remolques es la de menor paga
para del conjunto de la industria automotriz, incluso menor a la remuneracion
promedio pagada al conjunto de las industrias manufactureras.

Gréfica 17: Sueldo anual en délares del 2015 por rama de la industria
automotriz y conjunto de las industrias manufactureras (TC)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Gréafica 18: Salario anual en dolares del 2015 por rama de la industria
automotriz y conjunto de las industrias manufactureras (TC)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Conclusién
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La firma del TLCAN representd para México la posibilidad de introducirse al
mercado de Estados Unidos, mientras atraia inversion extranjera de sus socios
comerciales. Por su parte, Estados Unidos buscaba beneficiarse de los
menores salarios en México y mejorar su competitividad, debido a que este
tratado representaba la estrategia con la cual haria frente a su fuerte
competencia asiatica.

En la primera revision a nivel de economia, las retribuciones promedio al
trabajo en México han descendido en el periodo de estudio, mientras que las
compensaciones laborales de Estados Unidos y Canada se incrementaron,
resultando en la alza de la brecha salarial para todo el periodo de estudio. Para
2014 la dispersion salarial entre México y sus dos socios comerciales se
incrementd un 50% considerando la P.P.A, desde la perspectiva del
empleador el aumento fue de 33.11% respecto a Canada, y de 27.08% con
Estados Unidos. Por su parte la retribucion relativa entre Canada y Estados
Unidos se mantuvo constante en el periodo considerando ambas perspectivas.

La pronunciada caida de las retribuciones en México es debido a los
descensos implementados en el salario minimo por el gobierno federal, como
mecanismo de ancla para todas las remuneraciones. En contraste a estas
medidas, Canadé realiz6 inversiones de desarrollo e implemento politicas
redistributivas que permitieron darse incrementos en sus compensaciones
salariales.

En la revision a nivel de la Industria Automotriz, la industria mas grande
es la de Estados Unidos, seguida por la de México que ha tenido un gran
crecimiento dentro del periodo de estudio. En 1994 la industria automotriz de
México representaba el 31.70% de su homologa de Estados Unidos, mientras

que en el 2014 esta participacion se incrementd a 70.69%. Por su parte la
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industria automotriz de Canada se ha mantenido constante, representando
entre el 14% y 16% de la industria de Estados Unidos.

Si bien tanto la Industria de Canada como la de México son dependientes
al mercado de Estados Unidos, amabas industrias cuentan con una estructura
productiva muy diferente, siendo la de Canada mas diversificada. En el caso
de Canada el 30% representa la industria terminal, mientras que el 70%
representa la fase Il de autopartes; de esta fase, el 50% son fabricaciones de
autopartes, 10% fabricacion de productos de hules y el restante 10% es
fabricacion de carroceria y remolque. Respecto a México la participacion de
su industria terminal ha presentado entre 14.11% y 9.21% de inicio al final
del periodo de estudio, dejando 85.89% y 90.79% para esos mismos lapsos de
tiempo a la industria de autopartes; del cual, 9.29% a 6.84% corresponde a la
fabricacion de productos de hule y 76.68% y 83.95% a las ramas de
fabricacion de carroceria y remolques y fabricacion de autopartes.

La industria terminal es la de mayor relacion de obreros por empleado,
siendo de 4 y 3 para el caso de la economia de Canada, mientras que en
México el promedio de la industria se ubicd en 6 al inicio del periodo y
concluy6 en 2.71 para el 2014.

Respecto a las remuneraciones, en las tres economias las retribuciones al
trabajo de la industria automotriz se encuentran por encima del promedio del
conjunto de las industrias manufactureras. Dentro de la industria automotriz
las mayores compensaciones laborales son para la industria terminal, tanto en

sueldo como salarios de las tres economias.

69



V. PRUEBA DE HIPOTESIS

En esta seccidn se realizara un analisis comparativo entre las tres economias
para el periodo estudio de 1990 al 2015, con el objetivo de contrastar la
hipotesis de relocalizacion y Heckscher Ohlin. Para ello, en las siguientes dos
secciones se presentaran dos metodologias para abordar la dispersion salarial.

La primera de ellas esta orientada a verificar la hipotesis tradicional
Heckescher-Ohlin, por lo cual se utilizaran dos tipos de calificacion del
trabajo: (i) obreros, que corresponde al trabajo de menor calificacion y (ii)
empleados, que hace referencia al trabajo calificado.

La segunda clasificacion se emplea para probar la hipotesis de
relocalizacion, para lo cual se usaran cuatro distinciones en la calificacion del
trabajo: (i) directivos, (ii) empleados, (iii) obreros especializados y (iv)
obreros generales. Entendiendo que son los directivos los de mayor nivel de
calificacion, seguidos por los empleados, obreros especializados y finalmente
los obreros generales.

Si bien ambas clasificaciones tienen sus limitantes, en las siguientes dos
subsecciones se contrastaran las hipotesis objetivo de esta investigacion,
mediante una diferencia de medias para los subperiodos de 1990 a 1995 y
1996 a 2015; es decir, antes y despues de la entra del TLCAN.

A) Prueba de hipotesis tradicional Heckescher-Ohlin-Samuelson

El objetivo de este apartado es contrastar la hipotesis tradicional Heckscher-
Ohlin-Samuelson, de la cual podemos establecer dos conclusiones
principales: la igualacidon de los precios de los factores entre los paises, y de
acuerdo al teorema de Stolper-Samuelson, un incremento de la retribucién al
factor que se utiliza intensivamente en la produccién del bien que se exporta,

mientras disminuye la retribucién del otro factor.

70



Establecido el objetivo de probar dicha hipotesis, la Graficas VIII y IX
del anexo, representan el ndmero de personas ocupadas en la industria
automotriz y en el conjunto de las industrias manufactureras, haciendo la
distincion entre los trabajadores de la produccion u obreros y los trabajadores
administrativos o empleados. Si bien el término de trabajo calificado, de
acuerdo a la teoria del capital humano, obedece a la experiencia adquirida, a
la educacion y la salud; en esta investigacion se utilizaran a los empleados
como mano de obra calificada y a los obreros como mano de obra de poca
calificacion.

Respecto a las tendencias del empleo en la industria automotriz, Estados
Unidos finaliza con una etapa de crecimiento tanto para los obreros como lo
empleados, después de haber pasado por un periodo de tasas de variacion
negativas del 2000 al 2010. De lo anterior, puede destacarse el dinamismo de
la industria automotriz en esta economia, dado que a diferencia de lo que
ocurre en el conjunto de las manufacturas, esta industria mantiene
incrementando el numero del personal ocupado.

Al igual que en Estados Unidos, en México las manufacturas y la
industria automotriz no siguen la misma tendencia. Sin embargo puede
observarse la alta participacion de obreros que componen la estructura
productiva de la industria automotriz en Mexico.

A diferencia de las otras dos economias, en Canada tanto la industria
automotriz como en el conjunto de las manufacturas siguen la misma
tendencia de descenso para ambos tipos de trabajo, calificado y poco
calificado.

Considerando el numero de obreros por empleado, la Grafica 19 muestra

la ocupacion relativa de las tres economias, de la cual se desprende que la
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economia de México tuvo un incremento del 27.27%, mientras que la de
Canada y Estados Unidos descendi6 en 16.60% y 45.40%; respectivamente.

Gréfica 19: Relacion de obreros por empleado para las industrias
manufactureras de Canada, Estados Unidos y México.
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

El Cuadro 1 muestra que ante la apertura comercial que represento el
TLCAN, este indicador tuvo un incremento estadisticamente significativo
para el conjunto de las manufacturas en México y un descenso para las
manufacturas de Estados Unidos, por su parte las manufacturas en Canada
mantuvieron el mismo nivel de ocupacion relativa para ambos periodos

De acuerdo a los cuadros presentados a continuacion, el incremento de
las manufacturas en México y el descenso en Estados Unidos, corresponde a
lo esperado segun la hipotesis Heckscher-Ohlin ante la apertura comerciar que
significo el TLCAN.

Cuadro 1: Pruebas de hipotesis en medias de México, Canada y Estados
Unidos en manufacturas.

Obreros por empleado Se rechaza Ho Obreros por empleado de Se rechaza Ho
de México en Estados Unidos en
manufacturas manufacturas
Promedio de periodo 3.00318213 |  3.6815475 Promedio de periodo 1.930229 | 1.1636413
Desviacion estandar 0.06532277 0.1480651 Desviacion estandar 0.07701 | 0.2992548
Ndmero de datos 6 20 NUmero de datos 3 19
Desviacion estandar Desviacion estandar 0.28494
conjunta 0.13507 conjunta
Estadistico -9.35794 Estadistico 433045
-1.7109 Valor critico 1.7247
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Obreros por empleado de No se rechaza Ho
Canada en manufacturas

Promedio de periodo 3.135166 3.251420
Desviacion estandar 0.082273 0.513863
Nimero de datos 6 17
Estadistico 0.900657062

Valor critico 1.7341

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Grafica 20: Relacion de empleados y obreros para las industria automotriz
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

De acuerdo a la teoria tradicional, es la dotacion de factores de cada
economia lo que explica la especializacion y las diferencias salariales.
Siguiendo esta idea, la economia de México; con abundante mano de obra
poco calificada, deberia tener una estructura productiva sesgada a este tipo de
trabajo. Por su parte, la economia de Estados Unidos y Canada deberian
presentar una estructura inversa; es decir, sesgada a la mano de obra
calificada.

