EL TRIMESTRE ECONOMICO, vol. LXXT (4), ntim. 284, octubre-diciembre de 2004, pp. 909-941

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN TRES REGIONES DE MEXICO.
UN ANALISIS DE CLUSTERS*

Kurt Unger y Roberto Chico™*

RESUMEN

Este trabajo analiza la competitividad de la industria automotriz mexicana
conjugando la delimitacién espacial de las regiones econémicas, la madurez
y el dinamismo de innovacién de los sectores lideres, y la dinamica que con-
fiere la integracién de la red o clusters de las empresas y sectores en la locali-
dad. El anélisis muestra diferencias entre tres regiones y sus estados en
cuanto a especializacién y grado de diversificacién, tanto en funcién de los
recursos naturales de cada entidad como en el aprovechamiento de la expe-
riencia industrial acumulada. En ciertos estados se perciben caracteristicas
de integracién entre industrias que subrayan la importancia de los provee-
dores de equipos, insumos de la industria sidertargica y servicios especializados
para una integracién mas dindmica y completa entre usuarios-productores
de la industria de automotores y autopartes.

Algunas regiones desarrollan mayores enlaces, en tanto que otras mantienen
un desarrollo de tipo enclave de las operaciones de ensamble de automéviles
o una especializacién en ciertas partes para ser exportadas. La localizaciéon
obedece a miltiples factores de atracciéon y de seleccion estratégica por los
actores o empresas especificas. Un resultado importante es reducir o mati-
zar la importancia del costo laboral per se. El diferencial salarial no es deter-
minante para discriminar contra la localizacién en determinados estados o
regiones. Otras ventajas mas importantes que compensan costos son la pro-
ductividad y la competitividad sistémica de integracion a las capacidades e
insumos industriales locales.

ABSTRACT

This paper analyzes the competitiveness of the automobile industry in Mexico
considering three economic regions, the innovative characteristics of leading
sectors, and the degree of clustering observed in the region. Substantial differ-
ences between the three regions and their states are found, some being very
specialized while others more diversified. Some apparent local integrating

* Palabras clave: industria automotriz, clusters, regiones, México. Clasificacion JEL: LG2,
R11, R12. Articulo recibido el 8 de noviembre de 2002 y aceptado el 16 de junio de 2004.
** Centro de Investigacién y Docencia Econémicas, A. C. (CIDE).
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forces emanating from the competitive supply of resource based inputs and
the basis of knowledge accumulated are found in a few regions, including the
still incipient supply of equipment producers.

We find linkages from the automobile activities to other related industries
in some regions, but in most states they remain very much confined to the
assembly of finished vehicles or parts for exports without major effects to
the rest of the economy. Location is due to multiple attraction factors as much
as to the strategic decision making of individual firms. Comparative labour
costs cannot explain by themselves the choice of location. More important
are competitive advantages due to labour productivity and the systemic
competitiveness of integration to inputs and local capabilities.

INTRODUCCION!

Este estudio identifica las principales caracteristicas de las indus-
trias que conforman el cluster automotor en las tres regiones mexi-
canas donde éste muestra un avanzado desarrollo. Se considera la
regiéon central del pais, zona de tradiciéon en el desarrollo de la in-
dustria desde los comienzos de la sustituciéon de importaciones, y se
compara con las otras regiones de México donde se observa gran di-
namismo en anos recientes, en particular los estados fronterizos del
norte y la region del Bajio.

El propésito final es esclarecer los determinantes de la localiza-
cion en las diferentes regiones y la dindmica con que se desarrollan
clusters de base automotriz en las mismas. Se intenta comprobar has-
ta que punto las nuevas zonas se limitan a ser lugares de atraccién
de industrias de ensamble con base en los costos laborales, lo que
constituia la racionalidad de origen de las maquiladoras en esas nue-
vas regiones. La localizacién mas tradicional, por lo contrario, ha sido
atribuida a la cercania o proximidad con la demanda final de autos
y sus partes. Como veremos, el resultado es un poco mas complejo y
comprende una variedad de factores que conviene considerar en
cada caso por separado, como concluimos al final de este analisis.

El estudio es esencialmente empirico, con base en datos censales.
Se establecen dos vertientes de medicion basica: las variables econé-
micas para denotar las caracteristicas productivas de las industrias,

I Agradecemos la participacién de Benjamin Detraux en la preparacién de las pruebas esta-
disticas para esta versién corregida y aumentada. También nuestro agradecimiento al dictami-
nador de EL TRIMESTRE ECONOMICO que, anénimamente, extendié muy ttiles sugerencias.
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y los cortes por unidades geograficas contenidos en los mismos cen-
sos, en particular en lo que se refiere a datos por municipios y por
entidades federativas. Con este nivel de detalle es posible también
identificar que la industria automotriz se concentra en nudos de
municipios cercanos entre si, agrupados en torno de diferentes es-
pecializaciones del sector. Esta tarea se deja para otro estudio, pero
aqui avanzamos en la identificacién de ciertas pautas de especializa-
ciones regionales.

El Censo Industrial de 1998 se aprovecha en sus datos referentes
a fabricas productivas y empleo, con las caracteristicas de la produc-
cién a detalle por zonas del pais. El dinamismo reciente se estima
considerando el Censo Industrial de 1993. Es pertinente postular
que ese periodo recoge ya las expresiones del TL.C y de la apertura ex-
terna previa a éste que suele situarse desde 1986, asi como las nue-
vas tendencias de localizacion, que para el caso de las maquiladoras
de base laboral ya venian alejandose de la frontera norte.

La argumentacion se desarrolla en tres secciones antes de las conclu-
siones. La primera seccién rescata algunas lineas de lo que la biblio-
grafia de geografia econémica y de las especializaciones regionales
ofrece de particular relevancia para la industria automotriz. La segun-
da seccion sugiere considerar los criterios de innovacién y dinamis-
mo tecnolégico de las industrias, y el papel decisivo que significan
los proveedores de equipos y servicios especializados para la inte-
gracién de los usuarios y productores que conforman el cluster de la
industria de automotores y partes. Con estos criterios, se delimitan
también las regiones analizadas.

En la tercera secciéon se analizan los principales resultados del
ejercicio empirico, destacando los determinantes de la localizaciéon
en las tres regiones que han desarrollado el sector automotriz. El re-
sultado del ejercicio parece indicar que: i) los salarios no son el fac-
tor determinante de la localizaciéon, pues suelen ser mas altos ahi
donde se ubican que en otras partes del pais; ii) las ventajas com-
pensatorias de localizarse en zonas de mayor tradicién industrial
son por productividad (de Ly K),y iii) que la localizacién reciente
se rige por la competitividad sistémica de una mayor integracién a
insumos industriales locales, reflejandose en crecientes especializa-
ciones productivas regionales.
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1. EL DESARROLLO AUTOMOTOR: UNA PERSPECTIVA DE CLUSTERS
REGIONALES DE ESPECIALIZACION

En anos recientes renacen viejas preocupaciones relacionadas con
el desigual crecimiento de las economias regionales, toda vez que
queda atras la ingenua expectativa de que la competitividad globali-
zante podria encargarse de dar forma convergente tanto a los pro-
yectos nacionales como al desarrollo entre regiones. El debate entre
convergencia y divergencia regional resurge con intensidad, con la
evolucién comparativa entre regiones de un mismo pais como uno de
los terrenos mas fértiles para el analisis (véase Alba, 1999; Glasmeier,
2000; Rodriguez Posé, 2000; Rodriguez Posé y Sanchez Reaza, 2000).
En el ambito mexicano también surge a propésito de aplicar la pers-
pectiva regional al estudio de la capacidad de innovacién como un
sistema (véase Abdel, 2000), en cercana similitud al interés estaduni-
dense por explicar mas en concreto los exitosos desarrollos basados
en hi-tech del Silicon Valley y la Route 128 en los Estados Unidos
(Glasmeier, 2000; Saxenian, 1994). En la misma ténica, aunque tal
vez de sesgo mds convergente, se sitian los estudios recientes de las
maquiladoras en la perspectiva evolucionista que argumentan, con
evidencias a nivel de fabrica, avances generacionales o saltos tecno-
l6gicos en la acumulacién de experiencias y aprendizajes concretos
(Carrillo et al, 1998; Dussel, 1999).

