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El Acuerdo para el Fortalecimiento de 
la Asociación Económica (AFAE) 

entre México y Japón, firmado en 2004, 
constituyó el primer acuerdo de México 
con un país asiático y el primero de Ja-
pón con un país no asiático. La estruc-
tura del AFAE ha descansado sobre tres 
pilares: el de comercio, el de inversión 
y el de cooperación. A diez años de im-
plementación del acuerdo, esa estructura 
se ha robustecido por un entramado de 

relaciones muy estrechas entre los flujos 
de inversión y de comercio entre los dos 
países y la cooperación. 

Los flujos de inversión japonesa que 
México ha recibido después de la firma 
del AFAE se han ido incrementando 
sustancialmente en los últimos años. En 
la última década las empresas japone-
sas han anunciado 239 nuevos proyec-
tos, que permitieron duplicar el número 
de empresas que operan en el país. Uno 

de los sectores más favorecidos con esa 
entrada de inversión ha sido el sector 
de equipo de transporte. Las empresas 
japonesas participan actualmente con 
una cuarta parte de las exportaciones de 
automóviles de México hacia Améri-
ca del Norte, lo cual contribuye de for-
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ma notable al superávit comercial que 
México mantiene con Estados Unidos. 
Por otra parte, 40% de la demanda in-
terna del mercado automotor mexicano 
es satisfecha por empresas japonesas. 
Así, las filiales japonesas establecidas 
en México participan de modo activo 
en la producción y las ventas del sector 
de equipo de transporte, tanto en la fa-
bricación de automóviles como en la de 
autopartes. Más aún, esta inversión se 
ha caracterizado por el efecto positivo 
en la generación de empleo. Las empre-
sas japonesas establecidas en México se 
han visto atraídas tanto por el potencial 
del mercado doméstico como por el de 
las economías cercanas: Estados Uni-
dos y algunos países latinoamericanos. 
También ha contribuido a esta atracción 
la masa crítica de empresas que han ido 
conformando aglomeraciones (clusters), 
no sólo en los tradicionales estados fron-
terizos como Baja California o Nuevo 
León, sino en el Bajío mexicano, en es-
tados como Aguascalientes, Querétaro y 
Guanajuato. 

Por otro lado, las nuevas tendencias 
en la organización de la producción por 
parte de las empresas multinacionales, 
sobre la base del avance tecnológico, 
han favorecido el desarrollo de las ca-
denas globales y regionales de produc-
ción mediante el traslado de procesos y 
plantas a diferentes países. Las empresas 
multinacionales japonesas han estado 
involucradas activamente en esta nue-
va forma de producción del siglo XXI y 
México se ha beneficiado de ello apro-
vechando el marco institucional que pro-
vee el AFAE. 

Este artículo tiene como objetivo 
analizar el comportamiento de la inver-
sión japonesa en México en el perio-
do posterior a la firma del AFAE, en el 
marco de las nuevas formas de fragmen-
tación de la producción, utilizando como 
caso de estudio el sector de equipo de 
transporte, que es el que ha concentrado 
los mayores flujos de inversión. En el 
primer apartado se presentan de manera 
sucinta las principales tendencias de la 
fragmentación de la producción que han 
dado origen a la formación de las redes 
globales y regionales de producción. El 
apartado también considera   la expli-

cación de las bases de datos utilizadas, 
que constituyen una nueva herramienta 
de análisis para comprender el funciona-
miento de las redes de producción y que 
a su vez es un enfoque novedoso en los 
estudios sobre la inversión japonesa en 
México. En el segundo apartado se ana-
liza el papel de las filiales japonesas, con 
base en información del sector de equipo 
de transporte, a nivel de firma, utilizan-
do las ventas y la proveeduría como las 
variables de análisis. El tercer apartado 
complementa el análisis a nivel de firma 
con los flujos (exportaciones e importa-
ciones) de bienes finales e intermedios 
del mismo sector de equipo de transpor-
te, por principales categorías de socio. 
Las conclusiones cierran el artículo.

FRAGMENTACIÓN DE LA 
PRODUCCIÓN Y LA EVIDENCIA 
EMPÍRICA

En las últimas décadas, la organización 
de la producción por parte de las em-
presas multinacionales (EMN), que han 
aprovechado los avances de las tecno-
logías de la información, las tendencias 
decrecientes de los costos de transporte 
y la proliferación de los acuerdos de li-
bre comercio, regionales y bilaterales, 
se ha caracterizado por la fragmentación 
de los procesos de producción. Ello ha 
conducido a un cambio fundamental en 
la naturaleza del comercio, en la medida 
en que se ha intensificado el comercio de 
bienes intermedios (partes y componen-
tes), que se refleja en una mayor integra-
ción intrarregional y, en menor medida, 
interregional. Otro aspecto importante 
de los nuevos patrones de comercio e 
inversión es la mayor participación que 
las economías emergentes tienen en es-
tos flujos1 y el efecto que este involu-
cramiento tiene sobre sus respectivos 
procesos de desarrollo.

Ante este panorama, nuevas teorías del 
comercio internacional y de la inversión 
han proliferado para explicar las recien-
tes tendencias globales,2 apoyadas en el 
análisis a nivel de firma con el objeto de 
profundizar en el conocimiento sobre las 
decisiones de localización de las empresas 
multinacionales y las consecuencias en los 
países receptores de inversión. Uno de los 

hallazgos de estos estudios, relevante para 
el desarrollo de la economías receptoras, es 
que los países pueden aprovechar de mejor 
manera las nuevas tendencias de comercio 
diseñando estrategias que permitan a su 
sector de pequeñas y medianas empresas 
(pymes) “incorporarse” como proveedoras 
a las cadenas globales de producción. A 
medida que la industria progresa mediante 
este mecanismo, el país receptor tiene la 
oportunidad de desarrollar las competen-
cias que los flujos de inversión demandan.3 
De esta forma, la tecnología avanzada se 
combina con costos de producción más ba-
jos en los países receptores.

Dichos estudios también apuntan a 
que las empresas multinacionales trasla-
dan diferentes fases de producción al ex-
terior atraídas por ambientes favorables 
al comercio y a la inversión y por siste-
mas que garanticen la protección de los 
derechos de propiedad a los inversionis-
tas.4 Más aún, no obstante que las firmas 
grandes son los actores más importantes 
en las redes de producción, la investiga-
ción empírica en Asia ha mostrado que la 
participación de las pymes en estos pro-
cesos es mayor entre más desarrollado es 
el país receptor (Tailandia y Malasia) y 
entre mayor sea su experiencia de parti-
cipación en redes de producción y como 
receptor de flujos de inversión.5  Toman-
do en cuenta que las pymes son una im-
portante fuente de empleo en los países 

1 United Nations Conference on Trade and Development 
(UNCTAD), “Global Investment Trends”,  World Invest-
ment Report, Investing in the SDGs: Action Plan, Nueva 
York y Ginebra, 2014, capítulo 1, <http://unctad.org/en/
PublicationChapters/wir2014ch1_en.pdf>.