En el Cuadro 2 se presentan las pruebas de hipétesis de diferencias en
medias con un nivel de confianza del 95% para la industria automotriz. De
éstas se concluyen resultados similares a los presentados para el conjunto de
las industrias manufactureras; es decir, un descenso estadisticamente

significativo para la economia de Estados Unidos y un incremento en el
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namero obreros por empleado para México, mientras que en la economia de
Canada no es posible rechazar la hip6tesis nula de igualdad de medias para
ambos periodos.

Cuadro 2: Prueba de hipétesis en medias para Canada, Estados Unidos y
México en la industria automotriz

Obreros por empleado de No se rechaza Ho Obreros por empleado Se rechaza Ho
Canada en la industria de Estados Unidos en la
automotriz. industria automotriz.
Promedio de periodo 4.15569839 Promedio de periodo 280112347 | 1.8550834
— _ 8 | 4.468331137 Desviacion estandar 0.2910839
Desviacidn estandar 1.14399546 0.11587243 1
3 | 1.373000631 -
Numero de datos
Numero de datos 30 85 - _ 3 19
—— ; Desviacion estandar 0.27857
g)ensj\tl;r?tceion estEncar 1.31803 conjunta
: Estadistico
Estadistico } 5.46646
1.11694 —
— Valor critico 1.7247
Valor critico -1.6602
Obreros por empleado de México en la Se rechaza Ho
industria automotriz.
Promedio de periodo 3.964276373 | 5.318928871
Desviacion estandar 0.227073731 | 0.414320255
NUmero de datos 6 18
Desviacion estandar conjunta 0.37996
Estadistico -7.56313
Valor critico 17171

Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Utilizando esta primera clasificacion del trabajo, los resultados
encontrados para la economia de Estados Unidos y México corresponden a
los esperado segun la hipotesis Hechscher-Ohlin-Samuelson. A diferencia de
esto, la industria automotriz de Canada no presentd una diferencia en este
indicador, que fuera estadisticamente significativa.

Continuando con la contrastacion de la hipotesis tradicional se expone
el analisis de resultados para la remuneracion, con dos niveles de calificacion
desde los dos enfoques de la remuneracion: (i) del empleador, con el tipo de

cambio y (ii) del trabajador, con la paridad del poder adquisitivo (PPA).
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Remuneraciones (Tipo de cambio)
Desde el enfoque del empleador, al hacer referencia al salario se le considera

como un costo de la produccidn, por lo cual las comparaciones se realizan con
el tipo de cambio vigente. Dicha comparacién es presentada en absolutos en
la Graficas X y XI del anexo, para la industria Automotriz y el conjunto de las
industrias manufactureras.

De acuerdo al Cuadro 3 la economia de Canada tiene las retribuciones
al trabajo mas altas, tanto para los empleados como para los obreros. Para el
caso de la industria automotriz los salarios en Canada son en promedio veinte
por ciento superiores a los de Estados Unidos, mientras que en sueldo la
diferencia es de cerca de 9%. Tanto en la industria automotriz como en el
conjunto de las manufactureras, es posible identificar una tendencia creciente
para los sueldos y salarios en Canada; mientras que en Estados Unidos ambas
retribuciones se mantienen sin cambio.

Por su parte, en México se tienen las retribuciones mas bajas, respecto a
las otras dos economias. En relacion a las tendencias, ambas retribuciones han
presentado tasas de cambio negativas y desde el inicio del periodo de estudio
hasta el final han descendido un 26% los sueldos y 38% los salarios.

Cuadro 3: Remuneracion promedio de Canada, Estados Unidos y México.

Industrias manufactureras

Canada | Estados Unidos | México
Salario promedio | 42,597 | 38,840 7,844
Sueldo promedio | 63,632 | 62,613 21,369

Industria automotriz

Canada | Estados Unidos | México
Salario promedio | 52,959 | 42,265 10,404
Sueldo promedio | 72,053 | 65,829 32,584

Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

75



Si bien la teoria tradicional Hecksher-Ohlin-Samuelson tiene una
conclusion al interior de las economias, el resultado esperado de la apertura
comercial entre las economias es de convergencia en las retribuciones. De
acuerdo a la Gréafica 21, en el conjunto de las manufacturas, para las
economias de Meéxico y Estados Unidos es posible observar una ligera
tendencia a la convergencia, aungue esta tendencia no se presenta al observar
el caso especifico de la industria automotriz (véase Grafica 22). Respecto a la
relacion entre Canada y Estados Unidos, en el conjunto de las industrias
manufactureras Canada comenzo el periodo de estudio con remuneraciones
ligeramente menores a las de Estados Unidos, pero desde el afio 2002 las
remuneraciones en Canada comenzaron a incrementarse llegando a ser entre
20 y 30% superiores a las de Estados Unidos. Sin embargo, los incrementos
en la remuneracion al trabajo en Canada se encuentras asociados a medidas
redistributivas y no a la incidencia de la apertura comercial.

Grafica 21: Relacion sueldos y salarios entre las tres economias, para las
industrias manufactureras

1,4 ——o— Canada/Estados Unidos
Sueldo (I.M.)
1,2 .
= Y México/Estados Unidos

1 Sueldo (I.M.)

~——#&— México/Canadd Sueldo

0,8
(M)

0,6

—»— (Canada/Estados Unidos
Salario (I.M.)

0,4

~——#—— México/Estados Unidos

02 Salario (I.M.)

0

o o T L t T México/Canada Salario
QDN AV PPN DO SDD
(& MRS RIS LAe ERINS QNS SaPNe haPXe Re Eae RPN\ MK\ RPN MPN SN\ Q Q LM.

Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Grafica 22: Relacion sueldos y salarios entre las tres economias, para la
Industria Automotriz
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Fuentes: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Para el caso de la Industria Automotriz este mismo comportamiento
puede observarse en la Grafica 22, donde se muestra como las
remuneraciones en Canada se incrementan hasta superar las retribuciones
pagadas en Estados Unidos.

Respecto a la relacion entre Canada y México se pude distinguir una
ligera tendencia negativa; es decir, que las remuneraciones pagadas en
México son una proporcion cada vez menor de las obtenidas en Canada. Este
resultado es el esperado dados los incrementos de las remuneraciones en
Canada y el descenso de las retribuciones al trabajo en México, especialmente
en los salarios de la industria automotriz.

Al interior de cada economia la Grafica 23 presenta la remuneracion
relativa en la industria automotriz y en el conjunto de las industrias
manufactureras. Como se muestra en dicha grafica la economia de México es
la que presenta la mayor brecha salarial tanto en manufacturas como en la
industria automotriz. Sin embargo, en el conjunto de las industrias
manufactureras dicha dispersion disminuye para el final del periodo, mientras

que para la industria automotriz la dispersion salarial se incrementa.
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Grafica 23: Relacién sueldos y salarios en la Industria Automotriz y el
conjunto de las industrias manufactureras
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Para el caso de la economia de Estados Unidos y Canada la dispersion

salarial se ha incrementado tanto para la industria automotriz como para el

conjunto de las industrias manufactureras. Con el objetivo de determinar si

dichas tendencias son estadisticamente significativas el Cuadro 4 contiene las

pruebas de hipdtesis realizadas para los dos sub-periodos con un nivel de
confiabilidad del 95%.

Cuadro 4: Prueba de hipdtesis de diferencia de medias

Canada Salario/sueldo (1.M.)

Canada Salario/sueldo (1.A.)

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo Promedio de periodo
0.692086835 0.659169236 0.752522653 0.719753155
Desviacion estandar Desviacion estandar
0.007414477 0.01510338 0.091497715 0.086950678
NUmero de datos Ndmero de datos
6 17 30 85

Desviacion estandar 0.01367 Desviacion estandar 0.08814
conjunta conjunta
Estadistico Estadistico

5.07075 1.75072
Valor critico Valor critico

1.7207 1.6602
Conclusién Se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Estados Unidos Salario/sueldo (1.M.) Estados Unidos Salario/sueldo (1.A.)

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo Promedio de periodo

0.61504232 0.621676151 0.644353823 0.641508316
Desviacion estandar Desviacion estandar

0.024540723 0.015440323 0.026654608 0.03608003
NUmero de datos Ndmero de datos

3 19 3 19
Desviacion estandar 0.01367 Desviacion estandar 0.03525
conjunta conjunta
Estadistico Estadistico

-0.64416 0.12993
Valor critico Valor critico

-1.7247 1.7247
Conclusién No se rechaza Ho Conclusién No se rechaza Ho
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Meéxico Salario/sueldo (1.M.) México Salario/sueldo (1.A.)
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo | 575550397 0.367536968 Promedio de periodo | ; 355350905 0.307879085
Desviacionestandar | 517931596 0015748893 Desviacion estandar 0008921631 0023278614
NUmero de datos 6 20 Numero de datos 6 18
Desviacion estandar 0.01623 Desviacion estandar 0.02090
conjunta conjunta
Estadistico 075637 Estadistico 451070
Valor critico 17109 Valor critico 1.7171
Conclusién No se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

De acuerdo a los resultados presentados en el Cuadro 4, para el caso de
Canada la brecha salarial tuvo un incremento estadisticamente significativo
para la industria automotriz y para las manufacturas, lo cual implica que la
relacion del salario respecto al sueldo disminuyo. Si bien Canada ha tenido
una politica de incremento en sus retribuciones, éstas no han alcanzado el
nivel que tenian al iniciar el periodo de estudio, aunado al hecho de que han
sido los sueldo los de mayor dinamismo.