Por otra parte, la bibliografia reciente de geografia econémica re-
toma la distincién entre fuerzas centripetas y centrifugas (Krugman,
1996; Fujita et al, 2000). Entre las primeras consideramos en par-
ticular las economias de aglomeracién que intervienen en la conforma-
ci6n de regiones industriales.” Veremos también las que se relacionan
con el acceso y difusién de conocimientos y experiencias especificas
y con los enlaces hacia delante y hacia atrds que Hirschman (1958)
establecio.

Nuestra proposiciéon es un poco mas cautelosa, evitando caer en
extremos deterministas acerca de las tendencias de la localizacién

2 Jovanovic (2001), p. 19, extiende en detalle las fuerzas de atraccién: “las empresas deciden
ubicarse en cierta area cuando: existen vinculos de produccién con otras empresas; se pueden be-
neficiar de los proveedores ya existentes; hay acceso a servicios financieros, informacién, con-
sultoria y mantenimiento en el drea; hay un trabajo experimentado y entrenado disponible; se
puede reducir el costo de transporte; existe una concentracién de consumidores, y la posibilidad
de negociar contratos comerciales.”
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automotriz: la maquiladora mexicana en la frontera ha dejado de
ser el ensamble manual basico que era de origen, pero no alcanza to-
davia a ser tan avanzada como sus pares sectoriales lo son en otros
contextos. Similarmente, la atraccién de las industrias a localizarse
en el centro del pais, en cercania a la demanda final y aprovechando
las externalidades de la especializacién sectorial desarrollada du-
rante varios decenios, esta cediendo terreno a los nuevos factores de
localizacién que postula la economia global. En particular, el cintu-
réon manufacturero alrededor de la ciudad de México comienza a
descentralizarse a partir de la apertura y reformas comerciales de
los afios recientes (Hanson, 1998).

Los casos comunes con los que podria enriquecerse la ilustracion
del sector automotriz, siempre conservando el respeto debido a los
matices sectoriales, comprenden industrias como la electrénica, la
computacion, la textil, el calzado y, desde luego, las autopartes de-
licadas o de mayor grado de elaboraciéon (antecedentes ttiles pue-
den consultarse en Dussel, 1999; Carrillo et al, 1998; Gereffi, 1999;
Hanson, 1996; Martinez y Ortiz, 2000; Constantino y Lara, 2000, y
Ramirez, 1999). En las regiones en que se localizan estas industrias
se observa una creciente especializaciéon productiva y una reasigna-
cién territorial de recursos, generando regiones mas especializadas,
aunque también mas vulnerables a choques externos (Martin y Sun-
ley, 1996).

La identificacién de las regiones como centros de competitividad
industrial, por encima de la idea de competitividades nacionales, ha
motivado naturalmente a precisar los sistemas regionales de pro-
duccién e innovacién que surgen alrededor de los recursos y venta-
jas mas evidentes de cada region. En esta perspectiva se sitaa a los
estados en lo individual y agrupados como vecinos integrando regio-
nes afines como nicleo geografico de esos sistemas. Las regiones
pueden ser delimitadas a partir de las principales redes industriales
de cada estado o del conjunto espacial entre varias entidades (lo que
seria equivalente a networks en los trabajos de Freeman, 1991, y
Cooke y Morgan, 1998); o bien pueden definirse mas ambiciosa-
mente como clusters regionales integrados que aglutinan empresas,
instituciones educativas y gubernamentales, mas las capacidades re-
lacionadas de n, capacitacién, consultoria técnica, estandarizacion
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y similares’ (segtin, por ejemplo, Porter, 1990, y Enright, 1998; en el
contexto mexicano, Abdel, 2000, con su estudio de Aguascalientes).

En este tipo de ejercicio, la importancia de la regién como unidad
de analisis se complementa entonces con el concepto de sistema re-
gional y de sectores integrados. El resultado sera identificar las redes
(networks) o clusters del conjunto de actores que dan por resultado
las ventajas competitivas presentes o potenciales de una regién y/o
de una industria especifica. Algunos estudios prefieren destacar el
mejor desempeiio de regiones o comunidades con alta densidad de
redes de pequenas y medianas empresas (Pymes o SME por las siglas
en inglés), pero atn en estos casos la conclusién no puede separarse
de la base técnica-industrial heredada alrededor de la cual se des-
arrollan las redes (Rodriguez Posé, 2000, p. 21). Este enfoque in-
dustrial-sectorial-regional es el que aqui asumimos para la industria
automotriz.

La ocpE ha venido trabajando en una direccién similar al destacar
las caracteristicas técnico-industriales en sus estudios de clusters y
sistemas nacionales de innovacién, en los que encontramos las defi-
niciones operativas que incluimos lineas arriba. Un acercamiento
empirico con atributos practicos puede ser la adaptacién de la taxo-
nomia de empresas innovativas de Pavitt (1984) a la conformacién
de los clusters industriales integrados en cada regién, como hace-
mos a continuacion.

I1. LA TECNOLOGIA Y LA CONFORMACION DE REGIONES
1. La tecnologia, clusters y la relacion proveedores-usuarios

La taxonomia innovativa de Pavitt identifica cuatro tipos de indus-
trias que se relacionan entre si. Cuanto mas intensa sea su relacién
mas claramente resultaran los clusters integrados que compartan
dinamicas y sinergias de actividad. La mas conocida entre dichas si-
nergias es la que proviene de la relacién usuario-proveedor, pero
también hay muchas otras que tienen relacién con la creacién del

3 La definicién de cluster puede ser: “Networks of interdependent firms, knowledge-produ-
cing institutions, bridging institutions and customers linked in a value-added creating produc-
tion chain” (OCDE, 1998, p. 43).
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ambiente general para la innovacién y para mejorar los flujos de cono-
cimiento. Para el caso especifico de la industria automotriz, esperamos
observar no sélo el desarrollo paralelo de capacidades industriales
regionales de ensambladoras y productoras de autopartes, sino tam-
bién su relacién con las proveedoras principales, como la industria
siderargica, de otros metales, de maquinaria y equipos, como las
maquinas herramientas, sistemas flexibles de manufactura (rvs) de
base electrénica, y otras.

