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Hablar de laindustria automotriz, es hablar de una de las industrias mas globalizadas.
En el centenario delaproduccién engran escalay delosimpactos de encadenamiento que
hagenerado enlasestructurasindustrialesen | os paises con alto desarrollo, esconvenien-
tereflexionar acercadel rol quejuegaen unaeconomiacomo lamexicana. En este sentido
es importante saber si |os criterios gubernamental es que han generado politicas especi-
ficas de apoyo, se han traducido en |os resultados esperados o, si por €l contrario, existe
como parece, unalineade comportamiento que permite alasgrandes compariiasimponer
sus propias reglas en las regiones productoras.

Este trabajo —parte de un proyecto de investigacion financiado por el conacyT (Agru-
pamientoy Cooperacion Interfirmaen el Sector Automotriz. Clave G34672-S)— haceun
andlisisdelosimpactos delaoperacién delaindustriaautomotriz, considerando paraello
unafase de boom productivo (1993-2000) y otra de desaceleracion (2001-2003), enlos
encadenamientos productivos regionales en €l pais.

The Concept of Regional |mpermeability
in the Development of the Industry of the Automobile in Mexico

To speak of theautomotiveindustry, isto speak of one of the most globalizated industries.
In the centenary of the great scale production and the impacts of linking that has
generatedintheindustrial structuresinthe countrieswith high development, isadvisable
to reflect about the roll that plays in an economy like the Mexican. In this way it is
important to know if the governmental criteria that have generated specific policies of
support, have been translated in the awaited results or, if on the other way, it exists as
it seems, a line of behavior that allowsthe great companiesto imposeitsown rulesinthe
producing regions. Thiswork - part of a project of investigation financed by the conacyt
(Group and Cooper ation Sgnaturein the Automotive Sector. Key G34672-S) —makesan
analysis of the impacts of the operation of the automotive industry, considering for it a
phase of productive boom (1993-2000) and another one of decel eration (2001-2003), in
the regional productive linkings in the country.

[ 129 ]



130

Introduccion

A laentrada de |os afios ochenta la indus-
tria del automovil en México reconocio
cambios radicales en su estructura que
afectaron al conjunto industrial relaciona-
do con su operacion. Laindustriade expor-
tacion sustituy6 a la vigja industria que
durante afios fabricé para el mercado na-
ciona. El contexto nacional de mercado
cautivo fue sustituido por criterios de poli-
tica econdémica que priorizaron la llegada
de la Inversion Extrgjera Directa (IED) y
las exportaciones, 1o que permitié que las
empresas que dominan el sector (todas
€llastransnacional es) abrieran nuevasplan-
tas paralaproduccion de motoresy partes.

Haciafinal esdelosarios de estadécada
inicio la produccién de unidades termina
das para el mercado norteamericano y ca-
nadiense. Lafirmadel TLC desarroll6 ain
mas esta tendencia permitiendo, por lavia
del Anexo 300 A, que laindustriade auto-
partesnacional fuerasustituidapor empre-
sas lideres de procedencia internacional.
Con esto encontramos en México una in-
dustria cada vez més global y competitiva
en el sentido que pudo homologar losindi-
cadores de productividad y calidad en la
produccién asociadas a la ventaja de los
bajos salarios mexicanos.

Esta reestructuracion se sustenté en
cambiosprofundosenel trabgjoenlalinea,
incorporando o mésnovedoso delossiste-
mas japoneses —trabajo de equipo, JIT,
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outsourcing—Yy generaron quelasculturas
del trabgjo atribuidasal osobrerosmexica-
nos (el ahi seva), fueran sustituidas por la
figura del operario productivo, flexible y
polivalente. Debemos decir que estos pro-
yectossiemprecontaron con el apoyoirres-
tricto de las autoridades laborales federa-
les, incluyendo que muchos cambios fue-
ron aplicados de facto, es decir, a margen
de laregulacion nacional (Juérez, 98: 12-
15). El primer saldo deestamodernizacion
tuvo para lo trabajadores dos efectos muy
claros: 1. Adelgazamiento delos Contratos
Colectivos de Trabajo (CCT) y 2. Atomi-
zacién de la estructura sindical (Juérez,
1998: 174-175).

El desarrollo de la produccion de ex-
portacion en la década pasada desarroll6
tres vertientes de integracion con las plan-
tasnorteamericanasy canadienses: lasplan-
tas gemelas haciendo el mismo producto
(Ford, GM), las platafor mas continental es
fabricantes variantes sobre plataformas
comunes (GM, Chrysler) y el uso del siste-
ma de produccion modular integrando a
las proveedoras (VW, GM, Chrysler). Eso
generd dos nuevas situaciones en €l pais:
A). Un proceso de homol ogacion en térmi-
nos de materias de trabajo con los trabaja-
dores de plantas norteamericanas y cana-
dienses. Por gjemplo, productos como €l
Focus (Ford), Cavalier (GM), fueron pro-
ducidossimultdneamenteen plantasdedos
paisesy laplataformaGMT800 fuelabase
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productivaparadiversosmodelosdeLigth
Trucks (LT) en plantas de GM en los tres
paises de América del Norte. B). Como
sabemos, laadopcién del sistemamodular
amediadosdelosafios90 gener6 el uso del
outsourcing y laaparicion de agrupamien-
tos cluster alrededor de cada una de los
grandescomplejosdeensamble. Estasnue-
vas integraciones desarrolladas bagjo lal6-
gica de las economias de aglomeracion
establecieron circuitos manufactureros y
financierosen dondelapartemasdindmica
se desarrollé bajo la légica del comercio
Intra e Inter firma (Juérez, 1999: 403-
410). Este hecho hadeterminado unaesca-
sa participacion de laindustriade autopar-
tesnacional (INA) quien hasidoremitidaa
participaciones marginales (servicios in-
dustriales y proveedurias de productos de
bajo valor agregado) en los circuitos

El presente trabajo exploralasituacion
delaindustriadel automovil en los prime-
rosafosdel siglo xxi resultado de unafase
deboom exportador y tiene como referente
analitico el concepto de imper meabilidad
regional (Juarez, 1999), para mostrar las
fortalezas y debilidades que ha desarrolla-
do una industria regional de exportacion
con débiles vinculos con la estructura ma-
nufacturera regional.

La industria automotriz en la fase

de las exportaciones manufactureras
Lareestructuracion productivadelaindus-
triadel automévil en México que conduce
a la exportacion de unidades terminadas,
sevaadar enun contexto de caidahistorica
enlasvariablesdel mercado interno aprin-
cipio de los afios ochenta, junto con la
decision de las empresas transnacionales
para instalar en el pais la produccion de
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motoresy dealgunoscomponentesdel tren
automotriz para exportacion.

Esto significé un cambio en la base
tecnol 6gicadelasplantasdeensambley de
autopartes, ya gque en la fase anterior la
produccién se sustentaba en el armado de
unidades con paquetes ckp y apoyadas en
laproduccién de a gunas partesmetal, me-
canicasque se hacian en empresas mexica-
nasy extranjeras.

Por tanto, es durante el periodo 1983-
1989 cuando se resuelven los problemas
centrales para que las compafiias pudieran
transferir a México procesos de manufac-
turas con nuevas tecnologias. De acuerdo
con dos estudiosos del periodo, Harley
Shaiken (1990) y James Womack (1990),
el problema fundamental era si la ventaja
mexicanadelosbajossalarioserasuficien-
teparatrasladar las nuevasplantasaMéxi-
co, especiamente en momentos que los
japoneses estaban mostrando que latrans-
ferencia del nuevo sistema podia ser facti-
ble para escenarios aparentemente disimi-
les como Corea, Japon, Inglaterra, Espaia
y Estados Unidos.

Los problemas de una infraestructura
industrial y de comunicaciones deficien-
tes, junto a la ausencia de mano de obra
calificada actuaban como los principales
impedimentos (alos que habiaque agregar
las regulaciones para cuotas de importa-
cién de partes por niveles atos de Grado
Integracion Nacional exigidos por los De-
cretos de Apoyo de |os afnos setenta).

Se abre asi una fase conocida por las
gerencias como Desarrollo de Proveedo-
res, enlaquelas empresas terminales bus-
cany prueban |os recursos nacionales para
hacer frente a las expectativas de creci-
miento del nuevo tipo de produccién. La
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busqueda del componente nacional de las
empresas terminales puede resumirse en
cinco preguntas centrales:

1. ¢Como incrementar la capacidad de
produccién sin nuevas inversiones?

2. ¢Existen proveedores locales, regio-
nales, nacionales con capacidad parainte-
grarse a nuevos proyectos?

3. ¢Como transferir 0s procesos a esos
proveedoreslocales? ¢Por lotes? ¢Por vida
modelo?

4. ¢Cudles son los procesos que inme-
diatamente pueden ser trasladados? ¢Ser-
vicios, fabricacion, intermediacion?

5. ¢Pueden eliminarse componentessin
afectar la calidad del auto?

Las respuestas no fueron muy diferen-
tes. Los productores|ocal es de autopartest
no tenian en su mayoria capacidad para
elevar €l uso de su capacidadinstaladao no
estaban dispuestosacorrer riesgosfrentea
proyectos que de entrada por su magnitud
les eran extrafos. Lainerciade décadas de
fabricacion de partes para el mercado in-
terno defabricaciony refacciongjey, espe-
cialmente, el hecho de que el desarrollo de
su competitividad no se pensaba en térmi-
nos de innovaciones, los puso fuera de las
respuestas que las empresasterminalesre-
guerian.