Para Estados Unidos la dispersion salarial se mantuvo constante, debido
a que los ligeros incrementos encontrados de un periodo a otro no son
significativos. Este mismo resultado se obtuvo para las manufacturas de
México, sin embargo al considerar la industria automotriz la dispersion
salarial se incremento, esto se reflejo debido al descenso de los salarios en la

industria.

Remuneraciones (Paridad del Poder Adquisitivo)

Una vez abordado el enfoque del empleador, la otra dimension para el salario
se encuentra en el trabajador; como medida de su bienestar y capacidad de
poder de compra. Para ello, es importante considerar el nivel de precios al

interior de las economias; es decir, retomar aquellos precios que no son
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comerciables al interior de la economia. Asi, en la siguiente seccién, el
analisis de la dispersion salarial se presenta con la paridad del poder
adquisitivo.

A diferencia de lo que se podia observar con el tipo de cambio, al
considerar la Paridad del Poder Adquisitivo las tendencias para las
retribuciones al trabajo en la economia de Canada se invierten. Aunque no es
una tendencia muy pronunciada, los sueldos como los salarios en Canada
descendieron en el periodo de estudio, tanto en el conjunto de las industrias

manufactureras como en la industria automotriz.

Para el caso de la economia de México el crecimiento de los sueldos y
los salarios en el conjunto de las industrias manufactureras es méas alto. Sin
embargo, al igual que al utilizar tipo de cambio, en la industria automotriz se
presenta una tendencia decreciente.

Como ya se ha mencionado, el resultado esperado después de la
apertura comercial, representada en este trabajo por la entrada del TLCAN, es
el de la convergencia de las retribuciones al trabajo. A diferencia de los
resultados encontrados utilizando el tipo de cambio (véase Gréafica 24 y 25),
en el caso de Canada tanto los sueldos como los salarios representaron una
proporcion menor respecto a las retribuciones en Estados Unidos, aunque
ambas retribuciones se mantienen muy cerca de la unidad. La diferencia al
considerar la P.P.A. entre estas dos economias es de 1.61 puntos porcentuales

para los sueldos y 3.81 puntos porcentuales al considerar los salarios.
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Gréfica 24: Relacion sueldos y salarios entre las tres economias para las
industrias manufactureras (Paridad del Poder Adquisitivo)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Gréafica 25: Relacion sueldos y salarios entre las tres economias para las
industrias manufactureras (Paridad del Poder Adquisitivo)
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Para el caso de México con Estados Unidos, al considerar la Paridad del
Poder Adquisitivo la brecha salarial entre ambas economias disminuye en un
promedio de 24.35 puntos porcentuales para los sueldos y 14.94 puntos
porcentuales para los salarios. En el caso de México respecto a Canada la
diferencia es 21.07 para los sueldos y 9.18 puntos porcentuales para los
salarios, es decir que en ambos caso la diferencia salarial disminuye al

considerar la Paridad del Poder Adquisitivo.
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Conclusion
Prueba de hipdtesis del modelo Hechscher-Ohlin-Samuelson (primera

clasificacion):

e Para el caso de México es posible observar un incremento del nimero
de obreros contratados en la industria automotriz, mientras el ndmero de
empleados se mantuvo constante. Sin embargo, dicho incremento no incidi6
en el pago a este factor, dado que la dispersion salarial aumentd y esta
relacionada con el gran descenso de las remuneraciones al trabajo poco
calificado (salarios), dado que las retribuciones al trabajo calificado (sueldos)
sOlo presentaron una pequefia baja.

De acuerdo a las pruebas de hipotesis realizadas, si hubo un incremento
estadisticamente significativo del numero de obreros por empleado
contratados en la industria automotriz y en el conjunto de las manufacturas;
sin embargo, dicha alza no repercutio en el salario relativo. Para el conjunto
de las manufacturas el salario relativo se mantuvo constante, mientras que al
interior de la industria automotriz hubo un descenso estadisticamente
significativo.

Si bien éste no es el resultado esperado, segun la teoria tradicional para
una economia con abundancia de mano de obra poco calificada, se debe
recordar que el caso mexicano no cumple los supuestos establecidos por dicho
modelo. La abundancia de mano de obra desempleada, la movilidad de
capitales y la hipétesis de la entrada de China podria explicar este resultado.

e En la economia de Estados Unidos el mayor dinamismo se presento
para el nUmero de empleados contratados, mientras que los obreros tuvieron
tasas de crecimiento menores. Respecto a las remuneraciones, los sueldos y
salarios de la industria automotriz y las manufacturas se mantuvieron sin

grandes variaciones.
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Al considerar la ocupacién relativa (medida como obreros contratados por
empleado) la prueba de hipoétesis realizada confirma que se dio un descenso
estadisticamente significativo tanto en el conjunto de las manufacturas como
al interior de la industria automotriz. Similar al resultado encontrado en
México, este descenso no se tradujo en una reduccion estadisticamente
significativa de los salarios relativos, medidos como salario entre sueldo.

Si bien este resultado tampoco corresponde al esperado por el modelo
tradicional, se puede decir que el supuesto de libre movilidad de capitales, la
intervencion de China y la fuerte crisis del 2008 influyen a la explicacion de
este resultado.

e Para la economia canadiense el numero de obreros descendio, aunque
al final del periodo hubo algunas tasas de crecimiento, que parecieron
compensar la fuerte reduccion. Respecto a los empleados, el periodo de
estudio presentd un nivel de ocupacion muy similar, mientras que ambas
retribuciones al trabajo se incrementaron.

De acuerdo a las pruebas de hipotesis realizadas al considerar la
ocupacion relativa de obreros por empleado, se concluye que no hubo un
cambio estadisticamente significativo de un periodo a otro; sin embargo, los
salarios relativos tanto para manufacturas como para la industria automotriz,
tuvieron un descenso estadisticamente significativo. Como resultado final, la
dispersion salarial de la economia canadiense se incremento, debido a que el
ascenso en los salarios no compensaron el crecimiento de los sueldos. Dicho
resultado coincide con lo esperado de acuerdo al modelo tradicional; sin
embargo, este efecto deberia obedecer al incremento de empleados por obrero

contratados, el cual no se dio.
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Después de analizar el caso particular de cada una de las tres economias, no
resulta sorprende encontrar que la convergencia en las retribuciones no se

cumple.

B) Prueba de hipotesis de relocalizacion

El objetivo de este capitulo es contrastar la hipotesis de cadenas globales de
valor, la cual sostiene que ante una apertura comercial, se generan los
incentivos para que el fenomeno de relocalizacion funcione como un proceso
de desplazamiento de aquellos eslabones que requieren trabajo de mediana
calificacion a economias donde los costos de mano de obra son menores. De
acuerdo con esta teoria, la apertura comercial, en el contexto que del TLCAN,
incide en la dispersion salarial de manera negativa; es decir, que incrementa la
brecha salarial a favor del trabajo de mayor calificacion.

Con el objetivo antes expuesto de comprobar la hipotesis de cadenas
globales de valor, es necesario integrar a este analisis mas niveles de
calificacion en el trabajo. Es debido a la disponibilidad estadistica entre las
tres economias que se eligieron cuatro categorias de calificacion en el trabajo:
directivos, empleados, obreros especializados y obreros generales; cuya
evolucion puede observarse en la Grafica IX del anexo.

En el conjunto de las industrias manufactureras de Estados Unidos se
emplea una cantidad de trabajadores muy superior a la contratada en Canada o
en México. El conjunto de las manufacturas de México representan el 24%
del personal ocupado en Estados Unidos, mientras que para Canada este
porcentaje desciende a 11.5%. Respecto a la participacion de cada una de las
clasificaciones de calificacion respecto al total del personal ocupado, en la
Gréafica 26 se muestra que para la economia de Estados Unidos los directivos,

los empleados y los obreros se han mantenido ocupando las mismas
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proporciones. Entre 5% a 6% para los directivos, de 42% a 44% para los
empleados, de 3% a 4% para los obreros especializados y de 46% a 49% para
los obreros generales. Es esta ultima clasificacion, la de obreros generales, la
que en a presentado el mayor descenso en términos de participacion.

Para el caso de la economia de Canadé la clasificacion a directivos se
ha mantenido constante a lo largo del periodo de estudio, mientras que los
obreros tanto generales como los especializados han descendido como
porcentaje del total del personal ocupado en la industria.

En Meéxico es dificil disponer de las estadisticas histéricas de los
diferentes niveles de ocupacion, sin embargo con la informacion disponible
en la ENESTYC es posible presentar la informacion de calificacion para los
cuatro afios disponibles. Para México, en el caso del conjunto de las
manufacturas, la mayor proporcion se encuentra en los obreros generales,
seguido por empleados y obreros especializados. En 1999 se muestra un
cambio a favor de actividades de mayor calificacion, sin embargo para el
ultimo afo esta tendencia pareciera revertirse.

Grafica 26: Porcentaje de empleados contratados en las industrias
manufactureras
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Con el objetivo de analizar si las ocupaciones relativas tuvieron

cambios estadisticamente significativos con un nivel de confiabilidad del 95%,
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el Cuadro 5 presenta para el caso de Canada que tanto el rubro de directivos
como obreros especializados se mantuvieron constantes en ambos periodos,
mientras que el porcentaje de obreros descendid y el de empleados se
incremento.