2 Richard Baldwin, Masahiro Kawai y Ganeshan 
Wignaraya, “Introduction”, en Richard Baldwin, 
Masahiro Kawai y Ganeshan Wignaraya, The Future of 
the World Trading System: Asian Perspectives, Centre for 
Economic Policy Research and The Asian Develpment 
Bank Institute, Japón, 2013; y Fukunari Kimura y 
Mitsuyo Ando, “Two-dimensional Fragmentation in 
East Asia: Conceptual Framework and Empirics”, 
International Review of Economics & Finance, 2005, pp. 
317-348.

3 Richard Baldwin, “Trade and Industrialisation After 
Globalisation’s 2nd Unbundling: How Building and 
Joining a Supply Chain are Different and why it 
Matters”, NBER Working Paper núm. 17716, diciembre 
de 2011.

4 Richard Baldwin, et al., op. cit. 

5 Ganeshan Wignaraya, “Do SMEs Matter in Asian Pro-
duction Networks?”, en Richard Baldwin, Masahiro 
Kawai y Ganeshan Wignaraya, op. cit., pp. 46-47.
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en desarrollo, su escalamiento producti-
vo a medida que se incorporan en las re-
des de producción tiene efectos positivos 
en la productividad y en el ingreso y por 
ende en el desarrollo del país.

Asia ha sido el ejemplo utilizado para 
analizar en términos empíricos la frag-
mentación de la producción, la incorpo-
ración de la pymes a las cadenas globales 
de producción y sus consecuencias para el 
desarrollo.6 En particular, Japón ha sido 
un actor fundamental en el desarrollo de 
las redes de producción en Asia dada la 
influencia ejercida por las empresas filia-
les japonesas, las cuales han incrementado 
sus actividades en la región en respuesta 
a una estructura de costos elevada en su 
país de origen y al yen sobrevaluado.7 

El desplazamiento de la producción 
japonesa al exterior comenzó a media-
dos de los años ochenta, cuando, con el 
llamado Acuerdo Plaza, el yen se apreció 
respecto a otras monedas y las compañías 
japonesas se vieron motivadas a sacar su 
producción a los países vecinos de Asia. 
Como consecuencia, el número de las 
compañías filiales japonesas que operan 
en el exterior no sólo ha aumentado con-
siderablemente (de 14 000 en 2004 a 19 
250  en 2012) sino que cada vez son más 
las pymes japonesas que siguen a las com-
pañías más grandes. Además, las filiales 
japonesas han modificado sus destinos de 
inversión, y se han desplazado desde los 
países desarrollados hacia las economías 
en desarrollo. Así, la participación de la  
producción de las compañías japonesas 
fuera de Japón, en relación a la produc-
ción total de las mismas, se ha incremen-
tado de 6% en 1992 a 20% en 2012.8 

Como resultado de estos nuevos flujos 
de inversión y los avances tecnológicos, 
la estructura de comercio en Asia se ha 
caracterizado por un intenso comercio de 
bienes intermedios entre las economías 
de la región, mientras que el comercio 
de bienes finales es interregional. Las 
compañías japonesas que operan en otros 
países tienen diferentes fuentes de abas-
tecimiento: proveedores locales, pro-
veedores desde Japón y proveedores de 
otros países. De acuerdo con un estudio 
de 2012 del Ministerio de Economía, Co-
mercio e Industria (METI, por sus siglas 
en inglés) de Japón, el abastecimiento de 

cada fuente depende de la industria de que 
se trate, de la estandarización de las partes 
y componentes y de los costos de trans-
porte. La industria automotriz tiende a 
formar aglomeraciones, ya que las partes 
y los componentes utilizados por este sec-
tor difieren en sus estándares dependiendo 
del modelo de los autos y debido a que el 
transporte de las mismas implica mayores 
costos.9 Entre los países de la Asociación 
de Naciones del Sudeste Asiático (Ansea), 
Tailandia es un ejemplo de cómo se ha 
beneficiado la economía con la recepción 
de inversión extranejara directa (IED) ja-
ponesa a medida que un mayor número 
de manufactureras han escogido ese país 
como la base de sus exportaciones a otros 
países de la Ansea. Además, el abasteci-
miento local requerido por las compañías 
japonesas ha contribuido a la formación 
de una fuerte base de proveedores locales 
de bienes intermedios que contribuyen al 
desarrollo del país.10 

Por otra parte, las compañías japonesas 
no sólo se han desplazado hacia Asia, tam-
bién tienen una presencia importante en los 
países que pertenecen al Tratado de Libre 
Comercio de América del Norte (TLCAN).
Su presencia en Estados Unidos se intensi-
ficó a mediados de los años ochenta en res-
puesta a las medidas proteccionistas de ese 
país respecto al sector automotor. México 
atrajo la inversión japonesa desde los años 
sesenta, cuando, con el programa de la in-
dustria maquiladora, el gobierno mexicano 
tenía como objetivo desarrollar el sector 
industrial de la frontera norte. La segunda 
oleada de la inversión japonesa a México 
llegó con la entrada en vigor del TLCAN, 
a mediados de los noventa, y recientemente 
las compañías japonesas han sido atraídas 
no sólo por los mercados de Estados Uni-
dos y México, sino también por los mer-
cados en crecimiento de otros países de 
América Latina, así como por las facilida-
des otorgadas por el AFAE.11  

LA EVIDENCIA EMPÍRICA

Como ya se señaló, el nuevo fenómeno 
de la fragmentación de la producción exi-
ge el análisis a nivel de firma para poder 
apreciar a profundidad los mecanismos 
de operación de las redes de producción 
global y regional. En el caso de Japón, el 

METI realiza encuestas periódicas a las 
firmas japonesas para conocer a detalle sus 
operaciones en el exterior. Por tanto, para 
realizar el presente análisis utilizamos dos 
bases de datos publicadas por el Instituto 
de Investigación de Economía, Comercio 
e Industria (RIETI, por sus siglás en in-
glés) de Japón, dependiente del METI. La 
primera base de datos utilizada se refiere 
a la inversión extranjera directa de 2010 
(identificada como RIETI-FDI-2010), 
que es la última disponible   y contiene 
información a nivel de firma sobre las ac-
tividades de las filiales japonesas en el 
exterior. Dicha base de datos es resultado 
de la encuesta mencionada y cubre infor-
mación sobre ventas y abastecimiento de 
las filiales japonesas en el periodo que 
abarca de 1995 a 2006 y está desglosada 

6 Richard Baldwin, Masahiro Kawai y Ganeshan 
Wignaraya, op. cit.; y F. Kimura y M. Ando, op. cit.

7 M. Fujita   y N. Hamaguchi, “Japan and Economic 
Integration in East Asia: post-disaster scenario”, Ann Rg 
SCi, 48, 2012, pp. 455-500.