La adaptacion de la taxonomia tecnoldgica de Pavitt a la industria
mexicana (Dutrénit y Capdevielle, 1993) parte de postular que las
industrias pueden ser agrupadas en cuatro tipos en cuanto a sus ca-
racteristicas productivas, ritmos de innovacién y cambios tecnol6gi-
cos, y nos permite identificar a los clusters industriales lideres con
sus actividades respectivas integradas.

Basada en la experiencia de la Gran Bretaia, dicha tipologia dis-
tingue industrias mas dinamicas tecnolégicamente como son las fun-
damentadas en avances de la ciencia y los proveedores u oferentes
especializados. Las basadas en ciencia son industrias que se caracte-
rizan por innovaciones radicales y significativas aprovechando los
desarrollos cientificos propios y de la comunidad internacional. Los
oferentes especializados, que incluyen a la mayoria de los producto-
res de maquinaria y equipos, son industrias difusoras de tecnologia
por excelencia, conformadas por pequenas empresas de gran capaci-
dad de ingenieria. Las actividades mas maduras y de menor dinamis-
mo tecnolégico incluyen los otros dos grupos como son las industrias
intensivas en escala, que experimentan economias de escala significa-
tivas asociadas a procesos de produccién continuos, y las dominadas
por proveedores, que suman bienes de consumo y actividades de base
en recursos naturales. Ambas son primordialmente usuarias tecno-
l6gicas de las innovaciones generadas por los otros dos grupos mas
dindmicos." En este ejercicio nos limitamos a considerar la interac-
ci6n entre los cuatro tipos de industrias de la formulacién original
en relacién con la industria automotriz y sus proveedores, ilustran-
do el caracter de los clusters automotrices integrados en las regiones
de México.

4 En un trabajo posterior Patel y Pavitt (1995) incluyeron un quinto sector de las industrias
de la telecomunicacién, hoy sin duda parte importante en la integracién de clusters de base en la
informacién.
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Analizaremos la competitividad de la industria conjugando el espa-
cio regional-estatal, como se dijo lineas arriba, con el ritmo innova-
dor, el cambio tecnolégico de los sectores y el grado de integracién
de la red o clusters de empresas y sectores participantes como pro-
veedores-usuarios. Llegamos asi a un conjunto de factores que su-
man la capacidad competitiva de las especializaciones regionales de
la automotriz, que incluyen la importancia de los enlaces o arrastres
entre actividades primarias y manufactureras en las regiones. Nues-
tra aplicacién se asemeja al enfoque meso o intermedio que propone
la ocDE (1998) para aterrizar el analisis de los sistemas nacionales de
innovacién,” incluyendo la consideracién a las ventajas naturales
que son reveladas en regiones ricas en recursos naturales. Partimos
de senalar la distribucion geografica de las actividades productivas de
la industria automotriz y sugerimos las entidades de importancia para
su agrupacion en regiones y su agregacion en clusters interrelacio-
nados cuya dinamica sigue a la de aquellas que ya alcanzan presen-
cia notoria.’

2. La conformacion de regiones del cluster automotriz

Son tres las regiones principales que utilizamos para el anilisis
comparativo: la region Centro (Distrito Federal, Estado de México,
Puebla, Morelos e Hidalgo), la region Frontera (Baja California, So-
nora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leén y Tamaulipas) y el Bajio
(Aguascalientes, Guanajuato, Querétaro y Jalisco). La razén de en-
trada para definir estas regiones es su historia industrial comtn. El
Centro del pais ha sido el niicleo de la manufactura de mayor tradi-

5 “At the meso level, the NIS analysis examines knowledge links surrounding interacting firms
with common characteristics, using three main clustering approaches: sectoral, spatial and func-
tional. A sectoral (or industrial) cluster includes suppliers, research and training institutes,
markets, transportation, and specialized government agencies, finance or insurance that are or-
ganized around a common knowledge base. Analysis of regional clusters emphasizes local factors
behind highly competitive geographic agglomerations of knowledge-intensive activities. Functional
cluster analysis uses statistical techniques to identify groups of firms that share some characte-
ristics (e. g. a common innovation style or specific type of external linkages)” (OCDE, 1998, p. 14).

60 La relacién puede obedecer tanto a compartir la misma base de recurso natural (lo que su-
pone aiiadir la actividad del sector primario en los casos pertinentes) como por compartir ele-
mentos de conocimiento que les son comunes o que los relacionan como proveedor-usuario,
habida cuenta la tipologia innovativa descrita lineas arriba. La referencia internacional mas ci-
tada en cuanto a la importancia de las relaciones proveedor-usuario es Lundvall (1988). Véase
también el niimero especial coordinado por Dutrénit (1994). El trabajo empirico detallado rele-
vante para México, no obstante, es atin escaso y a todas luces necesario.
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cién industrial, que se ubicaba alrededor de la ciudad de México. La
Frontera ha adquirido en los recientes decenios una importancia
creciente en términos productivos, particularmente con la maquila
de automotores enfocada a la exportacién. Dicha region colinda con
la frontera sur de los Estados Unidos. Como resultado de una des-
centralizacion reciente, el Bajio surge como una zona de interés, con
un desarrollo intermedio y con amplias ventajas de localizacion.
Esta region es conformada por los estados al norte y noroeste de la
region Centro.

II1. LA LOCALIZACION AUTOMOTRIZ: FACTORES DE COMPETITIVIDAD

En esta seccién se analizan las caracteristicas de la industria auto-
motriz en las tres regiones. A manera de guia argumental se intenta
comprobar si la localizaciéon de base salarial en la frontera, propia
de las industrias maquiladoras originales, contintia revelando dife-
rencias considerables respecto a la misma industria localizada en
otras partes. La hipétesis de entrada es que estas diferencias de base
salarial se han ido desdibujando.

Otra explicaciéon puede estar en la dindmica industrial moderna
arrastrada por las exigencias de la creciente integracién industrial, a
efecto de captar el maximo posible de las externalidades que se pro-
ducen en la cercania entre industrias del mismo cluster automotriz.
La légica maquiladora original que dictaba el deslinde geografico de
partes o fases de produccién para ganar de las ventajas salariales y
del aislamiento o separacién de los procesos productivos, se ha ido
perdiendo con el tiempo ante las ventajas del aprendizaje colectivo
que justifican nuevas olas de mayor integracién industrial.’

No obstante la hipétesis estilizada de partida, observamos resul-
tados mas especificos que difieren en cuanto a las regiones y sus es-
tados, asi como también las diferencias entre clases industriales que
componen la industria automotriz. En mas de un sentido se trata de
una industria muy heterogénea. La tendencia en general es que los
salarios no son determinantes de la localizacién de produccién en

7 Lo que para Ramirez (1999) seran los factores de “atraccion sistémica” en México para las
fabricas automotrices, incluyendo menores costos relativos de materias primas, fuerza de traba-
jo y transporte (pp. 118 y 141).
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México, y menos atin de la decisién de ubicacién especifica para las
plantas de ensamble y autopartes dentro del pais, pues no se discri-
mina las regiones de mayor salario. En realidad los salarios por lo
general son mas altos en las regiones de México que concentran el
desarrollo industrial del pais (Unger y Saldana, 1999, cuadro 6).
Mas alla de la poca importancia relativa del salario como factor de
localizacién (importancia que seguramente es mas evidente al consi-
derar como disyuntiva localizarse en los Estados Unidos o en México,
no tanto al interior del Gltimo), ilustramos algunas ventajas com-
pensatorias ue pasan a ser mas determinantes en algunos lugares.
Una es por concentrar economias de escala en pocas localidades, ya
sea por aprovechar ganancias de productividad laboral (de VA/L)o
por utilizacién de capacidad instalada (reducir K/L). También por
la posibilidad de una mayor integracién o transformacién local apro-
vechando los insumos y recursos que ya alcanzan eficiencia gracias
a las experiencias y capacidades acumuladas de cada localidad. Esto
altimo se expresa en una ascendente presencia de industrias conexas
o “industrialmente cercanas” hasta conformar los agrupamientos o
clusters industriales, que se reflejan en una creciente transforma-
ciéon (mayor relacion VA/Q), o la contraparte, menos importancia

del ensamble (menor Mp/Q).