Al realizar las pruebas de diferencias de medias para estas categorias se
concluye que para la economia de Estados Unidos la participacion de
directivos ha descendido, al igual que los obreros generales y los obreros
especializados, mientras que la proporcién de empleados se aumento (véase
Cuadro 6).

Debido al numero de datos disponibles para la economia de México, no
es posible realizar las pruebas de hipotesis de diferencias de medias para el

conjunto de las industrias manufactureras.

Cuadro 5. Pruebas de hipdtesis de diferencias de medias para las industrias manufactureras
de Canada

Directivos entre total de trabajadores de Canada en las Empleados entre total de trabajadores de Canada en las
Industrias manufactureras Industrias manufactureras
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de Promedio de
periodo 0.100717773 | 0.095764579 periodo 0.29310429 0.331542016
Desviacion estandar | 144037407 | 0.00784084 Desviacion estandar | 519598714 0.048948148
Numero de datos 6 20 Numero de datos 6 20
Desviacion estandar | 0.00722 Desviacion estandar | 0.04377
conjunta conjunta
Estadistico 1.47472 Estadistico 1.88655
Valor critico 1.7109 Valor critico 1.7109
Conclusién No se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho
Obreros especializados entre total de trabajadores de Obreros generales entre total de trabajadores de Canada en las
Canada en las industrias manufactureras industrias manufactureras
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de Promedio de periodo
periodo 0.49429583 0.467523507 Desviacio tand 0.585702705 0.48265946
Desviacion esviacion estandar 0003620415 0004283222
estandar 0.013109941 0.056696684 NUmero de datos
NUmero de datos 6 20
6 20 Desviacién estandar 0.00415
Desviacion 0.05080 conjunta
estanQar conjunta Estadistico 53.29308
Estadistico —
1.13221 Valor critico
Valor critico 1.7109
17109 Conclusion Se rechaza Ho
Conclusién No se rechaza Ho

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Cuadro 6. Pruebas de hipotesis en diferencias de medias para las industrias
manufactureras de Estados Unidos

Directivos entre total de trabajadores de Estados Unidos en las
industrias manufactureras

Obreros especializados entre total de trabajadores de Estados
Unidos en las industrias manufactureras

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 0.065764644 |  0.05589965 Promedio de periodo | 435445154 0036430534
Desviacion estandar 0.00173655 | 0.004856357 Desviacion estandar 0.002816263 0.00316046
NuUmero de datos 3 18 Numero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.00463 Desviacion estandar 0.00313

conjunta conjunta

Estadistico 3.41809 Estadistico 1.03347

Valor critico 1.7291 Valor critico 1.7291

Conclusion Se rechaza Ho Conclusion No se rechaza Ho

Empleados entre total de trabajadores de Estados Unidos en las
industrias manufactureras

Obreros generales entre total de trabajadores de Estados
Unidos en la industrias manufactureras

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo | 310087468 0.425010356 Promedio de periodo | 5a5709705 0.48265946
Desviacion estandar 0.021254633 0010374007 Desviacion estandar 0.021963971 0.010265046
NUmero de datos 3 18 NUmero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.01199 Desviacion estandar 0.01204

conjunta conjunta

Estadistico -15.36548 Estadistico 13.71933

Valor critico 1.7291 Valor critico 17201

Conclusién Se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Después de revisar el conjunto de las industrias manufactureras la

Gréafica X del anexo muestra el personal ocupado en la industria automotriz

para las economias de Estados Unidos y Meéxico. Si bien no es posible

encontrar con este nivel de clasificacion informacioén para la industria

automotriz de Canada, ésta representa el 10% del total de las manufacturas y

se utilizara para suponer las tendencias de la industria'y probar la hipotesis.

La industria automotriz de México representa el 40% del personal

ocupado en Estados Unidos. De éstos, casi la mitad son obreros generales vy el

30% son obreros especializados; lo cual implica, que 80% del personal
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ocupado de la industria automotriz de México se encuentra en el sector de la
produccion.

Para Estados Unidos el 65% de su personal ocupado se encuentra en el
sector de la produccidn, mientras que 30% son empleados, dejando al restante
5% de directivos.

En la Gréfica 27 se muestra la participacién de los distintos niveles de
calificacion para la industria automotriz de Estados Unidos. En contraste a lo
que ocurre en el conjunto de las industrias manufactureras los obreros
generales en la industria automotriz representan una mayor proporcion; cerca
de diez puntos porcentuales mayor. Respecto a los empleados y directivos su
participacion respecto al total de empleados es similar a la participacion que
se presenta en el conjunto de las industrias manufactureras; sin embargo, la
proporcion de empleados disminuye en cerca de diez puntos porcentuales
respecto al conjunto de las industrias manufactureras. Esto implica que la
industria automotriz esta sesgada a las actividades de la produccion, en
comparacion con el conjunto de las industrias manufactureras.

Para el caso de la economia de México, en la industria automotriz la
participacion de los obreros generales es muy similar a la participacion del
conjunto de las industrias manufactureras. La mayor diferencia se presenta en
el rubro de obreros especializados, donde la diferencia es de en promedio
cinco puntos porcentuales por arriba de la participacion de las industrias
manufactureras y en el de directivos donde la participacion respecto a las

manufacturas tiene una media de cerca de cuatro puntos porcentuales inferior.
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Gréfica 27: Porcentaje de empleados contratados en la industrias automotriz
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Finalmente, al realizar las pruebas de hipotesis de diferencias de medias
para Estados Unidos se encontraron los mismos resultados que al considerar
el conjunto de las industrias manufactureras; es decir, un descenso en
directivos, obreros generales y obreros especializados, mientras que la
proporcion de empleados tuvo un incremento significativo.

En la industria automotriz de México se concluye que el promedio de
participacion para directivos y obreros generales se mantiene constante en
ambos periodos, mientras que los empleados descienden y se da un
incremento estadisticamente significativo en los obreros especializados

Considerando estas nuevas clasificaciones, el incremento en los obreros
para la economia de México examinado en el apartado anterior (Prueba de
hipdtesis Heckscher-Ohlin-Samuelson), obedecen Unicamente al incremento
dado por los obreros especializados y no para los obreros generales. De esta
manera si es posible observar el desplazamiento descrito por el modelo de
relocalizacion; es decir, que si hubo una caida de los obreros especializados
en la industria automotriz de Estados Unidos, mientras el rubro de empleados

continda incrementandose.
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Cuadro 7: Prueba de hipdtesis de diferencia de medias

Directivos entre total de trabajadores de México en la industria

Empleados entre total de trabajadores de México en la

automotriz industria automotriz
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 0029516572 | 0.031956357 Promedio de periodo 0.229838921 2.21521599
Desviacion estandar 0.006347582 | 0.011022749 Desviacion estandar 0.01325168
NUmero de datos 0.001719953 3
8 9 Numero de datos
Desviacion estandar 0.01026 3 9
conjunta Desviacion estandar 0.01188
Estadistico 035671 conjupta_l
- Estadistico
Valor critico 1.84670
-1.8125 Valor critico
Conclusion No se rechaza Ho 1.8125
Conclusién Se rechaza Ho

Obreros especializados entre total de trabajadores de México
en la industria automotriz

Obreros generales entre total de trabajadores de México en la
industria automotriz

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 0.30741386 Promedio de periodo 0.44541378
0.247996747 2 0.489505785 9
Desviacion estandar 0.03271530 Desviacion estandar 0.04187985
0.010156658 9 0.018579136 1
NUmero de datos 3 9 NUmero de datos 3 9
Desviacion estandar 0.02961 Desviacion estandar 0.03837
conjunta conjunta
Estadistico -3.00979 Estadistico 172374
Valor critico 18125 Valor critico 1.8125
Conclusién Se rechaza Ho Conclusién No se rechaza Ho
Directivos entre total de trabajadores de Estados Unidos en Empleados entre total de trabajadores de Estados Unidos en
la industria automotriz la industria automotriz
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de Promedio de
periodo 0.048544909 0.037538365 periodo 0.233518403 0.32164503
Desviacion estandar 0.005038394 |  0.005816287 Desviacion estandar | ; 533591358 0019831643
NuUmero de datos 3 18 Numero de datos 3 18
Desviacion estandar | 0.00574 Desviacion estandar | 0.02171
conjunta conjunta
Estadistico 3.07520 Estadistico -6.50892
Valor critico 17291 Valor critico 1.7291
Conclusién Se rechaza ho Conclusién Se rechaza ho
Obreros especializados entre total de trabajadores de Estados Obreros generales entre total de trabajadores de Estados
Unidos en la industria automotriz Unidos en la industria automotriz
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo |, 135504175 0.033080392 Promedio de periodo |, 565349514 0.607736214
Desviacion estandar | 401019095 0.002595556 Desviacion estandar | 45747022 0019885561
Numero de datos 3 18 Numero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.00248 Desviacion estandar 0.02100
conjunta conjunta
Estadistico 162717 Estadistico 5 69826
Valor critico 17291 Valor critico 17291
Conclusién No se rechaza ho Conclusién Se rechaza ho

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Remuneracion (Tipo de cambio)

Considerando la perspectiva del empleador, se examina la retribucion al
trabajo como un costo para el empleador, por lo cual en el siguiente apartado
se muestran las remuneraciones anuales para el conjunto de las industrias
manufactureras y para la industria automotriz de los distintos tipos de
calificacion del trabajo utilizando el tipo de cambio vigente de las economias.