8 Ministry of Economy, Trade and Industry (METI), 
“White Paper on International Economy and Trade 
2012. Extending the Frontiers of Growth through 
Global Linkages”, Tokio, 2012, pp. 455-479; y METI, 
“Summary of the 43rd Survey on Overseas Business 
Activities”, 2013, <http://www.meti.go.jp/english/
statistics/tyo/kaigaizi/pdf/h2c406je.pdf>.

9  Ibídem, pp. 305-308.

10 S. Tangkitvanich y O. Osamu,   “Facilitating Trade 
and Structural Adjustment Thailand: Experiences in 
Non-Member Economies”, OECD Trade Policy Papers, 
OECD Publishing, 2008, <http://dx.doi.org/10.1787/244
406140524>.

11 Melba Falck Reyes, “Is Japanese Foreign Direct 
Investment Fostering Production Networks in Mexico?”,  
en C. Dent y J. Dosch, The Asia-Pacific, Regionalism 
and the Global System, Edward Elgar, Reino Unido, 
2012, pp. 23-42.

12 La Encuesta sobre Negocios y Actividades en el 
Exterior (The Survey of Overseas Business and Activity, 
SOBA) está a cargo del METI. La encuesta cubre todas 
las firmas japonesas que tienen al menos una empresa 
en un país en el extranjero. Consiste de dos partes: 
la Encuesta Básica (The Basic Survey) y la Encuesta 
de Tendencias (Trend Survey). La primera contiene 
información detallada sobre las actividades de negocios 
de las empresas afiliadas y se lleva a cabo cada tres años; 
y la segunda contiene información básica y se lleva a 
cabo entre las encuestas básicas. Las compañías afiliadas 
se definen como: a) una corporación japonesa que ha 
invertido 10% de capital o más en una compañía afiliada; 
b) una subsidiaria fondeada en más de 50% por una 
corporación japonesa que invierte 50% en una compañía 
afiliada y cuando una corporación y una subsidiaria 
fondeada con más de 50% por una corporación japonesa 
invierten más de 50% en una afiliada. Kiyoyasu Tanaka 
y Toshiyuki Matsuura , “About FDI Database 2010”, 
<http://www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010>. 
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por país y por principales sectores.12 La 
segunda base de datos utilizada (identifi-
cada como RIETI-TID-2012) proviene de 
la misma fuente y fue desarrollada por el 
RIETI para analizar la integración econó-
mica del este y sudeste de Asia, basada en 
la división internacional del trabajo. Esta 
base de datos cubre los flujos de comercio 
(exportaciones e importaciones) y clasi-
fica los datos estadísticos de acuerdo con 
cada fase del proceso de producción y con 
la clasificación de la tabla de insumo-pro-
ducto de Japón.13 La información se des-
glosa en tres categorías de bienes: bienes 
primarios, bienes intermedios (que incluye 
las subcategorías de bienes procesados y 
de partes y componentes) y bienes finales 
(que incluye, a su vez, bienes de capital 
y bienes de consumo). La base de datos 
RIETI-TID-2012 parte de la Clasifica-
ción Estándar de Comercio Internacional 
(SITC, por sus siglas en inglés) de las Na-
ciones Unidas (UN-Comtrade) y considera 
datos hasta 2012.  

UNA MIRADA PRELIMINAR A 
LA INVERSIÓN JAPONESA EN 
MÉXICO 

En la década pasada, ya bajo las nuevas 
tendencias de la fragmentación de la pro-
ducción, un grupo más diversificado de 
empresas japonesas, favorecidas por el 
AFAE, han arribado a México, incluyen-
do proveedores de partes y componentes. 
Para realizar un primer acercamiento a 
los flujos de inversión japonesa en Méxi-
co utilizamos un reporte, solicitado espe-
cialmente para llevar a cabo este estudio, 
de la base de datos del Financial Times 
sobre inversión extranjera, que incorpora 
los nuevos proyectos de inversión anun-
ciados por las empresas multinacionales 
a nivel global.14 Como puede apreciarse 
en la gráfica 1, durante el periodo 2003-
2013, el valor de la inversión “anunciada” 
por las compañías japonesas se incremen-
tó sustancialmente en México. En ese lap-
so se anunciaron 249 proyectos, con un 
valor total de 17 000 millones de dólares 
y un estimado de 76 590 empleos crea-
dos. Aproximadamente 90% de la inver-
sión corresponde al periodo posterior a la 
firma del AFAE (2005-2013). 

De la inversión anunciada entre 2003 

y 2013, 86% se dirigió a la rama manu-
facturera; en ésta, el sector de equipo de 
transporte (ET) absorbió el más alto por-
centaje del monto de la inversión anun-
ciada (88%). En términos de proyectos 
anunciados, también el sector de equipo 
de transporte representó el mayor por-
centaje, con 79% de los proyectos en 
manufactura (155).

De acuerdo con la misma fuente,  
los nuevos proyectos de inversión en 
México en el periodo 2003-2013 fueron 
anunciados por 140 compañías japo-
nesas. Entre las diez compañías con el 
mayor número de proyectos anunciados 
están Nissan (14), Toyota Motor (12), 
Mitsui & Co. y Mitsubishi Corporation 
(10 cada una), Honda (9), Bridgestone 
(8), Kyocera (6), Sharp (5) y Sumitomo 
y Mazda (4 cada una). Este conjunto de 
empresas contribuyó con 67% de la in-
versión anunciada.

Por otra parte, la inversión se ha 
concentrado regionalmente. En México, 
la región del norte ha sido la tradicional 
receptora de inversión; sin embargo, en 
tiempos recientes es la región central la 
que está acaparando los mayores flujos 
de inversión. Los estados con mayores 
flujos inversión japonesa son Aguasca-
lientes, que es el principal destino (27% 
de la inversión), Guanajuato (18%), 
Nuevo León (8%), Baja California (7%) 
y Morelos (5.2%). Esta concentración 

da cuenta de la tendencia a la formación 
de aglomeraciones en el sector de ET, 
la cual favorece el suministro y la cap-
tación de externalidades positivas por 
la reunión de los factores productivos, 
los apoyos de los gobiernos locales y un 
sector educativo desarrollado.

