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INTRODUCCION

En un entorno internacional de constante modernizacion de los procesos productivos,
existen sectores lideres debido a las innovaciones tecnolégicas que generan que

marcan la tendencia que deben seguir otros sectores menos desarrollados.

La industria automotriz es un claro ejemplo de lo anterior. Desde sus inicios se ha
posicionado como una de las industrias de mayor relevancia a nivel mundial. Tal como
sefiala Carbajal (2013), sus innovaciones tecnolégicas y de organizacion la han
convertido en una de las industrias mas dinamicas de la era moderna y generadora de
importantes efectos sobre las distintas economias, en términos de desarrollo

tecnologico, productividad y competitividad.

Esta industria se ha consolidado como una de las mayores generadoras de empleo a
nivel mundial. De acuerdo con OICA (2014), la manufactura de vehiculos emplea a mas
de 5% del empleo manufacturero total en el mundo. Ademas, se estima que por cada

empleo directo generado por la industria automotriz se crean 5 empleos indirectos.

En el caso de México, como en otros paises manufactureros, la industria automotriz es
considerada un pilar econdmico estratégico en virtud de los diferentes beneficios que
trae consigo: la generacion de empleos a gran escala, las recaudaciones fiscales
derivadas de las operaciones comerciales de la industria, la capacitacién del personal,
el desarrollo de proveedores locales y la modernizacién tecnolégica relacionada
(Vicencio, 2007). Actualmente, esta industria representa una de las actividades de
mayor importancia tanto por su aportacion al Producto Interno Bruto (PIB) total como al
manufacturero, 2.6% y 15.8%, respectivamente en 2013 (INEGI, 2014).

En este sentido no es casualidad que la industria automotriz haya incrementado su
participacion dentro de las actividades manufactureras, en variables como el personal
ocupado, la Produccion Bruta Total (PBT) y el Valor Agregado Censal Bruto (VACB),

tanto a nivel nacional como estatal y regional.

En 1980 la industria automotriz empled 5.6% de personal ocupado y genero 9.5% de la
PBT y el VACB del sector manufacturero. Para 2008, 11.0% del empleo manufacturero



se genero en la industria automotriz, asi como 15.4% y 14.4% de la PBT y el VACB,
respectivamente (INEGI, 1980 y 2008).

Aun cuando el sector automotriz estd presente en gran parte del territorio nacional, ya
sea por la presencia de la industria terminal o de autopartes, a lo largo de su historia
esta industria ha tendido a concentrarse en ciertas regiones especificas del pais, lo que

ha sido tema de analisis de diversos autores.

Vieyra (1999), analiza los cambios en el patrén de localizacibn que la industria
automotriz ha experimentado en México como consecuencia de los procesos de
apertura comercial y de reestructuracion productiva experimentados a nivel mundial, en
el periodo de 1985 a 1994. Entre las principales conclusiones derivadas de este estudio
sobresale que los estados de la frontera norte han sido los grandes ganadores gracias
a las ventajas que presentan bajo el nuevo modelo de produccion flexible; mientras que
se observa una disminucion en la participacion relativa de las regiones tradicionalmente

importantes como es el caso de la regidn centro del pais.

De igual manera, Villarreal y Villegas (2007) estudian los cambios en la localizacion de
la industria automotriz y de autopartes en México durante el periodo 1994-2004,
encontrando que a nivel regional se observa una redistribucion de la produccion
automotriz y de autopartes, caracterizada por la pérdida de dinamismo de la industria
automotriz en la region del Valle de México y el mayor dinamismo en las regiones del

bajio y la frontera norte del pais.

A nivel de entidad federativa, Carbajal (2012), analiza el sector automotriz establecido
en el Estado de México, entidad que a partir de la década de 1960 logré un importante
crecimiento tanto en plantas ensambladoras como en el niumero de empresas
productoras de autopartes, concluyendo que este sector ha experimentado una
reduccion en su ritmo de crecimiento en los ultimos afios como consecuencia de la
relocalizacién espacial que tuvo esta industria a partir de finales de los setenta y

principios de los ochenta.

De manera especifica Carbajal y de Jesus (2013) identifican cuatro regiones donde esta
industria se concentra actualmente en mayor medida: la regidon centro del pais

integrada por el Distrito Federal, el Estado de México, Puebla y Morelos; la region norte



o fronteriza, compuesta por los estados de Baja California Norte, Sonora, Chihuahua,
Coahuila, Nuevo Le6n y Tamaulipas; la region occidente que abarca los estados de
Jalisco y Aguascalientes; y, finalmente, la region centro-norte, objeto de esta
investigacion, integrada por Guanajuato, Querétaro y San Luis Potosi, la que ha
presentado un gran dinamismo en los ultimos afios resultado del importante crecimiento
que han tenido, tanto por el lado de las armadoras como de las autopartes, las

entidades federativas que la conforman.

En un lapso de menos de 30 afios, esta regién paso6 de tener una participacién minima
a ubicarse como la tercera mas importante para la industria automotriz nacional, pues
de emplear a 0.8% del personal ocupado y concentrar s6lo 0.3% del VACB y 0.3% de la
PBT en 1980, pasé a emplear 12.6% del personal ocupado y generar 13.6% y 14.4%
del VACB y la PBT, respectivamente en 2008 (INEGI, 1980 y 2008).

Como resultado del crecimiento experimentado, la industria automotriz de la region
centro-norte del pais ha incrementado sustancialmente su participacidon en la
manufactura, pasando de 0.3% a 0.5% de las unidades econdmicas, de 0.7% a 13.0%
del personal ocupado, de 0.5% a 18.6% de la PBT y de 0.7% a 17.8% del VACB, entre
1980 y 2008 (INEGI, 1980 y 2008); lo que da evidencia de lo importante que esta

industria ha sido para el crecimiento de la manufactura en la regién.

En este contexto, el presente trabajo de investigacion analiza la dindmica de
crecimiento de la industria automotriz en la regién centro-norte del pais, y busca dar
respuesta a la siguiente interrogante: ¢ El desempefio de la industria automotriz en la
region centro-norte de México en el periodo 1980-2008, ha sido una factor de impacto

en el crecimiento de la manufactura de las entidades federativas que la integran?

