Capitulo 5
El sector maquilador
disfrazado y mas alla

Este capitulo se centra en las firmas maquiladoras “paralelas”, aquellas firmas
que han operado con elevados niveles de exportacién de productos manu-
facturados y bajo esquema de importacién similares a la maquila, pero que
no habian sido registradas bajo el régimen maquilador. Asi, comenzaremos
por sintetizar brevemente las caracteristicas generales de este tipo de firmas,
ademas de analizar su importancia; luego nos dedicaremos a un estudio de
caso, regional, sobre el sector automotriz. Esto nos permitird ampliar sobre
algunos de los temas cruciales que entran en juego en lo que se refiere a la
continuidad de las actuales politicas econémicas. Un examen de estas firmas
paralelas demuestra una vez mas que el enfoque de exportacién-a-toda-costa,
vinculado a un proceso de produccién carente, en gran medida, de regulacio-
nes e impulsado por y para el capital transnacional —proveniente de Esta-
dos Unidos en una abrumadora mayoria— ha conllevado la marginacién
de la débil base industrial mexicana. Incapaces de participar en este proceso de
produccién, salvo en muy raras instancias, las capacidades tecnolégicas en-
dogenas de México se han atrofiado.

Caracteristicas generales
del sector maquilador disfrazado

A partir de 1985, varios programas de gobierno permitieron a las firmas tras-
plantadas de propiedad extranjera, asi como a compainias de propiedad mexi-
cana, la posibilidad de vender en el mercado nacional y, al mismo tiempo,
conservar las exenciones tarifarias y otros privilegios que recibian las firmas
maquiladoras en lo referente a partes y componentes importados —incluidos
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maquinaria y equipo— cuando su produccién se exportaba. Para estar en esa
categoria se requeria lograr y conservar un nivel minimo de exportaciones.
En ese entonces, esas firmas eran parte del Programa de Importacién Tem-
poral para Producir Articulos de Exportacién (Pitex) (De Marifa y Campos
et al., 2009, pp. 37-41).

El Pitex comenz6 como parte de una amplia iniciativa conocida como
Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior (Pronafice
1984-1988); con la intencién de abarcar diez sectores clave —incluido el sector
automotriz, en el que tuvo su mayor éxito— Pronafice fue el altimo de los
esfuerzos de los “nacionalistas desarrollistas” por racionalizar las politicas
de sustituciéon de importaciones durante el periodo 1982-1987 (como se dis-
cuti6 en el capitulo 2). Las firmas Pitex eran definidas de diversas maneras
en la vision oficial: como corporaciones que realizaban “exportaciones indi-
rectas” y como firmas que participaban en “operaciones de sub-maquila”.
En 2002 se les requirié que exportaran al menos 500 mil délares por ano, o
10 por ciento de su produccién.

Hemos denominado maquiladoras disfrazadas a estas plantas de alta expor-
taciéon que no han sido clasificadas bajo la categoria de maquiladoras. Estas
firmas se caracterizan por operar con una porcién significativa de su produc-
cién dedicada en esencia a procesar insumos importados para su re-expor-
tacion. No obstante, estas actividades, similares en muchos aspectos a las rea-
lizadas por las firmas maquiladoras, fueron reconocidas de manera oficial en
la discusién del modelo orientado a la exportacién, sino hasta finales de
2006. Es decir, existe una amplia literatura que analiza casi todos los aspectos
de la industria maquiladora, y una marcada escasez de andlisis que se cen-
tren en las mas de 3 mil firmas que operan en el sector maquilador disfrazado.
Con el tiempo, las diferencias entre ambos sectores se redujeron al grado en
que formalmente, en 2007, las dos se fusionaron en el Decreto para el Fo-
mento de la Industria Manufacturera, Maquiladora y de Servicios de Expor-
tacion, o IMMEX. Este programa permitia que las firmas que antes eran Pitex
recibieran formalmente los beneficios que habian recibido las firmas maqui-
ladoras.”® En pocas palabras, en la actualidad no hay diferencias notables

*En noviembre de 2006 el gobierno mexicano decreté que dejaria de existir la diferencia
juridica entre las maquiladoras y las maquiladoras del sector distrazado. En 2007, todas las
antiguas firmas maquiladoras y todas las firmas que operaban bajo provisiones especiales como
importadoras temporales de insumos (las maquiladoras disfrazadas) quedarian registradas bajo
el mismo decreto, conocido como el “Decreto para el Fomento de la Industria Manufacturera,
Magquiladora y de Servicios de Exportacién”. La combinacién de las dreas [maquiladora + ma-
quiladora disfrazada] constituye el sector IMMEX y, en el dmbito oficial, dejé de utilizarse el tér-
mino maquiladora (Saldafia 2006, 19). Ademas de eliminar un término ya familiar, parece que el
decreto no impone cambios sustantivos, ya sea en la fuerza laboral o en el capital. La recoleccién
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entre las firmas maquiladoras y las maquiladoras disfrazadas en los términos
de sus pagos de derechos aduanales, leyes de importacién-exportacion y de
impuestos internos.

La grafica 3 registra el nivel general de empleo en las firmas maquilado-
ras disfrazadas o Pitex, incluyendo aquellos trabajadores que no participan en
actividades de exportacién (o sea, el empleo manufacturero total). En los
anos mas recientes, el nivel general de empleo en las firmas Pitex de hecho
excedid, o, al menos, igual6 el nivel en las maquiladoras segtin el CNIMME,
que recoge los datos (como se muestra en el eje de la izquierda).”" La linea
en la figura refiere a la escala a la derecha y a las medidas del nivel de em-
pleo en las firmas IMMEX (maquiladoras + maquiladoras disfrazadas) como
porciéon de todo el empleo formal en la manufactura.

GRAFICA 3

EMPLEO EN PROGRAMAS DE PROCESAMIENTO
PARA LA EXPORTACION, 200-2008
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de informacién, central para este capitulo y el anterior, permanecié estancada hasta finales de
2009. Segun las fuentes gubernamentales, el banco de datos que se refiere a las firmas IMMEX
no correspondera de forma directa con los métodos utilizados en la contabilidad oficial de la
industria maquiladora.

*'Los datos del cCNIMME no especifican si las cifras de empleo de las antiguas firmas Pitex
son las de todos los trabajadores o los de la porcién de los empleados de esas firmas que
producen para el mercado de exportacién. Otros comentarios nos hacen pensar que las cifras
de empleo de la grafica 3 para las firmas que antes se clasificabana como Pitex (actualmente
IMMEX) pueden exagerar en cuanto a la cantidad de involucrados en la exportacién de produc-
tos manufacturados (véase nota 2 del capitulo 1 para mas detalle en cuanto a la fortaleza de
estas estimaciones).
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A principios de 2007, el sector IMMEX consistia en 3,620 firmas Pitex y
2,795 firmas maquiladoras. A mediados de 2009 habia un total de 6,120
firmas IMMEX, 295 menos que en 2007). Estas firmas produjeron (de acuerdo
con lo senalado en el capitulo 1) 83 por ciento de todas las exportaciones de
productos manufacturados y 68 por ciento del total de las exportaciones.
Pero en 2005 las exportaciones de las maquiladoras excedieron las realiza-
das por las firmas Pitex en 44,500 millones de délares (96,800 millones
frente a 52,300 millones) (Canas y Gilmer, 2007, p. 10). Ademds, entre 2000
y 2005 las firmas maquiladoras mostraron un crecimiento exportador mu-
cho mayor que las maquiladoras disfrazadas.

Hay importantes diferencias geograficas y estructurales de otros tipos
entre las maquiladoras y las maquiladoras disfrazadas. Todavia en la actuali-
dad, 82 por ciento de las maquiladoras estin concentradas en siete estados
fronterizos. Las maquiladoras disfrazadas son firmas predominantemente mas
antiguas, de las cuales solo 35 por ciento estan ubicadas en la regién fronte-
riza. Una cantidad similar de plantas maquiladoras disfrazadas —35.5 por
ciento del total— esta ubicada en el antiguo corredor industrial del centro
de México, en los estados de México y Puebla y en el Distrito Federal; pero la
tendencia es inequivoca, el crecimiento futuro ocurrird sobre todo en la regiéon
fronteriza y en los estados del norte-centro. La ubicaciéon geografica resulta
importante porque capta algunos de los elementos distintivos, esenciales de
las maquiladoras disfrazadas: estas firmas tienen sistemas de produccién mas
antiguos y mas profundos —mayor intensidad de capital, menos operacio-
nes de fuerza laboral escasamente calificada— y sus sindicatos tienen una
historia de liderazgo y responsabilidad con sus afiliados, lo cual es raramente
reproducido en los estados fronterizos y en los estados del norte-centro. Es
importante el legado de la representacién sindical derivada de la industria-
lizacién encabezada por el Estado, pero también hay importantes diferencias
porque las principales CMN aceptan, por lo general, politicas de relaciones in-
dustriales en las que el pago de salarios de subsistencia no es parte de las
metas (Cypher, 2004a, p. 363). Las actividades productivas de las maquiladoras
disfrazadas emplean al menos a 500 mil trabajadores, lo que representa més
o menos 37 por ciento de todos los trabajadores en la manufactura fuera de
las maquiladoras, quienes por convencién se asume que trabajan en el sec-
tor manufacturero nacional (Capdevielle, 2005, p. 568).%*

*Nos referimos a los trabajadores formalmente registrados, segin los define la cobertura
del sistema de Seguridad Social tabulado por la Secretaria del Trabajo. Todos los trabajadores de
las maquiladoras se incluyen en la fuerza de trabajo formal en el sector de la manufactura.



145

Las plantas IMMEX del norte producen en la actualidad productos idén-
ticos a los que durante un largo periodo han sido elaborados en el antiguo
corredor industrial del centro del pais, como automéviles; sin embargo, en
las maquiladoras disfrazadas, provenientes del viejo sector manufacturero
nacional, la cultura del pago y del trabajo es practicamente del doble (o muy
proéxima al doble), considerada respecto a la operacién rutinaria entre las ma-
quiladoras (esta distincién no se da en todos los vinculos de la cadena de
insumos: los proveedores de autopartes de menor categoria fabrican los
productos que requieren fuerza de trabajo intensiva, donde practicamente
no hay tendencias innovadoras registrables que pudieran requerir una pro-
fundizacién del capital o nuevos programas de entrenamiento de la fuerza
de trabajo, y se pagan los salarios mas basicos de las maquiladoras, con es-
casas prestaciones). El tamano del diferencial de los pagos entre los dos sec-
tores de alta exportacién es dificil de calibrar y promediar, en especial porque
las maquiladoras disfrazadas no han recibido, por parte de los investigadores, la
atencién que han recibido las maquiladoras; sin embargo, es probable que
los resultados sean notables, con base en la diferencia que se ha registrado
entre los trabajadores de la industria del vestido y los del sector de los produc-
tos electrénicos —ambas operaciones tipicas de las firmas maquiladoras—y
el sector de trabajadores del “equipo de transporte” —representado fuerte-
mente en las firmas de las maquiladoras disfrazadas—. A principios del siglo Xxi,
los trabajadores de la industria del vestido promediaban un salario de 1.60
ddlares por hora, mientras que los trabajadores de la electrénica recibian
2.45 délares por hora (Ruiz Duran, 2003, p. 61); en contraste, los trabajado-
res del equipo de transporte promediaban 4.99 délares por hora, con pres-
taciones mas amplias.

Con independencia de las grandes diferencias salariales, los trabajadores
reciben salarios muy bajos, considerando el hecho de que su productividad
alcanza con frecuencia niveles parecidos a los de naciones industriales (del
norte).” Es comin que el diferencial en salarios sur/norte (México/Estados
Unidos) se dé en el rango de 1:7 en el sector maquilador indirecto/disfrazado
(en el sector automotriz, el diferencial es de 1:6). Este diferencial puede ser
de casi el doble de la relaciéon 1:7 en el sector maquilador. La Organizacion
Internacional del Trabajo encontré que para los trabajadores mexicanos en el
sector de la manufactura en su totalidad (maquiladoras + no-maquiladoras)

*Sobre productividad, véase Shaiken para una narrativa ya vieja; mas recientemente,
véase Mortimore y Barron en lo que se refiere a los hallazgos de que la productividad en la

produccién de ensamblado de automéviles en México equivale a los niveles de Estados Unidos
(Shaiken, 1990, pp. x-xi; Mortimore y Barron, 2005, p. 48).
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en relacién con los trabajadores estadounidenses de la manufactura en 2003
larazén era de 1:11 (Howard, 2005, p. 2). Aun cuando la 1ED se ha derrama-
do en México a lo largo del periodo del TLCAN, los salarios en el sector maqui-
lador disfrazado han caido mas de 12 por ciento. Entre 1994 y 2003, los sala-
rios se incrementaron apenas en 3 por ciento o menos en el sector
maquilador, a pesar del aumento en la productividad. El 3 por ciento del
mas bajo salario diario pagado a los trabajadores de las maquiladoras equi-
valia a 12 centavos de délar en 2004 (Cypher, 2004a, p. 363).