En 1986 con motivo delafirmapasael
ingreso a GATT, la cobertura para apertura
comercial actia como un catalizador para
el paulatino descenso de la participacion
de empresas de autopartes pequefiasy me-
dianas. Para 1987 la inversién extranjera
en la industria de autopartes desplaza de
maneradefinitivaalainversion naciona y

! Productores con licencias y patentes o asocia-
das con empresas extranjeras.
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entérminosdelainversion global setrans-
forma en el principal componente de las
inversiones automotrices.

A partir de este punto € cambio intro-
ducido hasido definitivo puesel destino de
los productos de laindustria de autopartes
sevan adefinir como oem (ORIGINAL EQUIP-
MENT MANUFACTURING) Y estos productos
paralaexportacion a final deladécadade
1980 se transforman en la base para la
fabricacion delasunidadesterminadaspara
la exportacion, esto incluye la participa-
cion de las maguiladoras automotrices en
lafronteranorte, resultado deladesregul a-
ciondel Decreto deapoyo emitidoen 1989.

Con esto se cancela cualquier posibili-
dad de desarrollo de cadenas productivas
conempresashacionales, yaqueel vacioes
cubierto répidamente por decenas de em-
presas de clase mundial que seinstalan en
el pais.

Nuevas regulaciones
para la cobertura de las trasferencias
El proceso de reestructuracion para los
afnos ochentaesta acompafiado de cambios
enlasregulacionesvinculadasalaproduc-
ciony el comercio. Como hemosdicho, las
regulaciones de |os afios sesenta y setenta
establecian requisitos de grado de integra-
cion naciona relacionadas con estimular
la presencia de fabricantes nacionales de
autopartes. Es en lafase que se hace claro
gue no existen posibilidades para integrar
aeste grupo de fabricantes, los Decretosy
las Reglasde su Aplicacién van atener una
nueva orientacion. Ahora el objetivo cen-
tral esta relacionado con los conceptos
Fomento y Modernizacion.

El Decreto de 1989 define lostérminos
de laintegracién nacional ala manera de
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una respuesta expedita para facilitar los
proyectos y garantizar que las compafiias
gue recién arriban a México (incluyendo
lasmaquiladoras) tendréan lacoberturaade-
cuada. Puede leerse, por gjemplo, laforma
engueel contenido nacional ahoraestable-
cido bajo la norma de que “no podra ser
inferior a36% del valor agregado nacional
de sus productos’.

Con €l proposito defomentar lautiliza-
cion de partes y componentes producidos
por proveedores nacionalesy por laindus-
triade autopartes, €l valor agregado nacio-
nal de las partes y componentes produci-
dospor estas, quelasempresasdelaindus-
tria terminal incorporen en la fabricacion
en el pais de partes y componentes y de
vehiculos, no podraser inferior a 36% del
valor agregado nacional de sus productos.
Este Ultimo se determina como el monto
que resulte de sumar a valor total de sus
ventasanual esen el mercado doméstico, el
valor total de sus saldos en balanza comer-
cia calculando enlostérminosdel articulo
80. de este Decreto. (Articulo 70).

Las empresas de la industria terminal
que sean directa o indirectamente accio-
nistas mayoritarios de maguiladoras o que
tengan accionistas mayoritarios comunes
con éstas 0 que promuevan exportaciones
de maquiladoras, podran incluir para la
contabilizacion de su balanza comercial
hasta un 20% del valor necesario para
compensar importacionesde partesy com-
ponentes destinados al mercado nacional,
conladiferenciaentrelasexportacionesde
productos automotrices realizados por di-
chasmaquiladorasy el valor del contenido
importado de dichas exportaciones. (Arti-
culo 90) (secori, 1989).

Entre 1989 y 1993 (antes de la fase
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TLCAN) existeun febril proceso detransfor-
macion delaindustriaautomotrizen Méxi-
co. Deunlado, losvaloresdelaproduccion
de exportacion empiezan a despuntar para
el segmento autos terminados. en 1986 €l
valor de autos exportados era de 545.7
millonesde ddlares (24.1% de las exporta-
ciones automotrices), para el afio de 1989
ese valor se multiplico por tres (1 566.7
millones de Dls., 41.3%), y para € afio
1993 lacifraerade4922.1 millonesdeDls
(55.3%). En este afio de un total exportado
de 8 900.9 millones de ddlares, los autos
terminados se consolidan como el mas
importante en las tres grandes familias de
productos (Grupo de Trabajo: sHycpr, Ban-
co de Comercio Exterior, INecl. 2003).

En cuanto a la parte estructural pode-
mos apreciar con mucha claridad los nue-
VoS tipos de asociacion con las empresas
proveedoras.

L as economias de escala se modifican,
de producciones de decenas de miles de
unidades a finales de los afos ochenta,
ahora las empresas programan cuotas su-
perioresalas 100 mil unidades por afio, de
forma que en 1993, la cuota mexicana
exportadayaescercanaa mediomillénde
unidades. Al mismo tiempo aparece lain-
troduccion de un concepto de racionaliza-
ciéon de la produccion que, operando en
reducciones continuas de la vida modelo
del producto hasta del 50%, establece los
preceptos de que “todo lo que se fabrique
debe estar vendido”.

L as empresas proveedoras conocen es-
tas reglas y las integraciones en México
resultan exitosas. Un resumen delastrans-
formaciones del periodo resulta ser una
copia fiel de las normas internacionales
gue estas empresasyahan aplicado, véase:
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— Aumento del grado de diversidad y
complejidad de los productos requeridos,
asunto que requiri6 desarrollar unacadena
de suministros eficiente, esdecir, en tiem-
pos cortos y hacialos puntos de uso de la
cadena de ensamble. Esto llevé aintrodu-
cir los sistemas de logistica y coordina-
cion, eoi por suscifraseninglés (Martinez
y Salgado, 2004: 221-240).

— Latransferencia de procesos desa-
rrollael sistemade cooperacion financiero
para garantizar las operaciones producti-
vas. las empresas transfieren parte de sus
equipos e incluso instalaciones bajo for-
mas de comodato, consignacién, rentas,
joint ventures.

— Exigencias permanentes paralare-
duccion de costos de produccion y precios
de adquisicién de componentes bajo la
maxima de obtener reducciones continuas
del costo financiero para las operaciones
en México, especialmente acceder anive-
les de equilibrio entre costos financieros y
de produccién con garantias de calidad y
prestacién de servicios industriaes. Las
inversionesdeben reunir requisitosasocia-
dos a la logica empresarial dominante:
filosofia cliente-proveedor, pmc, Full Ser-
vice y Surtimiento Modular.

— Los nuevos proveedores no solo
surten, ademés deben participar en el desa-
rrollo de procesos y productos complejos.

— Por su parte, los proveedores de
estos procesos y productos requieren de
una garantia relacionada con obtener sus
Rutas de Flujo exclusivas, lo cual selogra
por laviade contratosglobal esasociadosala
vida de los modelos. Estos contratos por
regla general no se negocian en México.

— Establecimiento de jerarquias en
estas nuevas cooperaciones. En el primer
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nivel se requiere la participacion de pro-
ductorescondesarroll osaceptablesdecom-
plejidad y de integracion, por eemplo, los
productores de partes metdlicas internas.
En los niveles subsecuentes se establece
una jerarquia que evala la experiencia
técnica, sus limites para financiamiento,
sus problemas para apoyo técnico y sus
potencialidades. Con ellos se establecen
contratos locales y temporales en funcion
de“sucomportamiento” enel cumplimiento
de los contratos.

El Decreto de 1989y lasreglas de 1990
van a tener algunas actualizaciones rela-
cionadas con dos hechosimportantes, ade-
cuaciones entorno a Anexo 300 A del
TLCAN (31 de mayo de 1995) v, el apoyo a
“lacompetitividad de laindustria automo-
trizterminal y el impulso al desarrollo del
mercado interno de automoviles’ en rela-
cion con la fase de contraccion de la de-
manda norteamericana (31 de Diciembre
del 2003).

En la realidad, lo importante de estas
adecuaciones ocurre en el afio 1995. En el
contexto de la més severa contraccion del
mercado interno, seimpulsasinreservasla
produccion deexportaciony losresultados
fueronrealmenteespectacul ares, tal y como
lo dice €l texto oficial.

Queel Decreto [de 1989] hasido exitoso en
transformar laindustriaautomotrizenMéxi-
coal convertirlaen unaindustriacompetiti-
va, exportadora, de altacalidad y no depen-
diente exclusivamente del mercado nacio-
nal, atravésdelacompetenciay laespecia
lizacién en la produccién de ciertos mode-
losengran escala, complementando laofer-
tanacional con vehiculosautomotoreslige-
rosimportados, en un esquemadealtacom-
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petencia que habeneficiado alos consumi-
doresregionales, alosconsumidoresnacio-
nalesdevehicul osautomotresligerosy for-
talecido el mercado interno de dichos pro-
ductos. (secori, Decreto del 31 de Diciem-
bre de 2003).

Con estos resultados la industria auto-
motriz en México adquiere otra dimen-
sién. Los proyectos de fabricacion madu-
ran delas plantas gemelas (lineas de fabri-
cacién con los mismos model os en plantas
de Estados Unidos, Canada y México),
haciaproyectosde producci én deunidades
hechasexclusivamenteen M éxico (B, Sen-
tra, pr, Aztec).