El objetivo general de esta tesis es analizar el desempeifio de la industria automotriz en
las entidades federativas de la region centro-norte de México (San Luis Potosi,
Guanajuato y Querétaro), para identificar si en alguna de ellas o en el total de la region
esta industria ha sido un motor de crecimiento de la manufactura en el periodo 1980-
2008.

Para el cumplimiento de este objetivo, se plantean los siguientes objetivos especificos:



e Estructurar un planteamiento tedrico que sirva de marco de analisis para la
investigacion.

e Identificar el contexto en el cual se desarrolla el sector automotriz a nivel
mundial.

e Describir la evolucién y desempefio del sector automotriz a nivel nacional y en
las entidades de la region centro-norte.

e Analizar la relacidon sector automotriz-manufactura en las entidades federativas

gue conforman la regién centro norte y la region en conjunto.

La hipotesis que se plantea es que la dindmica de crecimiento que la industria
automotriz ha tenido durante los ultimos 30 afios en las entidades federativas que
conforman la region centro-norte (San Luis Potosi, Guanajuato y Querétaro) explica en

gran medida el crecimiento de la manufactura en la region y en las mismas entidades.

El marco tedrico que sirve como referencia para la presente investigacion se basa en el
modelo de crecimiento econémico desarrollado por Nicholas Kaldor (1966), debido a la
importancia que éste confiere al desarrollo del sector industrial dentro del proceso de

crecimiento econémico.

Cabe destacar que en el presente documento no se busca probar las leyes de
crecimiento dictadas por Kaldor, mas bien se adopta este argumento por la posibilidad
de realizar una analogia. Es decir, mientras Kaldor ubica al sector manufacturero como
el motor de crecimiento de la economia, aqui se ubica a la industria automotriz como

fuente de dinamismo del sector manufacturero.

La metodologia que se sigue parte de la identificacion de la importancia de la industria
automotriz y el sector manufacturero; especificamente, se identifica la especializacion
de las entidades federativas y la regidon en conjunto en las diferentes ramas de actividad
de la industria automotriz y en la manufactura en general, a través del calculo de

cocientes de especializacion.

Posteriormente se analiza el impacto de la industria automotriz sobre la manufactura
mediante el analisis de sus tasas de crecimiento. Ademas, se realiza la prueba de
causalidad en el sentido de Granger para comprobar la relacion causal entre la industria

automotriz y la manufactura.



Las variables que se utilizan son: unidades econdmicas, personal ocupado; VACB y
PBT de la manufactura y la industria automotriz regional y por entidad federativa. Se
trabaja con informacién estadistica oficial de los Censos Econémicos generados por el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI).

El periodo de andlisis es 1980-2008, el cual se toma precisamente por ser el periodo en
el que se ha dado un importante crecimiento tanto en la industria automotriz, como en la
manufactura en la region; ademas permite incorporar al andlisis hechos tan importantes

como el proceso de apertura econdémica.

Para alcanzar los objetivos planteados, la investigacion se desarrolla a partir de la

siguiente estructura capitular.

En el primer capitulo se realiza una revision de la teoria del crecimiento en la que se
hace mencion de las distintas corrientes de pensamiento que han aportado a la
comprension del crecimiento econémico. Especificamente, se profundiza en el enfoque

sectorial de Nicholas Kaldor.

En el segundo capitulo se describe a la industria automotriz en el contexto global.
Particularmente, se analiza la evolucién del sector automotriz a nivel mundial en lo que
respecta a las innovaciones organizacionales y tecnoldgicas introducidas por esta
industria; ademas, se presenta la configuracion actual de la industria automotriz-
autopartes en lo referente a la integracion de la cadena de suministro y a la produccion

mundial de vehiculos y autopartes.

En el tercer capitulo se presentan las principales -caracteristicas del sector
manufacturero y la industria automotriz en México. Concretamente, se muestra el
comportamiento del sector manufacturero, enmarcando el entorno en el cual se
desarrolla la industria automotriz como una de las industrias manufactureras de mayor
dinamismo en el pais; y, posteriormente, se realiza una descripcion de la industria
automotriz en lo que respecta a su establecimiento y configuracién actual en el territorio

mexicano.

En el cuarto capitulo se describen las principales regiones del pais que cuentan con
presencia de la industria automotriz. En particular, se enfatiza en el caso de la region

centro-norte, en la cual se busca evidenciar que la industria automotriz ha sido
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determinante en el crecimiento de la manufactura. Ademas, en este capitulo se
comprueba la existencia de causalidad entre la industria automotriz y la manufactura a

través de la prueba de causalidad de Granger.

En el capitulo cinco se analiza el comportamiento de la manufactura y la industria
automotriz en las entidades federativas que integran la region centro-norte,

evidenciando el impacto de la industria automotriz sobre la dinamica de la manufactura.

Finalmente, aun cuando en cada capitulo se presentan algunas conclusiones parciales,

se incluye un apartado de conclusiones generales.
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CAPITULO |

LA TEORIA MODERNA DEL CRECIMIENTO ECONOMICO: EL ENFOQUE
SECTORIAL DE NICHOLAS KALDOR

A nivel econdmico el panorama mundial es contrastante. Si bien las diferencias en el
ingreso per capita entre los paises ricos se han reducido desde la Segunda Guerra
Mundial, las disparidades entre los paises ricos y pobres han aumentado. Lo anterior,
aunado a la disminucion en el nimero de paises de renta media, ha dado paso a la
formacién de dos bloques econémicos que dividen a los paises del mundo en ricos y

pobres (Helpman, 2007).

Asi, tal como sefala Perrotini (2003), el crecimiento diferencial se ha constituido como
uno de los principales hechos estilizados de la economia mundial moderna. Lo anterior
es constatado por Jaime Ros (2004), quien al analizar la distribucion internacional de
los ingresos per capita en 1870 y 1993 encuentra que “las economias de altos ingresos
en la actualidad tienen entre seis y nueve veces el PIB per cépita de las economias de
altos ingresos de 1870... En contraste, los paises de menores ingresos en la actualidad

tienen un PIB per capita apenas superior al de 1870...” (Ros, 2004: 45).