Mas generalmente, una cantidad cercana al 38 por ciento de todo lo
producido para exportacién (procesado / manufacturado) en anos recientes se
realizé por medio de esquemas de incentivos para la importacién temporal
—como Pitex— y un programa similar, conocido como Altex (Capdevielle,
2005, pp. 564-565; Dussel Peters, 2006, pp. 83-85).%* Las firmas maquilado-
ras disfrazadas son, con muy raras excepciones, grandes CMN, por lo general
estadounidenses, que incorporan partes y componentes hechos en las ma-
quiladoras (las llamadas “exportaciones virtuales”), o partes y componentes
provenientes de una red de proveedores mexicanos asignados, para generar
productos manufacturados terminados —con frecuencia de naturaleza sofis-
ticada, como automéviles— que luego son exportados, en primer lugar al
mercado norteamericano (véase grafica 4).*> Ademas, la mayor parte de las
actividades de procesamiento de las maquiladoras disfrazadas consiste en
la importacién temporal directa de partes y componentes que son re-expor-
tados tras haber sido procesados o ensamblados en las plantas de las maqui-
ladoras disfrazadas. Un tercer aspecto de esta estructura de “triangulacién”
consiste en exportar productos maquilados y luego, quiza con un mayor
procesamiento, reimportar estos productos como insumos en el sector maqui-
lador disfrazado, en el que son procesados ain mas y exportados de nuevo.

En conjunto, las firmas disfrazadas de maquiladoras y las firmas maqui-
ladoras generaron 70 por ciento de las exportaciones en 2005, como se
muestra en la grafica 4. En todo el periodo de vigencia del TLCAN hasta
2006, los dos sectores maquiladores (a los que a veces se hace referencia
como sector de transformacion) generaron un promedio de 78 por ciento de
todas las exportaciones (Becerril, 2006, p. 18; Dussel Peters, 2006, p. 75).

* Altex representaba a “firmas de alta exportacién”. Segtn la Secretaria de Economia, en
2000 habia también 3,600 firmas proveedoras exentas del impuesto al valor agregado cuando
proporcionaban insumos a las firmas maquiladoras o a las firmas disfrazadas de maquiladoras.

**La categoria “exportaciones finales” (0 “no procesadas”) ha aumentado significativamente
debido al auge de commodities desde 2002 y por el hecho de que muchos articulos enlistados
bajo “exportaciones manufacturadas” son materias primas escasamente transformadas, como
el cemento, y producidas primordialmente por conglomerados de propiedad mexicana. La
significancia de estos conglomerados (o grupos de poder) fue expuesta brevemente en el capitulo 1.
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GRAFICA 4
MEXICO: EXPORTACIONES MANUFACTURERAS POR TIPO
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Resulta frecuente que este movimiento de insumos de las firmas maqui-
ladoras a las grandes CMN constituya “transacciones intra-firma” dado que
por medio de joint-ventures o de propiedad directa las grandes CMN contro-
lan varias firmas proveedoras de las maquiladoras.

[El comercio intra-firma] es un comercio que se da dentro de los confines de la
firma —aunque atravesando fronteras nacionales— como transacciones entre
diferentes partes de la misma firma. A diferencia del comercio que se asume en la
teoria del comercio internacional —y en las estadisticas de comercio recopiladas
por las agencias nacionales e internacionales— el comercio intra-firma no se da
sobre la base del “alcance de la mano”. No est4, por tanto, sujeto a los precios del
mercado externo, sino a las decisiones internas de las cMN (Dicken, 2003, p. 52).

Las transacciones intra-firma de Estados Unidos en cuanto a las impor-
taciones en los sectores automotriz y de la electréonica —los dos sectores mas
grandes de exportacién en México— se ubicaron en 75.9y 67.5 por ciento,
respectivamente, en 2002 (Duran Lima y Ventura-Dias, 2003, p. 59). Cada
vez mas, las exportaciones mexicanas se han realizado como transacciones
dentro de la misma industria y con frecuencia en el interior de la misma
firma. Por e¢jemplo, en el periodo de 1990-1994, 55 por ciento del crecimiento
en las exportaciones se dio como comercio dentro de la misma industria. En el
periodo de 1995-1999, esta porcién equivalia a 88 por ciento del crecimiento
de las exportaciones (Leén Gonzalez y Dussel Peters, 2001, p. 657). Este creci-
miento se concentraba en una banda muy angosta del sector industrial
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—9 por ciento de las 88 divisiones industriales abarcaban 88 por ciento del
crecimiento en comercio, siendo las dos areas de mayor magnitud la auto-
motriz y la electrénica. Estas tendencias tuvieron notables consecuencias en
las partes automotrices: entre 1989 y 2001, 77 por ciento del incremento
en las importaciones de autopartes hacia Estados Unidos provenia de los
paises del TLCAN, y 80 por ciento del incremento en las exportaciones se
dirigi6 hacia el drea del TLCAN (PNUD, 2004, p. 153).

En total, para 1999, el nivel de transacciones dentro de la misma indus-
tria habia alcanzado cerca de 50 por ciento del valor de todas las exportacio-
nes mexicanas, incrementidndose ligeramente por encima de 40 por ciento
de todas las exportaciones al comienzo de la década (Leén Gonzalez y Dussel
Peters, 2001, p. 664). Para 2006, el crecimiento en las transacciones dentro
de la misma industria en al menos una de las areas significativas se habia
incrementado marcadamente en relacién con 1993: al utilizar un indice
para las transacciones intra-industriales en la industria automotriz, Jorge
Alberto Lépez y Oscar Robil encontraron que esas interacciones se habian
incrementado en 25.6 por ciento —el indice aumenté de 0.78 a 0.98—, lo
que significa que practicamente toda la produccién automotriz y de auto-
partes estuvo ligada con las actividades transfronterizas intra-industriales
para 2006 (Lépez y Robil, 2008, p. 98).

El crecimiento de las transacciones intra-industriales significa que las
firmas que operan en México, ya sea como maquiladoras, como maquilado-
ras disfrazadas de Estados Unidos o como firmas de propiedad de grupos
empresariales mexicanos, se estan convirtiendo (por medio del aumento en
la IED y una diversidad de operaciones de joini-venture/alianzas estratégicas)
en elementos de un sistema de produccion de Estados Unidos y México globalmente
integrado, disenado, en efecto, para subordinar el sistema de produccién
mexicano a las necesidades dinamicas de las CMN con sede en Estados Unidos.
En términos mas generales, los procesos que se pueden percibir en el sector
automotriz también se encuentran en el nivel macroeconémico: por ejemplo,
un “indice de desplazamiento industrial” —que mide el grado al cual la
produccién nacional de manufacturas ha sido desplazada por las impor-
taciones— se ubicaba en 29.5 por ciento, en 1993-4, aumentando a 43.7
por ciento, en 2003 (De Maria y Campos et al., 2009, pp. 79-80).

En el sector maquilador disfrazado, los insumos/componentes de produc-
cién nacional han disminuido de 32 por ciento, en 1993, a 22.6 por ciento, en
2004 —una caida de 25 por ciento en tan solo 11 afnos (Cadena, 2005, p. 13).
Cuando menos 40 “cadenas productivas” que involucraban firmas de pro-
piedad mexicana, pequenas y medianas, han sido exterminadas en este
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proceso —firmas que, segin una investigacioén reciente, proveian tanto a los
grandes exportadores como al mercado nacional (Cadena, 2005, p. 13).

En un estudio de caso reciente, la caida de los proveedores nacionales
para la cMN Volvo fue notable: en 1999, Volvo contraté a 430 proveedo-
res mexicanos; en 2003, solo quedaban 99. Los restantes proveedores mexi-
canos aportaban a Volvo tecnologia de bajo nivel y componentes de bajo
valor agregado (Ivarsson y Alvstam, 2005, tabla 6). Durante estos afos, se
establecié un cambio en los principales proveedores y Volvo comprd, cada
vez mas, insumos de alto valor agregado provenientes de otras CMN —pro-
veedoras que trasladaron sus operaciones a México.

En esencia, estas grandes firmas exportadoras, como Volvo (una maqui-
ladora disfrazada), participan gradualmente en un proceso de reducciéon
de la base industrial nacional a medida que sustituyen por insumos y pro-
veedores extranjeros los componentes y productores mexicanos. Esta situa-
cién deja casi inicamente el valor de la fuerza de trabajo mexicana como
el componente que determina el valor agregado, ya que 77 por ciento de
los insumos del proceso de produccién son importados. Ademads, cuando los
insumos de origen mexicano se agotan, el impacto no se limita a destruir
las firmas proveedoras y los empleos, sino también el complejo conjunto de re-
laciones socioeconomicas y de habilidades que se han acumulado a lo largo de décadas.
Una vez que esta red de relaciones ha sido barrida, dnicamente una politica
industrial sistemadtica en el largo plazo puede revertir los efectos de la desin-
dustrializacién y de la pérdida de capacidades técnicas.

Las firmas gigantescas participan ahora en un grado mucho mayor de
subcontratacion, a la vez que se reservan las actividades productivas con el
mas alto valor agregado. Esto ha generado nuevas presiones sobre las firmas
proveedoras: las CMN exigen ahora mayores niveles de produccién con ma-
yores parametros de calidad y desempefio, y esperan mejores procesos de
produccién que requieren de mayor intensidad de capital y de altisima capa-
cidad tecnolégica. Este cambio organizacional ha eliminado miles de firmas
mexicanas, cuyos procesos de produccién son trasladados a otras CMN pro-
veedoras. Un estudio calcula que para el aino 2010 s6lo se quedaran entre
25-100 de los 600-800 proveedores de primer nivel del sector automotriz en
México, y 2-4 mil de los 10 mil proveedores de segundo nivel que habia en
2001 (cada vez mas, estos se estan convirtiendo en propiedad de manufac-
tureros extranjeros por contrato, segin se menciona en el capitulo 2)
(Mortimore y Barron, 2005, p. 10).*® Mortimore y Barron sehalan que en este

*Mortimore y Barron ofrecen una clara descripcién del sistema de niveles jerarquicos de

las firmas proveedoras que proporcionan la cifra de 15 mil partes y componentes necesarios
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proceso son cada vez mas los proveedores estadounidenses de primer nivel —
subsidiarios de ¢CMN de Estados Unidos— los que dominan la industria de las
autopartes (Mortimore y Barron, 2005, p. 19). Aumentar el outsourcing tiene
beneficios colaterales en el sentido de que las CMN pueden evitar o fragmen-
tar los sindicatos al trasladar porciones significativas de los insumos para la
produccién hacia proveedores cautivos (no-sindicalizados); esta practica ha
sido bien documentada en la planta gigante de Volkswagen en Puebla, que
exporta principalmente automéviles terminados hacia Estados Unidos
(Juarez y Babson, 1999).%

El sector automotriz en México,
vanguardia del modelo de exportacion

La industria global en el sector automotriz y de autopartes esta altamente
concentrada; en 2002, habia solo 180 plantas de ensamblaje y las compaiias
proveedoras a gran escala controlaban 80 por ciento de las ventas en todo el
mundo (PNUD, 2004, p. 21). A principios del siglo XxI, el sector automotriz
y de autopartes en México, en términos de su tamano medido segin el valor
total de sus exportaciones, estaba solo detras del sector petrolero.

La industria automotriz se divide en dos: por un lado, los datos para
2009 indicaban que existian 14 corporaciones extranjeras de gran escala con
operaciones en México dedicadas a la produccién/ensamblado de automé-
viles; por otro lado, en 2006 se registraban alrededor de 1,100 productores
de autopartes, la mayoria conformaban compaiias pequefias y medianas. Se

para producir un vehiculo (Mortimore y Barron, 2005, p. 47). En lo que respecta a la produc-
tividad de Nissan en México, véase nota 9, mas adelante.