El nuevorostro delalndustriaAutomo-
trizen México es, por tanto, unasintesisde
dos cosas: remodelaciones, ampliaciones
y modernizaciones de las plantas de Tolu-
ca, Puebla, Aguascalientes y Coahuila y
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losnuevoscomplejosdel nortey del Bajio,
gueenlosultimosafioshan sidolasplantas
masexitosasenlamedidaen quesuslineas
han tenido, como deciamos, incluso in-
crementos productivos en | os afos recien-
tes de la desaceleracion de la demanda
norteamericana.

Impactos regionales de los nuevos
agrupamientos automotrices

No existe ninguna duda, la Industria del
Automovil en México es una plataforma
importante paralaregion de Norteamérica,
las corporaciones pueden realizar sus en-
roques de corto alcance con mucha facili-
dad en tanto cuentan, ademés de laventgja
geogréficay lasdiferenciasen costoslabo-
rales, con agrupamientos muy modernosy
flexibles. El transito alafabricacion modu-
lar es un hecho en los tres agrupamientos
mas modernos (VW Puebla, GM Silao,

Cuabpro 1
INDUSTRIA AuTOMOTRIZ M EXICANA: PrRODUCCION EN UNIDADES Y VALOR
DE LAS ExpPorTACIONES 1990-2003

Unidades Millonesdeddlares
Afo Mercado Exportacion  Total Automoviles Motores Autopartes  Total
Interno

1990 525,133 278,558 803,691 2,663.8 1,478.0 662.0 4,803.8
1991 595,529 365,354 960,883 3,530.6 1,197.1 1,737.9 6,465.6
1992 660,129 391,050 1,051,179 3,966.3 1,202.7 2,128.0 7,297.0
1993 562,027 493,194 1,055,221 4,922.1 1,302.3 2,676.5 8,900.9
1994 522,350 575,031 1,097,381 5,904.2 1,778.1 3,1142  10,796.5
1995 152,500 778,678 931,178 9,382.0 2,1233 3,729.6 152349
1996 240,423 970,874 1,211,297  13,277.2 2,215.7 4,1486 19,6415
1997 353,572 984,430 1,338,002  13,885.7 2,167.3 4,7253 20,7783
1998 448,832 978,758 1,427,590 14,7447 2,079.4 6,803.0 23,627.1
1999 416,449 1,077,217 1,493,666  16,719.6 2,189.4 8,495.7  27,404.7
2000 456,488 1,432,998 1,889,486  21,490.5 2,140.8 8,626.1 32,2574
2001 433,614 1,382,436 1,817,807 21,8355 1,942.3 7,907.2  31,685.0
2002 454,994 1,319,375 1,774,369 20,9924 1,784.5 89448 31,7217

Fuente: AMIA 2003. Grupo de Trabajo Banco de México, SHCP, Secretaria de Economia e INEGI. 2003.
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Chrysler Derramadero). La cooperacion
interfirma, establecida como una condi-
cion parala operacion de los agrupamien-
tos automotrices en las condiciones de la
produccion paralos mercados globales, se
rige por las reglas de obtener laminimiza-
cion de los costos y maximizacion de los
beneficios

Pero e asunto sehacecomplgos revisa
mos con detdlle los impactos de esta activi-
dad enlaeconomiadel paisy delasregiones
donde se asientan |os agrupamientos.

Procederemos a continuacion d andisis
delosimpactosecondémicospartiendo delas
variables més generaes que explican € ca
récter desuinsercionenlaseconomiasregio-
nales paraestar en condicionesderevisar en
gue medida se han cumplido los postulados
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gubernamentales que explican y justifican
todos los cambios inducidos.

Para este fin vamos a utilizar la estruc-
turadel Sistemade CuentasNacionales, de
manera particular, la que ubicaalaindus-
triadel automovil en dos Ramas Industria-
les: laRama56 Automovilesy laRama57
Autopartes, que son parte de la Division
VI, unadelas nueve Divisiones que for-
man las Manufacturas, a su vez, la parte
mas importante del Sector Il, €l Sector
Industrial.

En segundo lugar, hemos seleccionado a
los principal es estados que son receptoresde
inversionesautomotricesparaqueapartir de
ahi podamos relacionar € valor agregado a
nivel de Division y Rama Industrid en los
niveles naciona y por estados.

GRraFica 1
Participacion Porcentual de las Divisiones de la | ndustria
M anufacturera en su Total
1990-2002
35.0
30.0
25.0 A
20.0
10.0 - B ——
L o ey
0.0 T T T T T T T T T T T T
PP I FS LSS
R RDT ADT DT AT DT DT AT DT AT DT DT A9
—o— Division | - Division Il —a— Division |1
—=—Division IV —¥— Division V —@—Division VI
—a— Divisién VII —— Division VIII —==—Division IX

Fuente: INEGI. Industria Manufacturera. 2005.



EL CONCEPTO DE IMPERMEABILIDAD REGIONAL...

Laubicacion de laDivision VIl (Pro-
ductosMetdlicos, Maguinariay Equipo) es
un indicador central de la situacion que
guarda una economia. Su peso y su diver-
sificacion dentro del &mbito manufacture-
ro nos sefialan deformaclaralaslimitacio-
nes o los desarroll os obtenidos en cuanto a
la generacion de los bienes de capital.

Como puede verse en la Gréfica 1, la
Division VIl se hamovido en el periodo
1980-2002 dentro de una banda que com-
prendemasde 20 puntosporcentualesdela
Industria Manufacturera. A partir de 1996
estadivision desplazo alaDivision | (Ali-
mentos, Bebidas y Tabaco) y ahora es la
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divisién con més peso, participando con
maés de 30% en el total manufacturero.

LaDivison VI esta compuesta por 11
RamasIndudtriadles(delaNo. 48 alaNo. 58)
y enéstas, lasdosramasqueformanlaindustria
automotriz son las mésimportantes.

Este primer indicador nos revela que la
Division que se asociatécnicamente con los
bienes de capita, en redidad tiene como
componente clavelas actividades rel aciona-
das con lafabricacion de vehiculos.

Si relacionamos los valores en funcion
delas Manufacturas encontramos que des-
de 1996, cualesquiera de las dos ramas de
laindustria automotriz tiene mas peso que

GRAFICA 2
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Ramas de basicos como Carnesy L &cteos,
Otros Productos Alimenticios, Prendas de
Vestir, Productos Farmacéuticos y de Ra
mas de Bienes I ntermedios como Petrdleo
y sus Derivados, Articulos de Pl&stico,
Vidrio, Cemento y Hierro y Acero.

Las Ramas 56 y 57 son, por tanto, una
bujia en el contexto manufacturero mexi-
cano. El perfil de su comportamiento alo
largo delas Ultimas décadas, considerando
las variaciones porcentuales de su valor
agregado, nosmuestraquedefineen buena
medida |a suerte de la Industria Manufac-
tureray del Sector Industrial (Gréfica 2).

Estas proporciones nacionales tienen
particularidades si la observamos a nivel
delos estados que concentran el grueso de
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la produccion automotriz. Para este efecto
hemos sel eccionado |os estados de Puebl g,
Estado de México, Guanajuato, Aguasca-
lientes, Sonora y Coahuila. Esta muestra
incluye dos tipos de locaciones, aquellas
con presencia de la industria automotriz
desde hace 20 afioso mas (Estado de M éxi-
co, Puebla, Aguascalientes y Coahuila) y
aquellos con 15 afios 0 menos (Sonora 'y
Guangjuato).

Laparticipacion delaDivision VIl en
el valor delasmanufacturasestatal es(Cua-
dro 2), reflgja con bastante claridad que
existe una correlacion entre operaciones
productivas automotrices y peso especifi-
co de la Division de Bienes de Capital,
Maguinaria y Equipo. En los casos de

CuabRrO 2
PaRrTiciPACION DE LA DivisioN VI EN LAS M ANUFACTURAS. ESTADOS SELECCIONADOS

Puebla Guanajuato Sonora
1980 17.2 1980 6.7 1980 11.6
1990 22.4 1990 10.2 1990 26.1
1995 22.1 1995 17.4 1995 35.2
1996 36.0 1996 320 1996 325
1997 38.0 1997 34.6 1997 38.0
1998 41.2 1998 36.3 1998 37.9
1999 48.7 1999 35.1 1999 35.4
2000 47.3 2000 39.7 2000 40.5
2001 47.2 2001 40.7 2001 36.6
2002 456 2002 42.0 2002 315
Estado de México Aguascalientes Coahuila
1980 31.9 1980 15.1 1980 24.1
1990 23.4 1990 16.3 1990 34.2
1995 27.6 1995 35.3 1995 375
1996 29.2 1996 37.0 1996 42.7
1997 314 1997 38.0 1997 438
1998 30.7 1998 38.3 1998 43.7
1999 30.8 1999 38.7 1999 44.2
2000 33.6 2000 484 2000 43.7
2001 33.2 2001 48.0 2001 44.2
2002 30.0 2002 47.8 2002 475

Fuente. INEGI-SCN. PIB estatal. 1985-2004
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Puebla y el Estado de México son los
estados con mayor tradicion en este cam-
po, las proporciones del cuadro asi lo pre-
suponen. No esel caso de Sonoray Aguas-
calientes, estadosen losquelaimportancia
de la Division VIII se vuelve relevante
hastala década de 1990 y particularmente
el de Guangjuato, donde laplantade am y
la llegada de las empresas de autopartes,
empiezahastamediadosladécadade 1990,
en estos Ultimos lugares la presenciade la
Divisién VIII despunta hasta la segunda
mitad de esa década.

Pero podemosver que haciael afio 2000
laDivisién VIl ha consolidado su impor-
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tancia en los escenarios manufactureros
estatales. En cuatro de los seis estados las
participaciones son superioresa40%, enel
caso de Sonorahay un descenso en losdos
ultimos afios y en el Estado de México la
participacidn no muestramuchas variacio-
nes respecto del comportamiento de afios
anteriores.