Al considerar el conjunto de las industrias manufactureras, las
remuneraciones mas altas se reportan en Estados Unidos seguidas por las de
Canada; mientras que México se encuentra en ultimo lugar para todos los
niveles de calificacion. EI mayor dinamismo en la remuneraciones lo tuvo la
economia de Canada, la cual comenzé a tener tasas de crecimiento en todos
los niveles de calificacion, sin embargo esta tendencia empezo a revertirse a
partir del 2012.

La Gréafica 28 muestra la remuneracion anual como proporcion de la
remuneracion media del conjunto de las industrias manufactureras para los
tres paises. De acuerdo a esta grafica, la mayor diferencia positiva respecto a
la media de la industria son los directivos de Estados Unidos y México. Por el
otro lado, la mayor diferencia negativa respecto a la media es para los obreros
generales de México, representando un 40% de la retribucion promedio. Para
el caso de la economia de Canada la dispersion salarial respecto a la media es

la menor de las tres economias al mantenerse en una banda de +.2y -.2.
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Gréfica 28: Remuneracién anual al personal ocupado de las industrias
manufactureras como proporcién de la remuneracion media
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

De acuerdo a loa resultado que se muestran en el Cuadro 8 de pruebas
de hipadtesis de diferencia de medias, se concluye que de un periodo a otro, la
remuneracion a los directivos como proporcion de la media en las
manufacturas de Estados Unidos y Canada se incrementd, al igual que la
remuneracion relativa de los empleados. Por otro lado, la remuneracion
relativa de los obreros generales y especializados descendié de un periodo a
otro.

Cuadro 8: Prueba de hipdtesis de diferencia de medias

Directivos entre total de trabajadores de Estados Unidos en las
industrias manufactureras

Empleados entre total de trabajadores de Estados Unidos en
las industrias manufactureras

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 1615112393 |  1.731215219 Promedio de periodo | 751713636 0.877765519
Desviacion estandar 0.056928284 0.07576742 Desviacion estandar | 545174356 0.056707669
NuUmero de datos 3 18 Numero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.07401 Desviacion estandar 0.05535

conjunta conjunta

Estadistico 251557 Estadistico 452072

Valor critico 1.7291 Valor critico 1.7291

Conclusién Se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho
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Obreros especializados entre total de trabajadores de Estados Obreros generales entre total de trabajadores de Estados Unidos
Unidos en las industrias manufactureras en las industrias manufactureras
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 006285986 2.86111789 Promedio de periodo 0656887985 0529901366
Desviacion estandar 0.04730551 Desviacion estandar 0.03213098 0.041476913
0.064390993 4 NUmero de datos
NUmero de datos 3 18
3 18 Desviacion estandar 0.04059
Desviacion estandar 0.04938 conjunta
conjupta_t Estadistico 501623
Estadistico —
4.71389 Valor critico
Valor critico 1.7291
1.7291 Conclusion Se rechaza Ho
Conclusién Se rechaza Ho

Directivos entre total de trabajadores de Canada en las
industrias manufactureras

Empleados entre total de trabajadores de Canada en las
industrias manufactureras

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 111457 1.23029 Promedio de periodo 1.08660 113215
Desviacion estandar 0.00537 0.04502 Desviacion estandar 0.00523 0.01225
NUmero de datos 6 20 Ndmero de datos 6 20
Estadistico 11.23264 Estadistico 13.11022

Valor critico 1.9600 Valor critico 1.9600

Conclusién Se rechaza Ho Conclusion Se rechaza Ho

Obreros especializados entre total de trabajadores de Canada
en las industrias manufactureras

Obreros generales entre
las industrias manufactureras

total de trabajadores de Canada en

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 1.06936 0.98129 Promedio de periodo 072947 065627
Desviacion estandar 0.00630 0.02874 Desviacion estandar 0.00430 0.02792
Ndmero de datos 6 20 Namero de datos 6 20
Estadistico 1272251 Estadistico 11.28520

Valor critico 1.9600 Valor critico 1.9600

Conclusion Se rechaza Ho Conclusion Se rechaza Ho

Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Al considerarse las retribuciones del trabajo en el interior de la industria
automotriz, en el caso de Estados Unidos dichas remuneraciones se han
mantenido similares durante todo el periodo de estudio, aungue se presento un
ligero descenso en el rubro de directivos y obreros especializados. Respecto a
México, aungue se cuentan con pocos datos disponibles, es posible distinguir
una tendencia decreciente en las cuatro categorias de trabajo (véase Gréafica

XII del anexo).
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Con el objetivo de analizar las retribuciones relativas, en la Grafica 29
se muestra la dispersidn salarial respecto a la media de la industria automotriz
para Estados Unidos y para México

Gréfica 29: Remuneracion anual al personal ocupado de la industria
automotriz como proporcién de la remuneracion media
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

En comparacion a los resultados mostrados para las manufacturas de
Estados Unidos, la dispersion salarial en la industria automotriz es menor ya
que las retribuciones mas altas (a los directivos) descienden de 1.8 a 1.5,
mientras que el pago a los trabajadores de menor paga se incrementan de 0.4 a
0.5. Para el caso de la economia de México la dispersion salarial es mas alta
respecto a los resultados de las manufacturas, dado que el pago a directivos
ascendio de 1.8 a 2.2, mientras que la retribucion a los obreros generales
descendi6 de 0.4 a 0.3,

De acuerdo a las pruebas de hipdtesis presentadas en el Cuadro 9 la
remuneracion relativa de los directivos en Estados Unidos se manutuvo
constante de un periodo al otro, mientras que el pago a empleados ascendié y
las retribuciones a los obreros generales y especializados decrecio.

Para el caso de México la retribucion relativa de directivos, empleados

y obreros especializados se mantuvo constante de un periodo a otro, mientras
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que la

remuneracion

significativamente.

relativa de

los obreros generales descendid

Lo esperado segun el modelo de relocalizacién en las retribuciones

relativas es el incremento de la dispersion salarial, ocasionado por la

transferencia de los eslabones de mediana calificacion.

Cuadro 9: Prueba de hipotesis de diferencia de medias

Directivos entre total de trabajadores de Estados Unidos en la
industria automotriz

Empleados entre total de trabajadores de Estados Unidos en la
industria automotriz

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 1653359794 | 1637406052 | | | Promedio deperiodo | 4 650705910 0.894434548
Desviaci6n estandar 0.118706592 |  0.036820471 | | | Desviacionestandar | ;05459944 0.039552471
NUmero de datos 3 18 NuUmero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.05193 Desviacion estandar 0.05135

conjunta conjunta

Estadistico 049268 Estadistico 854752

Valor critico 17291 Valor critico 17291

Conclusién No se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Obreros especializados entre total de trabajadores de Estados
Unidos en la industria automotriz

Obreros generales entre total de trabajadores de Estados
Unidos en la industria automotriz

Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo | 4 559299413 0.887242069 Promedio de periodo | 596711881 0.58091733
Desviacionestandar | 4 436495311 0.026048967 Desviacionestandar | 5139377 0030219325
Numero de datos 3 18 Numero de datos 3 18
Desviacion estandar 0.02734 Desviacion estandar 0.02920

conjunta conjunta

Estadistico 8.32839 Estadistico 6.35885

Valor critico 17291 Valor critico 1.7201

Conclusién Se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Directivos entre total de trabajadores de México en la industria

Empleados entre total de trabajadores de México en la industria

automotriz automotriz
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo 1965221925 2152845764 Promedio de periodo |, 5q(35514 0587624207
Desviacion estandar 0.070624912 0.233358605 Desviacion estandar |, 14479017, 0.191101823
Numero de datos 3 9 Numero de datos 3 9
Desviacion estandar 0.21110 Desviacion estandar 0.17677
conjunta conjunta
Estadistico 1.33320 Estadistico 002343
Valor critico 1.8125 Valor critico 1.8125
Conclusién No se rechaza Ho Conclusién No se rechaza Ho
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Obreros especializados entre total de trabajadores de México Obreros generales entre total de trabajadores de México en la
en la industria automotriz industria automotriz
Periodo 1990-1995 1996-2015 Periodo 1990-1995 1996-2015
Promedio de periodo | 975995797 0.898060908 Promedio de periodo | 15993764 0361469121
Desviacionestandar | 575754017 0.090087448 Desviacionestandar |, 15395044 0052908289
NUmero de datos NuUmero de datos
3 9 3 9

Desviacion estandar 0.08741 Desviacion estandar 0.05149
conjunta conjunta
Estadistico 1.32546 Estadistico 3.13507
Valor critico 1.8125 Valor critico 1.8125
Conclusion No se rechaza Ho Conclusién Se rechaza Ho

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Remuneracion (Paridad del Poder Adquisitivo)

Al considerar la paridad del poder adquisitivo las remuneraciones son mas
altas debido a la diferencia de precios al interior de cada economia, para el
caso de México en la industria automotriz los incrementos son de 22 mil, 9
mil, 5 mil y 3 mil dolares anuales como promedio para todo el periodo de
estudio en las categorias de directivos, empleados, obreros especializados y
generales; respetivamente. Es decir, que en todo el periodo de estudio hay una
diferencia de 10,330 ddlares anuales al considerar la P.P.A. en la industria
automotriz, mientras que en el conjunto de las manufacturas la diferencia
desciende a 5,683 dolares anuales.