En lo que respecta a la economia mexicana, e€sta se ha caracterizado por fases de alto
y bajo crecimiento. Particularmente a partir de 1982 ha presentado un crecimiento muy
bajo: la constante del periodo 1982-2010 es una tasa de crecimiento econdémico

promedio del PIB per cépita por debajo de 1.0% (Calderdon y Sanchez, 2012).

Los datos anteriores evidencian la importancia del estudio del crecimiento econémico.
En palabras de Ocegueda (2012:12):
La discusién sobre los determinantes y restricciones del crecimiento econémico,
se convierte en un tema inexcluible de la agenda de discusion de los economistas

y de todos los sectores de la sociedad que participan en la construccion de un
puente entre la teoria econdmica y la realidad.

De manera general, los principales desarrollos teoricos surgidos en torno al tema,
intentan responder a dos preguntas: ¢Por qué unos paises crecen mas que otros?, y
¢por qué los paises ricos son cada vez mas ricos y los pobres son cada vez mas
pobres? (Ocegueda, 2000).
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Para dar respuesta a dichas interrogantes la teoria econémica ha vertido diversos
argumentos. Especificamente, Jones (1979) distingue tres enfoques generales que se
ocupan del analisis tedrico del crecimiento econdémico: la teoria “magna”, la teoria del

“desarrollo” y la teoria moderna.

El presente capitulo se compone de tres apartados principales. En el primer apartado
se expone la evidencia empirica existente en torno al tema del crecimiento econémico a
nivel mundial, asi como los hechos estilizados surgidos del analisis de dicha evidencia.
En el segundo apartado se hace mencion de las principales teorias del crecimiento, con
especial énfasis en el enfoque sectorial desarrollado por Nicholas Kaldor, debido a la
importancia que éste confiere al desarrollo del sector industrial dentro del proceso de
crecimiento economico. Finalmente, en el tercer apartado se incluyen los resultados
obtenidos por algunos autores que han buscado probar las leyes de crecimiento de

Kaldor para el caso de la economia mexicana.
1.1 Evidencia empirica

Antes de hacer menciéon de los principales desarrollos tedricos surgidos en torno al
crecimiento econémico, resulta importante analizar mas a fondo la evidencia existente

sobre la experiencia en este tema a nivel internacional.

En primer lugar, se debe mencionar que, tradicionalmente, “el crecimiento econémico
se mide por medio de la tasa de variacion de la renta real per capita” (Helpman, 2007:
19), considerando como renta per capita “el ingreso por trabajador multiplicado por la

proporcion de trabajadores en la poblacién total” (Ros, 2004: 33).

Asi, el primer paso en todo estudio sobre crecimiento econdmico es el andlisis de la
evolucion de la renta per capita. Al respecto, un estudio realizado por Jaime Ros con
datos del ingreso per capita en 1997 de 62 paises con distintos niveles de crecimiento,
muestra la heterogeneidad existente en cuanto a los ingresos per capita a nivel
mundial. Especificamente, se sefiala que las brechas entre los paises ricos y pobres
son de 20 a uno cuando se comparan el grupo de paises de mayores ingresos con el

grupo de paises de ingresos mas bajos (Ros, 2004).
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Aunado a lo anterior, un analisis de la distribucion internacional de los ingresos per
capita en 1870 y 1993 realizado por el mismo autor revela claramente la dispersion

internacional de los ingresos per capita:

Las economias de altos ingresos en la actualidad tienen entre seis y nueve veces
el PIB per capita de las economias de altos ingresos de 1870, y la composicion de
este grupo ha permanecido en su mayor parte inalterada. En contraste, los paises
de menores ingresos en la actualidad tienen un PIB per capita apenas superior al
de 1870, y son en su mayoria los mismos que ya eran pobres en ese afio (Ros,
2004: 45).

De acuerdo con Helpman (2007), histéricamente han existido diferencias en los niveles
de renta per capita de los distintos paises; sin embargo, dichas disparidades
comenzaron a aumentar con la Revolucion Industrial y se han acentuado en los ultimos

cien afnos.

La afirmacién anterior se basa en el analisis de las tasas de crecimiento de 104 paises
correspondientes a las tres décadas comprendidas entre 1960 y 1990. Helpman (2007)
divide su andlisis en dos periodos, uno anterior a la crisis del petrdleo de 1973 y otro
posterior a la crisis: 1960-1972 y 1974-1990. A través de la comparacion de ambos

periodos se observa lo siguiente:

La tasa media simple de crecimiento de los 104 paises fue del 3.0 por ciento en el
primer periodo y descendié a un 1.1 por ciento en el segundo. Por otra parte, el
coeficiente de variacion de estas tasas de crecimiento — calculado asignando las
mismas ponderaciones a todos los paises — aumentd de 0.733 en el primer
periodo a 2.091 en el segundo. Las disparidades entre las tasas de crecimiento
han aumentado significativamente (Helpman, 2007: 20).

De los resultados anteriores destacan dos observaciones principales: el descenso en la
tasa media de crecimiento del grupo de paises analizado en el periodo posterior a la
crisis del petréleo y, el aumento ya sefialado en la brecha entre paises ricos y pobres,

medido a través del coeficiente de variacion de sus tasas de crecimiento.

En conclusion, aunque la evidencia presentada es minima en comparaciéon con la
cantidad de estudios existentes al respecto, los datos incluidos muestran claramente la
importancia del estudio del crecimiento econémico y de las variables que en él
intervienen, no solo desde un enfoque descriptivo sino a través de un enfoque
propositivo que permita la reduccion en las brechas existentes entre los paises ricos y

los paises pobres.
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1.1.1 Hechos estilizados

Una vez que se ha mencionado parte de la evidencia empirica existente, resulta
importante observar las generalizaciones que han surgido como parte del andlisis de las
regularidades del crecimiento econémico, asi como la utilidad que tienen estas

generalizaciones en la construccion de modelos de crecimiento econémico.

En primer lugar, se debe mencionar que la importancia de los modelos de crecimiento
econodmico radica en su capacidad para explicar los rasgos caracteristicos del proceso
econdmico como los encontramos en la realidad (Kaldor, 1961). Sin embargo existen

condiciones que dichos modelos deben cumplir para validar las hipétesis que plantean.