De acuerdo con información de la 
Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMIA) para el año 2012, 
las tres principales armadoras que ope-
ran en México: Honda, Nissan y Toyota, 
contribuyeron con 27.8% de la produc-
ción de autos en México, aportaron 24% 
de las exportaciones del sector y partici-
paron con 41% del mercado interno,15  
datos que documentan también la espe-
cial relevancia de las armadoras japone-
sas en México.

Como puede inferirse, México ha 

13 Research Institute of Economy, Trade and Industry, 
RIETI-TID 2012, <http://www.rietigo.jp/en/projects/
rieti-tid/pdf/1303.pdf>. 

14 The fDIMarkets.com, Crossborder Investment Mo-
nitor de Financial Times, construye estas bases de 
datos con información de los proyectos anunciados 
por las compañías que invierten fuera de sus países de 
origen. Los reportes son preparados de acuerdo con 
las necesidades de los usuarios y permiten comparar el 
mismo tipo de información entre diferentes países.

15 Asociación Mexicana de la Industria Automotriz 
(AMIA), <http://www.amia.com.mx/index.html>. Cabe 
hacer notar que las series estadísticas publicadas por esta 
fuente ya no están disponibles de manera gratuita en su 
sitio web. 

Gráfica 1. Flujo acumulado de inversión extranjera directa y número de 
proyectos, 2003-2013 (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia con datos de Trends Report: FDI from Japan into Mexico. fDiMarkets.com. Crossborder 
Investment Monitor. Financial Times.

Inversión japonesa en México



Comercio Exterior

27

sido favorecido en la última década por 
importantes flujos de inversión japonesa 
y éstos se han concentrado en el sector 
de ET, el cual se caracteriza por una es-
tructura de tipo piramidal: en la cúspi-
de se encuentran las 18 manufactureras 
de equipo original (original equipment 
manufacturer, OEM, por sus siglas en 
inglés), las cuales cuentan con una base 
de primer nivel de doscientas compañías 
con capacidad para diseñar partes origi-
nales, todas de origen extranjero y en su 
mayoría provenientes de los otros dos 
socios del TLCAN, de los países miem-
bros de la Unión Europea y de Asia. En 
Asia destacan las de origen japonés. En 
la base de la pirámide están los niveles 
de proveeduría 2 y 3, que están com-
puestos por cuatrocientas compañías.16  
La importancia de la industria automo-
triz se refleja en una participación de 
17% en el producto interno bruto (PIB) 
de la rama manufacturera y de 28% en 
las exportaciones de esa misma rama; al 
mismo tiempo, contribuye con 15% del 
empleo en la manufactura mediante la 
generación de más de 500 000 empleos 
formales. 

Según la Organización Internacional 
de Manufactura de Vehículos Motoriza-
dos (International Organization of Motor 
Vehicle Manufacturers),17 en 2013, Méxi-
co fue el octavo productor global de auto-
móviles, con 3.1 millones de unidades. En 
2012, en el sector de ET, México exportó 
73 000 millones de dólares, que represen-
taron 20% del total de las exportaciones 
del país en ese año; por su parte, las im-
portaciones del sector totalizaron 34 163 
millones de dólares, que significaron una 
participación de 9% en el total de las im-
portaciones. El sector presenta un superá-
vit de la balanza comercial de la categoría 
Vehículos de pasajeros y muestra un défi-
cit de la balanza comercial de Carrocería 
y componentes, lo que indica el vínculo 
entre exportaciones de bienes finales y la 
importación de bienes intermedios.18  

EL PAPEL DE LAS FILIALES 
JAPONESAS EN MÉXICO: 
EL SECTOR DE EQUIPO DE 
TRANSPORTE19

Japón tiene 19 250 empresas filiales, de 

las cuales 45% se encuentra en la indus-
tria manufacturera. La mayoría de ellas 
(65%) tiene operaciones en Asia; en di-
cha región, China es el país receptor con 
un mayor número de filiales japonesas 
operando en su territorio, 33% del total. 
Estados Unidos y Canadá están en un 
lejano segundo lugar, con 3 216 filiales 
japonesas en sus territorios, que repre-
sentan 14% del total.20 La actividad de 
las filiales japonesas en el extranjero se 
ha incrementado en la última década; 
como resultado, la tasa de producción 
de ultramar de las compañías domésticas 
manufacturareras representa 20.3% de la 
producción total. Es de destacar que en 
el sector de ET, la producción en el exte-
rior representa 40.2% del total de la pro-
ducción de las empresas con actividades 
en el exterior, participación que ha teni-
do un crecimiento ascendente a partir de 
2003, cuando la producción de ultramar 
representaba 32.6% en este sector en 
particular. Por otra parte, las filiales ja-
ponesas en el extranjero generaron 5.58 
millones de empleos en 2012 y la mayo-
ría de ellos (4.36 millones) se ubicaron 
en la industria manufacturera. El sector 
de ET es el empleador más importante, 
con una participación de 33% en el em-
pleo manufacturero. 

Finalmente, respecto a los factores 
de localización para realizar inversiones 
en el exterior, de acuerdo con la encues-
ta del METI, las filiales japonesas han 
mencionado, en orden descendente: el 
potencial de crecimiento de la demanda 
local; la presencia de otras compañías ja-
ponesas operando en el país receptor; la 
demanda potencial en países cercanos al 
país receptor; y la alta calidad y el costo 
más barato de la mano de obra. Cabe se-
ñalar que desde 2004 este último factor 
de localización ha tendido a descender 
en importancia en las decisiones de las 
empresas para invertir en el extranjero.21  

LA EVIDENCIA EN MÉXICO: 
EVOLUCIÓN DE LAS 
ACTIVIDADES DE LAS FILIALES 
JAPONESAS, POR PRINCIPALES 
SECTORES (1995-2006) 

Conforme a datos de la oficina en Mé-
xico del Organismo de Comercio Exte-

rior de Japón ( Jetro, por su acrónimo en 
inglés), en 2013, el número de empre-
sas niponas operando en México era de 
679, más del doble de las establecidas en 
2004 (310) y 21% del conjunto de filia-
les japonesas radicadas en Estados Uni-
dos y Canada.22  

En este apartado se analizan las acti-
vidades de las filiales japonesas operan-
do en México en el periodo 1995-2005, 
tomando como referencia la información 
a nivel de firma publicada en la base de 
datos RIETI-FDI-2010. Este periodo es 
relevante para el análisis, pues, a partir 
de la firma del TLCAN, los flujos de 
inversión japonesa se incrementaron, 
atraídos por las oportunidades que brin-
daba ese instrumento.23 La información 
a nivel de firma nos permitirá observar 
las tendencias de la inversión que se ge-
neraron en esa fase. 