%La fragmentacion de los sindicatos es también una tdctica transnacional empleada por
los productores de automoviles en Estados Unidos, quienes, ante la crisis sin precedentes de
sobreproduccién en 2006, decidieron diezmar el sindicato United Auto Workers (uaw), despi-
diendo a 113 mil trabajadores por medio de la venta de subsidiarias en las plantas de GM-Delphi, y
a 75 mil trabajadores en Ford. La mayoria de estos empleos irian a México, donde los salarios
estaban entre 3.50-4.60 délares por hora, frente a 27 délares por hora en Estados Unidos. Desde
2006, la uAw ha estado agobiada por la bancarrota de GmM y de Chrysler (en 2009), ademas de la
presién ejercida por Ford en la que quizd sea la mas reciente ronda de reestructuracién para los
gigantes automotrices de Estados Unidos. Esta reestructuracién contintia favoreciendo la expan-
sién en México: en 2009, GM terminé una enorme planta “desde los cimientos” (greenfield plant)
ubicada en San Luis Potosi, dando empleo a 1,800 trabajadores. Ford planea abrir una nueva
planta en México, ademds de ampliar sus dos plantas ya existentes y su planta de motores.
Daimler Chrysler, por su parte, inyectard 1,000 millones de délares a sus operaciones en México.
Otras inversiones estadounidenses fluiran hacia el sector de las autopartes, en donde ya estin
empleadas 430 mil personas (Malkin, 2006, pp. 1, 4). La mayor proporcién de las inversiones
recientes (4 mil millones de délares desde 2005 a mediados de 2006) fue canalizada hacia el
sector maquilador disfrazado.
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calcula que 700 de estas firmas —las de mayor tamano— eran propiedad
de capital extranjero (Sievers Fernandez, 2008, p. 14). Las plantas de produc-
cién/ensamblaje a gran escala estin completamente actualizadas con una
alta composicion de capital. Una porcién de la industria de autopartes esta
ligada de modo directo con las plantas de ensamblaje, a las que se les deno-
mina proveedoras de primer nivel. Los proveedores de primer nivel estan
muy avanzados en términos de tecnologia, es frecuente que aun mds o en
un nivel equiparable al de los gigantescos fabricantes de automéviles.
Sin embargo, ya sea en México o en el extranjero, la gran mayoria de las
firmas proveedoras —las de tamano y capacidades limitados— no tienen
produccién directa ni lazos mercantiles con las grandes corporaciones de
ensambladores.

La geografia es un factor importante para comprender el sector automo-
triz: desde los anos veinte hasta los setenta, se atendia el mercado nacional
desde el corazén de la industria, ubicado en el Distrito Federal y en el vecino
estado de México. A comienzos de los anos ochenta, la industria automotriz
de Estados Unidos reaccioné ante el surgimiento de la industria automotriz ja-
ponesa. Japé6n dio un salto, de controlar 1.3 por ciento del mercado global
de automéviles, en 1960, a una cima de 26 por ciento en 1989 (Dicken,
2003, p. 357). Su éxito se debid en parte a una diversidad de técnicas de pro-
duccién que incluian el control de inventario just-in-time y el sistema de
produccién “toyotista” o “delgada”.

Las innovaciones productivas de los japoneses derivaron en la reestruc-
turacion de la industria automotriz de Estados Unidos; fueron introducidas
varias de las innovaciones japonesas en nuevas plantas, que se ubicaban cada
vez mas en México. En contraste con las plantas “fordistas” de estilo antiguo,
instaladas en el corredor industrial del centro de México, las nuevas plantas
de propiedad estadounidense en las regiones norte y centro-norte de México
fueron disenadas para utilizar la mitad de la fuerza de trabajo, la mitad del
espacio, la mitad de la inversién en maquinaria y equipo y la mitad de la
ingenieria para desarrollar el mismo nivel de nuevos automéviles en la mi-
tad del tiempo que las plantas “fordistas”.*

Para las compaiias estadounidenses, la principal innovacién fue conce-
bir la industria como esencialmente mévil, a pesar de la necesaria inversion

*Con un acceso facil al mercado de Estados Unidos, en especial después de aprobado el
TLCAN, los japoneses también reubicaron parte de su produccién en México. De hecho, la
“produccion delgada” (lean production) en sus plantas en el extranjero pudo mejorar los impre-
sionantes niveles de productividad logrados en Japén; por ejemplo, la planta de Nissan ubicada
en Aguascalientes ha sido clasificada por la corporacion como su planta mds eficiente en el mun-
do en términos de productividad laboral.
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de gran magnitud en capital fijo. A partir de los anos setenta, el primer
paso fue promover nuevas plantas de ensamblaje, o componentes significa-
tivos de la produccién, como plantas para la produccién de motores, en los
estados del sur de Estados Unidos, historicamente opuestos a la clase traba-
jadora y de muy escasa sindicalizacién; siguiendo la misma légica, sacaron
la produccién de los estados del norte-centro en donde se habian ubicado
los sindicatos mas exitosos y mejor organizados; sin embargo, una vez
dado este importante paso, y con la presion de la industria automotriz japo-
nesa, uno de los movimientos fundamentales no resulté: el trasladar la
produccién hacia los estados del norte y del norte-centro de México en busca
de fuerza de trabajo aun mas barata (“representada” casi universalmente por
sindicatos que ofrecian una “proteccion” pasiva y décil).*

Para las firmas de Estados Unidos, algunos “decretos” oficiales eran una
barrera para entrar a México en los anos ochenta; con estos decretos se re-
servaba, en gran parte, la industria automotriz para una élite empresarial
recién conformada. Mas importante: en este ambiente nacionalistay “desarro-
llista” ya superado, un decreto de 1977 sobre la industria automotriz reser-
vaba un alto nivel de contenido de la produccién a las firmas nacionales.
Para las firmas estadounidenses esto significaba que México no serfa una
alternativa viable en su intento por reestructurarse y enfrentar el desafio ja-
ponés a menos de que México les concediera “tratamiento nacional” para sus
operaciones trasplantadas. Para sintetizar una historia que ha sido tratada en
capitulos anteriores, en el contexto de una larga y aguda crisis econémica que
se extiende a lo largo de la “década perdida” de los ochenta, el espiritu na-
cionalista de México, que alguna vez fuera famoso, se torné relativamente
docil; poco a poco, fueron modificados las leyes y los decretos que habian
reservado gran parte de la industria automotriz y de autopartes como un
“campeodn nacional” para la burguesia industrial. El coup de grice para las
aspiraciones de industrializacién auténoma de México (como enfatizamos
en el capitulo 3) se dio en las negociaciones y la puesta en practica del
acuerdo del TLCAN.

Como ha senalado Alejandro Davila Flores, hay una gran cantidad de
evidencia de que el TLCAN eliminé algunas de las tendencias hacia la centra-
lizacién de la produccién industrial dentro y en los alrededores del Distrito
Federal, creando un cierto atractivo para los estados de la frontera y sus ve-
cinos. El corredor del Distrito Federal y los alrededores perdié su posiciéon

* Ciertamente, no toda la produccion se fue a esta region; Chrysler se destacé por su leal-
tada a la regién de Toluca, tan cercana a la Ciudad de México, y por sus intentos de lograr efi-

ciencias por medio de los efectos de aglomeracién en el antiguo corredor industrial central en
México (Lara Rivero, Garcia Garnicia y Trujado, 2004).
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hegemonica como area central de la produccién industrial y un proceso he-
terogéneo convertiria las regiones del noreste y el centro-norte en el espacio
de buena parte de la produccién con el objeto de minimizar los costos de
transporte hacia el mercado de Estados Unidos. Los procesos de aglomera-
cién y de clustering tuvieron el efecto de elevar de manera continua el 1B
regional per capita en 35 por ciento por encima del promedio nacional, en
1993, a 48 por ciento, en 2004.* Es decir, Davila Flores document6 una
tendencia lineal en la que esta diferencia se amplié cada vez mas (Davila,
2008, p. 62).

El centro de las concentraciones industriales mas importantes era el es-
tado de Chihuahua, que en 2004 englobaba 40 por ciento del pIB regional
en el noreste. Otras areas en donde se ubicaron enclaves industriales impul-
sados en gran parte por la IED son los estados de Coahuila, Tamaulipas y
Nuevo Leoén. Esta region tiene un gran peso en términos del papel de la
industria, posiciondndose 16 por ciento por encima del promedio nacional
(Davila, 2008, p. 63). La asociacién parece directa: una porcién considerable
del diferencial entre los estados del norte y del norte-centro y el promedio na-
cional podria parecer consecuencia del grado relativamente alto de indus-
trializacién. Algunos factores notables respecto a la industria en esta region
son 1) la presencia de industrias que utilizan metales (en particular la auto-
motriz y de autopartes), 2) la “industria basica de los metales”, como las plantas
de produccién de acero que atienden la industria automotriz (vinculos hacia
atras) y 3) la industria quimica (al demostrar, de igual manera, vinculos
hacia atrés). La inversién del sector publico es también una caracteristica
distintiva de la regién en general: las infraestructuras carreteras, de gas 'y de
agua son elementos que se apoyan mutuamente en el patrén de desarrollo
regional, de acuerdo con lo que han argumentado con frecuencia los defen-
sores de la politica industrial (Davila, 2008, p. 65).

Anticipando la llegada de la largamente buscada categoria de tratamiento
nacional para las fabricas automotrices de Estados Unidos (lograda con el
TLCAN), a principios de los afilos noventa, si no es que antes, los gigantes
automotrices comenzaron a realizar inversiones descomunales en las regio-
nes norte y centro-norte de México. El patron geografico de inversion estaba
ligado parcialmente a la industria maquiladora ya existente en los estados
fronterizos. Ademas, y de mayor importancia en términos de este aumento
en la inversion, existian las plantas en los estados de Querétaro, Guana-
juato, San Luis Potosi y Aguascalientes, que formaron un nuevo corredor
automotriz (con efectos de “aglomeracion” o clustering) para las firmas esta-

1'Mas adelante se discutird el concepto de “aglomeracién” (clustering) y sus implicaciones.
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dounidenses durante el TLCAN.*' Toda esta inversién estaba anclada, en muy
buena medida, en esfuerzos en el largo plazo emprendidos tanto por algu-
nos estados como por el gobierno federal mexicano para construir una
amplia infraestructura, consistente en parques industriales bien disefiados,
construidos estratégicamente en lo que se refiere a su ubicacién con respecto
al mercado de Estados Unidos, que ha recibido 87 por ciento de las expor-
taciones automotrices de México. Los parques industriales se complementa-
ban con un conjunto de servicios publicos indispensables, en particular agua
y electricidad, junto a modernas carreteras y redes de comunicacién. Como
complemento de la infraestructura convencional, en 2009 operaba en México
una impresionante red de 260 parques industriales que empleaba de forma
directa a 500 mil trabajadoras de la manufactura, mas un estimado de 1.5
millones adicionales, empleados indirectamente como consecuencia de los
efectos multiplicadores en el empleo (Gonzilez G., 2009, p. 27). Los parques
industriales, que albergaban por lo comin firmas ¢cMN proveedoras, habian
sido construidos por medio de iniciativas del sector publico que implicaban
subsidios desde todos los niveles de gobierno, con frecuencia con importan-
te capital mexicano del sector privado.

Todos estos factores y fuerzas ayudan a explicar la creciente intensidad
en la exportacién de las operaciones en el ensamblado de automéviles en
México: en 2008 mas de tres de cada cuatro vehiculos —79 por ciento—
producidos eran exportados. Esto significaba un importante cambio que dis-
minuia el papel del mercado exterior en relacién con el pasado; por ejemplo,
en el periodo de 1997-2004, el mercado interno de México absorbia casi
una tercera parte de la producciéon de vehiculos (Taboada Ibarra, Robles
Rodriguez y Velasquez Garcia, 2006, p. 103).