1. La importancia y la escala en la produccion de autos,
motores y otras partes

La importancia de las clases que componen la industria automo-
triz nacional es muy dispar. El ensamble de autos y la fabricacién de
motores son significativamente superiores en importancia al resto
de las autopartes, pues entre ambos dan cuenta de alrededor de tres
cuartas partes de la produccién y cerca de la mitad del empleo total
en la industria (VA =72.4%, () =80.8%, L = 44%, véase cuadro 1).

Entre las autopartes también hay disparidades. Las partes para el
sistema de trasmision son de mayor escala que las otras, por lo que se
encuentran muy concentradas en pocas fabricas y con una alta pro-
ductividad por empleado. Otras autopartes sélo son relevantes en la
ocupacion por ser intensivas en mano de obra (carrocerias =9.7%
del empleo y sélo 2.8% en VA; partes y accesorios =28.1% del em-
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CUADRO 1. Importancia de la industria automotriz, 1998

(Porcentaje)

Industria (clases) ]\‘[fng:irc(;;ie Q VA L VA/L2

Industria automotriz 1569 100.0  100.0  100.0 355.5
Ensamble de automéviles y camiones 47 70.5 58.0 271  761.4
Motores y sus partes 140 10.3 14.4 16.9  302.7
Partes 1382 19.2 27.6 56.0 175.4
Ensamble de carrocerias y remolques 515 2.1 2.8 9.7 104.4
Partes para sistema de trasmisién 59 2.8 5.3 4.3 4373
Partes para sistema de suspensiéon 159 3.0 3.9 79 1771
Partes para sistema de frenos 156 1.7 2.1 6.0 126.7
Otras partes y accesorios 493 9.7 13.4 28.1  169.3

FUENTE: Elaboracién propia con base en INEGI (2003).
a VA/L esta a precios de 1998.

pleo, 13.4% en VA; partes para suspensiones = 7.9% del empleo y
3.9% en VA). Las partes para el sistema de suspensién experimenta-
ron un impresionante crecimiento del empleo con promedio de 16%
anual entre 1993-1998, en tanto que la industria como conjunto se
mantuvo en aumentos moderados de 2.2% por ano (cuadro 2).
Una caracteristica de las clases principales, tanto del ensamble de
autos como de los motores, es que son claramente dependientes de eco-
nomias de escala (lo que en la tipologia Pavitt son intensivos en escala).
La fabrica promedio de ensamble de autos emplea en 1998 poco mas
de mil personas (aunque en 1993 eran 1 782) y la de motores 226 em-

pleados (también reduciendo tamano desde 366), en tanto que el

CUADRO 2. Dindamica de la industria automotriz por clases,

1993-1998

(Variaci6én porcentual anual)

Industrias (clases) Q VA L VA/L

Industria automotriz 8.7 7.4 2.2 5.1
Ensamble de automéviles y camiones 10.5 7.8 0.3 7.5
Motores y sus partes -0.6 5.5 -1.5 7.1
Partes 8.8 7.7 4.7 2.9
Ensamble de carrocerias y remolques -0.8 -34 -0.7 -2.7
Partes para sistema de trasmisién 3.6 8.9 -1.3 10.3
Partes para sistema de suspensiéon 9.1 4.0 16.0 -10.4
Partes para sistema de frenos 9.3 4.4 4.2 0.2
Otras partes y accesorios 13.7 13.2 5.7 7.1

FUENTE: Elaboracién propia con base en INEGI (2003) e INEGI (1998)
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CUADRO 3. Tamanio de las fabricas en produccion y empleo, 1998

L Ntmero Tamaiio promedio
Decripeidn de fdbricas Por VA? Por L
Industria automotriz 1569 42 328.3 119.1
Ensamble 47 818 916.0 1075.6
Motores 140 68 412.7 226.0
Partes 1382 13 275.1 75.7
Ensamble de carrocerias 515 3674.1 35.2
Trasmision 59 60 046.5 137.3
Suspensiéon 159 16 433.9 92.8
Frenos 156 9085.3 71.7
Partes 493 18 014.2 106.4

FUENTE: Elaboracién propia con base en INEGI (2003).

4 Valor agregado en miles de pesos a precios de 1998.
promedio en otras autopartes es un modesto tamafo mediano de 75
personas por fabrica (cuadro 3).

2. Localizacién por economias de aglomeracion
y especializacién

La localizacién de la actividad automotriz sigue diferentes pautas
segln se trate de fabricas de ensamble, motores y autopartes. Hay
exigencias de localizacién que varian para los sectores, tanto desde
la oferta (pudiendo ser evidentemente la concentraciéon de escala
para ensamblar vehiculos), como también la atraccion a localizarse
en cercania con la demanda (ilustradas por las partes de reposicién en
las grandes ciudades). Revisaremos las tendencias en cada sector,
ejemplificando los principales factores explicativos de localizacion.

La produccion de vehiculos y motores se realiza en pocas fabricas
con altos voliimenes/escala en cada una. La localizacién de esas fabri-
cas de ensamble y motores se concentra por lo mismo en pocas enti-
dades, al parecer mas por un sentido de especializacién ex profeso
(centrado en unos cuantos corporativos transnacionales) que por la
influencia de economias de aglomeracién.’ Desde afnos atras se ha

8 La correlacién entre la produccién estatal de vehiculos y motores por un lado y la docena de
indicadores laborales, demograficos, de infraestructura productiva, tecnolégica y universitaria
que aproximamos como factores de aglomeracién por otro, sélo resulté positiva y significativa
para el nimero de obreros en la clase industrial respectiva (Lo,). Otros resultados son la relacién
negativa entre ensamble y sueldos (wa), y la positiva entre motores y salarios/ sueldos de la clase
industrial (wa, y wo,) (véase el cuadro A4 del apéndice).
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venido observando que la localizacién de esas fabricas no era deter-
minada por ventajas o economias de aglomeracién de la poblacién
ni por el poder adquisitivo de la demanda cercana (salarios estiman-
do el poder de compra local; véase estimaciones de 1993 en Unger y
Chico, 2002, p. 10).

Asimismo, la produccién de vehiculos y motores se efectiia en es-
tados poco poblados y que no observan diferencias significativas de
salarios con respecto a otros. En todo caso, la produccién mas im-
portante ocurre en entidades que tienden a mayores remuneraciones
tanto a obreros como al personal administrativo (wo, y wa,), como
puede verse en los signos positivos de las regresiones’ en el cuadro 4.
Solo uno maés entre los factores de atraccién expresados en las ecua-
ciones de ese cuadro alcanza significancia estadistica con el signo es-
perado en la produccién: alumnos inscritos en el nivel técnico (AT)."