Utilizando el indicador de las ven-
tas de las filiales japonesas, los resulta-
dos de la base de datos RIETI-FDI-2010 
muestran que, en el periodo 1995-2006, 
dos sectores destacaban por el rápido 
crecimiento y el alto nivel de ventas: el 
sector de equipo de transporte y el sector 

16 Información de la Secretaría de Economía, Dirección 
General de Industrias Pesadas y de Alta Tecnología, 
“Industria Automotriz. Monografía”, marzo de 2012, 
<http://www.economia.gob.mx/files/comunidad_
negocios/industria_comercio/Monografia_Industria_
Automotriz_MARZO_2012.pdf>.

17 Organización Internacional de Fabricantes de 
Automóviles (International Organization of Motor 
Vehicle Manufacturers, OICA), <http://oica.net/category/
production-statistics/>.

18 WITS data-base, <http://wits.worldbank.org>.

19 El sector de equipo de transporte incluye los vehículos 
de motor, las partes y los accesorios.

20 METI, “Summary of the 43rd Basic Survey 
on Overseas Business Activities”, op. cit. En esta 
publicación, en lo correspondiente a las filiales japonesas 
por regiones, México queda incluido en otras regiones. 

21 Ibídem.

22 Presentación del Director de JETRO-México, Hideyuki 
Takahashi, “Avances y retos del Acuerdo de Asociación 
Económica México y Japón en comercio e inversión a 
una década de su firma”, Seminario Encuentro de Japón 
con el Sector Empresarial, Semana Cultural de Japón en 
la Universidad de Guadalajara, 26-30 de mayo de 2014.

23 Melba Falck Reyes, “Is Japanese Foreign Direct 
Investment Fostering Production Networks in Mexico?”, 
en Christopher Dent y Jörn Dosch (eds.), The Asia-
Pacific, Regionalism and the Global System, Edward 
Elgar en asociación con World University Network 
(WUN), Reino Unido y Estados Unidos, 2012.
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de equipo electrónico. En efecto, como 
puede observarse en la gráfica 2,24 las 
ventas del sector de ET se cuadruplica-
ron en el periodo señalado, mientras que 
las ventas del sector de equipo electróni-
co se duplicaron; de hecho, estas últimas 
representaron una cuarta parte del monto 
total de ventas de las filiales en el sec-

tor de ET. En contraste, las ventas de los 
otros sectores que se muestran en la grá-
fica (química, metal básico, maquinaria 
general y equipo de maquinaria) se en-
contraban en niveles muy bajos. 

Ahora bien, si se analizan los diferen-
tes sectores, ¿cómo está relacionada la 
inversión japonesa con el mercado local 

en términos de venta y proveeduría?, o 
para plantearlo de otra manera, qué tipo 
de inversión están realizando las filiales 
japonesas en México: inversión orien-
tada al mercado, inversión orientada a 
la eficiencia o, como ha sido expuesto 
por Baldwin y Okubo, es una inversión 
que se caracteriza por operar en redes.25 
En el diagrama de ventas-proveeduría 
(véase la gráfica 3), desarrollado por 
estos autores, y la misma base de datos 
RIETI-FDI-2010, podemos apreciar que 
en México (2006) la mayoría de los sec-
tores estaban posicionados en la parte 
superior izquierda del diagrama. Esto 
significa que, en estas industrias, las fi-
liales japonesas se proveían desde el ex-
terior de la mayor parte de sus insumos, 
mientras que vendían la mayor parte de 
sus productos en el mercado local. Esta 
inversión estaba más relacionada con la 
de tipo de ensamblaje. Entre estos secto-
res se encontraba el sector de la industria 
electrónica cuyos insumos, por su tama-
ño, son más fáciles de transportar a un 
menor costo. Por otro lado, los sectores 
de maquinaria en general, maquinaria 
eléctrica y equipo de transporte tenían 
una tasa más alta de proveeduría local y 
sus ventas se destinaban a ambos mer-
cados: el local y el externo. El sector de 
equipo de transporte se distinguía por te-
ner la tasa más alta de proveeduría local 
(60%) y ventas no locales (75%). Esta 
tendencia parece haberse mantenido ya 
que es consistente con la evidencia re-
ferida respecto a que el sector de equipo 
de transporte ha formado aglomeracio-
nes en ciertas regiones y que sus provee-
dores se encuentran localizados cerca de 
las armadoras abaratando así los costos 
de transporte.

Veamos más de cerca la evolución 
(1996-2006) de la inversión en el sec-
tor de equipo de transporte utilizando 
la misma base de datos. En el caso de 
México, las filiales japonesas que ope-

Gráfica 2. Filiales japonesas en México: tendencias de ventas de los 
principales sectores de manufactura, 1995-2005 (millones de yenes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI FDI 
Data-base-2010. www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010/index.html#

24 Para todos los sectores, la fuente consultada presenta 
información de 1995-2005; sin embargo, para sectores 
particulares como el de Equipo de Transporte la 
información está hasta 2006.

25 Richard Baldwin y Toshihiro Okubo, “Networked 
FDI: Sales and Sourcing Patterns of Japanese Foreign 
Affiliates”, RIETI Discussion Paper Series, 12-E-027, 
2012, pp. 4-5.

Gráfica 3. Filiales japonesas en México: proveeduría y ventas locales
de la manufactura, 2006 (porcentajes)

Fuente:  elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI FDI 
Data-base 2010. www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010/index.html#
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ran en este sector parecen alejarse de la 
parte superior derecha del diagrama (in-
versión de tipo horizontal en la que no 
se involucra el comercio internacional) 
hacia el centro del diagrama. Es decir, 
las filiales japonesas que operaban en 
el sector de equipo de transporte se es-
taban orientando al exterior al adquirir 
más insumos de fuentes no locales y al 

exportar entre 50 y 70 por ciento de su 
producción (véase la gráfica 4). Es decir, 
las empresas que llegaron después de la 
firma del TLCAN tenían como objetivo 
el mercado de Estados Unidos, utilizan-
do a México como una plataforma de 
exportación.