En su articulo “A Model of Economic Growth” Kaldor (1957) sefala que todo modelo
que busque explicar la naturaleza del proceso de crecimiento en una economia
capitalista, debe tener en cuenta las constantes historicas reveladas por las

investigaciones empiricas.

En concordancia con lo anterior, en 1961 Kaldor publicé el articulo “Capital
Accumulation and Economic Growth” en el que describe de manera puntual seis
‘hechos estilizados”, que en palabras de Solow (1976), representan los hechos
generales del crecimiento de las economias industriales avanzadas que un modelo

debe ser capaz de reproducir.

De acuerdo con Kaldor (1961), los siguientes hechos estilizados representan el punto

de partida para la construccién de modelos teéricos:

1. Crecimiento continuado en el volumen agregado de la produccién y en la

productividad del trabajo.

Un incremento continuado en la cuantia de capital por trabajador.

Una tasa de beneficio de capital estable.

Relaciones capital-producto estables para largos periodos de tiempo.

Una correlacion elevada entre la participacion de los beneficios en la renta y la

participacion de la inversién en la produccion; una participacion estable de los

beneficios (y salarios) en las sociedades, y/o periodos, en los cuales el

coeficiente de inversion (la participacién de la inversién en la produccion) se

mantiene constante.

6. Diferencias sustanciales en las tasas de crecimiento de la produccién y de la
productividad del trabajo entre los paises (Kaldor, 1961 citado en Jones, 1979:
10).

abkwn
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Aungque como sefala Solow (1976) es posible poner en tela de juicio la validez de estas
proposiciones, su importancia radica en su impacto posterior sobre el rumbo de la
investigacibn econdmica. Tal como sefiala Canavese (1978: 39): “la teoria del
crecimiento econdmico evolucion6é siguiendo el camino trazado por Kaldor vy

construyendo modelos de crecimiento equilibrado”.
1.2 Teorias del crecimiento econémico

En este contexto, a continuacion se realiza un recorrido somero por la teoria del
crecimiento econémico, hasta llegar al enfoque que sera el punto de referencia de la

presente investigacion: el enfoque sectorial de Nicholas Kaldor.

Sala-i-Martin (2000) explica que la historia de la teoria del crecimiento es tan larga
como la historia del pensamiento econémico. De manera general, es posible distinguir
tres enfoques que se ocupan del andlisis tedrico del crecimiento econdmico: la teoria

“magna’, la teoria del “desarrollo” y la teoria moderna (Jones, 1979).

En primer lugar, los desarrollos tedricos clasificados dentro de las teorias magnas del
crecimiento econdmico “pretenden captar el proceso histérico de crecimiento y
desarrollo en toda su extension” (Jones, 1979: 5). Se considera que los grandes
economistas clasicos de los siglos XVIII y XIX, como Smith, Ricardo, Malthus, Mill y

Marx, fueron tedricos magnos.

Barro y Sala-i-Martin (2009) sefialan que la importancia de dichos desarrollos tedricos
radica en que sus principales exponentes introdujeron conceptos fundamentales en el
tema del crecimiento econémico, tales como el de rendimientos decrecientes® y su
relacion con la acumulacion de capital fisico o humano, la relacién entre el progreso
tecnolégico y la especializacién del trabajo, o el enfoque competitivo? como

instrumentos de analisis del equilibrio dinamico.

En segundo lugar, las teorias del desarrollo econdmico “pretenden aplicarse a los

problemas especificos de los paises que se encuentran actualmente en vias de

! Implican la disminucién marginal del incremento del producto en un proceso productivo conforme se
afiaden nuevos factores productivos (Nicholson, 2007).

% Hace referencia a la existencia de un entorno donde cada agente toma sus propias decisiones para
maximizar sus respectivas funciones objetivo (Torres, 2010).
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desarrollo” (Jones, 1979: 5). En cuanto a los desarrollos tedricos realizados sobre el

tema del subdesarrollo, es posible distinguir varios enfoques.

Por una parte, Rosenstein-Rodan (1943), Nurkse (1953), Lewis (1954) y Myrdal (1957)
“describen el problema del subdesarrollo como un circulo vicioso en donde condiciones
iniciales de pobreza generan mas pobreza, debido sobre todo a invisibilidades

tecnolégicas y de la demanda” (citados por Ocegueda, 2000: 10).

Otras vertientes hacen énfasis en el papel que juega la especializacion internacional en
el desarrollo econdmico, asociando el desarrollo con la especializacion manufacturera.
De acuerdo con Ocegueda (2000), en esta linea destacan los trabajos realizados por
Myrdal (1956), Prebisch (1950 y 1959), Singer (1950) y Seers (1962). Estos autores
refieren que:
El éxito de las economias industrializadas para mantener altos niveles de ingreso
per capita y altas tasas de crecimiento, se explica por su patrén de produccién y
especializacion comercial dominado por las manufacturas, que les permite ganar
en el intercambio internacional y apropiarse de los frutos del progreso técnico.
Mientras que el pobre desempefio de las economias semiindustrializadas obedece

a su orientacion predominante hacia la produccion y comercializaciéon de bienes
primarios (Ocegueda, 2000: 11).

Finalmente, las teorias modernas del crecimiento econémico tienen como caracteristica
principal, no su temporalidad, sino el hecho de que “utilizan un numero relativamente
pequefio de variables economicas, definidas de forma precisa, para la elaboracion de
un modelo formal sobre un aspecto del proceso de crecimiento” (Jones, 1979: 5).
Las aportaciones que se incluyen en este grupo se caracterizan por mostrar un
mayor grado de formalizacién y de analisis empirico que las teorias clasicas,
debido fundamentalmente, tanto a los avances realizados en el ambito
econométrico como a la importante mejora de la informacién estadistica, que han
permitido considerar un mayor niumero de paises, y también incorporar un nimero

mas elevado de variables, no so6lo cuantitativas sino también cualitativas (Galindo,
2011: 43).