Por otro lado, la produccién de autopartes se acerca mas a la de-
manda final de los centros de poblacién, razén por la que encontra-
mos algo de actividad en todas las entidades y en la mitad de ellas
(n,: 15)produccion que alcanza importancia. El resultado estadistico
mas importante y significativo es en relacion con la existencia de una
fuerza laboral (Lo), presumiblemente con experiencia industrial, en
esas entidades' (cuadro 4).

En aiios mas recientes, la tendencia a especializaciones regionales
se agudiza y provoca un reacomodo de mayor dinamismo hacia re-
giones nuevas en la industria, como son el Bajio (con Guanajuato a la
cabeza, pero con Aguascalientes y Querétaro creciendo mucho) y
la Frontera. El retraimiento de la regién del Centro, sélo tiene la ex-
cepcion del estado de Puebla (3% de crecimiento post TLC) y, en me-
nor grado, también del Estado de México (1.6% de crecimiento),
pues el resto de las entidades tradicionales del Centro reduce su ac-
tividad automotriz (cuadro 5).

9 Otra regresién significativa para ensamble se da al sustituir Woc por Wac con el mismo sig-
no positivo, pero no cuando se incluyen ambos simultdneamente. Optamos por consignar en el
cuadro 4 sélo la de mayor R2.

10 Para ensamble, el niimero de registros de empresas con certificados 1S0 de calidad por es-
tado también es significativo, pero con signo negativo, contrario al esperado. Tal vez puede in-
terpretarse en el sentido de que las entidades con mayor ntimero de 1SO son las grandes ciudades
del Distrito Federal, Guadalajara y Monterrey que no son lideres en produccién automotriz.

11 En este sentido, la influencia de Lo para autopartes puede interpretarse como un factor de
atraccién por aglomeracién. Véase un estudio por ciudades en Mendoza (2002).
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CUADRO 5. Importancia y dindmica automotriz en tres
regiones y sus estados, 1998

Estado PIB® Porcentajeb Crecimiento ”f‘”f !
(porcentaje)
Nacional 81 319.7 100.0 2.4
Centro 20 800.9 25.6 -1.9
Edo. México 12 960.3 15.9 1.6
Puebla 8953.3 11.0 3.0
Morelos 2 208.2 2.7 -2.3
Hidalgo 189.1 0.2 —-2.4
Distrito Federal -3509.9 -4.3 -2.7
Frontera 34.836.1 42.8 3.0
Coahuila 10 236.9 12.6 2.7
Sonora 6381.4 7.8 3.0
Nuevo Leén 5179.4 6.4 2.8
Chihuahua 8593.5 10.6 4.5
Tamaulipas 2931.3 3.6 2.9
Baja California 1513.6 1.9 2.7
Bajio 23 529.5 28.9 3.2
Guanajuato 14 843.7 18.3 5.1
Aguascalientes 4279.2 5.3 2.5
Querétaro 3433.0 4.2 2.7
Jalisco 973.6 1.2 -2.1

FUENTE: Elaboracién propia, basados en INEGI (1998 y 2003).
a Millones de pesos de 1998.

Participacién porcentual estatal.
¢ Tasa de crecimiento promedio anual entre 1993 y 1998.

La gran importancia que prontamente alcanzan las nuevas fabri-
cas en las economias de esas nuevas localidades es otra medida del
poco peso que ejercen los factores de ubicacién tradicionales. Por lo
contrario, la localizaciéon parece deberse a decisiones “relativamen-
te arbitrarias” para convertir esos lugares en polos de atracciéon que
en el futuro seran considerados por otras empresas. Con ello, nos
referimos al apoyo que otorgé el gobierno estatal y otras instancias
locales para mejorar la infraestructura carretera Hermosillo-Guay-
mas, el trato preferencial en el tramo del ferrocarril Hermosillo-No-
gales y el servicio de contenedores en el puerto de Guaymas para la
instalacién de la Ford Hermosillo; la cercania de Aguascalientes con
el puerto de Manzanillo y su ubicacién geografica estratégica con ciu-
dades importantes (Guadalajara y Distrito Federal) y con los Esta-
dos Unidos en el caso de Nissan; la cercania de la Chrysler Ramos
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Arizpe con las redes de proveedores en ciudades cercanas (Monterrey
y Saltillo) y fronterizas (Matamoros y Nuevo Laredo); las facilida-
des para la provisién de energia eléctrica, combustible, productos
metalmecanicos y escolaridad especializada en el caso de la General
Motors de Silao, y en menor medida, la decisién de instalar en Pue-
bla la planta de la Volkswagen en 1980, aprovechando la experien-
cia histérica de la compania en esa entidad (desde 1954) y su
ubicacién intermedia entre la ciudad de México y el puerto de Vera-
cruz para abastecer a mercados intercontinentales.

Elindice de especializacién productiva (1Ep) en el cuadro 6 expre-
sa la importancia que alcanzan las fabricas de la industria automo-
triz en la produccién estatal de 1998, respecto a otras entidades. El
IEP se dispara de manera significativa en los estados mas importan-
tes de las regiones nuevas, es decir, Guanajuato (5.3), Aguascalien-
tes (5.6), Coahuila (3.5), Chihuahua (3.1) y Sonora (3.1). El indice,
muy pronunciado, los identifica como estados repentinamente espe-
cializados en la automotriz, pues indica las veces con que la impor-
tancia relativa de la industria automotriz en la entidad excede la
participacién que con el paso del tiempo ha alcanzado la misma in-
dustria en el PiB industrial nacional.”

En el mismo sentido de localizacién mas libre de antecedentes y
ajena a la atraccién por economias de aglomeracién o de cercania a
concentraciones de poblacién, y a diferencia de como ocurrié du-
rante los primeros decenios de la industrializacién del pais, hay que
distinguir ahora otros criterios que pueden guiar la localizacién se-
gan el tipo de industria. Algunos de esos factores, como veremos, ya
perfilaban desde el origen diferencias considerables en la explicacion
de localizacién de fabricas de las industrias de ensamble, motores y
partes seglin mostraba el censo de 1993. En 1998 varios de ellos se tor-
nan ain mas determinantes. Veamos cada industria por separado.