En la actualidad, anclada en las regiones del norte y central de México,
la industria automotriz y de autopartes es de gran alcance, y en ella se ubican
seis de las diez mas grandes firmas extranjeras en México. Solo 0.6 por ciento
de todas las firmas manufactureras eran productores automotrices y de au-
topartes; no obstante, en 2004, el 12 por ciento de todos los empleados en
el sector manufacturero, junto 16.6 por ciento del total de salarios y sueldos

“'Por supuesto que la industria automotriz en esta regiéon no se limita a las firmas estadou-
nidenses. Destacan sobre todo dos plantas japonesas altamente competitivas: la planta de Nissan, en
Aguascalientes, a la que hacemos referencia en el texto, y la planta de Toyota, en Baja California.
La planta de Nissan se concentraba primero en el crecimiento esperado en el mercado mexicano;
ahora se ajusta de forma adecuada dentro del concepto de maquiladora disfrazada, al haber
cambiado su énfasis hacia las exportaciones. La planta de Toyota fue disenada para exportar
hacia el mercado de Estados Unidos tras la aprobaciéon del TLCAN; Toyota buscé aprovechar a

plenitud una amplia red de firmas maquiladoras concentradas/aglomeradas junto a la frontera
para lograr economias productivas.
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recibidos como ingresos en el sector manufacturero, se derivaban de las fir-
mas automotrices y de autopartes (AMIA, 2009); quizd sea mas significativo
que, en este mismo afo, este sector hubiera sido responsable de 17.7 por
ciento del total de la produccién de manufacturas.

La importancia fundamental del sector automotriz en el desempeno del
modelo mexicano de exportacién basado en la fuerza de trabajo barata des-
cansa en el hecho de que, en 2008, era la fuente de mayor magnitud en las
exportaciones de manufactura desde México, y llegaba a 21.4 por ciento del
total. En 2007, las exportaciones del sector automotriz de autopartes alcan-
zaron los 41,900 millones de délares, mientras que las importaciones de com-
ponentes, partes y maquinaria para este sector fue de solo 26,450 millones.
El considerable superavit comercial generado por la industria (15,450 millo-
nes de ddlares, u 88 por ciento del superavit petrolero en un aflo muy fuerte
para esta industria extractiva) demuestra su papel clave para el sostenimiento
del modelo de exportaciones sustentado en la fuerza de trabajo barata, ya
que el superavit se utiliza ampliamente para cubrir los déficits comerciales
en muchas areas en las que el sistema productivo mexicano es insuficiente.

Con respecto al impresionante superavit comercial de este sector, es
importante sefialar que, en 2004, la industria de autopartes casi revirtié su
prolongado déficit comercial, que habia tendido a negar buena parte del es-
timulo generado por las plantas de ensamblado automotriz que producian
superavit comercial. En 2007, la industria de autopartes tuvo un pequeno
déficit, diez veces menos que el de 2001 (De Maria y Campos, 2009, p. 84);
en contraste, en 1994, el déficit comercial en autopartes constituia el equi-
valente a 114 por ciento del valor de las exportaciones de autopartes (INEGI,
2000; 2008: cuadros 3.3.8, 3.3.9). {Cémo fue posible, en el espacio de apenas
diez anos, alterar la naturaleza de la industria de autopartes, estable durante
tanto tiempo? Un factor apabullante fue la expansién y reestructuracién de
la industria de autopartes en México.

En la actualidad, el sector de autopartes ya no estd dominado por una
combinacién de capital estadounidense ni por firmas de propiedad mexi-
cana, que se distinguen por su atraso productivo y tecnologico. El capital
mexicano, practicamente inexistente en las plantas ensambladoras, se en-
frenta ahora a la marginacién en la produccién de autopartes. En 2007,
controlaba solo 23 por ciento del capital invertido en la industria de auto-
partes, de ahi que notemos un proceso de des-mexicanizacion. Debido a las
recientes inversiones, el capital aleman es ahora el de mayor cuantia en la
produccién de autopartes, seguido por el estadounidense (33 por ciento vs.
30 por ciento). La nueva cara de la industria de autopartes en México es, en
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apariencia, consecuencia de una gran oleada de IED entre 2003 y 2007. En
esos anos, la expansiéon de la produccién de autopartes conté con un flujo
de inversién de 8,125 millones de délares en plantas y equipos, asi como en
fusiones y adquisiciones (INA, 2008). Durante estos afos, las inversiones ex-
tranjeras en el sector de autopartes fueron méas de cuatro veces mayores que
las inversiones extranjeras en las operaciones de produccién/ensamblado
automotriz.

Volviendo al aspecto de las operaciones de produccién/ensamblado en
la industria, la produccién de vehiculos alcanz6 cerca de un millén al ano
en el periodo 1993-1995. Apenas cinco afos después, en 2000, la producciéon
casi se habia duplicado a 1.9 millones de vehiculos anuales. El incremento
en la produccion fue consecuencia de una serie de ampliaciones de plantas
comenzada en 1995. En 2007, México produjo 2.02 millones de vehiculos.
Técnicamente, México alcanzé niveles nunca antes registrados de produc-
ci6én anual en 2008, cuando salieron 2.1 millones de vehiculos de las plantas
de propiedad extranjera. Pero, de hecho, esto no fue representativo de la
situacién de 2008, porque las cifras mensuales comenzaron a desplomarse
a partir de octubre, a medida que el mercado estadounidense se dirigia al
colapso. Tras haber sido un “sector lider” para la economia mexicana en anos
recientes, y el principal ejemplo de éxito en la exportacién de manufactu-
ras, la situacién se acerco a la catastrofe en 2009.

La competitividad de la industria
automotriz y las politicas de Estado

El impresionante crecimiento en las capacidades productivas de 1997-1998
a2007-2008 fue consecuencia de inversiones considerables que, sorprendente-
mente, no se ajustan al conocimiento habitual con respecto a la puesta en
practica de las politicas neoliberales en México, sobre todo en el periodo del
presidente Fox. A finales de 2003, su régimen anunci6 el “Decreto para
el apoyo de la competitividad de la industria automotriz terminal y el im-
pulso al desarrollo del mercado interno de automéviles”. Los propositos del
decreto eran:

1. Generar subsidios para esta industria con el propésito de aumentar la IED.

2. Reducir las tarifas que afectan a esta industria.

3. Generar subsidios para que las CMN importen vehiculos, bajo la condicién de
un aumento en la exportaciéon de vehiculos (ello permitiria una mayor impor-
tacion a precios bajos de los vehiculos grandes, de lujo, buscados por las cla-
ses alta y media en México, segtin se definieron en el capitulo 1, tabla 1).
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4. Autorizar el aumento en las importaciones de vehiculos cuando hay un com-
promiso con los programas continuos de entrenamiento de los trabajadores,
o con la ampliacién de la infraestructura de produccién, o el desarrollo de
proveedores nacionales, o la transferencia de tecnologias los proveedores
de segundo y tercer nivel (Miranda, 2007, p. 223).

El decreto tuvo un importante efecto en términos de 1ED dirigida a la in-
dustria; con este, Toyota realiz6 importantes inversiones en la regién fron-
teriza, Nissan amplié de manera significativa sus instalaciones productivas
en Aguascalientes, mientras que Volkswagen realiz6 compromisos similares en
Puebla, al tiempo que Chrysler y Ford ampliaron sus plantas existentes y
construyeron nuevas en los estados del norte y centro-norte (Miranda, 2007,
p- 224). Ford, por ejemplo, anuncié nuevas inversiones por 3 mil millones
de dolares en 2008, sobre todo para renovar su mas antigua planta en el
extranjero (Chavez, 2009, p. 24; Duran, 2009, p. 13). Esta planta pronto
produciria 324 mil vehiculos anuales, 90 por ciento para exportacion, prin-
cipalmente a Estados Unidos; tal ampliacién incrementaria el empleo local
en las plantas de 600 empleados a 2,300-3 mil, y es muy probable que au-
mentara la compra total de autopartes en México por parte de Ford, de 6
mil millones de délares a 9 mil millones anuales; ademas, la renovada plan-
ta de Ford se estimaba que emplearia 500 ingenieros en 2010.

Es importante sefalar que, una vez mas, el modelo de exportacién con
base en la fuerza de trabajo barata, se cimenta en salarios relativos, no abso-
lutos. En este caso, el traslado de capacidades productivas hacia México aso-
ciadas a las ingenierias no seria una sefnal de que México esté mejorando sus
capacidades productivas auténomas; en cambio, Ford controlaria el flujo de
tecnologia y aprendizaje al mismo tiempo que reduciria sus costos de inge-
nierfa —lo mas probable— por un factor de diez.

No obstante, segtn el analisis de Arturo Miranda, México no es competi-
tivo en el nuevo orden internacional debido a una infraestructura inadecuada.
Como consecuencia, aun cuando crecié la inversién, esta quedé atras del
ritmo de expansiéon de muchos paises, por lo que México cay6 del octavo
lugar en produccién de vehiculos, en 2000, al undécimo, en 2004 (Kearney,
2008, p. 1; Miranda 2007, p. 226). Las tasas de crecimiento en la produccién
de vehiculos fueron espectaculares entre 1995 y 2000, cuando la produc-
cién se expandié a una tasa anual de 15.6 por ciento (Kearney, 2008, p. 2),
sin embargo, la industria se estancé entre 2000 y 2006 con tasas de creci-
miento anual promedio de apenas 0.8 por ciento. Este proceso de retraso
con respecto a tendencias mas amplias (globales) fue todavia mas agudo en
la industria de autopartes,
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donde cada dia las companias instaladas en México pierden mercado ante la
incursién en la fabricacién de vehiculos de partes componentes importados,
principalmente desde los paises de origen de las companias de la industria ter-
minal con proveedores desarrollados localmente, cuyos niveles de producti-
vidad y calidad les permiten exportar partes a México a precios competitivos [es
decir, mis bajos] (Miranda, 2007, p. 226).

Aun cuando es incuestionable que, como sefiala Miranda, la mayoria de
los proveedores nacionales producen con un sistema de produccién descapi-
talizado y obsoleto, hay algunas excepciones que sugieren —con la ayuda de
una politica industrial nacional renovada— la posibilidad de facilitar una nueva
estructura de proveedores nacionales modernizados (Garrido y Padilla, 2007;
Cardero Garciay Dominguez Villalobos, 2007). Pero, en términos mds gene-
rales, hay muy pocas firmas participantes entre los 600 productores de au-
topartes que han alcanzado niveles de competencia en los escalones mas
altos de las capacidades tecnolégicas y de investigacion y desarrollo, areas en
las que, Por lo regular, los empresarios mexicanos no se han distinguido. Para
llegar a este nivel de competitividad ha sido necesario establecer alianzas
estratégicas con firmas ubicadas en Estados Unidos. Segin el analisis com-
parativo realizado por Alejandra Salas-Porras, esas alianzas que se han for-
mado en México no han elevado el nivel de desempefo como para alcanzar
el de los chaebols de Corea. No obstante, la autora encuentra que esas alian-
zas han sido importantes para algunas de las firmas nacionales de mayor
tamafio en la industria de las autopartes:

Solo en la industria petroquimica, y sobre todo en la de autopartes, se observan
alianzas estratégicas de trascendencia para el desarrollo y distribucién de pro-
ductos. Entre los de mayor proyeccién tecnolégica, encontramos la de Nemak,
una filial de [grupo] Alfa que, en 1979, inicié una asociacién con la empresa
estadounidense Ford. A partir de dicha alianza se crean tres institutos de inves-
tigacién [uno de ellos en Monterrey] para desarrollar y mejorar cabezas de
motores monoblocks de aluminio y otras autopartes. Esta alianza le ha permiti-
do a Alfa alcanzar una posicién importante en el mercado de estos productos y
convertirse en el principal productor de cabezas de aluminio a nivel mundial.
Por su parte, el grupo Desc —a través de su subsidiaria Spicer— inicia en los
anos setenta, en el marco de la nueva Ley de Inversién Extranjera, una asocia-
cién con la empresa estadounidense Dana Corp, que se ha extendido sensible-
mente para incluir proyectos de investigaciéon y desarrollo, asi como la distribu-
ci6én de productos para la industria automotriz (Salas-Porras, 2007, pp. 323-324).
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Incluso cuando el decreto de diciembre de 2003 (mencionado previa-
mente) estimulé nuevas inversiones, tanto el bajo nivel generalizado en la
expansion de la demanda final como las debilidades estructurales de la in-
dustria —sin contar las excepciones mencionadas— han cuestionado el futuro
de la industria terminal automotriz y de autopartes como sector lider en el
modelo de exportacién de manufacturas en México. El modesto crecimiento
de la demanda ha sido superado en mucho por la expansién de las instala-
ciones para la produccién que ha dejado a México con un serio problema de
capacidad ociosa que en 2004 alcanzaba 40 por ciento (Miranda, 2007, p. 232).
En 2009, la produccién seria menor que la de 2004, nivel mas o menos igual
al de la produccién lograda en 1997-1998. La industria automotriz de México
enfrenta ahora un nivel alarmante de sobreproduccion/capacidad ociosa, dado
dentro de un contexto global en el que la capacidad total instalada es capaz de
producir 90 millones de vehiculos mientras que, a principios de 2009, ope-
raba en un nivel de produccién de apenas solo 66 millones de vehiculos
(Coy, 2009, p. 25).