En general podemos concluir que en 
el periodo 1996-2006, las filiales japone-

sas que operaban en México incrementa-
ron la vinculación con el exterior, tanto 
para la proveeduría como para las ven-
tas. Y que en el caso del sector de equi-
po de transporte, la proveeduría local era 
mayor que en otros sectores, mientras 
que las ventas estaban orientadas al mer-
cado externo en mayor proporción que 
en otros sectores.

FILIALES JAPONESAS EN 
EL SECTOR DE EQUIPO DE 
TRANSPORTE: PRINCIPALES 
SOCIOS EN VENTAS Y EN 
PROVEEDURÍA

Utilizando la misma base de datos para 
las filiales japonesas que operaban en el 
sector de equipo de transporte, la gráfi-
ca 5 muestra la estructura de ventas por 
principales mercados. La información de 
la fuente está dividida en tres destinos: el 
mercado local, Japón y el resto del mun-
do. Se puede observar que entre 1995 y 
2006 el mercado local representaba, en 
promedio, 40% de las ventas totales y 
el resto era exportado a otros países di-
ferentes de Japón. Por lo tanto, las filia-
les japonesas en el sector de equipo de 
transporte dependían en buena medida, 
para sus ventas, de los mercados exter-
nos, en especial del mercado de Améri-
ca del Norte en el periodo posterior a la 
firma del TLCAN (1995-2006). 

Respecto a las fuentes de la provee-
duría, la gráfica 6 muestra que hasta 
2006 el mercado local y Japón son las 
fuentes más importantes de proveeduría 
para las filiales japonesas que operan en 
México. Es decir, América del Norte no 
tenía la relevancia en proveeduría como 
la tenía en las ventas.

Resta por conocer qué tipo de relacio-
nes tienen las afiliadas japonesas con sus 
proveedores y sus mercados de destino. 
¿Están caracterizadas estas relaciones 
por vínculos intrafirma, o por vínculos 
interfirma o más bien se caracterizan por 
relaciones de comercio abiertas? Desafor-
tunadamente la información presentada 
por la base de datos RIETI-FDI-2010 no 
provee este tipo de información.Para un 

Gráfica 4. Filiales japonesas en México: evolución de la tasa de proveeduría y 
ventas locales del sector de equipo de transporte, 1995-2006 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de  Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI FDI 
Data-base 2010. www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010/index.html#

Gráfica 5. Filiales japonesas en México: estructura de ventas del sector de 
equipo de transporte por principales socios, 1995-2006 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-FDI-
2010. www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010/index.html# 26 Fukunari Kimura y Mitsuyo Ando, op. cit.
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artículo publicado por Kimura y Ando,26  
en el que estos autores analizan la frag-
mentación de la producción en Asia (y 
utilizan a Brasil y a México con fines 
comparativos), los autores tuvieron acce-
so a este tipo de información directamen-
te del METI. Un resultado interesante del 
análisis de los autores señalados es que 
para finales de los años noventa el comer-
cio intrafirma disminuía al tiempo que el 
comercio abierto ganaba importancia para 
las filiales japonesas que operaban en Mé-

xico. Sin embargo, se necesita informa-
ción actualizada para el caso de México 
para confirmar si estas tendencias conti-
nuaron en la siguiente década. 

EVIDENCIA DE INTEGRACIÓN 
REGIONAL EN BIENES 
INTERMEDIOS Y BIENES 
FINALES EN EL SECTOR DE 
EQUIPO DE TRANSPORTE EN 
MÉXICO 

Tomando en cuenta que la información 
disponible a nivel de firma de la base 
de datos RIETI-FDI-2010 sólo está dis-
ponible hasta 2006, utilizamos la infor-
mación contenida en la base de datos 
RIETI-TID-2012 para profundizar en 
los aspectos de integración regional en 
el sector de equipo de transporte, con 
base en los flujos de exportación e im-
portación por tipo de bienes: intermedios 
y finales. La información presentada por 
dicha base de datos se refiere a todos los 
actores involucrados en el comercio y 
no sólo a las filiales japonesas. Sin em-
bargo, tomando en cuenta que las filiales 
japonesas son actores muy importantes 
en el sector de equipos de transporte en 
México, es de suponer que éstas contri-
buyen a las tendencias mostradas a nivel 
general. Ya que las redes de producción 
están ligadas estrechamente al comercio 
de bienes intermedios, utilizamos series 
separadas para los bienes finales y para 
los bienes intermedios, tanto para las ex-
portaciones como para las importaciones 
durante el periodo 1996-2012.

Respecto a las exportaciones de 
bienes finales en el sector de equipo de 
transporte, las series estadísticas mues-
tran un elevado crecimiento entre 1996 y 
2012, al pasar de 14 000 millones de dó-
lares a 50 000 millones de dólares en el 
periodo. El principal destino de este tipo 
de bienes son los países del TLCAN, cu-
yas importaciones desde México se han 
triplicado en el periodo posterior a la 
suscripción del TLCAN, hasta alcanzar 
un monto de 37 000 millones de dólares 
en 2012. Sin embargo, hay que señalar 
que a partir de 2005, la importancia re-
lativa de la participación de esta región 
ha tendido a disminuir, al pasar de 93% 
a 75% en el último año de análisis. Por 
otra parte, la Unión Europea ha ido ga-
nando importancia, con una participa-
ción de 7% en 2012 (véase la gráfica 7). 
Es decir, respecto a los bienes finales 
en el sector de equipo de transporte, los 
principales mercados están localizados 
en la región en la que se ubica México, 
mientras que los flujos interregionales 
tienen una importancia menor aunque 
creciente. 

En cuanto a las importaciones de 
bienes finales en el sector de equipo 

Gráfica 6. Filiales japonesas en México: fuentes de proveeduría del sector
de equipo de transporte, 1995-2006 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI FDI 
Data-base-2010. www.rieti.go.jp/en/database/FDI2010/index.html#

Gráfica 7. México: exportaciones de bienes finales del sector de equipo de 
transporte, por principales socios, 1996-2012 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-TID-
2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html.
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de transporte, la misma base de datos 
muestra que aumentaron ocho veces en 
el periodo de 1996 a 2012, con un va-
lor final de 11 000 millones de dólares 
(gráfica 8). Por regiones, el principal 
proveedor es América del Norte, con 
una participación de 55%, sin embargo 
alcanzaba 89% a inicios del periodo. 
La Unión Europea 27, y en Asia, Japón 

y Corea del Sur, han ganado mercado 
al incrementar sus participaciones a 16, 
12 y 6 por ciento, respectivamente.  En 
el caso de Japón, las importaciones de 
automóviles se vieron favorecidas por 
el AFAE. Como resultado de estas ten-
dencias, la balanza comercial del sector 
en bienes finales es positiva y con ten-
dencia creciente (véase la gráfica 9), lo 

que muestra la ventaja comparativa que 
tiene el país en este tipo de bienes.