En cuanto al ensamble de autos y camiones es notorio el surgi-
miento del Bajio (6M en Silao) con posterioridad al TLc hasta repre-
sentar 39% de lo producido, lo que junto con la consolidacién de los
estados de Frontera dejan en segundo plano el otrora predominio

12 Otros estados en el cuadro 6, como Puebla, Morelos y Querétaro, también son relativamen-
te especializados en la automotriz, pero son entidades con una tradicién més antigua en desarro-

llar su industria. Podria decirse que comenzaron en la légica de la sustitucién de importaciones
que buscaba cercania a la demanda del centro del pais.
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CUADRO 6. Especializacion productiva por regiones, 1998°

Region Centro Regién Frontera Regién Bajio
Estado IEP Estado IEP Estado IEP
México 1.6 Coahuila 3.5 Guanajuato 5.3
Puebla 4.1 Sonora 3.1 Aguascalientes 5.6
Morelos 3.0 Nuevo Leén 0.9 Querétaro 2.3
Hidalgo 0.3 Chihuahua 3.1 Jalisco 0.2
Distrito Federal =~ —0.2 Tamaulipas 1.3
Baja California 0.6
Centro 0.6 Frontera 1.9 Bajio 2.3

FUENTE: Elaboracién propia, basados en INEGI (2003).

aIndice de especializacién productiva calculado de la siguiente manera: IEP = (Yij/ Ytj)/(Yin/
Ytj), enla que Y = PIB; i =industria automotriz; j =estado;t =total estado, yn =pais; indice >1
indica especializacién en la entidad.
del Centro" (cuadro 7). También es posible observar que el ensam-
ble en el Bajio alcanza alta productividad, casi el doble que en Fron-
tera y mas de ocho veces la de las fabricas mas maduras del Centro
del pais (cuadro 7). La diferencia en favor del Bajio también es muy
significativa respecto a salario y sueldos promedio, lo que arroja el
alto indice de productividad salarial (VA/W)de 29.2 en la columna 4
de ese cuadro. En cuanto al tipo de operaciones, las fabricas de au-
tos y camiones del Centro (Puebla, Toluca y Cuernavaca) y las de la
Frontera (Ramos Arizpe, Coahuila, y Hermosillo, Sonora) se ocupan
sobre todo del ensamble tipo maquilador con bajo valor agregado y
alto contenido de materias primas desde fuera de esas fabricas. En
otras palabras, predomina un ensamble mas sencillo con menor gra-
do de transformacién (y con menor productividad laboral) en esas
fabricas, pero mas palpablemente en las del Centro que parecen es-
tar en retirada; en suma, anaden poco valor a los insumos que llegan
a dichas fabricas para ser ensamblados (VA/Q de 0.11 en cuadro 7).
No obstante la menor importancia de la transformacién en las opera-
ciones en el Centro, todavia se realiza a cambio de mayores salarios
(en los sueldos administrativos son superados por la Frontera), por
lo que es de esperar que contintien desplazadas por las otras regiones.

La produccién de motores y sus partes es una historia diferente
aunque también ajena a la localizacién por aglomeracién. La ten-

13 En 1993, el Centro todavia representaba mas de 80% de las operaciones de ensamble. En
ese afno esas mismas fabricas del Centro las duplicaban en productividad por empleado, diferen-
cia que era muy significativa y se reflejaba por igual en los respectivos salarios promedio.
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dencia apunta hacia fortalecer la importancia de los estados fronte-
rizos (Coahuila, Chihuahua y Nuevo Le6n) en mas de un sentido: 7)
la especializacién en motores y sus partes es proporcionalmente ma-
yor que en las otras regiones (2.4% del piB industrial contra 1.6% del
total del pais, cuadro 8), y ii) la importancia del valor agregado res-
pecto a la produccién bruta es relativamente alta, lo que sugiere que
la transformacién es mas importante en estas fabricas de motores
(VA/Q) mayores de 0.31 en cuadro 7). Estos porcentajes pueden au-
mentar al considerar una mayor integraciéon local —y posiblemente
hasta en las propias fabricas— respecto a las materias primas side-
rargicas y metélicas propias de los estados fronterizos como Coa-
huila y Nuevo Leén, reconocidos por su competitividad en la indus-
tria sidertargica. En la regién Centro, dominada por fabricas de mo-
tores del Estado de México, las cifras indican una situacién similar,
pero se saben mas limitados los vinculos de integracién local de los
motores hacia materias primas. Esto implica un mayor uso de mate-
riales de importacién con altos precios para fases mas adelantadas
en la transformacién de partes y materias primas para motores (véa-
se VA/Q) de 0.36 en cuadro 7). La fabrica de motores en Aguascalien-
tes en el Bajio, tiene mucho mayores niveles de transformacién
(VA/Q de 0.53), de la mano de una muy alta mecanizacién que
duplica la de las otras instalaciones (K/ L de 1 223.6 en cuadro 7).
En relacién con las autopartes, las especializaciones regionales si-
guen dos modalidades diferentes: i) las actividades de maquila para
partes de exportacién que también son de uso para la produccién
local (equipo eléctrico en Frontera y, destacadamente, en Chihuahua),
y ii) otras partes para unidades nuevas y, sobre todo, para el merca-
do de reposicion, las cuales se localizan en la cercania a la demanda
de los grandes mercados en las ciudades principales. En partes de
trasmisién y frenos son lideres reconocidos unas pocas ciudades
proximas al Distrito Federal (Querétaro, Toluca y Puebla). Las par-
tes del sistema de suspensiéon estan muy concentradas en Toluca,
Guadalajara y Saltillo. El Estado de México, Nuevo Leén y Queréta-
ro alcanzan importancia notoria en otras autopartes, probablemente
para el mercado de reposicién. En el Estado de México la produccién
se concentra en los municipios conurbados de la ciudad de México,
como Tlalnepantla y Cuautitlan. Un caso particular de otra indole
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es Toluca, que ha quedado encapsulado en las operaciones de en-
samble de autos y motores, sin evidencia de desarrollar la produc-
cion de autopartes que podria esperarse de una integracién mas
dindmica de redes de usuarios-proveedores locales."* Mas acerca de
estas tendencias se ilustra mediante la medida de clusters de inte-
gracién que analizamos a continuacién.

3. La integracién de clusters regionales alrededor de autos,
motores y otras partes

En los hechos, la tendencia a desarrollar enlaces locales o regio-
nales es natural y muy comin, pues aun en casos muy incipientes de
maquiladoras recientes ya muestran gérmenes de especializacién
regional. Los casos de mejor éxito dependen de la existencia previa
de capacidades industriales concretas y su ulterior convergencia con
la nueva actividad, usualmente alrededor de recursos naturales de la
ciudad o regién, como otros autores han afirmado para el contexto
latinoamericano (Katz, 1999, que destaca el “olvido” de la base de
recursos naturales en la competitividad de nuestros paises; Cons-
tantino y Lara 2000, p. 247, acerca de la experiencia siderdrgica y
metalidrgica para el sector automotor mexicano).

Las cifras de 1993 ya permitian anticipar contrastes en el desarrollo
del “cluster automotor” en diferentes estados. Cinco aios después,
la entrada en vigencia del TLC parece confirmar las tendencias di-
vergentes. La comparacién que aqui detallamos para las tres regio-
nes es con objeto de ilustrar la variedad de experiencias que ya por
esos aiios de los noventa habia seguido la industrializacién de diferen-
tes regiones del pais, lo que sin duda sugiere la conveniencia de pro-
fundizar en estudios con mayor especificidad en el futuro préximo.

La descripcioén estilizada de los clusters automotrices del Centro,
Frontera y Bajio es a partir de la integracién de las industrias rela-
cionadas con la provisién de materiales, componentes y equipos pa-
ra el ensamble de autos y autopartes.” El indice de especializacién
(1eP) en 1998 ya muestra una considerable especializacion de las re-

14 Véase el analisis pormenorizado del Estado de México en Unger (2002).

15 Debemos advertir un sesgo de sobreestimacién de cada cluster regional por considerar

como integrantes del mismo la totalidad de la produccién de equipos e insumos de hierro y acero,
porque no es posible separar una parte de éstos de otros usos diferentes del automotriz.
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giones Bajio y Frontera alrededor del cluster automotriz, a la par
del estancamiento del Centro que, sin perder toda su relevancia, que-
da rezagado respecto a las otras dos regiones. Ambas regiones lideres
dedicaban al cluster mas de 22% de sus actividades de manufactura
(cuadro 8). La region del Bajio, con un modesto 9.1% en 1993, expe-
riment6 un vertiginoso desarrollo en el lustro siguiente, como vimos
lineas arriba.