Cabe resaltar que la clasificacion anterior no implica una separacion completa de los
desarrollos tedricos realizados en cada uno de los enfoques, por el contrario, “muchas
teorias ‘modernas’ tienen una fuerte afinidad con el estilo de las teorias ‘magnas’ y
muchas teorias destinadas a ser aplicadas en los paises subdesarrollados se elaboran

al estilo de las teorias ‘modernas’™ (Jones, 1979: 7).
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En el presente documento se profundiza en mayor medida en la denominada teoria
moderna del crecimiento, por ser aquella que se nutre del analisis realizado por los

tedricos magnos y cuya influencia impacta en el estudio del subdesarrollo.
1.2.1 Teoria moderna del crecimiento econémico

Barro y Sala-i-Martin (2000) explican que el inicio de la teoria moderna del crecimiento
econdémico se da con la publicacion, en 1928, del articulo clasico de Ramsey. Este
autor destaca principalmente debido a su explicacion de la optimizacion en el tiempo del

comportamiento de los hogares.

Sin embargo, se considera que la aparicion del articulo de Harrod en 1939, al que
siguieron aportaciones de Domar publicadas en 1947 con independencia del primero,
marcan el inicio del interés contemporaneo por las teorias modernas del pensamiento

econdmico (Jones, 1979).

En primer lugar, Harrod formul6, en 1939, un modelo en torno a las siguientes
interrogantes (Thirlwall, 2003: 50):

...Si la condicién para un equilibrio estatico es que los planes de inversion deben
ser iguales a los planes de ahorro, ¢cual debe ser la tasa de crecimiento del
ingreso para que esta condicion de equilibrio se cumpla a través del tiempo en una
economia en crecimiento? Ademas, ¢existe alguna garantia para que esta tasa
requerida de crecimiento prevalezca?

Thirlwall (2003) sefala que para dar respuesta a las preguntas anteriores, Harrod

introdujo tres conceptos del crecimiento diferentes:

e Latasa de crecimiento observada g,. Es definida como g, = s/c, donde s es la tasa
de ahorro y c es el incremento observado en la razén capital producto.

e La tasa de crecimiento garantizada g,,. Esta definida como g,, = s/c,, donde ¢, es
el incremento requerido en la razon capital-producto a la tasa de interés dada y
determinada por condiciones tecnoldgicas. Por tanto, g,, es la tasa que mantiene el
pleno empleo del capital, de manera que no exista sobreproduccion o subproduccion
y que los productores deseen realizar inversiones en el futuro a la misma tasa que el

en pasado.
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e La tasa de crecimiento natural g,. Esta formada por dos componentes: el
crecimiento de la fuerza de trabajo (1) y el crecimiento de la productividad del trabajo

(t), ambos expresados en unidades de eficiencia.

De acuerdo con Thirlwall (2003), dadas las definiciones anteriores, el modelo de Harrod
considera que para que exista un equilibrio dinamico, el producto debe crecer a la tasa
s/c,, es decir, el crecimiento observado debe ser igual al crecimiento garantizado. Es

asi como se define el problema de inestabilidad de Harrod:
Si el crecimiento observado excede a la tasa de crecimiento garantizada, los
planes de inversion excederan los planes de ahorro y la tasa de crecimiento
observada serd desplazada aun mas arriba de la tasa garantizada.
Contrariamente, si el crecimiento observado es menor a la tasa garantizada, los

planes de inversion serdn menores a los planes de ahorro y el crecimiento caera
por debajo de la tasa garantizada (Thirlwall, 2003: 51).

Por su parte, Domar busco dar respuesta a la siguiente interrogante: “; cual es la tasa
de crecimiento de la inversion que garantiza que la demanda se iguale con la oferta?”
(Thirlwall, 2003: 51).

La respuesta a esta pregunta planteada por Domar se deriva de la siguiente manera:

...un cambio en el nivel de inversion incrementa la demanda en AY; = Al/s, y la
inversibn aumenta la oferta en AY; = Io, donde ¢ es la productividad del capital
(AY/I). Por lo tanto, para que AY; = AY,, debemos tener que Al/s = Ig, 0 bien
que AI/I = so. Es decir, la inversion debe crecer a una tasa igual al producto de la
tasa de ahorro y la productividad de la inversion (Thirlwall, 2003: 52).

De esta manera Domar llega al mismo resultado que Harrod. Sin embargo, es
importante sefialar que el hecho de que las tasas de crecimiento observada y
garantizada sean iguales, no implica la plena utilizacion del trabajo, que depende de la
tasa de crecimiento natural. Es decir, para lograr el pleno empleo del capital y del

trabajo se requiere que g, = g, = g» (Thirlwall, 2003).

En los planteamientos anteriores se observa que Harrod y Domar “utilizaron funciones
de produccion con escaso grado de sustitucion entre los factores para argumentar que

el sistema capitalista era fundamentalmente inestable” (Barro & Sala-i-Martin, 2009: 16).

De acuerdo con Galindo (2011), gran parte de las aportaciones posteriores, sobre todo
las de Solow, Swan y las poskeynesianas, trataron de resolver los problemas de

estabilidad del modelo de Harrod y Domar.
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La afirmacion anterior es constatada por Solow, quien asegura que:

La mayor parte de la moderna teoria del crecimiento econdémico esta dedicada al
analisis de las propiedades de los estados estables y a averiguar si una economia
qgue inicialmente no se encuentre en estado estable puede evolucionar hasta el
estado estable si procede con apego a las reglas especificas del juego (Solow,
1976: 12).

Thirlwall (2003) sefiala que los términos del debate fueron establecidos por la escuela
neoclasica del crecimiento con base en Massachusetts, Estados Unidos, por una parte,
y la escuela keynesiana del crecimiento de Cambridge, Inglaterra, por la otra parte. En
general, “la tarea que se impusieron las dos escuelas en conflicto fue desarrollar

mecanismos que reconciliaran las divergencias entre g, y g,,” (Thirlwall, 2003: 54).

En primer lugar, la escuela neoclasica del crecimiento cuyos principales protagonistas
son Robert Solow, Paul Samuelson y Franco Modigliani; “enfocd su atencién en la
razon capital producto, arguyendo que si la fuerza de trabajo crece mas rapido que el
capital, el mecanismo del precio operara de tal manera que inducira al uso de técnicas

mas intensivas en trabajo y viceversa” (Thirlwall, 2003: 55).