Pero estas consideraciones adquieren
mayor claridad si acudimos a los datos
relacionados con el peso especifico de las
ramas 56 y 57 (Cuadro 3).

En el Estado de Pueblalaparticipacion
de las dos ramas en la Division VIII son
fundamental esdesde | os afios setenta, para

Cuabro 3
PARTICIPACION % DE LAS RAMAS 56 ¥ 57 EN LA Div. VIII. ESTADOS SELECCIONADOS

Periodo Coahuila
1970 20.0
1975 24.9
1980 23.7
1985 53.4
1990 56.9
1995 62.3
2000 70.0

Guanajuato
1970 4.0
1975 5.6
1980 4.6
1985 31.8
1990 26.5
1995 30.6
2000 85.0
Puebla
1970 65.0
1975 73.0
1980 71.2
1985 76.8
1990 715
1995 79.9
2000 83.5

Aguascalientes
9.6
1.0
0.5
64.7
389
59.7

81.0
Estado de M éxico
313
27.9
335
40.7
33.7
44.0
495

Fuente: Elaborado con base en el Producto Interno Bruto Estatal. INEGI. SCN 1970-2003
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la segunda mitad de los noventa copan
totalmente los valores de la Division. En
1995 es de 79.9% y en 2000 es de 83.5%.
El Estado de México revela que existen
otras ramas con peso importante en este
tipo de bienes y la industria automotriz
ha llegado a representar un poco menos
de 50%.

En e caso de Coahuila, los ciclos se
muestranmuy claros, laapariciondel Com-
plejo de Ramos Arizpe sube la proporcién
de 23.7% a 53.4% y las operaciones de
Chrydler en este estado en lasegundaparte
de los noventa eleva la proporcion hasta
70%. En €l caso de Aguascalientes puede
verse que de valores marginales antes de
los afios 80" la formacién del complejo
automotriz de Nissan hace sdtar la cifra
hasta 64.7% y después de un impasse,
recupera su importancia hacia el 2000 con
la especializacion de esa planta en las li-
neas de exportacion.

En el caso de Sonora, puededecirseque
labiografia de la planta Ford en Hermosi-
[loseilustraenlatabla, parael afio 1990 1a
participacién es de 71.2% y en los afios
recientes, igual que en Puebla, Division
VIl significa industria automotriz. En el
caso de Guanagjuato el salto esmuy recien-
te, laplantadecm Silaoy el nuevo comple-
jo de autopartes con sus grandes plantas
(American Axle, Aventec, Arela, etc.), han
ubicado alas ramas 56 y 57 como las que
explican la presencia de bienes de capital
en esa entidad.

Estarevision estadisticanos haestable-
cido una base para plantear algunas lineas
derivadasdel problemacentral de nuestras
indagaciones, por gjemplo, laimportancia
de laindustria automotriz en las estructu-
ras manufactureras de las diversas regio-
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nes se despliega de la manera como se
concibe en los proyectos oficiales, véase.

Susdisposicionescentral essonloscompro-
misosdebalanzacomercial equilibraday la
incorporacion de un porcentaje determina-
do de valor agregado procedente de la in-
dustrianacional deautopartesy losprovee-
dores nacionales en el valor agregado total
delaindustriaterminal. El decreto (el Ulti-
mo de 1989) ha fomentado en laindustria
automotriz mexicana una creciente partici-
pacion en los mercadosinternacionales, asi
como integrar cadenas de proveedores na-
cionales de competitividad internacional.
(secori, 1994).

Regiones como Puebla, Sonora, Gua-
najuato, Coahuila, quetienenlosméasaltos
niveles de participacion en la estructura
manufacturera ¢efectivamente estan sien-
do receptoras de conceptos de integracion
industrial en donde la transferencia del
know how productivointernacional sedes-
plaza a las cadenas productivas y a los
fabricantes nativos?

Aspectos derivados pero no menosim-
portantes son, por gemplo, regiones de
reciente asentamiento como San Luis Po-
tosi,? Querétaro, Tlaxcalay Durango ¢se-
guiran el destino de Aguascalientesy So-

2 En Silao, en noviembre de 1994, se inaugurd
unanueva plantade ensamble de GM. Desde €l afio
1998 existen cerca de 40 empresas proveedoras. En
cuanto a relaciones con los centros de educacion
regionales lo que tenemos registrado es que “la
empresa firmoé un acuerdo con el CONALEP para
establecer un programa de cooperacion mutua que
permitacapacitar aun mayor volumen de trabajado-
res y mejorar la calidad de la formacion de los
trabgjadores’ (Garciay Lara, 1997).
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nora tan pronto las unidades productivas
desarrollen sus propios clusters? o pode-
mos tomar como buena |a expectativa ofi-
cia que recredndose en los postulados de
la politica econémica vigente —" promo-
ver una exitosa reintegracion de las cade-
nas productivas de la industria nacional,
ahora bajo condiciones de apertura a la
competenciainternacional, constituye una
meta de lamés altaprelacion delapolitica
industrial”— propone ya como una mues-
trafehacientedel éxito delapoliticaguber-
namental alas nuevaslocalizaciones dela
industria automotriz: “Mencion especial
(en funcidn de su éxito) merecen los agru-
pamientosindustriales en torno alaindus-
triaautomotrizenel corredor Saltillo-Mon-
terrey, El Bgjio, Aguascalientes y Chi-
huahuaCiudad Juérez” . (secori, 1994:50)

Los nuevos esguemas de proveeduria,

la nueva integracion industrial

Los informes sobre la instalacion de nue-
vasempresas delaindustriade componen-
tes automotrices en nuestro pais inundan
las noticias especializadasen el temaenla
primera parte de la década de 1990. Des-
puésdelaavalanchadelas maquiladorasa
mediados de | 0s afios ochenta, los proyec-
tos de exportacion de unidades terminadas
de las cinco empresas ensambladoras més
importantes (em, Forp, Chryder, vw y Nis-
san), estimulados por los cambios en la
regulacién nacional a partir de la emision
del Decreto de Apoyo alalndustria Auto-
motrizde 1989y susReglasde Aplicacion
de 1990 —donde, como hemos explicado
anteriormente, se establecen nuevos crite-
rios para € céaculo del vaor agregado
nacional y lascuotasbase parapromover la
exportacion— promovieron directamente
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la ubicacion de las empresas proveedoras
(ue compiten en el escenario internacional.

Lalocalizacion de las empresas de au-
topartes en esta etapa no siguio necesaria-
mente las pautas de las plantas maquilado-
ras, que explican su ubicacion alolargo de
lafrontera norte en funcidn de integracio-
nes Shelter, es decir, las més de las veces
empresas gemelas que subcontratan servi-
cios de transformacion y trabagjan con
materiales semiprocesados a “consigha-
cion”, operando en uno y otro lado de la
frontera México-Estados Unidos (Rami-
rez, 1994). Para observar ladistribucion y
la localizacion de las maguiladoras fabri-
cantes de partes véase el Cuadro 4.

Asi fue como regiones de los estados
gue analizamos en el apartado anterior,
vieron florecer en unos cuantos afios gran-
des proyectos de instalacion de plantas de
autopartesvinculadosalaproduccion para
las plantas terminales en Hermosillo, Ra-
mos Arizpe, Chihuahua, Gémez Palacio,
Aguascalientes, El Salto Jalisco, Toluca,
Lerma, Cuautitlan y Puebla.

Enel final deladécada, si nosreferimos
alaindustria de autopartes, el resultado es
tangible: 1as importaciones estadouniden-
sesde productos mexicanosocupael tercer
lugar, después de Japén y Canadé; M éxi-
co es el principal proveedor de algunas
“familias’ de productoscomo * Autopar-
tes eléctricas’ y, el segundo, de“Asien-
tos y sus Partes’ y “Vidrios automotri-
ces’. El valor anua de las exportaciones
tiene como segundo componente laexpor-
tacion de partes.

El saldo delaBalanzaComercia Auto-
motriz tiene superdvit a partir de 1995
(Cuadro 5), originamente impulsado por
€l descenso de laimportaciones a causade
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Cuabro 5
BaLAaNzA COMERCIAL DE LA |NDUSTRIA AUTOMOTRIZ
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Millonesdeddlares

Exportaciones Importaciones Saldo
1991 6,465.6 7,245.4 - 7798
1992 7,297.0 9,160.9 - 1,863.9
1993 8,900.9 9,467.1 - 566.2
1994 10,796.5 11,470.2 - 673.7
1995 15,234.9 9,497.7 5,737.2
1996 19,641.5 10,441.3 9,200.2
1997 20,778.3 13,022.8 7,755.5
1998 23,627.1 14,399.0 9,228.1
1999 27,404.7 16,822.7 10,582.0
2000 32,257.4 23,252.4 9,005.0
2001 31,685.0 22,988.7 8,696.3
2002 31,721.7 23,396.2 8,325.5
2003 31,152.2 21,492.7 9,659.5

Fuente: INecl. Sector Externo
Cuabro 6

| MPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA 1991-2003

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003

389.6
565.3
5235
1,433.2
488.6
1,006.4
2,208.9
3,040.4
3,300.4
5,846.4
6,248.7
7,695.8
75779

Millonesde ddlar es
AutomovilesMaterial de
y camiones ensamble

y refacciones
6,114.2
7,345.0
7,816.2
8,713.8
7,546.6
6,534.4
7,702.8
8,033.8
9,656.7
12,673.8
12,096.8
10,459.5

8,753.2

Motoresy
suspartes

280.2
377.0
394.4
565.5
997.7
2,251.9
2,348.4
2,448.7
2,904.3
3,604.5
3,522.6
3,808.0
3,799.2

Otrosdela
Industria
Automotriz

461.4
873.6
733.0
757.7
464.8
648.6
762.7
876.1
961.3
1,127.7
1,120.6
1,432.9
1,362.4

Total

7,245.4
9,160.9
9,467.1
11,470.2
9,497.7
10,441.3
13,022.8
14,399.0
16,822.7
23,2524
22,988.7
23,396.2
21,492.7

Participacion % en el Total
AutomovilesMaterial de
y camiones ensambley

refacciones
84.4
80.2
82.6
76.0
79.5
62.6
59.1
55.8
57.4
54.5
52.6
447
40.7

Fuente: INEGI. Sector Externo
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la contraccion del mercado interno en
ese afio y después por el crecimiento de
las exportaciones.