Tenemos dos maneras de aproximarnos a conocer la naturaleza
del cluster automotriz en las regiones. La primera es en relacién con
la importancia que alcanzan las industrias lideres del cluster en la re-
gi6n vis a vis la importancia nacional. Una segunda estimacion es la
importancia de cada industria al interior del propio cluster regional,
algo equivalente a estimar lo “equilibrado” del cluster. En atencién
a la primera, puede decirse que desde 1993 la regién mas especializa-
da en actividades del cluster automotriz (y también de cierta manera
con el cluster mas completo y diversificado) ya era la regién Fronte-
ra, pues en varias de las actividades lideres alcanzaba mas impor-
tancia en el PIB regional que el promedio de esas mismas actividades
en el pais. En la regién Centro destacaba la actividad de ensamble
con cerca de 10% del piB regional —comparado con 5.3% nacional
(datos de 1993 en cuadro 8 de Unger y Chico, 2002)—, seguida de
las actividades de carrocerias y remolques, frenos, maquinaria para
metales, transportadoras, equipo para soldar y maquinaria para otras
industrias que alcanzan mayor importancia en la regiéon que en el
agregado nacional (ibid). Para 1998 el Centro perdié representati-
vidad nacional en las actividades de ensamble y maquinarias que
surgen con gran impetu en el Bajio (Guanajuato) y Frontera (Coahuila
y Nuevo Leén), respectivamente (cuadro 8).

Con base en el analisis del cuadro 8 puede decirse que el cluster
que se desarrolla en la Frontera esta presente como especializado en
varias actividades de la automotriz, a la vez de ser especializaciones
con matices estatales. Basta sefnalar la importancia muy despropor-
cionada que, con respecto al promedio nacional, representan en esa
region las actividades de motores (Coahuila), partes del sistema
eléctrico (Chihuahua), asientos (Chihuahua) y laminados de acero
(Coahuila y Nuevo Leén, cuadro A2 del apéndice). En 1998 el Bajio

todavia se mantenia incipiente y muy encapsulado en especializacio-



‘ugroeziferadsa eorjdwr onb of ‘[euoneu e d1oLew s9 ugnedonaed ap aleiusotod [0 anb sef us sapepranoe e uspuodsariod BILIZIU U SOIIWNU SO 4,
*(€002) 194NI uo sopeseq ‘erdoad ugrorioqeyqy ALNAN]

4] 8'6¢e €0 9°809 V0 S'G6L €0 9988 1 SepIpuny 0.199e/y SezalJ
co G'69¢ L'e 6°€9¢ 9 0 07 [LE 91 S'168 8 0.190e/y sojonpo.ad sox()
00 T°€s Lo 6°'60T T 10 0°S2g L0 6'S8L € oaooe/y sasod £ soqn,
00 9'€S 02 €'€09 € 0] 1'296 Sl 0LIT 8 sorrewrid sa1seqsa(g
0.199D £ 0.1121Y Jop DLISNPU]
00 7'ov co LoV co c09¥ z0 L126 ernsnput *d -bew en(
00 €1 00 TLS g0 1'0€€ 10 9°06¢ seanpepjos “d bey
co0 6002 Lo g'cee | €0 89¢S €0 L096 L aepeysea) £ aejueaay d -begy
00 G6g 10 668 0°0 YL 00 9702 eotugoaw eyow “put d -bepy
00 09% 00 ¢'es 10 €201 00 0202 seanjoejnuew seao d ‘bepy
0°0 <'€e 00 0c 0°0 Sy 00 r'eL oonserd pur -d -beyy
odimba £ vrvumbo
0L 7'8el L 6’1 Vore € 'L 0SLec 7'l 70€8 L soraed sea()
c'0 <0€e c'0 €LOV c'o 8881 c0 9°0S0 [ SBOI[R]OW SBZIL ]
G0 €LI1 7l P ke o g'LIC <0 €806 ¢ SojuaIsy
S9[R10] S9LIR ]
4] 1'€91 4] 6'6c¢ V0 c'c08 0 LIV L SOUd.LJ
<0 9°98¢ 90 PLEO T <0 €LS6 <0 0°€19¢ ugrsuadsng
3'G c'cho € 00 9¢lL c0 cveEY 90 Levs € UQISTWISE.L ],
70 Lesy €S PPEE 6 'l 001 T eT 6°59€ T1 00113092 odmby
7o VLLY G0 'S0 0 9°918 €0 Gc'cod 1 sonbjowoa £ serraoorre)
e 7092 ¢ VG €o6LLV €1 €195 ¢ 9L €0Ico6 SOI0I0I
[0 c'6S 6°C 8°CG0 ¢ 1'C ¥°280 ¥ 91 6°L62 6 souoIWEI0Ik.I] A SIUOTWET)
6°¢Cl €196 V1 9y 9°6€L 8 e 0609 s L'L61 62 selouoTIEd £ SO[IAQWOINY
SOUOTWIB)/SOINE P d[uIesur]
2170W0IND DILISIPU]
8'Gg L'V0S VS 9°L3 0°6SS 8V ¢el L'169 Ve 06l €90 801 ZLOoWoIMD INSNT)
0001 6689 LOL 0001 6'G8L SL1 0°00T  09¢€ 86l 0°00L 9090 0LS Dp.mionfnuvw v1LIsNpu|
alpjuao.iog s0sa ] alpjuao.iog s0Sa alpjuao.og S0Sa alpjuao.iog s0sa
uordridsa(
oilog g1d DLIUOLT Id o.quay) gid siod g1d
(sosad ap souo[I)

28661 ‘01lvg K DadJUO.L] ‘047Ud7) $2UO0LTD.L SD] UB 211]0WOIND IASND Jap D1OUDIL0dW] *Q 0UAVN))



LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 931

nes especificas a ciertos estados, apenas apareciendo con mucha im-
portancia en el ensamble (¢M de Silao en Guanajuato) y con cierta
magnitud en las actividades de motores (Aguascalientes), trasmisién
(Querétaro) y suspension (Jalisco, cuadro A3).

El segundo criterio de importancia complementa al anterior. La
relevancia al interior del propio cluster regional matiza los resul-
tados antes subrayados. En el Bajio la notoriedad de ensamble en Gua-
najuato (Silao) es desproporcionada respecto al resto, pues en 1998
daba cuenta de casi dos terceras partes de la produccion del cluster
regional (cuadro 9). Del resto, s6lo motores y partes de trasmision
alcanzaban cierto peso. En contraste, las otras dos regiones presen-
tan una importancia mas equilibrada entre industrias del cluster y
sin el liderazgo tan marcado del ensamble: en la Frontera el ensam-
ble con 27% de la actividad comparte con las partes del sistema eléc-
trico (19.2% en cuadro 9), los motores y laminados y productos de
acero. En el Centro también se ha ido conformando una estructura
de cluster mas similar en diversificacion a la de Frontera, con ensam-
ble, motores, equipo eléctrico y otras partes (de reposicién) compar-
tiendo importancia. No obstante quedara para futuros estudios
profundizar en los diferentes origenes y en la pauta evolutiva de
cada una de estas regiones.