Al analizar la P.P.A en la economia de Canada la remuneracion a los
directivos disminuyen en 308 ddlares al afio, mientras los empleados tuvieron
una diferencia de 436 dolares anuales. Respecto a la remuneracion a obreros
generales y especializados, éstos descienden en 411 y 513 dolares al afio al

considerar la P.P.A. (véase Grafica XIV del anexo).
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Cuadro 10: Remuneracion a la Industria automotriz y manufacturas

Industria automotriz | Manufacturas
Categoria P.P.A. T.C. PPA. |T.C.
Directivos de Canada - - 64,198 | 63,890
Directivos de Estados Unidos 115,018 | 115,018 | 124,211 | 124,211
Directivos de México 74,929 | 52,354 | 31,581 | 22,045
Empleados de Canada - - 59,884 | 59,448
Empleados de Estados Unidos 59,666 | 59,666 | 61,637 | 61,637
Empleados de México 32,533 | 23,000 | 22,377 | 15,820
Obreros especializados de Canada - - 53,598 | 53,084
Obreros especializados de Estados Unidos | 63,745 | 63,745 | 64,218 | 64,218
Obreros especializados de México 18,327 | 12,940 | 13,184 | 9,247
Obreros generales de Canada - - 36,031 | 35,620
Obreros generales de Estados Unidos 41,980 | 41,980 | 40,107 | 40,107
Obreros generales de México 13,375 9,549 9,245 | 6,543

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Conclusion

La presente investigacion tenia como objetivo principal analizar el impacto
que la apertura comercial, en el contexto del TLCAN, tuvo en la dispersion
salarial; para ello se realiz0 la contrastacion de dos hipotesis principales: (i)
la hipdtesis clasica del modelo H-O-S, en la cual el resultado esperado es una
reduccion en la dispersion salarial, y (ii) la hipotesis de relocalizacion, la cual
establece que ante la apertura comercial se creardn los incentivos para un
“desplazamiento” del trabajo poco calificado en las economias desarrolladas a
paises subdesarrollados, donde dicho trabajo se considera de mediana
calificacion. Este proceso resultara en el incremento de la dispersion salarial
para ambas economias.
Prueba de hipdtesis de cadenas globales de valor (segunda clasificacion):

e De acuerdo a la hipotesis de cadenas globales de valor el resultado

esperado para la economia de México es un incremento relativo del personal
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ocupado de mediana calificacion; en ese caso, de los obreros especializados,
mientras que la ocupacidn de alta calificacion presenta un descenso relativo.

El resultado obtenido en las pruebas de hipdtesis indicd un descenso en
el rubro de empleados, mientras que los obreros especializados se
incrementaron, y los obreros generales y directivos se mantuvieron constantes.
Si bien la ocupacion relativa de los obreros especializados y las categorias de
mayor calificacion coinciden con lo esperado por la hipotesis de
relocalizacion, ninguna de las retribuciones al trabajo presento un incremento
relativo. Considerando la remuneracion como proporcion de la media, las
retribuciones al trabajo se mantuvieron constantes con excepcion de la paga a
los obreros generales que descendio significativamente.

e En el caso de Estados Unidos la hipétesis de cadenas globales de valor
concluye un descenso relativo de la mano de obra poco calificada y de
mediana calificacion, mientras aquellas categorias de mayor calificacion
deberian crecer o mantenerse constantes. El resultado de las pruebas de
hipdtesis de diferencia de medias indicO que para el conjunto de la
manufacturas los obreros generales y los directivos tuvieron un descenso
estadisticamente significativo, mientras que la ocupacion relativa de
empleados se incrementd y los obreros generales se mantuvieron constantes.
Al interior de la industria automotriz sélo los obreros especializados
modificaron su tendencia respecto a los resultados de la manufacturas, de
acuerdo a la prueba de diferencia de medias esta categoria tuvo un descenso
estadisticamente significativo de un periodo a otro.

Respecto a las remuneraciones, las pruebas de diferencias de medias
indicaron que las categorias de directivos en manufacturas y empleados en la
industria automotriz y manufacturas tuvieron un incrementé significativo

entre ambos periodos.
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e Para el caso de la economia canadiense no se dispone informacion a
nivel de la industria automotriz, sin embargo se utiliz6 al conjunto de las
industrias manufactureras en su lugar. Teniendo en consideracion esto, las
pruebas de diferencia de medias en la economia canadiense, indicaron un
incremento en la proporcién de empleados contratados, mientras que los
obreros generales presentaron un descenso relativo; por su parte, los obreros
especializados y Directivos se mantuvieron constantes.

Respecto a las remuneraciones ya se habia comentado que Canada
comenzo a implementar politicas redistributivas, y esto se puede apreciar con
esta segunda clasificacion, ya que todos los rubros de calificacion tuvieron
incrementos en su retribucion; sin embargo, al considerar el salario relativo
las pruebas de diferencia de medias mostraron un descenso en las dos
categorias de baja calificacion y un incremento en los rubros de obreros
generales y especializados.

De esta manera, la hipotesis de cadenas globales de valor da una buena
aproximacion de como la apertura comercial incide en la dispersion salarial
en un contexto de globalizacion, al cumplirse para el caso de Estados Unidos
y Canad4, sin embargo debe considerarse que en el caso de la economia de
México la abundancia de mano de obra y la entrada de China pueden explicar

el resultado encontrado en las remuneraciones.
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V1. ANEXO
Gréafica I: Remuneracion promedio del total de la economia (Délar
estadounidense, 2014 PPA)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de OCDE llibrary
(http://www.bidi.uam.mx:3684/BrandedView.aspx?oecd_bv_id=Ifs-data-en&doi=data-00571-en#)

Gréfica Il: Remuneracion promedio del total de la economia (Dolar
estadounidense constante del 2014, TC)

60000

u

R W
SOOOOM

40000 -

30000

20000

10000 #’W—O—O—O—O—O—O*’*O%—

0

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

»— Estados Unidos —&— Canada —&— México

Fuente: Elaboracién propia con datos de OCDE llibrary
(http://www.bidi.uam.mx:3684/BrandedView.aspx?oecd bv id=Ifs-data-en&doi=data-00571-en#)

Graéfica I11: Evolucién del salario minimo anual (Délar estadounidense, 2014 PPA).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de OCDE llibrary
(http://www.bidi.uam.mx:3684/BrandedView.aspx?oecd bv id=Ifs-data-en&doi=data-00571-en#)
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Gréfica IV: Valor agregado de la industria automotriz y manufacturas de
Estados Unidos
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de Annual Survey of Manufactures
(http://factfinder.census.qov/faces/tableservices/jsf/pages/productview.xhtml?pid=ASM 2011 31GS101&pr
odType=table)

Gréafica V: Valor afadido de la industria automotriz y manufacturas de
México (Eje principal: millones de pesos constantes de 2013. Eje secundario: pesos constantes de 2013).
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz
mexicana 1997-2014

Gréafica VI: Remuneracion al personal ocupado en la Industria Automotriz de
México, Délares constantes del 2105 (PPA.)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1994-2014.
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Gréfica VII: Total de ingresos y valor agregado de Canada (Millones de
ddlares)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de Annual Survey of Manufactures and Logging.
(https://mww.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=eng)

Gréfica VII: Media anual de la remuneracién al trabajador poco calificado y
calificado de Canada. (Délares constantes de 2015 PPA)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para
2004-2012 y Annual Survey of Manufactures (ASM) para 1990-2003.
(https://www.ic.gc.ca/app/scr/sbms/sbb/cis/manufacturingProduction.html?code=3262&lang=enq)

Gréfica VIII: Personal ocupado en las industrias manufactureras de Canada,
Estados Unidos y México
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Gréfica I1X: Personal ocupado en la Industria Automotriz de Canada, Estados
Unidos y México
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
Gréafica X: Remuneracion a las industrias Manufacturas de Canadé, Estados
Unidos y México (Tipo de cambio)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Grafica XI: Remuneracion a la industria automotriz Canada, Estados Unidos
México (Tipo de cambio)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Grafica XII: Remuneracion anual a las industrias manufactureras en dolares
del 2015 (Paridad del poder adquisitivo)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Grafica XIll: Remuneracion anual a la industrias automotriz en dolares del
2015 (Paridad del poder adquisitivo)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Gréfica IX: Empleados en las industrias manufactureras

(obreros generales y empleados de Estados Unidos eje secundario)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Grafica X: Empleados en la industria automotriz de Estados Unidos y
México
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Gréafica XI: Remuneracion anual al personal ocupado de las industrias
manufactureras, en dolares del 2015 (Tipo de cambio)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.

Gréafica XII: Remuneracion anual al personal ocupado de la industria
automotriz, en dolares del 2015 (Tipo de cambio)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canadéa 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Gréfica XIII: Remuneracion anual al personal ocupado de las industrias
manufactureras, en dolares del 2015 (Paridad del Poder Adquisitivo)
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Fuente: Fuente: Elaboracién propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz
mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012,
Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados
Unidos.