Desde la otra parte, es decir, desde la
estructura de los productos comprados en
€l exterior, esimportante reconocer que €l
transito hacialasustitucién deimportacio-
nes es bastante relativo, si observamos en
el Cuadro 6 que € rubro de Material de
ensambley de refacciones hatenido valo-
res absolutos que en general han crecido a
todo lo largo de los noventa siendo el
principal concepto enlasimportacionesde
laBalanza Automotriz. Puede verse quela
fase de crecimiento, que terminaen el afio
2001, significa que este valor se ha dupli-
cadoy sucomportamiento relativo haciala
baja (de una participacion de 84.4% en
1991 a 52.6%) esta determinado por un
crecimiento impresionante de los valores
de los autos y camiones importados (con
excepcion del afio 1995).

En efecto, tenemos que la columna de
este tipo de productos pasa de una partici-
pacion de 5.4% en 1991 (389.6 millonesde
déblares) arepresentar 35.3% del total im-
portado (7 577.9 millonesde dolares) en el
afo 2003.

Llegado a este nivel del andlisis, es
importante saber en qué punto se separan
lospropositosdelosDecretosy del Progra-
malndustrial delosinteresesdelas corpo-
raciones automotrices (incluyendo las de
autopartes) y deducir ¢cud eslarazon que
aejalo esperado de los resultados?

El primer hecho que hemos encontrado
es gue laformacion de los agrupamientos
no serige por unalégicade libre mercado,
esdecir, por unasuerte de demandaglobal
que se cubre por las agentes con las of ertas
mas eficientes y bajos costos. Los Contra
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tosGlobalessepactanfueradelasregiones
productoras, €l mercado en este caso se
restringe alas éreas de comercio (virtuales
y geogréficas), donde intervienen los con-
sorciosglobalesfabricantesde vehiculosy
deautopartes(Global Players). Esemerca-
do es extrafno alos productores locales.
Este hecho haceimportantereiterar que
el arribo delas grandes corporaciones pro-
ductoras de autopartes yatenian experien-
ciasdeintegracién—comoloindicamosen
el capitulo anterior—, lo que entre otras
cosas explica que la asociacion productiva
no requiri6 de largas curvas de aprendizgje.
Un indicador més es que su peso espe-
cifico en e concierto de la competencia
oligopodlica global se hizo sentir desde las
primeras fases (89-93) y, méstarde, cuan-
do la industria automotriz ingresa a una
fase de crecimiento intensivo la industria
de autopartes se transformé en el agente
maés dinamico.? El indicador méas sensible
de esta situacion es € comportamiento de
lasinversiones que a principio de los afios
noventay enlosinmediatosal TLcaninclu-
S0 superaron los montos de inversion he-
chos por laindustria terminal (Grafica 3).
Fue unaverdaderainvasion, |os grupos
nacional es que se mantuvieron fueron muy
pocos y algunos de ellos lo hicieron a
través de algin tipo de asociacion con
socios tecnol 6gicos para poder mantener-
se en lacompetencia (Carso, Vitro, Alpha
y Grupo SanLuis). Encuantoaloscriterios
de su localizacién geogréfica puede verse
gue las vigjas aglomeraciones de provee-

3 Como puede verse en lagréficadeinversiones
este comportamiento se desploma en los Ultimos
afios como consecuencia de los cambios en la de-
manda internacional .
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dores del Didtrito Federa y del Estado de
México que dominaban las proveedurias en
losafios setenta, son sustituidastan prontola
fase de Desarrollo de Proveedorestiene los
resultados que describimos arriba

Las politicas de contratacion de perso-
nal tienenen estepuntounlugar central. La
transferencia de los procesos productivos
ya no es solamente un asunto técnico, se
trata de lareduccion del costo global dela
mano de obravia contratos que establecen
pardmetros de salarios y beneficios infe-
riores alos de las plantas terminales.

Parael caso mexicano puedeverseenel
Cuadro 7 que e empleo en la industria
terminal permanecio précticamente estan-
cado en lafase del boom de la produccién
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y del valor delasexportaciones, periodoen
el que como hemos visto la produccion
fisica crece en més de un millén de unida-
des, el crecimiento del personal, resultado
de las flexibilidades externas, setransfiri
haciala Rama 57.

De lamismaforma, en los afios de las
af ectaciones provocados por lacaidade la
demanda en los Estados Unidos, a partir
del afio 2001, el empleo en la Rama 56
desciende anivelesinferiores de principio
de los afios noventa, siete mil de los pues-
tos de trabgjo perdidos corresponde a los
trabajadoresdelaslineas de ensamble. Por
su parte, laRama 57 acusa una pérdida de
30000 empleosperdidos, lamayor partede
ellos en la columna de Obreros.

GRAFICA 3

Inversion Total en laIndustria Automotriz Mexicana Terminal y de
Autopartes. 1990-2002
Millones de délares
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En niveles mas especificos, en el Cua
dro 8, tenemos datos de empl eo correspon-
dientesasiete plantasde ensambley nueve
plantas de autopartes que nos revelan que
en el caso de las plantas terminales, los
empleosperdidosen cuatro afios seacumu-
lan por una cifra ligeramente mayor alos
10 mil 800 puestosdetrabajo (obreros). El
caso que escapaal promedio eslaplantade
em Silao donde las bajas corresponden
solo a-5.4% delaplantillaque habiaen el
afo 2000. En tanto, las plantas de autopar-
tes suman cerca de dos mil empleos perdi-
dos y nuevamente los Unicos casos que
reportan crecimientos en el periodo son
tres plantas del corredor Fipas de Silao,
empresas proveedoras de modulos de em
en dos casos (American Axley Aventec)*

4 El crecimiento del empleo en esta planta ade-
més seasociaanuevas|ineas parapartesdelaPT de
Chrysler en Toluca
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y una empresa de reciente creacion, Con-
tiental Teves.

Bgjo estascondicionestodoindicaquela
industriadeautopartesllegb aMéxicoconsu
Know How desarrollado, sin embargo, no ha
significado necesariamente que ese proceso
permitierafuentesdeirradiacion de aprendi-
zgjeindustrial en las estructuras locales.

En este sentido existen algunas eviden-
cias que aentaban nuestras indagaciones.
En el trabajo de campo hemos encontrado,
por g emplo, queen muchoscasosel proce-
so de dispersion empezo por un literal y
simpletraslado delamaquinaria, el equipo
y lamateriadetrabajo delafabricaensam-
bladora hasta la fabrica de partes. En las
areas de la metalmecanica, que incluyen
procesos de estampado y subensamble de
carroceria, encontramos las mismas pren-
sas, losmismoscarrusel es, lasmismasban-
das, la misma maguinaria, las mismas he-
rramientas de trabgjo.

CuaDRO 7
EMPLEO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

56 Vehiculos Automotor es

57 Carrocerias, Motores, Partesy
Accesorios para Vehiculos Automotores

Afio Obreros Empleados Total Obreros Empleados Total

1990 44,623 13,047 57,670 190,788 46,692 237,480
1991 46,912 13,600 60,512 178,732 46,996 225,728
1992 46,020 13,938 59,958 232,797 52,618 285,415
1993 41,502 13,442 54,944 207,810 50,403 258,213
1994 37,518 12,219 49,737 209,164 46,341 255,505
1995 32,228 9,616 41,844 207,681 45,375 253,056
1996 35,096 9,251 44,347 233,017 46,925 279,942
1997 38,184 10,380 48,564 268,973 51,378 320,351
1998 43,453 10,982 54,435 300,589 54,921 355,510
1999 45,582 11,213 56,795 319,075 57,924 376,999
2000 48,180 11,729 59,909 351,007 62,537 413,544
2001 45,819 11,635 57,454 330,051 60,433 390,484
2002 41,237 10,937 52,174 329,633 57,312 386,945

Fuente: INEGI. Sistema de Cuentas Nacionales de México. 2003
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Aunque en estafase delainvestigacion
hemos visto que las empresas tienen ma-
quinariay equipo propios, en muchos ca-
soslos proveedorestrabajan con maguina-
ria, materias primas y semielaboradas en
un sistema que se denomina “a consigna-
cion”, propiedad de la fébrica matriz. En
otroscasos, |osnuevos equipos, losrobots,
son unacuriosamezclade propiedad com-
partida con la empresa ensambladora.

Tenemaos, por tanto, quelacooperacion
interfirma tiene aqui su verdadera dimen-
sién pues sus delimitaciones se van amar-
car en funcion del tipo de contrato que
contenga menos riesgos para las nuevas
inversiones. La garantia del contrato por
vida modelo que parecia suficiente hace
diez afos se volvio paramuchos unacami-
sadefuerzaentantolesplanted enlosafios
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2001-2003 dificultades para diversificar
su cartera de clientes.