No hay correspondencia entre el crecimiento en la demanda de automé-
viles en Estados Unidos y la oferta de automéviles diseniados en México para
su mercado. Las preferencias en el mercado estadounidense se han dirigido
cada vez mdas hacia los vehiculos de marca producidos en Asia y Europa,
mientras que la mayor parte de las exportaciones automotrices desde Méxi-
co se deriva de marcas productoras con sede en Estados Unidos (Miranda,
2007, p. 238). Por estas razones, concluye Arturo Miranda que “con el nivel
de automatizacion logrado por el sector automotriz y el abaratamiento de la
tecnologia, los bajos costos salariales no seran suficientes para justificar la
ampliacién de las operaciones en México” (Miranda, 2007, p. 239).

El proceso de exclusion tecnoldgica en las autopartes

La produccién de autopartes, dominada alguna vez por los productores na-
cionales, se ha visto afectada por un continuado proceso de cambio estruc-
tural a lo largo de los tltimos 30 anos. En la actualidad, las gigantescas plantas
de produccién/ensamblaje incorporan, por lo comun, nuevas formas de
produccién modular. Han adoptado las practicas “toyotistas”, logrando ni-
veles de desempefo muy altos con su maquinaria de produccién infundida
con la alta tecnologia de punta y con una fuerza de trabajo altamente capaci-
tada. Igualmente importante, si no es que mas, es el hecho de que esta tran-
sicién se ha dado hacia los proveedores de primera fila, es decir;, hacia aquellas
firmas que proveen de forma directa las plantas de produccién/ensamblaje.
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En estas actividades de reestructuracion de los proveedores, las capacidades
técnicas para la producciéon son equiparables casi siempre a las que tienen
las propias plantas de produccidon/ensamblaje de las CMN, si es que no son in-
cluso superiores. Para responder a las demandas impuestas a los proveedores
de primera fila por parte de las plantas de produccién/ensamblaje, los pro-
veedores de los mas altos niveles deben mostrar una habilidad considerable
en la entrega de productos construidos por medio de profundas capacida-
des tecnolégicas, ingenieriles y de diseno. Solo las firmas que operan en las
fronteras de la competitividad internacional pueden operar como provee-
dores de primera fila. Muy pocas firmas de la producciéon de autopartes de
propiedad nacional (no mas de las dos mencionadas —Nemak y Spicer—
y posiblemente Desc y Grupo Satillo Industrial) son capaces de cubrir estos
requisitos.

No siempre ha sido asi y tampoco es necesario que las plantas productoras
de propiedad mexicana permanezcan en la periferia de la cadena de pro-
veedores, relegados a ser productores de segundo y tercer nivel. Los provee-
dores de segundo y tercer nivel producen los insumos que requieren de
mayor intensidad de fuerza laboral y de menor tecnologia, incluyendo algu-
nos de los componentes mas simples; estas firmas venden hacia arriba (los
proveedores de primer nivel) en la cadena, de ahi que estén atados y depen-
dan de las estrategias de los proveedores de primer nivel, cuyas actividades,
a su vez, estan determinadas por los productores/ensambladores de las CMN.

Los proveedores de bajo nivel, en especial los del tercer nivel, pagan
salarios mas bajos y es frecuente que sufran altos niveles de rotacién laboral,
a veces por encima del 100 por ciento anual. Sus capacidades tecnolégicas
son moderadas o inexistentes. Las firmas de propiedad mexicana operan
en estos nichos de escaso valor agregado de la industria, si es que la hay en
absoluto. En una muestra de 16 proveedores para nuestra investigaciéon de
campo en el norte-centro de México no encontramos proveedores mexica-
nos y solo dos proveedores de primer nivel operados por capital japonés.

Para que las firmas mexicanas reingresen en este mercado seria necesa-
rio adoptar una nueva politica industrial disefiada para, al mismo tiempo,
encabezar y apoyar el sector privado, de modo semejante al que alguna vez
dio resultados durante el desarrollo encabezado por el Estado. Para enten-
der la actual encrucijada en el sector automotriz es necesario relatar, de
manera muy breve, parte de su historia. En los afios cincuenta, y en especial
en los sesenta, durante décadas de rapido crecimiento del mercado interno,
la industria automotriz fue un sector de punta en la economia mexicana;
por desgracia, las politicas utilizadas para su promocién tenfan un caracter
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opuesto a la exportacioén, lo que provocé un déficit en la balanza de pagos.
Dado que el impulso original para promover el sector surgié de una politica
de industrializacion dirigida a la sustituciéon de importaciones, la situacién de
los afios setenta era insostenible; debido a ello, el gobierno federal promul-
g6 el decreto de 1977 que obligaba al sector en su conjunto a convertirse en
cinco afnos en un exportador neto (es decir, en un generador de divisas ex-
tranjeras) (Sosa, 2005, p. 123). Irénicamente, fue casi en ese mismo mo-
mento cuando las CMN automotrices estadounidenses comenzaron a ubicar
nuevas plantas de alta tecnologia en el norte de México; con estas inversiones,
México se convirtié rapidamente en un exportador neto en lo que se refiere
a produccién de vehiculos. Sin embargo, a partir de 1976 y hasta hace muy
poco, la industria de autopartes mostré una mayor tendencia a importar. El
énfasis en la politica sigui6 dandose en las operaciones de produccién/en-
samblaje de gran magnitud de las cMN, al tiempo que se dejaba de lado la
industria de autopartes de propiedad mexicana. El impacto general de estas
fuerzas contradictorias fue que para 1980-1981 el déficit del sector era cuatro
veces mayor de lo que habia sido en promedio entre 1971-1979 (Sosa, 2005,
p- 126). De hecho, el aumento en las importaciones de partes y componentes
de repuesto fue tal, que el déficit en el sector automotriz era equivalente a 58
por ciento del déficit de toda la economia en 1980. Aun cuando era evidente
la necesidad de una politica industrial dirigida al sector de autopartes, esta-
ba tan de moda el rechazo ideolégico de cualquier politica relacionada con
una propuesta de industrializacién encabezada por el Estado, que la norma
era satanizar ese tipo de iniciativas.*?

Aun asi, segtin la Industria Nacional de Autopartes (INA, 2008), el déficit
en la industria de autopartes se habia reducido, para 2005, a tan solo 780
millones de délares. Al ano siguiente, la industria de autopartes operé con
un pequeno superavit comercial. Como indican los datos agregados para el
comercio, la industria de autopartes, se habia transformado por completo
entre los ochenta y 2006. Esta transformacién se debié al colapso de las
companias de propiedad mexicana de autopartes y al surgimiento de aproxi-
madamente 60 companias de propiedad extranjera de primer nivel. Como
se ha sefialado, las companias de primer nivel tienen, con frecuencia, capa-
cidades tecnolégicas que pueden superar a las de las corporaciones produc-
toras y ensambladoras en la industria terminal de automéviles. Ninguno de
los datos disponibles derivados de la investigacién sobre la reestructuraciéon
de la industria de autopartes en México indica que las firmas de propiedad
mexicana hayan desempenado un papel significativo en este proceso, sino

*2Para mayores detalles, véase la secciéon “El sector automotriz”, en el capitulo 2.
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que siguen como participantes marginales en la industria, con excepcién de
las firmas mencionadas antes (Nemak y Spicer). Esto puede atribuirse a las
limitaciones que enfrentan estas firmas en términos de modernizacién de su
maquinariay equipo, su incapacidad para participar en el rapido progreso de
las innovaciones tecnolégicas que son impulsadas por las corporaciones extran-
jeras de primer nivel y la falta de niveles significativos de financiamiento por
parte de los sistemas bancarios. Enfrentan, ademas, el problema de practi-
camente todas las firmas de segundo y tercer nivel —fuera de unos cuantos
clusters, la mayoria en el area fronteriza—: al no ser parte del “sistema de pro-
duccién globalmente integrado” intentan sobrevivir en un contexto de produc-
cién en el que el apoyo auxiliar necesario para su anclaje es, la mayoria de
las veces, inexistente; existen en un ambiente mas extensivo en donde sus
exigencias cotidianas simplemente no pueden cumplirse debido a la falta de
una red de apoyo para mantenimiento y reparacién. Por lo general, las repa-
raciones pueden realizarlas solo los talleres de corte artesanal. Es frecuente
que las partes y reparaciones pequefias, pero necesarias, puedan conseguir-
se inicamente importandolas desde Estados Unidos o enviando el trabajo a
ciudades mas grandes, como Guadalajara. Con excepcién de grandes ciu-
dades fronterizas en donde la produccién para la exportacion se ha estable-
cido desde mucho tiempo atras, los proveedores mas pequenos enfrentan el
hecho de que necesitan una base cercana de firmas proveedoras, locales,
calificadas, que, con frecuencia, no existe.

Irénicamente, tanto en el &mbito nacional como en el regional, la brecha
entre las grandes plantas de las CMN para la produccién/ensamblaje termi-
nal y sus proveedores asociados, que operan en los niveles segundo y tercero,
ha crecido, en buena medida, gracias a las exenciones fiscales que el estado
mexicano concede, por lo regular, a las CMN que operan en la industria ter-
minal. Por ejemplo, en 2007, General Motors recibié mas de 50 millones de
délares en subsidios, cuando el gobierno pasé por alto sus pagos requeridos
de impuestos. Mientras tanto, Chrysler recibié mas de 19 millones de ddlares
en subsidios fiscales, junto a los recibidos por Volkswagen, de mas de 12
millones de délares; por su parte, Nemak —subsidiario del grupo Alfa en
Monterrey (en parte propiedad de Ford)— recibié alrededor de 6 millones
de délares (Norandi, 2008, p. 42).

Con esos beneficios fiscales en el ambito federal disponibles para las
CMN vy las firmas de joint-ventures (con frecuencia duplicados o superados en
el ambito amplio de subsidios extendidos por los estados anfitriones) y con
las crecientes exigencias de las Gltimas dos décadas aproximadamente, no es
de sorprender que una industria de autopartes reestructurada y desnaciona-
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lizada haya reducido de modo sustancial su déficit comercial en 90 por
ciento entre 2001 y 2007 debido a las grandes y continuas oleadas de 1ED
generadora de mayores capacidades en la industria de autopartes (De Maria
y Campos et al., 2009, p. 84). En 2008, por ejemplo, México habria de reci-
bir casi 2 mil millones de délares de IED en la industria de autopartes (INA
2008); esto sugiere que la tendencia a desplazar las compaiias de autopar-
tes de Estados Unidos y otras naciones hacia México es un fenémeno que
continda.

Para cerrar esta seccién es necesario contextualizar el crecimiento de la
industria automotriz y de autopartes en los pasados ocho afos. El incremen-
to en la produccién de vehiculos ligeros, camionetas y autopartes ha ocurri-
do dentro del contexto de un profundo proceso de desindustrializacién en
México. En 2000, el sector manufacturero concentraba 35.4 por ciento de
los empleos en el sector formal de la economia; en 2008, este sector generé
tnicamente 25.7 por ciento del empleo en la economia, sufriendo una caida
absoluta de 886 mil puestos de trabajo en la manufactura entre 2000 y 2008
(Ledn Zaragoza, 2009, 21). En consecuencia, mientras que las ventas en el
sector de la produccién automotriz, ensamblaje y autopartes crecio y los ni-
veles de empleo documentaron moderadamente en afnos recientes (los pro-
ductores de autopartes han afadido 31 mil puestos de trabajo entre 2001 y
2006) estos efectos no han logrado un impacto lo bastante grande como
para compensar por los puestos perdidos en el sector manufacturero.