Gréafica X1V: Remuneracion anual al personal ocupado de la industria
automotriz, en dolares del 2015 (Paridad del Poder Adquisitivo)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana
1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey
of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unido
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Cuadro I: Remuneracion en Canada, Estados Unidos y México (Primera categoria)

Remuneracion
Estados Unidos México Canada
Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | P.P.A. Canada | P.P.A. México | T.C. Canadéa | T.C. México | Inflacion
1990 | 33,319 22,010 37,799 13,538 44,762 33,750 1.2416 1.4339 1.1667 2.8385 48.10
1991 47,687 17,478 47,053 35,280 1.2385 1.7104 1.1459 3.0157 52.30
1992 | 34,046 20,890 58,134 19,895 48,455 36,714 1.2289 1.9132 1.2084 3.0954 55.30
1993 61,666 21,662 51,293 39,710 1.2162 2.0462 1.2901 3.1152 58.30
1994 69,194 24,289 54,276 42,060 1.2081 2.1693 1.3659 3.1152 60.9
1995 | 37,767 24,885 81,034 27,934 56,552 42,783 1.2099 2.9293 1.3723 3.3890 63.7
1996 101,974 34,890 58,576 42,587 1.2091 3.7613 1.3637 6.4268 66.7
1997 | 38,998 25,241 122,946 42,702 61,496 44,353 1.2023 4.3530 1.3844 7.5992 69.0
1998 150,619 54,174 62,385 45,408 1.1869 4.,9681 1.4830 7.9167 70.6
1999 | 42,852 26,665 183,962 59,701 63,302 47,515 1.1908 5.6337 1.4858 9.1537 72.8
2000 | 44,648 28,770 218,083 69,803 65,012 48,434 1.2275 6.0936 1.4852 9.5532 76.2
2001 | 47,602 30,128 241,083 77,388 68,898 47,939 1.2196 6.3049 1.5483 9.4568 79.0
2002 | 48,988 35,285 255,648 80,637 68,005 50,500 1.2293 6.5537 1.5699 9.3360 80.6
2003 | 50,696 35,768 269,555 80,509 69,388 51,931 1.2264 6.7996 1.4012 9.6714 82.9
2004 | 52,968 35,830 282,653 83,861 80,251 50,848 1.2327 7.1707 1.3013 10.7913 85.6
2005| 53,381 35,540 294,180 88,047 78,455 52,554 1.2136 7.1269 1.2120 11.2871 89.0
2006 | 54,010 36,325 308,572 89,684 78,318 52,191 1.2070 7.1862 1.1342 10.8895 92.2
2007 | 57,843 37,315 330,794 94,531 73,968 52,084 1.2138 7.3475 1.0736 10.9034 95.0
2008 | 60,655 38,688 331,142 95,096 71,914 51,631 1.2344 7.4695 1.0658 10.9274 98.8
2009 | 60,395 39,070 341,016 95,761 73,423 51,100 1.2029 7.4299 1.1403 11.1438 98.4
2010 | 62,396 38,690 346,811 100,695 66,404 54,311 1.2198 7.6678 1.0299 13.4983 100.0
2011| 63,296 38,493 351,806 101,857 68,892 54,606 1.2399 7.6730 0.9893 12.6287 103.2
2012 | 62,962 38,103 356,536 105,200 70,400 56,208 1.2446 7.8587 0.9997 13.1689 105.3
2013 | 64,327 38,240 365,091 108,672 1.2155 8.0155 1.0302 12.7696 106.8
2014 | 65,265 38,703 1.2329 7.9270 1.1043 13.3032 108.4
2015| 65,166 39,693 1.2485 8.2644 1.2791 15.8810 108.5

Fuente: Elaboracion propia con informacidn de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and Logging

(ASML) para Canad4 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados Unidos.
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Cuadro I: Remuneracion en Canada, Estados Unidos y México (Primera categoria)

Remuneracion, délares constantes del 2015 (P.P.A.)

Remuneracion, délares constantes del 2015 (T.C.)

Estados Unidos México Canada Estados Unidos México Canada
Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario I.A. | Sueldo I.A. | Salario |.A.
75,138 49,634 59,446 21,291 81,304 61,302 75,138 49,634 30,030 10,756 86,519 65,235
57,826 21,194 78,798 59,082 32,796 12,020 85,166 63,856
66,781 40,976 59,600 20,397 77,340 58,600 66,781 40,976 36,839 12,607 78,650 59,593
56,072 19,697 78,466 60,747 36,830 12,938 73,975 57,269
56,813 19,943 80,018 62,009 39,562 13,887 70,774 54,845
64,311 42,375 47,105 16,238 79,591 60,212 64,311 42,375 40,716 14,036 70,172 53,086
44,090 15,085 78,785 57,280 25,803 8,828 69,854 50,786
61,307 39,679 44,400 15,421 80,406 57,992 61,307 39,679 25,434 8,834 69,832 50,366
46,579 16,753 80,752 58,777 29,231 10,514 64,630 47,042
63,848 39,730 48,654 15,789 79,205 59,453 63,848 39,730 29,944 9,718 63,478 47,648
63,556 40,954 50,945 16,306 75,394 56,169 63,556 40,954 32,496 10,401 62,310 46,421
65,359 41,366 52,502 16,853 77,566 53,970 65,359 41,366 35,003 11,236 61,101 42,514
65,927 47,486 52,497 16,558 74,447 55,284 65,927 47,486 36,852 11,624 58,297 43,291
66,333 46,800 51,870 15,492 74,033 55,407 66,333 46,800 36,468 10,892 64,793 48,492
67,119 45,403 49,949 14,820 82,496 52,271 67,119 45,403 33,191 9,847 78,149 49,517
65,059 43,315 50,308 15,057 78,786 52,776 65,059 43,315 31,765 9,507 78,892 52,847
63,541 42,735 50,517 14,682 76,335 50,870 63,541 42,735 33,337 9,689 81,240 54,138
66,044 42,606 51,405 14,690 69,579 48,993 66,044 42,606 34,640 9,899 78,664 55,390
66,592 42,474 48,671 13,977 63,961 45,921 66,592 42,474 33,270 9,554 74,075 53,182
66,575 43,068 50,595 14,207 67,285 46,828 66,575 43,068 33,733 9,473 70,981 49,400
67,681 41,967 49,061 14,244 59,047 48,294 67,681 41,967 27,869 8,092 69,937 57,201
66,528 40,458 48,191 13,953 58,400 46,289 66,528 40,458 29,280 8,477 73,195 58,016
64,857 39,250 46,734 13,789 58,267 46,521 64,857 39,250 27,889 8,229 72,538 57,916
65,358 38,852 46,278 13,775 65,358 38,852 29,049 8,647
65,319 38,735 65,319 38,735
65,166 39,693 65,166 39,693

Fuente: Elaboracion propia con informacidn de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and

Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados

Unidos.
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Cuadro I1: Personal ocupado (Primera categoria)

Estados
Estados Unidos México Canada Unidos | México | Canada
Empleados | Obreros | Empleados | Obreros | Empleados | Obreros
Ao 1A LA, LA, LA, LA, LA, obreros/empleados
1990 270,340 | 776,310 68,656 | 263,177 31,667 132,877 | 2.87161 | 3.83327 | 4.19607
1991 69,520 | 252,837 28,617 123,422 3.63690 | 4.31289
1992 276,240 | 736,840 74,908 | 305,800 28,434 127,853 | 2.66739 | 4.08234 | 4.49648
1993 71,322 | 275,013 28,562 128,539 3.85594 | 4.50035
1994 65,913 272,144 29,477 133,883 4.12884 | 4.54195
1995 306,430 | 877,730 62,022 | 263,493 31,369 145,098 | 2.86437 | 4.24838 | 4.62552
1996 63,501 | 295,059 30,246 145,444 4.64653 | 4.80870
1997 316,420 | 890,280 69,199 | 335,914 31,517 154,026 | 2.81360 | 4.85432 | 4.88708
1998 73,497 | 347,600 30,176 159,707 472944 | 5.29252
1999 511,920 740,930 76,910 | 394,744 32,182 166,460 | 1.44736 | 5.13254 | 5.17246
2000 482,520 | 730,050 82,093 | 429,234 26,964 159,343 | 1.51299 | 5.22863 | 5.90947
2001 442,620 661,940 79,078 | 402,629 24,566 159,773 | 1.49550 | 5.09154 | 6.50383
2002 480,710 | 853,030 74,573 | 394,915 26,974 156,282 | 1.77452 | 5.29568 | 5.79380
2003 480,350 | 838,670 73,340 | 390,966 26,858 154,567 | 1.74596 | 5.33087 | 5.75497
2004 469,970 | 821,540 73,695 | 394,320 38,600 146,800 | 1.74807 | 5.35070 | 3.80311
2005 451,350 | 837,260 74,034 | 408,846 40,600 147,600 | 1.85501 | 5.52245 | 3.63547
2006 442,250 | 814,670 76,273 | 434,478 40,000 141,300 | 1.84210 | 5.69636 | 3.53250
2007 401,320 | 778,590 78,353 | 434,858 38,000 127,700 | 1.94007 | 5.54999 | 3.36053
2008 371,260 | 720,510 83,362 | 430,318 32,200 105,100 | 1.94072 | 5.16204 | 3.26398
2009 297,190 | 574,180 71,651 | 344,262 26,300 84,900 | 1.93203 | 4.80471 | 3.22814
2010 284,760 | 506,910 72,954 | 400,114 27,800 89,300 | 1.78013 | 5.48447 | 3.21223
2011 299,020 | 532,880 80,683 | 466,414 29,400 93,600 | 1.78209 | 5.78082 | 3.18367
2012 313,990 | 578,490 87,650 | 528,872 32,000 98,700 | 1.84238 | 6.03391 | 3.08438
2013 319,660 | 625,880 94,874 | 573,582 1.95796 | 6.04572
2014 330,550 661,430 2.00100
2015 350,670 694,330 1.98001

Fuente: Elaboracidén propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and
Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados

Unidos.