Esdecir, lafase 2001-2003 muestraque
las empresas de autopartes han tenido que
sortear muchos riesgos paraencontrar sus-
titutos alas disminuciones de su capacidad
instalada. Los procesos de diversificacion
de clientes no son un asunto sencillo por-
gue tampoco esetipo de contratos se nego-
cian anivel regional.

El posicionamiento global tieneaqui un
papel central, se trata de negociar que los
contratos originales permitan extender el
radio de influencia hacia otras partes vy,
aunque siempre ha existido un comercio
interfimadeunaregionaotra, lasempresas
fabricantes de partes complejasy modulos
han avanzado muy lentamente para obte-
ner convenios con clientes de otras regio-

CuADRrO 8
EMPLEO POR PLANTAS Y VARIACION PORCENTUAL

Trabajadores2000 Trabajadores 2003 %

Plantasde Ensamble
Daimler Chrysler 9,784 6,075 -37.9
Ford Hermosillo 2,454 1,604 -34.6
Ford Cuautitlan 3,082 1,440 -53.3
General Motors Silao 3,350 3,170 5.4
Nissan Aguascalientes 3,500 2,700 -22.9
Nissan Cuernavaca 2,400 1,600 -33.3
Volkswagen 12,700 9,842 -225

Plantas de Autopartes
Alcoa Fujikura de Puebla 2,500 1,800 -28.0
American Axle 600 1,100 83.3
ArelaSilao 1,800 1,530 -15.0
Aventec 650 900 38.5
Daimler Chrysler Toluca (motores) 950 Cerrada -
Continental Teves 30 350 1066.7
Ford Chihuahua 1,634 895 -45.2
Pistones Moresa 615 275 -55.3
Seglo Puebla 1,900 1,100 -42.1

Fuente: Entrevistas directas con trabajadores y listados de personal por empresa, 2000-2003.
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nes. Factores como |a ubicacién geogréfi-
ca han tenido que sortearse con lainstala-
cion de nuevos emplazamientos. En esta
dltima etapa, por gemplo, empresas del
corredor Puebla/Tlaxcala lograron algu-
noscontratosparalasplantasdel centrodel
pais, pero para acceder alos del norte han
tenido que desplazarse instalando nuevas
plantas, por gemplo, a Ramos Arizpe y
Hermosillo (Benteler, Plastic Omnuim,
Sommer Allibert, Refa).

Sobre estas consideraciones hemos po-
dido observar que | as flexibilidades exter-
naseinternasdelosagrupamientoso clus-
ters son una realidad. Como pocas veces
puede verse coincidenciaentrelas concep-
tualizaciones organizacionales y la reali-
dad, hemos percibido que en los Ultimos
tres afios las empresas han podido reducir
losvolumenes de laproduccion sin afectar
sus rendimientos. Estudios de caso (Jua-
rez, 2004) para cuatro grandes empresas
terminales (vw, oM, Nissan y Chrysler en
los corredores Puebla/Tlaxcala, Tolucal
Lerma), nosmuestran quelos méargenesde
utilidad por costos de operacién producti-
va no se han modificado. La escala de la
produccion ha descendido afectando la
masa de beneficios, pero las empresas han
mantenido® nimeros positivos en sus re-
sultados finales.®

Ahora bien, ¢sobre qué bases se ha
establecido esta peculiar cooperacion?.
Como hemosdescrito, laindustriade auto-
partes ha hecho inversiones que compiten

5 Que incluye los beneficios por comercializa-
cién de importaciones.

6 Unindicador certero de que los resultados han
sido con utilidades, es quelas cuatro empresas men-
cionadas han declarado utilidades fiscales para €l
periodo 2001-2003.
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y en agunos afios superan a de lasfirmas
ensambladoras. Pero no estodo, lafuerza
delas corporaciones de autopartesincluye
un elemento no muy conocido, aunque
vital paraevitar o distribuir los riesgos, se
trata de los compromisos que han podido
obtener de sus grandes socios. lainversion
conjunta, el riesgo compartido; aspectos
gue explican la existencia de los comoda-
tos, consignaciones, préstamos y garan-
tias, todasellasexpresionesdelasformali-
zacionesdelacooperacioninterfirmarela
cionadascon compartir benéficosperotam-
bién riesgos.

En este aspecto una evidencia que po-
demos mostrar es la que se doja en la
estructuradelasinversionesanualesdelas
empresas terminales. Con la informacion
disponible a partir del afio 1995, como
puedeverseenel Cuadro9, laestructurade
lasinversionesde dosgrandesempresasen
México revelan laimportanciade un com-
ponente registrado contablemente como
Otras Inversiones cuyo significado real es
inversiones para la recepcion de provee-
dores.

Este rubro se vuelve tan importante
como €l gue generalmente se vincula con
inversion extranjera directa, las inversio-
nes en Maquinariay Equipo.

Enloscasosregistradosen el Cuadro 9,
el concepto Otrasinversiones ocupaen el
caso de la empresa A la proporcién mas
importante del monto deinversionesreali-
zadas en los afios 1997, 2000 y 2001, afios
de consolidacion de la infraestructura en
dosdelos agrupamientos en donde partici-
pa como empresas integradora. Para €l
caso B se destaca el afio 1998 que es un
punto de arranque de la curva de nueva
produccion e integracion modular.
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El ancladelasinversionesenlasregio-
nes productoras adquiere, por tanto, este
nuevo el emento, |aasociaci dn/cooperacion
interfirma, homologanivelesderiesgoy en
el sentido positivo garantiza estabilidad
paralapresenciade laindustriaproveedo-
ra global.

Agrupamiento y cooperacion

interfirma impermeables

Una cuestion central en nuestro trabajo de
investigacion era corroborar si € proceso
desustituci6n deimportaciones pactado en
los términos de las reglas de la globaliza-
¢cion impacta positivamente a las regiones
deasentamiento o en sudefecto, comotodo
parece indicar, se crean mecanismos que
limitan |os encadenamientos hacia delante
y haciaatrés, entanto lacadenase concreta
en grupos selectos de proveedores que, a
operar bajo el sistema Just in Time/Kan-
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ban, definen el circuito productivo a los
espacios del agrupamiento.

Como hemos visto en e apartado Im-
pactos regionales de los nuevos agrupa-
mientos automotrices de este capitulo, las
Ramas56y 57 hantenido muchaimportan-
ciaparael caso delapresenciadelaDivi-
sion VIl y paralosvalores de laindustria
manufacturera en los estados en donde
existen compleos de fabricantes automo-
trices. Ese primer indicio, sin embargo, no
revela mucho, excepto que la produccion
de bienes de capital en realidad es produc-
ciénautomotrizy queelladefinelatenden-
ciadelaindustriamanufactureraregional .
Enesenivel del andlisisno esposible saber
qué esta pasando exactamente entre los
circuitos productivos financierosy su co-
nexion con las economias regionales.

No esesteun problemasencillo, puesla
informacion disponible generalmente no

Cuabro 9
EsTRUCTURA % DE LAS | NVERSIONES DE DOS GRANDES EMPRESAS ENSAMBLADORAS
1995-2001
A 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Construcciones 25.7 6.8 29.0 194 9.5 3.6 3.6
Maquinariay Equipo 37.3 67.5 16.4 63.8 55.8 24.4 19.0
Mobiliario y equipo
de oficina 0.7 0.0 0.0 0.0 0.2 0.4 0.3
Equipo de Transporte 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1
Otras Inversiones 36.3 25.6 54.6 16.8 345 715 77.0
Tota 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
B
Construcciones 6.5 5.7 4.1 6.6 9.1 8.8 8.72
Maquinariay Equipo 36.5 52.6 58.9 23.7 45.2 35.1 50.14
Mobiliario y equipo
de oficina 3.9 18 0.9 3.7 4.8 11.8 2.79
Equipo de Transporte 194 215 19 16 0.2 0.3 2.00
Otras Inversiones 337 184 34.2 64.4 40.6 43.9 36.35
Tota 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.00

Elaborado con base en los Estados de Resultados. SHyCP. 1996-2002
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muestranivel es de desagregacion masalla
de ramas industriales y en algunos casos
de clases de actividad.

Un procedimiento que hemos desarro-
llado para acceder a explicaciones con-
gruentes del problema, se refiere procesar
lainformacion correspondiente alos Esta
do de Resultados anuales de las empresas
y relacionar los niveles de acopios de ma-
teriasprimas, materiassemiel aboradas, ma-
teriales en proceso, materiales y partes
para ensamble (todos estos rubros pueden
tomarse como equivalentes a consumo
intermedio), con los costos totales de las
empresas.

En una segunda fase hemos separado
los volimenes de insumos importados de
los adquiridos en territorio nacional, esto
paraponderar lasvariaciones en los conte-
nidos nacionales de las compras anualesy
establ ecer pardmetros que podamosvincu-
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lar a procesos reales de sustitucion de im-
portaciones.

Por Ultimo, y tambi én laparte mascom-
plicada, es establecer relaciones entre las
“compras nacionales’ con el volumen de
transacciones que se hacen al interior del
cluster y la empresa ensambladora. En la
medida que | os Estados de Resultados nos
aportan datos relacionados con € Costo
Indirecto y el Gasto Operativo, podemos
intentar reconocer lamagnitud y dinamica
deloscircuitosproductivosdinerariosy en
ellos, laparte quefluyedirectamente hacia
la regidn de asentamiento.