La industria automotriz
en el centro-norte de México

A partir de 1997, varios estados de la regién centro-norte de México recibie-
ron un considerable apoyo de parte del Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD) y del gobierno federal, debido al hecho de que 80
por ciento de las autopartes incorporadas en los autos ensamblados en esta
region eran importadas;*® en 1997 despeg6 en la region el “Programa de
Integracién Productiva” con el objetivo de desarrollar cadenas productivas
al tiempo que se generaba un nuevo “Sistema de Desarrollo Estratégico de
la Industria Automotriz-Autopartes” para la regiéon centro-occidente (PNUD
2004, p. 12). Los objetivos perseguidos por quienes disefiaban las politicas

% Los estados incluidos en el programa de la ONU fueron Aguascalientes, Colima, Guana-
juato, Jalisco, Michoacin, Nayarit, Querétaro, San Luis Potosi y Zacatecas. Ampliamos la visién
de la PNUD en esta secciéon para incluir algunos detalles relacionados con el sector automotriz
en el estado fronterizo de Coahuila.
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del sector publico en la regién, por los gerentes y propietarios de las plantas
automotrices y de autopartes, asi como por los lideres de las asociaciones
empresariales de la regiéon que participaron en el proyecto eran:

hacer evidente la desarticulacién del sistema de creacién de valor de la pequena
y mediana empresa frente a las filiales de empresas multinacionales que funcio-
nan a partir de estructuras globales de proveeduria. La desarticulacién se mues-
tra en términos de la falta de vinculos formales entre los actores mexicanos en esta
industria y el resultado es la pérdida continua de competitividad de la industria
local frente a la dinamica global (pNUD, 2004, p. 16).

Es evidente que, en pleno sexenio del presidente neoliberal Ernesto Zedillo
—ferviente admirador de la llamada “globalizacién”— no podia anticiparse
la puesta en practica del proyecto del PNUD. No obstante, este inmenso e
incluyente estudio refleja la importancia de la industria automotriz en gene-
ral y el deseo por parte de importantes elementos de la estructura del poder
en los dmbitos estatal y regional de hacer un intento por confrontar las fuerzas
que estaban destruyendo la base nacional de proveedores en esta industria.
Es asi que el estudio represent6 un significativo impulso en sentido inverso a
la ideologia que proponia “dejar que la mano invisible resuelva el problema”,
en su apogeo durante el sexenio del presidente Zedillo.

A mediados de los afios noventa, segin datos presentados en el estudio
del PNUD, la estructura de la industria automotriz nacional en México era la
siguiente: ocho firmas gigantes de produccion y ensamblaje terminal de
automoéviles dominaban la piramide de la industria; debajo de estas habia
60 firmas de los proveedores clave de primer nivel (casi todas de propiedad
extranjera y, como hemos hecho notar, de altisima habilidad tecnolégica);
debajo, estaban unas 600 firmas de proveedores de segundo nivel y 100 de
proveedores de tercer nivel, ubicadas a una distancia considerable (si no
inmensa) de las capacidades productivas de los proveedores de primer nivel.
En esta jerarquia, las firmas nacionales se quedaban con las actividades menos
rentables de la pirdmide.

Segun los objetivos del programa creado para promover la industria, la
promocion estaria a cargo del banco de promociéon de exportaciones,
Bancomext, y de la Secretaria de Economia. El objetivo del programa era
cambiar radicalmente la estructura de la industria automotriz en el transcurso de
cuatro anos, basindose en la idea de duplicar la cantidad de proveedores del
primer nivel, anadiendo 30 nuevas compainias de propiedad mexicana jun-
to con otras 30 de propiedad extranjera de alta tecnologia. Ademas, el pro-
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grama pretendia estimular la creacién de 250 nuevas firmas proveedoras de
segundo nivel: 150 de propiedad nacional, el resto, de propiedad extran-
jera. Finalmente, el proyecto proponia la creaciéon de 50 nuevas firmas de
propiedad extranjera de tercer nivel junto a 200 de propiedad nacional
(PNUD, 2004, p. 20).**

Por desgracia, aun cuando el proyecto hubiera sido muy importante en lo
relativo a abordar algunos de los temas mas criticos relacionados tanto con
el desarrollo econémico regional como con el nacional, nunca fue puesto en
practica en el ambito regional debido a la falta de financiamiento. Sin tomar
en cuenta el marco temporal del proyecto, bastante alejado de la realidad, lo
interesante es el hecho de que en el nivel de quienes disefian las politicas en
los estados de la regién hubo una aguda conciencia de la necesidad de re-
vertir la trayectoria que habia excluido un niimero cada vez mayor de firmas
de propiedad mexicana de la participacién significativa en la industria de
autopartes. En este proyecto quedaba entendido e implicito que seria ne-
cesario adoptar alguna forma de politica industrial con el objeto de aprovechar
el potencial para el desarrollo de la industria automotriz. Es decir, en el ni-
vel de los disefiadores de politica de la regién existia una conciencia de que
los efectos de derrame que surgian de la industria de autopartes (en térmi-
nos de “externalidad” de aprendizaje y de transferencia de capacidades
tecnolégicas de gran importancia) solo ocurririan en caso de existir elemen-
tos de una politica industrial que pudieran facilitar la realizacién y transfe-
rencia de beneficios a partir de las porciones dinamicas de la industria auto-
motriz hacia la economia mexicana.

En el ambito regional, los disefiadores de politicas intentaban adaptar
las firmas de propiedad nacional a las dificiles realidades de una industria
automotriz global en reestructuracién en donde las cMN dedicadas a la pro-

* Como suele suceder, la informacién de diversas fuentes no registra el mismo ntimero de
proveedores de primer nivel en México. Varios autores han insistido en que habfia aproximada-
mente 350 proveedores del primer nivel en 2005 o 2006. Si, de hecho, hubo 60 proveedores
de primer nivel a mediados o finales de los anos noventa, es imposible imaginar que hubiera
350 de esas firmas —todas firmas gigantes, internacionalmente competitivas, de punta—
operando en México en 2005. La dificultad, creemos, se debe a que, al ir de una fuente a otra,
no existe un acuerdo en lo que relativo a definir qué constituye con exactitud un proveedor
de primer nivel. La definicién comun y usual es que se trata de un proveedor que trabaja de
manera directa con una corporaciéon que fabrica automoviles, y le ofrece entregas a término medio
de sub-sistemas relativamente complejos, como motores o transmisiones; de ahi que tener un con-
trato para entrega directa a la planta de un articulo menor no es suficiente para que una
compania de baja tecnologia (que entrega tapas de cubos, por ejemplo) pueda definirse como
proveedora de primer nivel. Es frecuente que, en la actualidad, los fabricantes de automoéviles
acudan a sus proveedores de primer nivel para resolver dificultades tecnolégicas que ellos
mismos son incapaces de resolver.
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duccién/ensamblaje ejercian una creciente influencia sobre los proveedores
con el objeto de incrementar sus demandas de desempeno y capacidades. Para
poder participar en la cadena productiva —incluso en los niveles segundo y
tercero— los fabricantes de automéviles exigen, cada afo, que los proveedo-
res sean mds competitivos en las operaciones a gran escala y que, al mismo
tiempo, sean capaces de hacer entregas en “nichos” de mercado (produc-
ciéon de menos de 200 mil unidades); ademas, determinan efectivamente
qué firmas pueden operar en la cadena productiva, exigen que los provee-
dores sean auto-suficientes en el disefio de nuevos componentes y tengan a
disposicién la capacidad para producir, moldear y fabricar materiales pri-
marios basicos como plasticos, acero, aluminio, textiles y cristales, junto con
las certificaciones de calidad como 1SO (PNUD, 2004, p. 21, 23).

Para que los proveedores nacionales elevaran su nivel de desempeno,
seria necesario aumentar de forma considerable la capacitaciéon y la especia-
lizacién de la fuerza laboral y tener al alcance la posibilidad de transferen-
cias tecnolégicas significativas. De tal forma, en los afios noventa, con sus
limitados recursos, “los fabricantes de autopartes en la regién demandan
instrumento de apoyo y servicios de consultoria que les permitan implantar
y actualizar los sistemas de gestién de la calidad” (PNUD, 2004, p. 23). Otro tema
critico fue que no existia un procedimiento que permitiera a los proveedores
nacionales obligar a la cooperacién en la transferencia de tecnologias cru-
ciales. Por otra parte, con el objeto de cubrir las expectativas del proyecto
estratégico de desarrollo propuesto, los fabricantes de partes sostenian que
deberia haber acceso a financiamientos a tasas preferenciales con el propé-
sito de comprar nueva maquinaria y equipo. Los proveedores nacionales
enfrentaban también el hecho de que el acuerdo del TLCAN pronto haria mas
dificil la situacién: de 1994 a 2003 contaron con una forma de seguridad
modesta, dado que al menos 20 por ciento del valor agregado en el ambito
nacional de la industria automotriz habria de provenir de productores
mexicanos (o sea, contenido nacional). Ese apoyo, junto con una tarifa de 10
por ciento sobre las autopartes importadas, fue eliminado en 2003. La idea
del nuevo programa de promocién del PNUD era privilegiar las asociaciones
que combinaran fabricantes mexicanos y capital mexicano con los pro-
veedores extranjeros en los niveles uno y dos. Detras del proyecto de pro-
mocién nacional estaba una nueva apreciacién de la ventaja competitiva sur-
gida de la proximidad geografica de las firmas mexicanas con el mercado
estadounidense.

Quiza esta perspectiva parecia inusual o atipica dada la exagerada popu-
laridad del concepto de “globalizacién”, que sugeria que el capital era com-
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pletamente mévil, teniendo poca consideraciéon por el costo de transporta-
cién en declive. Pero en nuestras entrevistas con la CMN japonesa Nissan, en
su planta de Aguascalientes, en los Gltimos meses de 2007, no era visible el
concepto de “encogimiento del espacio”, tan popular en muchas interpreta-
ciones del proceso de “globalizacién”. Debido a los retrasos temporales en
la entrega y los altos costos en el transporte, ampliar el papel de las firmas
nacionales (y/o el contenido nacional) en su cadena de proveedores era par-
te del propio plan de Nissan para la promocién de su base de proveedores;
esto significa que compaiias como Nissan, al tiempo que reconocen que
las firmas mexicanas ya existentes y las potenciales que operan dentro de la
cadena de proveedores, operaran en el futuro con capacidades tecnolégicas
inferiores, y a veces con niveles de capacitacién y conocimiento sub-6ptimos
en su fuerza de trabajo; sin embargo, poseen una importante venlaja competi-
tiva latente que puede cristalizarse por medio de politicas industriales espe-
cificamente dirigidas, puestas en practica en los dambitos nacional, regional
o de las firmas. Nissan, al reconocer que esa transicién no se lograria dado
el marco de laissez faire de las politicas nacionales y los problemas financieros
y de coordinacién experimentados en el ambito regional, ha tomado la de-
terminacion de intentar ampliar su proveedor nacional, sui generis. Esa po-
litica muy bien puede formar un importante contrapeso a las debilidades
estructurales en la base de proveedores y en las capacidades tecnolégicas en
deterioro que enfrentan los proveedores nacionales bajo el actual modelo.
En respuesta a la iniciativa de Nissan —que solicit6, ademas, ayuda al go-
bierno para resolver la falta de una base de proveedores nacionales con el
objeto de evitar la importacién de la mayoria de sus insumos—y a las nece-
sidades de muchos otros fabricantes, el gobierno mexicano creé en mayo de
2007, junto con asociaciones del sector privado, como la Asociacién Nacional
de Autopartes (INA), una nueva institucién: la Alianza Automotriz para la
Articulaciéon Productiva (aM1a) (Saldana, 2007, p. 18). El suceso no tenia pre-
cedentes histéricos, debido a que constituy6 un esfuerzo combinado por parte
de las dos asociaciones de grandes ensambladoras —AMIA e INA—y el go-
bierno para formar una alianza en busca de mecanismos que resolvieran la
debilidad en la base nacional de proveedores. Hasta la fecha, los detalles del
programa, incluidos los que se refieren a su puesta en practica, alcance, fi-
nanciamiento y logros, han sido escasos. Es evidente, no obstante, que ese
programa (y existe al menos uno mas que se centra en crear una alianza para
desarrollar tecnologia en la industria automotriz) representa una conside-
rable desviacién con respecto a las politicas neoliberales y un importante
paso hacia la construccion de una politica industrial en el sector automotriz.
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Existen varios antecedentes dentro del amplio cuerpo de investigacion
tedrica y empirica que abarca el campo del desarrollo econémico, indicando
la importancia de privilegiar la base nacional de proveedores. El concepto mas
reconocido y aplicado continuamente es el concepto pionero de Albert Hirsch-
man sobre la importancia de los vinculos “hacia delante” y “hacia atras” (de
acuerdo con lo mencionado ya en el capitulo anterior). Se ha encontrado
que esos vinculos, ya sea hacia delante, hacia niveles superiores de procesa-
miento, o hacia atrds (impulsando en Gltima instancia hacia la produccién de
productos primarios) generan importantes efectos de “atracciéon” (pull), derrame,
aprendizaje, externalidad y, ademads, impactos de sinergia en las naciones
menos desarrolladas, todos en operacién con la finalidad de bajar los costos
de produccién y, a la vez, mejorar la eficiencia de las interacciones de una
firma a otra y de una industria a otra. En una economia en la que la IED que
surge de las operaciones de ensamblaje es el factor catalizador que induce la
expansion de la base de proveedores, la importancia de captar y difundir
estos efectos de encadenamiento por medio del sistema de produccién de
manufacturas es de la mas alta prioridad. Esto es asi porque, si los efectos
multiplicadores que operan por medio de estos vinculos hacia atras y hacia
delante solo se sienten en la nacién de origen de la IED, o si estos efectos se
limitan a los vinculos reforzados entre los enclaves locales dominados por el
capital extranjero y los procesos de produccién asociados que se ubican en
la nacién de origen del capital, la nacién receptora quedara sin recibir los
efectos en el desarrollo que senala Hirschman.*