El modelo representativo de la escuela neoclasica, es el modelo de crecimiento Solow-
Swan (Barro & Sala-i-Martin, 2009:16):
El aspecto basico del modelo Solow-Swan radica en la forma neoclasica de la
funcién de produccién, un requisito que entrafia rendimientos constantes a escala,
rendimientos decrecientes de cada factor y un cierto grado de elasticidad de
sustitucion entre los factores. Esta funcion de produccion se combina con una tasa

de ahorro constante para generar un modelo de equilibrio general de la economia
extremadamente sencillo.

Dadas sus caracteristicas, el modelo neoclasico de Solow y Swan “predice que cada
economia converge hacia su propio estado estacionario y que la velocidad de dicha
convergencia esta estrechamente relacionada con la distancia que la separa de dicho
estado estacionario” (Barro & Sala-i-Martin, 2009: 48). Es decir, el modelo predice
convergencia condicional, “en el sentido de que un valor inicial de renta per capita real
mas bajo tiende a generar una tasa de crecimiento per capita mayor” (Barro & Sala-i-
Martin, 2009: 48).

Sin embargo, entre las principales criticas que se hacen al modelo, se encuentra la
evidencia empirica de que no se observa convergencia en los niveles de vida en el

mundo. Ademas, el modelo es criticado por ser un modelo orientado por la oferta, en el
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que la demanda no importa en la determinacion del nivel de producto; y, por el hecho
de que los factores de produccion y el progreso técnico se determinan en forma

exogena (Thirlwall, 2003).

Es asi que “...la ‘nueva’ teoria del crecimiento se desarroll6 como una reaccion a la
teoria neoclasica del crecimiento” (Thirlwall, 2003: 50). Esta teoria “surge a partir de los
trabajos pioneros de Romer (1986) y Lucas (1988), en donde se modifica la funcién de
produccion neoclasica y la forma en que se especifica la tecnologia, pero se mantienen

intactos el resto de los supuestos” (Ocegueda, 2000: 82).

Por su parte, la escuela keynesiana del crecimiento, cuyos principales exponentes son
Nicholas Kaldor, Joan Robinson, Richard Kanh y Luigi Pasinetti, “enfoco su atencién en
la tasa de ahorro, haciéndola funcion de la distribucion del ingreso entre salarios y
beneficios, los cuales se suponian relacionados con el hecho de que la economia

estuviera en auge o en recesion” (Thirlwall, 2003: 54).

En términos generales, los modelos de crecimiento econdmico clasificados como
poskeynesianos “desarrollan el modelo propuesto por Harrod por otras vias alternativas
a las seguidas por Solow” (Galindo, 2011: 48), teniendo como principal caracteristica la
inclusién del supuesto de inestabilidad de la economia en sus modelos (Galindo, 2011:
48):
...la economia capitalista se caracteriza por ser inestable debido a la divergencia
que existe entre los incentivos privados y los sociales, que conducen a fallos en la

demanda efectiva. Asi pues, el equilibrio solo es un caso particular de la tendencia
general, que es el desequilibrio.

De acuerdo con Galindo (2011), los modelos pertenecientes a la corriente

poskeynesiana se pueden clasificar en dos grandes grupos:

e Los modelos de corte kaleckiano, en los que se consideran aspectos relacionados
con la concentracion de empresas y el papel que podria desempefar la politica
fiscal, entre otras, para potenciar el crecimiento.

¢ Los modelos neokeynesianos, entre los que destacan las aportaciones de Robinson,
Kaldor y Pasinetti, se caracterizan por hacer hincapié en la distribucion de la renta
entre trabajadores y capitalistas.
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De los modelos neokeynesianos tomaremos los argumentos de Kaldor que, como se

vera a continuacion, enfatizan la importancia del analisis sectorial.
1.3 Teoria del crecimiento econémico de Nicholas Kaldor

Una vez que se ha presentado a grandes rasgos la evolucion de la teoria econdémica en
materia de crecimiento, es necesario profundizar en el analisis del enfoque de Nicholas
Kaldor, que sirve como marco tedrico para el presente trabajo de investigacion. La
propuesta de Kaldor, como ya se menciond, se ubica dentro de la escuela
poskeynesiana del crecimiento econdmico, especificamente dentro de los modelos

denominados neokeynesianos.

Para los fines mencionados, esta seccion se divide en tres apartados principales. En
primer lugar, se analiza el tema de la presencia de rendimientos crecientes en la
actividad industrial asi como los principales aportes teéricos al respecto, por
considerarlos uno de los fundamentos de las leyes de crecimiento econdmico dictadas
por Nicholas Kaldor. Especificamente, se incluyen las aportaciones realizadas por
Adam Smith y Allyn Young, economistas considerados como predecesores de la teoria

de los rendimientos crecientes.

En segundo lugar se presenta la teoria del crecimiento econémico de Nicholas Kaldor,
con especial énfasis en las tres leyes que ubican al sector manufacturero como el motor

de crecimiento de una economia.

Finalmente, se incluye un apartado con la evidencia empirica existente respecto al
cumplimiento de las leyes de Kaldor, profundizando en el caso de la economia

mexicana.
1.3.1 Teoria de los rendimientos crecientes

Los modelos de crecimiento econdmico, especificamente los de corte neoclasico, no
colocan de forma explicita a un sector econémico como mas importante que otro; sin
embargo, Thirlwall (2003) sefiala que, en la préactica, el crecimiento agregado esta
naturalmente relacionado con la tasa de expansion del sector que presenta las

caracteristicas mas favorables para el crecimiento.
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Se considera que las actividades econdémicas que impactan en mayor proporcion sobre
el crecimiento de una economia estan estrechamente relacionadas con la presencia de
rendimientos crecientes, entendidos como un aumento mas que proporcional en el

producto como resultado de un aumento proporcional en los insumos (Guillermo, 2003).

Los principales aportes a la teoria de los rendimientos crecientes se deben a Adam
Smith y Allyn Young. Segun Guillermo (2003), una de las caracteristicas de los estudios
realizados por estos economistas es que ambos visualizan el proceso de division de
trabajo como la principal razon por la cual es posible encontrar tecnologias que exhiben

rendimientos crecientes a escala.