Deestamanera, nuestrabasedeandlisis
es una metodologia econdémicalfiscal de
Ingreso/Gasto queseexpresadelasiguien-
te manera: los Ingresos Acumulables re-
presentan | as facturaciones anual es (a par-
tir de los productos que son el rubro de
operacion principa de laempresaeinclu-

Cuabro 10
INFORMACION EcoNOMIcA DE EMPRESAS TERMINALES DE LA | NDUSTRIA AUTOMOTRIZ M EXICANA
MiLEs DE MILLONES DE DOLARES*

2001
Empresa A Empresa B

Ingresos Totales 9.93 6.57
Deducciones Totales 9.80 6.67
Costo de Ventas 8.98 5.82
Compras Totales 6.44 4.38

Compras Nacionales 2.95 1.86

Compras Extranjeras 3.48 2.52
Sueldos y Prestaciones 0.28 0.37
Gasto de Operacion 0.28 0.35
Compras Totales/Costo de ventas 717 75.3
Compras Totales/Deducciones Totales 65.7 65.7
Gastos de Operacion/Deducciones Totales 2.9 52
SSyP en Deducciones Totales 2.8 55

Fuente: Estados de Resultados. 1995-2002
* Al tipo de cambio promedio anualizado
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yen ventas nacionalesy al extranjero), las
Deducciones Totales significan los Costos
Totales de laempresay son la agregacion
de dos conceptos:

i. CostodeVentasformado por el Costo
Directo (compras, mano de obra di-
rectay saldo deinventarios) y el Cos-
to Indirecto (deduccion de inversio-
nes, costos indirectos del trabajo, re-
galias, pago depatentes, rentas, trans-
porte, etc.).

ii.Gastos de Operacion (costos de ad-
ministracion, costo financiero, con-
tribucionesfederales, estatalesy mu-
nicipales, sueldos de personal admi-
nistrativo, donativos, etc).

En esta estructura, € concepto central
esel Costo deVentas. Setratadelapartida
que agrupalos costosdirectoseindirectos,
esto es, el costo de produccion real delas
empresas y, por tanto, el indicador mas
sensible de las operaciones productivas.

El concepto Deducciones es basica
mente fiscal y compromete fraccionesim-
portantes de las utilidades netas de las
empresasen México. Laregulacion parael
pago del Impuesto Sobre la Renta (1sr)
permite que fracciones de ell as sean decla-
radas como Costo Indirecto (regalias y
asistencia técnica, patentes y marcas) o
Gasto Operativo (intereses, uso 0 goce de
bienes, otros gastos), todas €llas, partidas
relacionadas con diversas transferencias
de utilidades que las operaciones filial/
matriz establecen y que en la cuentafinal
de los consorcios son parte de los benefi-
cios. Por tanto, ladiferenciaentre Ingresos
Acumulables y Deducciones Totales, que
cuando espositivasellamaUtilidad Fiscal,
esunremanenteresultado de procedimien-
tos fiscales para agrupar las cuentas de la
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empresay queeslabaseparapagar e i1sry
la Participacion a los Trabajadores en las
Utilidades (pTu), pero de ninguna manera
reflgjalarentabilidad real delasempresas.

Con estas observacionestenemosahora
el Cuadro 10 que muestravalores en déla-
res de dos grandes empresas terminales
gue operan en los corredores Puebla/Tlax-
calay Toluca/lLerma.

Un primer acercamiento nos muestra
gueel valor de Comprasesdefinitivoenla
composicién delos Costos Totales. Enlos
dos casos equivale a 65.7% de los Costos
Totalesy su peso en e Costo de Produc-
ciénesde 71.7 y 75.3%, respectivamente.

Este hecho compromete de inmediato
ladireccion del circuito financiero. El aco-
pio de insumos productivos significa la
parte medular de los desembolsos para
formar €l Costo de Produccion para la
fabricacion de las unidades terminadas y,
por tanto, las economias en este renglén
ocuparan €l centro de las decisionesdelas
gerencias para establecer los equilibrios
gue aseguren la maxima eficiencia de las
proveedurias adquiridas

El origen de las compras es un indica-
dor quenos permite saber si lablusquedade
los equilibrios tiene correspondencia con
el proceso de sustitucion deimportaciones
que aqui analizamos. A partir de nuestras
bases disponibles hemos organizado en el
Cuadro 11, laproporcion en que el acopio
ha funcionado en un periodo de siete afios
para nuestras dos empresas.

Asi, en los dos casos tenemos que las
importacionesdematerial deensamblehan
ocupado lamayor parte de las adquisicio-
nesdelasplantasen México. Enel caso A,
pueden apreciarse cambiosimportantesen
la distribucién del origen de las compras.
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De una participacion equivaente a 92.4%
en el afo 1995 existe un paulatino descen-
so de las compras extranjeras que para el
afno 2001 llega a ser de 54.1%.

En el caso B, lasimportaciones se han
mantenido dentro de unabandaquefluctia
de 50.8% hasta 58.6%.

En el caso A puedeversequelasustitu-
cion de importaciones es un proceso que
recién se desarrollaen lasegundamitad de
la década pasada, en cuanto a caso B, las
proporciones indican que ellos establecie-
ron sus bases de acopio naciona en una
fuerte proporcion desde antes de 1995.

Tenemos en estas cuantificaciones de
losvaloresdelasadquisicionesdeautopar-
tesunasdlidaevidenciadequeel comercio
en sus figuras intrafirma (las corporacio-
nesy susfiliales) einterfirma (lascorpora-
ciones y sus socios) dominan buena parte
del circuito financiero productivo, per se,
fuera de las cooperaciones que pueden
establecerse en las regiones productoras.
Se trata de una condicionante importante
para observar el problema de transferen-
ciasde aprendizaje industrial no sdlo en el
nivel de procesos sino ademas en la cuali-
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dad delosproductosy valoresimportados.
Véase: las importaciones estdn com-
puestas por familias de productos que en
promedio tienen la composicién tecnol 6-
gicamas altadel conjunto de partes nece-
sarias para la fabricacion de automoviles:
Partes de Coalisiones, incluye sistema de
Sensores, accesorios el éctricos, e ectroni-
cos, sistemas de control de computadora,
Ejesy suspartes, Cagjasde Cambio, Apara-
tos para Filtrar Gases, Motores Diesdl,
PartesparaM otoresde Piston, Frenosy sus
Partes (Cfr a Deloitte Consulting, 2003).
Por su lado, las Compras Nacionales
pueden por su origen clasificarse en dos
grupos: lasqueprovienen defabricantesde
partesinstaladosfueradel radio inmediato
de las plantas. Los productos son funda-
mental mente partes para motor, de hierro,
aluminioy magnesio (cajasde monobl ock,
bielas, pistones), partes metdlicas para ca-
rroceria, accesorios metdlicos medianosy
pequefios, productos diversos de plastico,
pinturas, productos de hierro y acero para
subensambles, etc. El segundo grupo es el
gue se adquiere delosproveedoresinstal a-
dos en e agrupamiento. Estas compras

Cuabro 11
CoOMPOSICION PORCENTUAL DE LAS COMPRAS DE MATERIAS PRIMAS, AUXILIARES Y EN PROCESO

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Empresa A
Nacionales 7.6 18.3 215 227 27.2 38.1 45.9
Importadas 92.4 81.7 78.5 77.3 72.8 61.9 54.1
Total 100 100 100 100 100 100 100
Empresa B
Nacionales 45 48.6 49.2 48.5 415 414 425
Importadas 55 51.4 50.8 51.5 58.5 58.6 57.5
Total 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: Estados de Resultados. 1995-2002
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incluyen productos de mayor complejidad
tecnoldgica pues, se refieren a Modulos
completos (sistema eléctrico, puertas, ta
bleros, ges, sistema de suspension, fren-
tes, asientos) y a partes como tanques de
gasolina, estructuras metélicas internas,
partes de ges y suspension, radiadores,
etcétera.

Estas clasificaciones se transforman en
un indicador en el sentido de que la susti-
tucién deimportacionesdespuésde masde
unadécada(si tomamoscomo referenciael
Decreto de 1989), con todo que ha pasado
a manos de socios de clase mundial con
actividadesen M éxico, ain mantiene areas
gue no se han cubierto. Esto puede ser una
mezcla de varias razones: complicaciones
de carécter técnico quedificultan el trasla-
do de los procesos, ausencia de condicio-
nes econodmicas para hacer viable los tras-
lados o decisiones relacionadas con |os
intereses de las corporaciones para fijar
ciertostiposdefabricacion en suspaisesde
origen.

De acuerdo con diversas entrevistas
realizadas y datos obtenidos en €l trabajo
de campo conocemos que en el caso de
productos que fabrican en los corredores
Puebla/Tlaxcala, TolucalLerma, como €
New Beetle de vw y la pr de Chryder, la
proveedurialocal tiene ya unaimportante
proporcion en laformacion del auto, 60%
parael Ny 55% paralarpr.’