109



Cuadro I11: Personal ocupado, segunda categoria

Obreros Obreros
Empleado Obreros | especializad | Obreros Obreros | generales | Obreros
Directivos | Directivos Directiv | Empleado | s de Emplea | especializ | osde especializad | generales | de generales
de de Estados | os de sde Estados dos de ados de Estados os de de Estados de
Canada Unidos México | Canada Unidos México | Canada Unidos México Canada Unidos México
(1LM.) (LA) (LA) (1.LM.) (LA) (1LA) (1.M.) (LA) (LA) (1.M) (LA) (LA)
1990 | 146,858 51,390 435,738 | 218,950 818,100 38,450 178,600 | 737,860
1991 | 149,840 434,791 729,300 173,500
1992 | 148,043 53,980 433,823 | 222,260 707,600 35,730 166,600 | 701,110
1993 | 151,075 437,724 695,000 158,400
1994 | 151,361 445,178 730,500 165,500
1995| 158,710 51,650 3,920 | 449,038 | 324,780 | 32,913 | 772,600 41,530 34,575 | 164,400 | 776,200 72,167
1996 | 159,065 453,344 799,600 169,000
1997 | 160,655 51,737 460,634 | 394,563 852,300 38,713 163,800 | 708,106
1998 | 160,379 475,297 886,900 173,900
1999 | 159,895 56,420 6,564 | 491,045| 455,500 | 45,187 | 937,800 34,900 76,103 | 163,000 | 706,030 82,749
2000 | 162,364 53,720 504,218 | 428,800 943,200 33,110 187,500 | 696,940
2001| 152,151 51,360 5,386 | 518,901 | 384,990 | 39,697 | 925,900 31,900 54,961 | 189,000 | 636,310 78,401
2002 | 153,633 45,270 531,833 | 435,440 964,900 42,340 194,700 | 810,690
2003 | 156,636 42,830 544,294 | 437,520 971,600 42,750 207,700 | 795,920
2004 | 163,134 38,790 5005| 552,010 | 431,180 | 49,456 | 976,900 44,620 62,401 | 191,000 | 776,920 | 111,583
2005| 164,685 38,300 563,749 | 413,050 918,800 43,930 191,700 | 793,330
2006 | 169,100 37,490 576,410 | 404,760 855,700 43,220 187,400 | 771,450
2007 | 168,577 36,650 594,764 | 364,670 810,200 39,950 186,900 | 738,640
2008 | 175,836 34,940 602,894 | 336,320 724,700 37,120 184,400 | 683,390
2009 | 172,093 29,830 602,541 | 267,360 631,600 29,980 167,800 | 544,200
2010| 171,164 30,630 614,065 | 254,130 632,700 27,030 166,900 | 479,880
2011 | 165,515 34,380 623,675 | 264,640 656,300 28,410 170,000 | 504,470
2012 | 168,557 37,280 629,859 | 276,710 653,500 30,480 165,700 | 548,010
2013| 163,480 38,830 644,558 | 280,830 650,900 33,110 178,300 | 592,770
2014 | 159,026 40,020 652,513 | 290,530 649,300 35,030 188,000 | 626,400
2015| 160,497 41,800 659,333 | 308,870 648,300 38,390 174,800 | 655,940

Fuente: Elaboracidén propia con informacidn de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and
Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados

Unidos.

110



Cuadro IV: Remuneracion al personal ocupado, segunda categoria

Remuneracién, délares constantes del 2015 T.C.

Obreros
especial | Obreros
Empleado Obreros |izados | especial | Obreros Obreros
Directiv | Directivos Directiv | Empleado | s de Empleado | especializ | de izados generales | Obreros general
os de de Estados | os de sde Estados sde ados de Estados | de de generales de esde
Canada | Unidos México | Canada Unidos Meéxico Canada | Unidos | México |Canada Estados México
Afio | (1.LM.) (LA) (LA) (1.M.) (LA) (LA) (1.M.) (LA) (LA) (LM.) Unidos (1.LA)) [ (LA)
1990 71,261 141,371 69,473 46,778 68,301 89,616 46,592 60,759
1991 68,902 67,173 66,612 45,440
1992 63,779 129,162 62,178 41,303 62,148 72,434 42,395 50,216
1993 59,288 57,801 56,762 38,720
1994 55,321 53,933 52,859 36,058
1995 54,691 107,289 | 60,040 53,319 52,396 30,396 51,645 | 73,090 | 16,849 35,230 48,263 | 13,720
1996 53,461 52,120 49,642 33,864
1997 52,784 99,215 51,460 58,764 48,026 | 62,899 32,761 40,647
1998 49,857 47,843 44,285 30,299
1999 50,815 104,315 47,621 48,237 57,257 19,657 43,385 59,591 11,056 29,039 41,165 6,940
2000 51,176 110,249 48,361 57,384 41,508 59,841 28,597 42,771
2001 50,130 112,756 | 52,691 47,218 58,428 21,501 39,844 | 61,331| 10,857 27,373 43,242 8,722
2002 50,605 118,469 46,624 64,403 38,940 | 65,916 26,633 42,426
2003 56,555 119,131 51,634 65,735 44,474 65,304 30,005 41,650
2004 61,062 119,537 | 49,066 55,446 64,559 20,447 47,937 | 64,170 | 13,000 32,070 41,838 8,814
2005 64,075 114,020 58,493 61,153 49,892 | 62,047 34,101 39,618
2006 69,055 116,308 62,311 60,566 53,102 | 61,200 35,976 38,760
2007 72,498 113,405 65,859 60,961 56,854 | 61,654 37,543 40,053
2008 72,710 114,324 66,302 59,760 56,490 | 61,775 37,638 40,252
2009 69,848 117,198 64,189 58,815 56,171 | 62,988 36,132 41,010
2010 77,848 117,714 70,910 60,568 61,400 | 61,088 39,887 40,174
2011 80,091 114,871 73,712 65,725 61,962 | 59,729 41,048 40,066
2012 82,036 113,948 73,690 68,251 60,848 | 58,164 40,194 36,387
2013 80,439 110,444 71,301 63,501 59,925 58,152 39,432 36,876
2014 76,330 110,322 67,207 63,477 57,634 58,153 36,772 35,969
2015 66,517 111,323 58,850 63,213 49,546 59,500 32,310 39,431

Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and
Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados

Unidos.
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Cuadro V: Remuneracidn al Personal ocupado, segunda categoria

Remuneracién, ddlares constantes del 2015 (P.P.A.)
Obreros Obreros
Obreros | especializ | Obreros | Obreros | general | Obreros
Directi | Directivos Emplea | Empleados | Empleado | especializ | ados de especializ | generales | esde general
vosde |deEstados | Directivos | dos de de Estados | sde ados de Estados ados de de Estados | es de
Canada | Unidos de México | Canada | Unidos Meéxico Canada Unidos México Canada Unidos | México
(LM) [ (LA) (LA) (1LM.) (LA) (LA) (1LM.) (LA) (LA) (1.M) (LA) (LA)
1990 | 66,965 141,371 65,285 46,778 64,184 89,616 43,783 | 60,759
1991 | 63,750 62,151 61,631 42,042
1992 | 62,716 129,162 61,142 41,303 61,113 72,434 41,689 50,216
1993 | 62,888 61,310 60,208 41,072
1994 | 62,546 60,977 59,763 40,768
1995| 62,033 107,289 69,482 | 60,476 52,396 35,176 58,578 73,090 19,498 39,959 | 48,263 | 15,878
1996 | 60,296 58,783 55,989 38,194
1997 | 60,777 99,215 59,252 58,764 55,298 62,899 37,722 | 40,647
1998 | 62,294 59,777 55,332 37,857
1999 | 63,404 104,315 77,344 60,188 57,257 31,927 54,134 59,591 17,957 36,234 41,165 11,271
2000 | 61,922 110,249 58,515 57,384 50,224 59,841 34,602 | 42,771
2001 | 63,639 112,756 79,059 | 59,943 58,428 32,261 50,580 61,331 16,290 34,750 | 43,242 | 13,087
2002 | 64,625 118,469 59,541 64,403 49,728 65,916 34,011 | 42,426
2003 | 64,620 119,131 58,997 65,735 50,816 65,304 34,284 | 41,650
2004 | 64,459 119,537 73,832 | 58,531 64,559 30,767 50,604 64,170 19,561 33,854 | 41,838 | 13,262
2005 | 63,989 114,020 58,414 61,153 49,825 62,047 34,055 | 39,618
2006 | 64,886 116,308 58,549 60,566 49,896 61,200 33,804 | 38,760
2007 | 64,125 113,405 58,253 60,961 50,288 61,654 33,207 | 40,053
2008 | 62,782 114,324 57,249 59,760 48,777 61,775 32,499 40,252
2009 | 66,211 117,198 60,847 58,815 53,246 62,988 34,250 | 41,010
2010 | 65,726 117,714 59,868 60,568 51,840 61,088 33,676 | 40,174
2011 | 63,903 114,871 58,813 65,725 49,438 59,729 32,751 | 40,066
2012 | 65,896 113,948 59,192 68,251 48,877 58,164 32,286 36,387
2013 | 68,177 110,444 60,431 63,501 50,789 58,152 33,420 36,876
2014 | 68,367 110,322 60,196 63,477 51,622 58,153 32,936 35,969
2015| 68,150 111,323 60,295 63,213 50,762 59,500 33,103 39,431

Fuente: Elaboracién propia con informacién de las encuestas anuales de la industria automotriz mexicana 1997-2014, Annual Survey of Manufactures and
Logging (ASML) para Canada 2004-2012, Annual Survey of Manufactures para Canada 1990-2003 y Annual Survey of Manufactures para Estados
Unidos.
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