Como demuestra el caso mexicano, los efectos dinamicos enfatizados
por Hirschman no pueden lograrse en un sistema dominado por enclaves
de produccion. Independientemente de los productos elaborados o del nivel de
avance del proceso de produccién, en una economia de enclave practica-
mente no hay efectos de vinculacién o de difusién/derrame u otras exter-
nalidades relacionadas, lo que deja el pais anfitrién con poca o casi nula
capacidad de aumentar los niveles de productividad, pues los insumos hacia
el proceso de produccion y las tecnologias utilizadas son importados. Es
decir, los procesos de produccion son, de hecho, exdgenos a la economia re-
ceptora. Cualesquiera que sean los efectos de difusion/derrame o de apren-
dizaje que puedan lograrse, estos son realizados de forma enddgena dentro

1 Mas alla de los efectos directos e indirectos enfatizados por Hirschman, un cuerpo de
investigacién mds reciente, conocido como la “nueva teoria del crecimiento”, ha encontrado una
gama ain mas amplia de efectos econémicos potenciales, sugiriendo que es posible obtener
“retornos crecientes” por medio del proceso de crecimiento econémico, sea este inducido, o
no, por IED (Cypher y Dietz, 2009, pp. 239-270). Surgido entre los afnos ochenta y noventa, este
marco teérico pone el acento central en las posibilidades de captar una gama de “externalidades
positivas” por medio de efectos de aprendizaje o por medio de efectos de cascada tecnolégicos.
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de la economia que investiga, establece la ingenieria, disefia y produce los
insumos y la maquinaria que mas tarde utilizard para producir. Todo ello
es independiente de la nacién en la que ocurran las secuencias de ensam-
blado y procesamiento. La idea esencial detras de la iniciativa del susodicho
“Sistema de Desarrollo Estratégico de la Industria Automotriz-Autopartes”
era estimular la ampliacién de la base nacional de proveedores con el objeto
de superar la estructura de enclave de la industria de autopartes, para ad-
quirir con ello las ventajas de los efectos de los circulos virtuosos de la indus-
trializacién endogena.

En la regién norte-centro de México, debido a la iniciativa de las asocia-
ciones de productores y, en particular, de las secretarias de Desarrollo Eco-
némico de los estados, se han generado intentos significativos por dar segui-
miento a las ideas basicas expresadas en la iniciativa regional mencionada
antes (es decir, el “Programa de Integracién Productiva” de 1997, que no se
llevo a cabo). Varios estados asumieron importantes iniciativas relacionadas
al conjuntar a productores de autopartes, asociaciones empresariales impor-
tantes y a los disefiadores estatales de politicas econémicas. En Aguascalien-
tes, un aspecto del proceso continuado que perseguia las metas mas amplias
propuestas en el proyecto regional de las Naciones Unidas para la industria
de autopartes fue una iniciativa centrada en el desarrollo de bases de provee-
dores nacionales para las firmas involucradas en la fabricaciéon de motores de
automoviles y partes para motores. El 85 por ciento del valor agregado en
este segmento fue producido en Aguascalientes, aunque no hubiera estado
conformado, en su mayor medida, por participantes nacionales. Ademas, la
productividad de la industria automotriz en Aguascalientes fue de 1.6 veces
mayor que el promedio nacional para la industria automotriz (PNUD, pp. 2004,
78-90). Por otro lado, entonces, parecia razonable centrarse en estrategias
de cooperacién entre los sectores estatal y privado que pudieran permitir a
los productores nacionales en Aguascalientes captar una porcién mayor del
valor agregado con el objeto de lograr algunos de los efectos positivos en
el desarrollo que enfatizaba Hirschman.

Por otra parte, desde principios de los anos noventa en adelante, la
relacion entre los fabricantes de automoéviles y las firmas del primer nivel
sufrieron una transformacién radical cuando los fabricantes de automéviles
intentaron enfrentar un problema creciente de sobreproduccién/capacidad
ociosa: en lugar de la estructura piramidal que habia operado durante mu-
cho tiempo entre los fabricantes de automoéviles y los proveedores de diversos
niveles, en la actualidad, la relacion entre las gigantescas corporaciones de ensam-
blaje vy los proveedores de primer nivel es mucho mds horizontal que vertical. A los
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proveedores del primer nivel se les exige cada vez mas que operen con inge-
nieria y centros de disefio de punta en sus areas de especializacién; al mismo
tiempo, en los aflos noventa, adoptaron el nuevo sistema modular de cons-
truccién de componentes comunes para una plataforma de recepcién de la
produccién en muchas plantas de fabricacién de automéviles, de modo que,
con el sistema modular, en lugar de la produccién de un medidor del motor,
un fabricante de automoviles podria solicitar que un solo proveedor produjera
todo el tablero, incluyendo los medidores, sensores y demas componentes.

Todos los cambios de gran magnitud introducidos en el proceso de pro-
duccién de vehiculos llevaron consigo importantes implicaciones para las fir-
mas proveedoras; en la actualidad, en vez de ser varias las companias que
elaboran un componente, se espera que los proveedores de primer nivel ad-
quieran economias de escala de gran magnitud, asi como capacidades de
diseno e ingenieria, con el objeto de ser las tinicas proveedoras de un sistema
integral complejo de componentes que se instalaran por medio de un sis-
tema modular en el proceso final de producciéon en ensamblado. Es evidente
que este nuevo sistema, horizontal, en esencia, introdujo enormes cambios es-
tructurales entre los proveedores y los fabricantes de automéviles. Los pro-
veedores sobrevivientes se vieron obligados a alcanzar un nivel muy elevado
de capitalizacién en maquinaria y equipo, asi como a adquirir capacidades
tecnologicas en el drea de investigacién y desarrollo. Los proveedores de
los niveles dos y tres, se tornaron, con frecuencia, en simples subcontratistas
o maquilaron sus operaciones bajo el nuevo esquema. Dadas estas nuevas con-
diciones, los proveedores de motores y partes para motores en Aguascalientes
se enfrentaron ahora con tremendas barreras para el ingreso en una indus-
tria automotriz en reestructuracién (pNUD, 2004, pp. 78-90). Como hicieron
notar los investigadores de las Naciones Unidas: “El grado de compromiso y
colaboracién entre los fabricantes de vehiculos y sus proveedores bajo el
esquema actual no tiene precedentes” (PNUD, 2004, p. 93); anadieron, ade-
mas, que

los proveedores de primer nivel deben ofrecer servicio completo a los fabrican-
tes de vehiculos. Es requisito indispensable alcanzar volimenes de produccién
con cero defectos, disefio y desarrollo propios, entregas justo a tiempo, costo
basado en productividad, acuerdos de cooperacion de largo plazo, mejoras con-
tinuas en procesos y productos y cobertura mundial (PNUD, 2004, p. 93).

José Vieyra Medrano comenté extensivamente sobre la naturaleza cada
vez mas horizontal de la relacién entre los ensambladores de vehiculos y sus
proveedores, una relacién que puede extenderse al menos a los proveedores
de segundo nivel:
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Entre 80y 85 por ciento de los componentes que requiere un vehiculo se manu-
facturan fuera de las plantas automotrices terminales, por lo que existe una
elevada dependencia de estas con respecto a sus proveedores. Esta dependencia
es solo aparente, ya que a su vez se tiene una alta integracién entre proveedores
y plantas terminales, siendo esta tltima la que controla el proceso productivo
en general. En muchos casos, los principales proveedores, o pertenecen en un
cien por ciento a las mismas firmas, o estas poseen un porcentaje elevado de sus
acciones, a tal grado que determinan, en funcién de sus necesidades, el como,
cuando y dénde se produce. La integracién es tan alta que en los acuerdos que
se firman queda manifiesta la libertad por parte de las multinacionales automo-
trices de intervenir, en el momento en que lo crean oportuno, en las empresas
proveedoras con el fin de adaptarlas a sus condiciones y demandas (Vieyra Me-
drano, 2000, p. 130).

Los requisitos para la participacion en la red de proveedores se han re-
definido y la relacién entre los fabricantes de automéviles y los productores de
autopartes se ha reestructurado; cada uno de los cambios introducidos ma-
nifiesta caracteristicas que tienden a excluir a las firmas que ya son marginales
(abrumadoramente, aquellas que son operadas como propiedad mexicana)
y que solo pueden ejercer una ventaja competitiva: la fuerza de trabajo de
bajo costo. Entonces, si estas firmas no estan excluidas literalmente, el recurso
de sobrevivencia para las que, agobiadas por requisitos de desempefo y capa-
cidades en franca aceleracién, no pueden dar el salto al nuevo orden hori-
zontal, es operar con una tasa de ganancia mas baja (cercana a cero). Bajo
estas condiciones, las firmas marginales no pueden lograr el nivel necesario
para reinvertir y modernizarse —ya sea mediante la reinversién de sus ga-
nancias o por medio de créditos financieros— para lograr capacidades que
les permitan niveles de produccién similares a los del promedio. Para empeo-
rar las cosas, la autonomia que fue ejercida antes por el Estado mexicano y
los estados nacionales se debilité fuertemente como consecuencia del nuevo
marco internacional que fue construido como consecuencia del acuerdo del
TLCAN.

El crecimiento enddgeno
y el sistema nacional de innovacion

Con el TLCAN, México renuncié a un grado considerable de autonomia, mismo
que ha de reconstruirse para pensar en lograr la reestructuraciéon del aparato
productivo, tanto en la industria automotriz como fuera de ella. En conse-
cuencia, la via de avance apunta hacia el reordenamiento de aspectos clave
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del acuerdo del TLCAN. La consolidacién de esta nueva estructura de inte-
graciéon asimétrica sirvié para limitar a México en términos de la evoluciéon
futura de sus capacidades endégenas de desarrollo. En una declaracién infor-
mativa, los investigadores de las Naciones Unidas sintetizaron un resultado
central de este nuevo alineamiento estructural: “La estrategia de desarrollo
implementado por México, aplicada a la industria automotriz, muestra que
el pais ha buscado durante la década reciente [1992-2002] consolidarse como
un centro comercial mundial, no como un centro para el desarrollo industrial”
(pNUD, 2000, p. 165; cursivas nuestras).

La soluci6n al dilema de México no se encuentra —en dltimo analisis—
estricta o principalmente en una renegociacion del TLCAN. Las limitaciones
que impone el TLCAN pueden evitarse hasta cierto grado y es posible salir par-
cialmente de ellas. En dltima instancia, con o sin el TLcAN, el dilema de
México se resolverd, o al menos se mitigara si se logra agencia social por parte
de aquellos actores que tienen la voluntad y la capacidad para construir una
alternativa econémica viable. 1al alternativa habra de centrarse en un amplio
rango de fuerzas endégenas que desembocaran, de manera fundamental,
en el logro de capacidades tecnolégicas independientes, suficientes para pro-
mover una nueva era de industrializacién incrustada; es decir, debe surgir
una nueva era de industrializacién a través de un proceso interactivo e inter-
dependiente que incluya la participacién activa de gerentes estatales com-
petentes a nivel profesional, asi como asociaciones industriales e industria-
lizadas. Esta relaciéon ha de complementarse por medio de la participacion
activa de un cuadro cientifico creciente que provenga de las universidades,
las agencias de gobierno y las grandes firmas.