Enseguida se examinará el comer-
cio de los bienes intermedios, campo 
que puede brindar una mejor idea sobre 
las redes de producción regionales en el 
sector de equipo de transporte y la in-
fluencia de la inversión japonesa en es-
tas redes. Primero debe señalarse que, 
en general, las exportaciones de bienes 
intermedios en el total de exportaciones 
de México representan 34%, mientras 
que las importaciones de bienes interme-
dios constituyen 64% de las importacio-
nes totales, lo que denota la importancia 
del comercio de bienes intermedios en 
la producción del país. Respecto al sec-
tor de ET, el crecimiento de las expor-
taciones de bienes intermedios ha sido 
notable al multiplicarse por siete veces 
el valor exportado en este periodo hasta 
llegar a 21 000 millones de dólares, que 
representan cerca de la mitad del valor 
de los bienes finales exportados en el 
sector. También, como en el caso de los 
bienes finales, la mayor parte de las ex-
portaciones de bienes intermedios en el 
sector de equipos de transporte se dirige 
a los otros dos socios del TLCAN y así 
ha sucedido desde 1996. Es decir, Méxi-
co se ha convertido en un importante 
proveedor de partes y componentes para 
sus socios del TLCAN. Sin embargo, en 
términos relativos, la participación de las 
exportaciones de bienes intermedios del 
sector de equipos de transporte mexica-
no a los otros dos países del TLCAN ha 
tendido a disminuir paulatinamente (al 
pasar de 97% a 92%) en el periodo ana-
lizado, aunque en menor proporción que 
en el caso de los bienes finales; mientras 
que las exportaciones a Asia del Este 
han aumentado su participación relativa 
de 0.21% a 2.19%, con Japón y China 
como los principales destinos. Es decir, 
el mercado para los bienes intermedios 
del sector de equipo de transporte de 
México está en América del Norte; aun-
que recientemente Japón, China y Corea 
del Sur empiezan a cobrar importancia 
como destino de estas exportaciones, si-
tuación que no se observaba a principios 
de los noventa.

Las importaciones de bienes inter-
medios en el sector de equipos de trans-

Gráfica 8. México: importaciones de bienes finales del sector de equipo de 
transporte por principales socios, 1996-2012 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-TID-
2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html.

Gráfica 9. México: balanza comercial de bienes finales del sector de equipo
de transporte, 1996-2012 (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-TID-
2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html
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porte se han multiplicado por cuatro 
veces a partir de 1996, y alcanzaron un 
monto de 22 000 millones de dólares en 
2012. La principal tendencia que se ob-
serva es que los países del TLCAN han 
ido perdiendo importancia como provee-
dores de bienes intermedios para Méxi-
co en el sector de equipo de transporte 
al disminuir su importancia relativa de 
84% en 1996 a 67% en 2012. Mientras 

tanto, los países de Asia del Este (grá-
ficas 11 y 12) han ido cobrando impor-
tancia como proveedores del sector de 
equipo de transporte mexicano. En esta 
región, los mayores proveedores son 
Japón, China y Corea del Sur, con una 
participación de 19%, que contrasta con 
4% de 1996.  Así, la participación relati-
va de Japón se cuadruplicó de 3 a 12 por 
ciento, la de China pasó de un nivel cer-

cano a cero a 5% y el resto corresponde 
a Corea del Sur. Dado que Japón es el 
país que destaca en el sector de equipo 
de transporte por los niveles de inver-
sión en el sector y tomando en cuenta 
además su papel preponderante como 
inversor en Asia, podemos suponer que 
las filiales japonesas establecidas en Mé-
xico están desempeñando un papel clave 
en la creciente importancia relativa de 
la región asiática como proveedora de 
bienes intermedios al sector de equipo 
de transporte mexicano. Por otra parte, 
la fuerte presencia de la inversión japo-
nesa en el sector de equipo de transporte 
en Estados Unidos hace suponer que se-
guramente las relaciones intrafirma son 
fuertes en ambos países.

Finalmente, las series estadísticas de 
la base de datos RIETI-TID-2012 arro-
jan una balanza comercial deficitaria en 
bienes intermedios en el sector de equi-
po de transporte (véase la gráfica 12). 
Sin embargo, ese déficit ha mostrado 
una tendencia decreciente a medida que 
las exportaciones se incrementaron más 
rápido que las importaciones. Como ya 
se señaló, México se ha convertido en un 
proveedor importante de bienes interme-
dios para las manufactureras en Estados 
Unidos.

En resumen, el comercio de bienes 
intermedios en el sector de equipo de 
transporte ha mostrado un fuerte dina-
mismo con tendencias crecientes tanto 
en las exportaciones como en las impor-
taciones. Sobresale el hecho que los paí-
ses de Asia han ido ganando importancia 
como proveedores de bienes intermedios 
influenciados por las actividades de las 
filiales japonesas que operan en México, 
mientras que los países del TLCAN han 
mostrado una tendencia ha disminuir su 
participación relativa. Es decir, los flujos 
de bienes intermedios desde Asia están 
fomentando el comercio transpacífico de 
México. En contraste, las exportaciones 
de bienes intermedios siguen concentra-
das en los socios del TLCAN y ello indi-
ca que México se encuentra incorporado 
en mayor grado a las cadenas regionales 
de producción. 

Desafortunadamente no se cuenta con 
la información a nivel de firma para los 
años recientes, lo que impide establecer la 

Gráfica 10. México: exportaciones de bienes intermedios del sector de equipo 
de transporte, por regiones, 1996-2012 (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-
TID-2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html

Gráfica 11. México: importaciones de bienes intermedios del sector de equipo 
de transporte, 1996-2012 (millones de dólares)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI-TID-
2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html

Inversión japonesa en México



Comercio Exterior

33

importancia relativa de la proveeduría ex-
tranjera por regiones versus la proveeduría 
local y la importancia que en esta última 
tiene la proveeduría doméstica nacional. 
Cabe señalar que un estudio reciente, de 
Guzmán Anaya,27  que compara el efecto 
de la inversión de Estados Unidos y Japón 
en México, en el aspecto de la derrama 
productiva, brinda algunas pistas al respec-
to. De acuerdo con este estudio, la inver-
sión japonesa, a diferencia de la de Estados 
Unidos, tiene mayor vinculación con la 
proveeduría local; sin embargo, se da en 

mayor medida con proveedores de origen 
japonés. Como ya se indicó, recientemente 
las firmas de partes y componentes niponas 
se han establecido en México siguiendo a 
las armadoras, lo que ha contribuido a la 
constitución de una aglomeración en la re-
gión del Bajío mexicano. Esta tendencia se 
ha dado especialmente en los últimos tres 
años. Es de suponer que en el largo plazo 
esta inversión tenga no sólo una derrama 
productiva y tecnológica, sino también un 
efecto de demostración sobre las empresas 
locales que permita elevar sus competen-

cias, como ha sido el caso en países del su-
deste asiático. 