Asi, la explicacion del porqué de la rigueza de las naciones de Adam Smith se basa en
el concepto de la division del trabajo, que es considerada como la principal fuente de
rendimientos crecientes (Guillermo, 2003).

“Y es esta nocién de los rendimientos crecientes, con base en la division del trabajo, la
gue esta en el corazon de la vision optimista de Smith del progreso econémico como un
proceso autogenerativo...” (Thirlwall, 2003: 41). Es decir, Smith visualiz6 el
“...crecimiento y el desarrollo como un proceso acumulativo interactivo con base en la
division del trabajo y en el principio de los rendimientos crecientes en la industria”
(Thirlwall, 2003: 44).

En 1928, Allyn Young retomdé la propuesta de Adam Smith argumentando que los
rendimientos crecientes “...no estan simplemente confinados a factores que
incrementan la productividad dentro de las industrias individuales, sino que estan
relacionados con el producto de todas las industrias...” (Thirlwall, 2003: 44). Es decir,
considera a los rendimientos crecientes como un fendémeno macroeconomico,

caracterizado por la interaccion entre las distintas actividades.
En palabras de Young (2009: 240),

..el mecanismo de Ilos rendimientos crecientes no se puede apreciar
adecuadamente observando unicamente los efectos de las variaciones del tamafio
de una empresa individual o de una industria particular, puesto que la division y la
especializacion paulatina de las industrias es parte esencial del proceso mediante
el cual se obtienen los rendimientos crecientes. Es necesario observar las
operaciones industriales como un conjunto integrado.
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Al igual que Smith, Young (2009) considero que la obtencion de rendimientos crecientes
depende de la division progresiva del trabajo, que depende del tamafio del mercado.
Sin embargo, Young observo que el tamafio de mercado depende a su vez de la
division del trabajo, lo que genera un circulo virtuoso a través del cual es posible
generar progreso econémico:
...la obtencién de rendimientos crecientes depende de la division progresiva del
trabajo, cuyas principales economias, en su forma moderna, son las que
provienen del uso del trabajo en forma indirecta o intensiva en capital... la division
del trabajo depende del tamafio del mercado, pero éste también depende de la
divisibn del trabajo. En esta circunstancia reside la posibilidad del progreso
econdémico, aparte del progreso que se consigue como resultado de los nuevos

conocimientos que adquiere el ser humano, bien sea en la busqueda de sus
objetivos econdmicos o de sus intereses no econdémicos (Young, 2009: 240).

Asi, para Young “el crecimiento no era resultado de una carrera entre rendimientos
decrecientes y nueva tecnologia, sino un estado en el que los rendimientos crecientes
(es decir, el crecimiento sostenido) promueven el crecimiento de la tecnologia (Currie y
Sandilands, 2013: 97).

Finalmente, después de algunas décadas de abandono de la vision desarrollada por
Young, ésta fue retomada por economistas como Myrdal, Hirschman y Kaldor.
Especificamente, Nicholas Kaldor argumentd que es imposible entender el proceso de
crecimiento y desarrollo sin tener un enfoque sectorial que distinga entre actividades
con rendimientos crecientes y actividades con rendimientos decrecientes (Thirlwall,
2003).
Es la tasa de crecimiento de la produccibn manufacturera (junto con las
actividades anexas de servicios publicos y la construccion) la que puede ejercer
una influencia dominante en la tasa promedio de crecimiento econémico: en parte
gracias a su influencia en la tasa de crecimiento de la productividad en el mismo

sector industrial, y en parte también porque tendera, indirectamente a elevar la
tasa de crecimiento de la productividad de otros sectores (Kaldor, 1984: 19).

Es asi como se reconoce a la industria y a su sector manufacturero como las principales
actividades caracterizadas por la presencia de rendimientos crecientes y, por tanto,

como aquellas capaces de generar mayores niveles de crecimiento econémico.
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1.3.2 Leyes de crecimiento de Nicholas Kaldor

Para Kaldor, “el crecimiento econdmico es el resultado de un proceso complejo de
interaccién entre incrementos de la demanda inducidos por incrementos en la oferta

generados como respuesta al incremento de la demanda” (Kaldor: 1966: 19).

Especificamente, su teoria sobre por qué difieren las tasas de crecimiento de las
distintas economias se sintetiza en dos conferencias: “Causes of the Slow Rate of
Economic Growth of the United Kingdom” dictada en 1966 y “Strategic Factors in

Economic Development” en 1967 (Thirlwall, 2003).

En estas conferencias Kaldor presenta tres leyes fundamentales que explican las
diferencias en las tasas de crecimiento de los paises capitalistas. En términos
generales, “estas leyes se refieren a los efectos positivos que genera la expansion del
producto manufacturero en el conjunto de la economia al inducir el crecimiento del resto
de los sectores y elevar la productividad en todas las actividades econdmicas”
(Ocegueda, 2003: 1026).

Concretamente, en su articulo “Causas del lento ritmo de crecimiento del Reino Unido”,
Nicholas Kaldor (1966) propone una respuesta alternativa a la brindada por la teoria
econOmica existente hasta ese momento para explicar las diferencias en las tasas de
crecimiento de diversos paises, en términos del estado de desarrollo econdmico

alcanzado por éstos.
La hipotesis central de Kaldor plantea lo siguiente (Kaldor, 1966:10):

. el rapido ritmo de crecimiento econdémico estd asociado con altas tasas de
crecimiento del sector ‘secundario’ de la economia -principalmente el sector
manufacturero- y esto es una particularidad de un estado intermedio del desarrollo
econdmico; ésta es una caracteristica de la transicion de la ‘madurez’ a la
‘inmadurez’; y que el problema con la economia britanica es que ha alcanzado un
alto nivel de ‘madurez’ antes que otros...

Como evidencia de lo anterior, Kaldor analiza las tasas de crecimiento de 12 paises
industriales avanzados, observando en primer lugar que “existe una muy alta
correlacion entre la tasa de crecimiento del producto interno bruto y la tasa de
crecimiento de la produccion industrial” (Kaldor, 1966: 11). Especificamente, se
“‘muestra una relacién altamente significativa entre la tasa del crecimiento del PIB y la

tasa de crecimiento de la produccion manufacturera” (Kaldor, 1966: 12).
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De acuerdo con los resultados de la ecuacion de regresion estimada para analizar esta
relacion, Kaldor explica que “tasas de crecimiento por arriba de 3% se encuentran solo
cuando la tasa de crecimiento del producto manufacturero es superior a la tasa de

crecimiento promedio de la economia” (Kaldor, 1966: 12).