Segun los estandares actuales en México, el parrafo anterior pareceria
defender una transformacién que haria temblar al planeta, pero no es asi.
Hasta cierto punto, estas ideas nos recuerdan, simplemente, las politicas y
las fuerzas sociales que contribuyeron a lanzar a México a un elevado
estado de logro socioeconémico entre 1940 y 1982. Esto de ninguna mane-
ra quiere decir que argumentemos que el camino hacia delante sea por el
pasado; el camino hacia delante, sin embargo, consiste en construir a partir
de las practicas exitosas del pasado, a la vez que son incorporados los nue-
vos elementos necesarios. México no necesita inventar mucho, hay muestras
suficientes de estrategias de desarrollo exitosas que pueden adaptarse y mo-
dificarse a las circunstancias nacionales, como las actuales y pasadas practi-
cas en Asia y, en la actualidad, Brasil (Amsden, 2001).

Una clave para resolver el dilema parece estar al alcance, o no tan alejada,
segun lo indica nuestro estudio del sector automotriz. Es decir, en los ambitos
regional y estatal —en asociaciones empresariales, en algunas firmas y den-
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tro de entidades disefiadoras de politica importantes— existe una conciencia
de la necesidad de construir una estructura de produccién alternativa vy, al
mismo tiempo, la voluntad para realizar la tarea. Hasta el momento, estas
fuerzas regionales y/o estatales han alcanzado éxitos limitados que no han
tenido continuidad; no obstante, un hallazgo importante de nuestra investi-
gacién de campo ha sido el documentar que esas fuerzas en efecto existen.

La tarea que México tiene que enfrentar es la de dirigir la estrategia de
desarrollo de su base industrial nacional —algo que afecta la economia na-
cional y no meramente unos pocos estados agiles— hacia actividades de
mayor valor agregado. Para entrar en este proceso (de catching-up), una p1
fue puesta en practica con éxito en una gama de naciones asidticas en el
periodo de 1960-2009 (Amsden, 2001; Shin, 1996). Un factor critico, no solo
en el caso de las naciones asiaticas en desarrollo en el pasado reciente, sino,
mas generalmente, en Europa, Estados Unidos y Japén en una época ante-
rior, ha sido la realizaciéon de lo que los schumpeterianos denominan el
“sistema nacional de innovacién”:

[L]a expresién “sistema nacional de innovacién” es un concepto amplio diseiado
para centrar la atencién en el proceso de creacién y difusién de las innovacio-
nes... dentro de economias nacionales especificas. Enfatiza de qué manera se
introducen las innovaciones y se difunden luego en un contexto nacional, por
qué difieren las economias nacionales y, hasta cierto grado, por qué las innova-
ciones son importantes para el cambio econémico (McKelvey, 1994, p. 366).

El enfoque del sistema nacional de innovacién rompe con una vieja ten-
dencia en el pensamiento econémico, que suponia la existencia de una rela-
cién lineal entre ciencia y tecnologia, que luego es ampliamente aplicada al
proceso de produccién, con lo que se mejora la productividad; esta cadena
de fuerzas va fortaleciendo los procesos que llevan al crecimiento econémico.
La aproximacién del sistema nacional de innovacién plantea que las innova-
ciones pueden ser sociales, institucionales, organizacionales o tecnoldgicas; 1a produccién
y la aplicaciéon del conocimiento cientifico, aun cuando es importante, debe
compartir un peso similar con las caracteristicas nacionales que estén relacio-
nadas con los mecanismos de absorcién y difusion especificos de la estructura
institucional distinta de la nacion. Uno de los principales contribuyentes al
cuerpo de ideas que subyace al enfoque del sistema nacional de innovaciéon
ha sido Christopher Freeman; €l sintetiz6 este concepto como “la red de ins-
tituciones en los sectores publico y privado cuyas actividades e interacciones
inician, importan, modifican y difunden nueva tecnologia” (OCDE, 1987, p. 10).
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En la practica, el sistema nacional de innovacién se expresa con frecuen-
cia en términos de la red de interacciones y complementariedades entre las
firmas, las instituciones publicas y las instituciones de investigaciéon (OCDE,
1997, p. 9). Mario Cimoli analizé la debilidad general y la casi ausencia de
un sistema nacional de innovacién en México; senialé también que los limi-
tados elementos de lo que generosamente podria etiquetarse como el sistema
nacional de innovacién estan estancados, al tiempo que va incrementando
la distancia entre las capacidades tecnolégicas de México y las existentes en
las naciones que operan en las fronteras del desarrollo tecnolégico. El poco
avance tecnolégico que ocurre en México estd en funcién de una tecnologia
importada encarnada en maquinaria y equipo (Cimoli, 2000, pp. 285-292).

Con respecto a los vinculos —los mecanismos de mayor importancia en
la transmisién de los impulsos que sirven para aumentar la productivi-
dad—, Cimoli encontré que “son reemplazados cada vez mas por un proce-
so internacional de integraciéon” (Cimoli, 2000, p. 285). Se da un grado mucho
menor de conocimiento y de difusién tecnolégica; “junto a este proceso [de
reemplazo], podemos ver una dramatica pérdida de articulacién en las vin-
culaciones existentes y sus proveedores nacionales de insumos”. En sintesis,
podemos esquematizar los patrones de México en lo que se refiere a evolu-
cién tecnolégica en la Grafica 5:

GRAFICA b
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Fuente: Cypher and Dietz 2009, 425-429; Cimoli 2000, 286.
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En el eje vertical de esta grafica se ubican los indicadores de capacidad
de produccién, competitividad, efectos de los vinculos (encadenamientos) y
capacidades tecnolégicas. En el eje horizontal, destacamos la evoluciéon en
la linea del tiempo con la distincién de tres etapas recientes: de 1940 a 1982, la
dinamica econémica de México estuvo influida y guiada, en gran parte, por
medio de significativas intervenciones de politicas de la industrializacién
encabezada por el Estado; esta fue seguida por una compleja etapa de tran-
sicién, de 1983-1993, analizada en capitulos anteriores; después encontra-
mos la actual etapa del TLCAN. La linea punteada indica que a lo largo del
periodo de la industrializacién encabezada por el Estado hubo un marcado
incremento, tanto en los vinculos, como en la creacién de una capacidad de
aprendizaje tecnologico independiente —Independent Technological Learning
Capability (1ITLC).

Adquirir y construir una ITLC es un paso inicial que puede, bajo las poli-
ticas correctas, derivar en la generacién de capacidades de creacion tecnolé-
gica; México, por supuesto, nunca se acerco siquiera a este nivel de desarrollo
tecnolégico. Una ITLC implica la apropiacién o la asimilacién de tecnologias
existentes junto con su adaptacién a las condiciones de la economia nacio-
nal; ello significa que una nacién esta logrando cierta autonomia tecnolégica
limitada. México perdié el sendero cuando el proceso de industrializacién
encabezado por el Estado enfrenté una crisis de continuidad (cuando las po-
liticas industriales “ligeras” o “superficiales” de sustituciéon de importaciones
podrian haber sido transformadas en formas mas profundas de industriali-
zacién encabezada por el Estado). En ese punto, que coincidié con la ejecu-
cién de un crucial cambio estratégico por parte de las naciones asidticas,
encontramos que México permanecio fijo en su aplicaciéon/concepcion de la
politica industrial “superficial”. La linea de los “ITLC-vinculos” comienza
ahora una tendencia al descenso que sigue en su trayectoria descendente
hasta el punto en que la desarticulacién alcanza dimensiones criticas. En
consecuencia, el estancamiento de las capacidades de las grandes empresas
exportadoras mexicanas data de principios de los afnos noventa.

En términos de capacidades tecnolégicas, Mario Capdevielle encontro
que 80 por ciento de la industria manufacturera de México estaba dedicada
a actividades “maduras” de produccién, en las que se daba poco desarrollo
tecnologico subyacente (Capdevielle, 2003, p. 455), de ahi que la probabilidad
de desarrollo tecnoldgico y de efectos de derrame fuera muy baja o nula en
estas areas dominantes. La investigacién de Capdevielle revel6 que las firmas
manufactureras de propiedad mexicana operaban en escalones mas bajos
del cambio tecnolégico, permanecian restringidas a los procesos de adaptacion
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de las tecnologias existentes (importadas) (Capdevielle, 2003, p. 456). Mientras
que el modelo neoliberal se basa en la expansién de la IED, uno de los
mas significativos hallazgos de Capdevielle (aunque no sea sorprendente)
fue que, en promedio, las firmas pequenas y medianas gastaron mas en inves-
tigacién y desarrollo en relacién con el porcentaje de sus ventas que las
grandes firmas mexicanas (incluidos los poderosos “grupos” o conglome-
rados), y que, a su vez, estas grandes firmas gastaron relativamente méas en
investigacién y desarrollo que las firmas transnacionales (Capdevielle, 2003,
p- 459). En comparacién, al utilizar la proporcién de gastos en investigacion
y desarrollo/ventas totales como indicador de dinamismo tecnolégico, las fir-
mas estadounidenses gastaron al menos cinco veces mds que las mexicanas
(Capdevielle, 2003, p. 459).

Hay, sin embargo, algunas areas de produccién en la manufactura mexi-
cana que tienen un componente, o “base cientifica”, que sugiere la posibilidad
de efectos tecnologicos dinamicos, pero estas dreas crecientes de “oportuni-
dades tecnolégicas” no son, en la actualidad, necesariamente mas notorias de
lo que lo fueron durante finales de la década de la industrializacién encabe-
zada por el Estado (Capdevielle, 2003, p. 455). Segtin un estudio realizado por
Alma Rocha y Roberto Lépez, desde la época de la sustituciéon de importa-
ciones a la actual época neoliberal, se ha dado una “marcada erosién insti-
tucional” en términos de politica tecnolégica/cientifica nacional (Rocha y
Lopez, 2003, p. 126). En la época anterior, esa politica estaba dirigida a la
formacién y desarrollo de capacidades tecnolégicas; en la época actual, los
gastos se han centrado, en gran parte, en la investigacién cientifica o tedrica
de enclave o no aplicada, en donde los esfuerzos gubernamentales han mos-
trado una consistente falta de mecanismos de continuidad y retroalimenta-
cién. Dentro del aparato de Estado, los gastos del gobierno en ciencia se
han separado en gran parte y han carecido de coordinacién respecto a los
esfuerzos y programas de otras agencias.

Regresando a la grafica 5, la linea continua capta el proceso ascendente
a través del cual los grupos en México han puesto gran énfasis en los aspec-
tos “ligeros” (o de poca profundidad) de la competitividad, como el control de
calidad y las técnicas mejoradas de gerencia, mercadotecnia y contabilidad,
de modo que las capacidades de produccién ligeras (o superficiales) mejora-
ron marcadamente hasta principios de los afios noventa, después de lo cual
también se han estancado. Cualesquiera que fueran los elementos de un
sistema nacional de innovacién que México hubiera iniciado en la época
de la industrializaciéon encabezada por el Estado, estos han caido en desuso.
Como consecuencia, los grandes grupos o conglomerados no pudieron alle-
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garse de la multiplicidad de efectos positivos externos de que gozan las fir-
mas transnacionales instaladas en México y cuyos sistemas productivos
cumplieron, en gran parte, una funcién de los sistemas de innovacién nacio-
nales en sus paises de origen.

Detras de las estadisticas antes presentadas en relacién con la desindus-
trializacién en México, se encuentra la constelacién de fuerzas que hemos
analizado en este capitulo. Nos hemos centrado en la industria automotriz
por su peso y significancia, tanto en los términos de exportaciones como en
los de la crucial variable de la tecnologia. En relacién con el papel de la tec-
nologia, no proponemos aqui una interpretacién esencialista de la base in-
dustrial de México; la tecnologia solo es un factor mas dentro de un escenario
mas amplio; sin embargo, su importancia es innegable; es poco frecuente,
como si sucede, en cambio, con el sector de la manufactura en general, que
su analisis entre en los detalles de los procesos de internacionalizaciéon del
capital, como parte del analisis de la estructura econémica de México. Este ca-
pitulo ha presentado una sintesis de varios elementos que, en su conjunto,
revelan la fragilidad e incoherencia del modelo neoliberal orientado a la
exportacién basado en procesos de produccién con fuerza de trabajo barata.