CONCLUSIONES

En la década pasada, México fue favo-
recido por la dinámica actividad de la 
inversión de las filiales japonesas en el 
exterior, que se vieron atraídas por la 
firma del AFAE. El sector de equipo 
de transporte ha sido uno de los más 
beneficiados por los flujos de inversión 
japonesa y además ha contribuido a la 
formación de aglomeraciones, aa me-
dida que más proveedores localizan en 
México sus actividades, atraídos por el 
auge de nuevos proyectos de las grandes 
armadoras. Así, México se ha convertido 
en un jugador importante en la produc-
ción y en las exportaciones del sector de 
equipo de transporte. En la actualidad, el 
país es el octavo productor mundial y el 
cuarto exportador de automóviles a nivel 
internacional. 

Por otra parte, bajo el nuevo para-
digma de la fragmentación de la produc-
ción, las filiales japonesas establecidas 
en México participan activamente tam-
bién en los flujos de bienes intermedios 
del sector de equipo de, lo que contri-
buye a la inserción de México en las 
cadenas regionales de producción y a 
un mayor dinamismo en el comercio 
transpacífico. Este nuevo esquema de 
operación se vuelve clave para la incor-
poración de las pymes mexicanas en la 
economía internacional.

La evidencia empírica disponible 
a nivel de firma para el periodo 1996-
2006 en el sector de equipo de trans-
porte indica que en México el grado de 
vinculación de la proveeduría local con 
la inversión de las filiales japonesas era 
todavía baja, aunque mostraba una ten-
dencia a incrementarse en los últimos 
años de ese periodo. Por otro lado, Ja-
pón constituía un proveedor importan-
te. En cuanto a las ventas, el mercado 
local ha sido y es importante para las 
filiales japonesas, así como el merca-

Gráfica 12. México: importaciones de bienes intermedios del sector de equipo 
de transporte, participación por regiones, 1996-2012 (porcentajes)

Fuente: elaboración propia con información de Research Institute of Economy, Trade and Industry (RIETI). RIETI TID-
2012. www.rieti.go.jp/en/projects/rieti-tid/index.html

Gráfica 13. México: balanza comercial de bienes intermedios del sector de 
equipo de transporte, 1996-2012 (millones de dólares).

27 Leo Guzmán Anaya, Are Productivity Spillovers from 
Japanse FDI Larger than from U.S. FDI? Inter-industry 
Evidence from México, Universidad de Guadalajara, 
México, 2013.
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do de los países socios del TLCAN. En 
consecuencia, de acuerdo con esta in-
formación, las filiales japonesas están 
vinculadas en mayor o menor grado a 
los mercados exteriores, tanto para su-
ministro de bienes intermedios como 
para ventas de productos intermedios y 
finales.

Además si se considera la evidencia 
relacionada con el comercio, por princi-
pales categorías de bienes y por princi-
pales socios, y se amplía el periodo de 
análisis de 1996 a 2012, la información 
indica que las exportaciones de bienes 
finales en el sector de equipo de trans-

porte tienen como principales mercados 
los ubicados en la región en la que Mé-
xico se encuentra. La balanza comercial 
positiva y creciente en el mercado de 
bienes finales muestra la ventaja com-
parativa que México tiene en la venta de 
automoviles. Es importante señalar que 
en esta balanza positiva, la contribución 
de las filiales japonesas es muy relevan-
te al participar con una cuarta parte de 
las exportaciones de autos a los otros 
dos socios del TLCAN. 

Respecto al comercio de bienes in-
termedios, las estadísticas de la base de 
datos RIETI-TID-2012 confirman las 

tendencias observadas en el análisis a 
nivel de firma. Por un lado, las expor-
taciones de bienes intermedios, que, al 
igual que en el caso de los bienes finales 
del sector de equipo de transporte están 
concentradas en los socios del TLCAN, 
han mostrado un incremento considera-
ble, que ha convertido a México en un 
proveedor importante en las redes de 
producción regionales. Por otra parte, 
para México, los socios del TLCAN han 
reducido su participación relativa como 
proveedores, al tiempo que Asia ha ido 
tomando su lugar. Esta tendencia parece 
estar siendo favorecida por la operación 
de las filiales japonesas en México. En 
general, en el caso de México se obser-
va una gradual tendencia de la inversión 
a moverse hacia el tipo de “inversión en 
redes”. Sin embargo, falta realizar estu-
dios a nivel de firma para poder estable-
cer los vínculos de comercio intrafirma, 
interfirma y comercio abierto, para los 
años recientes.

La evidencia empírica presentada 
indica que las filiales japonesas están 
desempeñando un papel en el desarrollo 
de redes de producción, aunque el gra-
do  de su involucramiento en México 
es incipiente. Dado que México inició 
tardíamente la promocion de la integra-
ción de los proveedores locales a las ac-
tividades productivas de la EMN, no se 
está aprovechando todo el potencial que 
ofrece la forma en que operan las cade-
nas globales de producción actualmente. 
Por ende, la política pública deberá estar 
encaminada a subsanar ese rezago con 
programas de apoyo eficientes y opor-
tunos que permitan incorporar a las py-
mes mexicanas a las cadenas regionales 
de producción. Más aún, para promover 
una mayor vinculación de las pymes y 
que logren incorporarse a las cadenas de 
producción se requiere un entendimien-
to más claro del funcionamiento de los 
procesos de fragmentación de la pro-
ducción con el objetivo de desarrollar 
las políticas públicas apropiadas que 
permitan fomentar la inversión en redes. 
Para ello es importante que se profun-
dice en el estudio de la inversión japo-
nesa en México, utilizando el enfoque 
de análisis a nivel de firma, del cual el 
presente artículo constituye una primera 
aproximación.

Fuente: http://www.freeimages.com/browse.phtml?f=download&id=760089
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