También por estados o zonas mas delimitadas hay experiencias
que contrastan en el alcance de los clusters automotrices. Aun cuan-
do en todos los estados mexicanos la integracién hacia oferentes es-
pecializados (bienes de capital) ha probado ser muy limitada, hay
diferencia en la integracién hacia insumos de otra naturaleza. La ex-
periencia concreta del Estado de México,'® por ejemplo, muestra dos
polos regionales con diferentes caracteristicas: el cluster asociado a la
ciudad de Toluca ha quedado encapsulado en el ensamble de autos

16 El Estado de México no es la excepcién que permita argumentar que el cluster automotor
se gesta por la mera virtud del paso del tiempo. Sélo cuatro actividades alcanzan importancia
durante los anos noventa: ensamble (7.9% del PIB estatal), motores (1.4%), carrocerias y remol-
ques (1.2%) y otras partes diversas (1.2%, cuadro Al en Unger y Chico 2002); los enlaces hacia
industrias relacionadas de los sectores de maquinaria y equipo, hierro y acero, han quedado
muy relegadas. Los enlaces escasos estdn localizados en el drea de Tlalnepantla (con Atizapan y
Naucalpan juntos), pero la cercania de estos municipios al Distrito Federal pone en duda que los
enlaces respondan exclusivamente al nexo con la industria automotriz. Las otras areas de impor-
tancia, Toluca y Cuautitldn, se asemejan a enclaves de ensamble y produccién de motores que no
generan el desarrollo cercano de industrias conexas. Para un anilisis mas pormenorizado véase

Unger (2002).
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 933

y motores sin pasar a mayores efectos de derrama, en tanto que Tlal-
nepantla y Naucalpan son municipios muy diversificados industrial-
mente con poca especializacién o vocacion especifica a la automotriz.
El cluster de Sonora es otro ejemplo de ensamble de autos en enclave
exportador con derramas locales de alcance muy limitado; contras-
ta con el de Coahuila, también de ensamble con enlaces limitados,
pero mas amplios hacia la produccién de motores, sobre todo por su
relacion con las capacidades locales de fundiciéon y metalurgia. Otros
clusters interesantes pueden ser los de autopartes en Nuevo Leén y
Querétaro, mas orientados a la especializacién en partes del sistema
eléctrico, trasmisién y otras partes que aprovechan las economias
de la experiencia local en ambitos especificos relacionados con esas
actividades.

El argumento de fondo es que la integracion de la industria auto-
motriz en diferentes localidades arranca de las condiciones de oferta
de las autopartes y sus materias primas, tanto por condiciones favo-
rables o dotaciones naturales de inicio, como por las que se crean por
la experiencia con el paso del tiempo. En el aprovechamiento de estas
altimas la politica puablica puede influir y hacer la diferencia, facili-
tando el arranque donde no las haya, y fomentando su uso cuando
ya existan. Por lo contrario, la competitividad de algunas regiones
de México parece sostenerse de manera muy precaria, casual y pasiva.

CONCLUSIONES

El analisis regional de la industria automotriz presenta diferencias
entre regiones y estados en atencién al grado de especializacién o di-
versificacién, tanto en funcién de los recursos naturales de cada en-
tidad como en el aprovechamiento de la experiencia industrial en
campos relacionados. Aunque en los hechos los clusters automotri-
ces son todavia modestos, se perciben caracteristicas de integraciéon
en algunas entidades que subrayan la importancia de los proveedores
de equipos y partes, insumos de la industria sidertrgica y servicios
especializados. Estos son vitales, como la bibliografia de la innova-
ciéon lo ha confirmado, para la integraciéon dinamica entre usua-
rios-productores de la industria de automotores y autopartes.

Las regiones de México se concentran en tres nudos geograficos
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que siguen diferentes trayectorias; algunos desarrollan mayores en-
laces, en tanto que otros mantienen un desarrollo de tipo enclave en
las operaciones de ensamble de automéviles o en la especializacién
de ciertas partes. Creemos que los planteamientos de politica indus-
trial deberian ser diferentes para cada region, atendiendo particu-
lar y detalladamente cada una de ellas.

El ejercicio concluye la necesidad de considerar multiples factores
de atraccién para la localizacién, incluyendo los de seleccién estraté-
gica por actores o empresas especificas. Entre los resultados particu-
lares destaca reducir la importancia del costo laboral. Todo indica
que el diferencial salarial no es determinante en la localizacién, pues
los salarios son mas altos en algunas partes del pais, sin que ello supon-
ga discriminar contra esos estados. Otras ventajas son mas impor-
tantes y compensan costos, en particular al considerar las ganancias
comparativas por productividad y competitividad sistémica de una
mejor integracién a las capacidades e insumos industriales locales y
de la region. Es vital profundizar en estudios locales con este enfo-
que de la competitividad sistémica.

El mensaje implicito a lo largo de este trabajo es la necesidad de
fomentar los analisis de competitividad conjugando el espacio regio-
nal, la madurez e innovacién de los sectores, y la dindmica que confie-
re la integracion de la red o clusters locales de empresas y sectores
participantes como proveedores-usuarios, factores que en conjunto
suman la capacidad competitiva de las especializaciones regionales.
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CUADRO A4. Correlaciones: Produccién automotriz y las variables
econdémicas e institucionales relacionadas, por estados, 1998

Ensamble Motores Autopartes
POB (poblacién) 0.046 0.202 0.360*
Lo (obreros sector manufacturero) 0.054 0.34 0.740%*
La (personal administrativo sector manufacturero)  —(.213 0.276 0.516%*
Lo, (obreros de la clase industrial) 0.558%* 0.884%* 0.875%*
La, (personal administrativo de la clase industrial) 0.023 0.965** 0.956**
REMS (remuneraciones totales del sector) -0.176 0.323 0.630**
W (sueldos y salarios totales del sector) -0.178 0.31 0.621%*
Wo (salarios del sector manufacturero) -0.024 0.332 0.711%*
Wa (sueldos del sector manufacturero) -0.284 0.275 0.511%*
wo (salarios promedios) -0.278 —-0.144 0.186
wa (sueldos promedios) —0.548% 0.269 0.583**
Wo, (salarios de la clase industrial total) 0.438 0.733%* 0.898**
Wa, (sueldos de la clase industrial total) 0.133 0.978%* 0.967**
wo, (salario promedio clase ind.) 0.067 0.214 0.532%*
wa, (sueldos promedio clase ind.) 0.333 0.408 0.532%*
AU (alumnos universitarios) -0.33 0.088 0.272
1U (instituciones universitarias) 0.013 0.111 0.333
AT (alumnos técnicos) —-0.037 0.294 0.425*
PT (planteles técnicos) 0.353 0.195 0.466**
H (huelgas) —-0.306 0.115 0.261
BN (becas otorgadas por Conacyt) 0.33 -0.114 0.188
SNI (miembros del SIVNT) 0.339 0.122 0.261
ISO (empresas certificadas en calidad) -0.258 0.208 0.380*

FUENTE: Célculos propios con fuentes diversas.
* Significativas al 95 por ciento.
** Significativas al 99 por ciento.
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