A pesar delaslimitaciones en lainfor-
macion podemos inferir que laproporcion

" Estas proporciones son muy generales y 1o
tomamoscomo unindicador grueso. No existeinfor-
macion disponible que permita acercarnos al valor
del costo de produccién del modelo. Por tanto, lo
entendemos como un calculo de las partes “que se
hacen afuera’ de la planta de ensamble.
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delaspartidas“ Compras Nacionales’ pro-
vienen en su mayor parte de lacadena que
enlaza a las proveedoras modulares y de
primerafila. En el caso delosagrupamien-
tosen estudio, en el corredor Puebla/Tlax-
cala las compras nacionales se hacen por
las vias de la estructura que provee seis
maodul os (por ocho empresas), més la que
se hace a las decenas de empresas en los
diversos parquesindustrialesdel corredor.
En el caso de Toluca/lLerma, € asunto es
més complicado dado que la proveeduria
modular y de primera fila proveniente del
agrupamiento esmuy limitado®y seextiende
hacia otros agrupamientos del Estado de
Méxicoy deotrosestadoscomo Guanagjuato,
Querétaro, Coahuila, Nuevo Ledn, Puebla

Sobre labase de lainformacion obteni-
da de algunas empresas modul ares en am-
boscorredoreshemostomado unaempresa
tipo y disefliado un cuadro con la misma
metodol ogiausado paralasempresasAy B
(tomando como base el Estado de Resulta-
dos para el afio 2001). A partir de lainte-
gracion de las principales categorias que
utilizamos para estos procesamientos, po-
demos analizar la cualidad del encadena-
miento hacia atras.

Existen en los valoresy en las propor-
ciones del Cuadro 12 dos aspectos que es
necesario sefialar.

a) Larelacion Ingresos/Costos Totales
se mantienen a nivel similares a de
lasensambladoras. Ladiferenciaapa-
rece en la composicién del Costo de
Ventas. Enel caso delasensamblado-

8Unestudiodelalocalizaciony organizaciondel
Agrupamiento Toluca/L ermapartedel Proyecto co-
NACYT puede verse en: Rodriguez, Ma. delos Ange-
les [2002].
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ras, como puedeversearriba, lasCom-
pras representan alrededor de % del
valor del Costo de produccién en el
caso de la proveedora modular esta
proporcién es de 60%. Una parte im-
portante la aportan |os costos labora-
les, adiferenciadelasensambladoras
donde las proporciones son 2.8% en
uncasoy 5.5%enel otro, aqui el valor
de los Sueldos, Salarios y Prestacio-
nes representan 20.2% del Costo To-
tal. La explicacion reside en que €
proceso de transformacion en la pro-
veedora esté sustentado en una com-
binacién de procesos semiautomati-
zadosy el usointensivodelamanode
obra, diferente delosprocesosqueen
términos promedio prevalece en las
empresas ensambladoras.

b) LadistribuciéndecomprasNaciona-

lesy de Importacion es muy abierta.
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Lasadquisicionesen territorio nacio-
nal sonde10%Y el resto son materias
primas, semielaboradasy en proceso
gue provienen del extranjero.

Un hecho con muy pocas variantes en
los Ultimos quince afios es que en la fabri-
cacion automotriz existen materias como
el acerolaminado, lasmateriasprimaspara
laelaboracion de plasticosy partes semie-
laboradas de metales no ferrososy compo-
nenteselectronicos, queen sutotalidad son
importadas. Este grupo de productos for-
man —especiamente los aceros lamina-
dos para la carroceriay los plasticos para
facias y componentes de interiores como
tableros— el cuerpo entero del automavil.

Lafabricacion de autosen México, alin
las que hacen integraciones Modulares, es
unaactividad conaltadependenciadecom-
ponentes que requieren la utilizacion de
tecnologias de punta e innovaciones per-

Cuabro 12
EsTrucTURA INGRESOS /COSTOS DE PROVEEDORA DE M 6DULO AUTOMOTRIZ
2001. MiLoNES DE DOLARES.

Ingresos Acumulables
Deducciones Totales
Costo de Ventas
Compras Totales
Compras Netas Nacionales
Compras Netas Extranjeras
SSyP
Gastos de Operacion
Principales Relaciones

Costo de ventas en Deducciones Totales

Compras en Costo de Ventas
Compras Nacionales en Compras
Compras Extranjeras en Compras
SSyPen CV

SSyP en Deducciones

GO en Deducciones

140.98
133.67
130.54
78.38
7.71
70.67
26.97
3.13

97.7
60
9.8
90.2
20.7
20.2
23

Fuente: Estados de Resultados. 1995-2002
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manentes. Este es un hecho que lainvesti-
gacion de campo nos revelaatravés de la
evidenciaempiricay especialmente a par-
tir del andlisisdelaestructurade costos, en
donde podemos observar que el comercio
intrafirmaeinterfirmason figuras que per-
miten que los principalesflujos del circui-
to puedan ser aislados de las regiones pro-
ductoras.

Podemosdecir qued circuito producti-
voy financiero secierrasobresi mismo. La
cooperacion intrafirma e interfirma opera
en lasregiones productoras bajo condicio-
nesdeenclave, esdecir, haciéndoseimper-
meables a las estructuras manufactureras
regionales. Las limitaciones para homolo-
gar a nivel regional la productividad y
competitividadinternacionalessoneviden-
tes s consideramos la parte del circuito
local que se conecta con fabricantes fuera
delalistadelas Topl00 Globaleso delas
Top 150 en Norteamérica, esto es, losagru-
pamientos han establecido una conexién
marginal, dicho mas preciso, son imper-
meables a |as regiones de asentamiento.

Esindudablequelasempresaslocalesy
nacionales proveedoras de algunos pro-
ductos se han beneficiado a obtener con-
tratos que pueden valer algunos millones
de pesos y que esto las obliga a acceder a
procesos estandarizados de calidad y pro-
ductividad internacionales, pero no es un
fendmeno que pueda recrearse de manera
estructural, es decir, a la manera que 1o
hacen |as corporaciones que son propieta
rias de las patentes y de las innovaciones
tecnol dgicas, que se adelantan alosreque-
rimientos de las empresas ensambladoras.
Mas bien, se trata de una conexion que
operadelamismaformaqueel gerciciode
algunas partes del Costo Indirecto y del
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Gasto Operativo quebeneficiaal osbancos
en México (ahora, en su mayor parte pro-
piedad de extranjeros), aempresas presta-
dorasdeservicios(manteni mientos, come-
dores, jardines, seguridad, limpieza, logis-
tica de apoyo) o0 alas tesorerias federales,
estatalesy municipales, paralas cualeslas
contribuciones de la grandes empresas
pueden significar miles de pesos anuales.®

Queda finalmente como saldo positivo
para las regiones las partidas de Sueldos,
Salarios y Prestaciones que pueden repre-
sentar algunos miles de millones de pesos
en el caso de las empresas terminales y
algunas decenas de millones en €l caso de
subensambladorasde partes. Pero este seg-
mento, ameén de su bajo peso relativo en el
circuito financiero, tiene poco impacto en
€l sentido delos propdsitos de los diversos
Decretos de Apoyo que han apuntalado la
actividad automotriz en €l pais.

Conclusiones
El desarrollo de laindustria automotriz en
México sufre, apartir de los afios ochenta,
los cambios mas importantes en su confi-
guracién. En tanto su carécter de compo-
nentedelasgrandesfirmasquedominanla
industria global, las estrategias de creci-
miento y desarrollo han respondido a las
necesi dades de esas entidades parafortal e-
cer susposicionesen lacompetenciaenlos
grandes mercados, especialmente en el
norteamericano.

Oportunidades de integraciones de de-
sarrollo endégeno fueron desechadascuan-
do las empresas evaluaron la situacién de

9 Especialmente los municipios, los cualesen la
mayoria de las veces se disputan la demarcacion
territorial para acceder a esas contribuciones.
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los proveedores nacionales y encontraron
capacidades minimas o nulas para inte-
grarseal osproyectosdeexportacion. Esto,
a pesar de que el discurso oficial siempre
justifico los apoyos y las desregul aciones
esperando desarrollos de cadenas produc-
tivas internas y procesos de aprendizaje
industrial en las agrupaciones manufactu-
reras nacionales.

Lallegadamasivadeempresastransna-
cionales de autopartes, socias de la termi-
nales en todas las regiones del mundo,
modificé severamente el panoramaregio-
nal asiento de los nuevos agrupamientos
terminales.

Lacooperacioninterfirmadiscurrid por
las rutas establecidas en las regiones con
ato desarrollo, esdecir, formando agrupa-
mientos cerrados y bajo convenios de co-
operacion global, sourcing, que dejaron de
lado cualquier posibilidad de integracio-
nes nacionales.

El impacto regional parafinales de los
afios noventa puede reconocerse como un
proceso dicotémico. Por un lado, agrupa-
mientos modernos —combinando el uso
intensivodecapital y tecnologiasy aprove-
chando los baj os costos de lamano de obra

HueerTo JUAREZ NURNEZ

en México— especiaizados en lineas y
modelos destinados a complementar las
cuotas productivas de las grandes empre-
sas—dentro delatendenciaafabricar mas
LT, COMo vVimos en el apartado anterior.

Por otro lado, tenemos agrupamientos
impermeabl esalas estructuras manufactu-
rerasregionalesen el sentido que el grueso
de las operaciones productivas y finan-
cieras va a adoptar laforma de coopera-
cionintrafirmaeinterfirma. De acuerdo
con | os procesamientos de bases especia-
lizadas encontramos que estos circuitos
destilan porciones practicamente margina-
les al interior de las regiones (sueldos,
salarios y agunas partidas del gasto de
operacion).

En este sentido | as actividades produc-
tivas en las regiones mexicanas se mues-
tran sumamente vulnerables a factores de
movimientos delacompetitividad interna-
cional (aparicion decompetidorescon pro-
cesos internos de mayor valor agregado
como China, véase apartado anterior), y a
|asvariacionesdelos mercados de destino,
tal y comolomostréladesaceleraciondela
economia norteamericana en e periodo
2001-2004.
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