Lo anterior lo lleva a formular su primera ley de crecimiento econémico en los siguientes
términos: “Existe una correlacion positiva entre la tasa de crecimiento promedio de la
economia y el exceso de la tasa de crecimiento del producto manufacturero sobre la

tasa de crecimiento de los sectores no manufactureros” (Kaldor, 1966: 12).

Al preguntarse por la razon que explica el hecho de que la tasa de crecimiento del
producto per capita de la economia dependa de la tasa de crecimiento de la produccién

manufacturera, Kaldor sugiere tres explicaciones principales.

En primer lugar, se atribuye esta relacion al comportamiento de la productividad de la
industria manufacturera que es mayor que en el resto de la economia. La segunda
explicacion se fundamenta en el papel del progreso técnico, que de igual manera es
mayor en el sector manufacturero en comparacion con otros sectores de la actividad
econOmica. Finalmente, la tercera explicacion es la existencia de economias de escala,
o rendimientos crecientes, que hace incrementar la productividad en respuesta a, o

como producto de, el incremento del producto total (Kaldor, 1966).

Esta ultima explicacion es adoptada por Kaldor para realizar la siguiente afirmacion, de

la cual se desprenden la segunda y tercera leyes del crecimiento econémico.

Es la tasa de crecimiento de la produccibn manufacturera (junto con las
actividades anexas de servicios publicos y construccion) la que puede ejercer una
influencia dominante en la tasa promedio de crecimiento econémico: en parte
gracias a su influencia en la tasa promedio de crecimiento de la productividad en
el mismo sector industrial, y en parte también porque tendera, indirectamente, a
elevar la tasa de crecimiento de la productividad de otros sectores (Kaldor, 1966:
18).

Asi,
La segunda ley establece que existe una fuerte relacién de causalidad positiva
entre el crecimiento del producto manufacturero y el crecimiento de la

productividad en el sector como resultado de rendimientos a escala dinamicos y
estaticos. Esta ley es conocida como Ley de Verdoon (Thirlwall, 2003: 74).

Mientras que,
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La tercera ley establece que existe una fuerte relacién de causalidad positiva entre
la tasa a la cual el sector de manufacturas se expande y el crecimiento de la
productividad fuera del sector manufacturero debido a los rendimientos
decrecientes en la agricultura y en muchas actividades poco relevantes del sector
servicios que ofertan trabajo al sector industrial (Thirlwall, 2003: 74).

En conclusién, de acuerdo con Sanchez (2011), al unir las proposiciones de Nicholas
Kaldor se tiene que una rapida tasa de crecimiento del producto industrial
manufacturero tiende a establecer un proceso acumulativo o circulo virtuoso del
crecimiento, a través del enlace entre el crecimiento del producto y la productividad

manufacturera.

1.3.3 Evidencia empirica sobre el cumplimiento de las leyes de Kaldor: el caso de

México

Diversos estudios han buscado probar la validez de las leyes de Kaldor para el caso de

la economia mexicana. Dichos estudios,

“...parten del consenso con relacién a que la economia mexicana experimento una
estrategia de crecimiento muy exitosa durante el periodo 1945-1970 y que desde
fines de los afios sesenta comenzaron a aparecer graves problemas estructurales
que avisaban sobre el agotamiento del modelo de sustitucion de importaciones”
(Loria, 2009: 37).

Se considera que “de 1982 a la fecha la economia mexicana ha presentado un muy
bajo crecimiento... La constante del periodo 1982-2010 es una tasa de crecimiento
econdmico promedio del PIB per capita por debajo de 1.0%” (Calderén y Sanchez,
2012: 127).

Especificamente, en este apartado se presentan los principales resultados obtenidos en
los estudios realizados por Loria en 2009, Calderdn y Sanchez (2012) y Quintana et al.
(2013).

En primer lugar, en su articulo “Sobre el lento crecimiento de México. Una explicacion
estructural”’, Loria (2009) busca fundamentar el fracaso/éxito del desenvolvimiento de la
economia mexicana en comparacién con la economia chilena (1980-2008) a través de
la estimacion de dos funciones de produccion y de la ecuacion fundamental de Kaldor
(1966).
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La hipotesis que sostiene Loria (2009) para explicar el comportamiento de la economia

mexicana, en linea con la hipotesis central de Kaldor (1966), es que esta economia,

... a pesar de haber modificado su estrategia de crecimiento, desde mediados de
los afios ochenta entr6 en una trayectoria de desindustrializacion y de
terciarizacion improductiva que explica centralmente la caida tendencial de la
productividad multifactorial (Loria, 2009: 40).

Asi, a pesar de que desde 1983 el gobierno mexicano replanted la estrategia
econOmica, los analisis estadistico y econométrico realizados en ese estudio “muestran
gue la economia mexicana comenzo6 a perder rapidamente eficiencia del capital y de la
inversion, por lo que entrd en una fase de lento crecimiento que se explica por la caida
secular de la productividad multifactorial que —en linea con la hipétesis de Kaldor (1966)

y Thirlwall (2003)- se asocia a una fuerte terciarizacion improductiva” (Loria, 2009: 61).

En segundo lugar, Calderén y Sanchez (2012) analizan el comportamiento de los
diversos sectores de la actividad econdmica en México durante el periodo 1982-2009,

con especial énfasis en el sector manufacturero.

Especificamente, observan que la manufactura y la industria en general consiguen sus
mejores tasas de crecimiento entre 1988-1993 y 1994-2000, los mismos en los que el
ritmo de crecimiento del PIB total y per capita son mas elevados, lo que prueba que las
manufacturas son un componente indispensable del crecimiento econémico (Calderéon y
Sanchez, 2012).

Destacan ademas que “la economia mexicana se encuentra estancada, tanto en
términos de PIB total como per cépita y junto a esto se observa un sector manufacturero
gue practicamente no crece (insuficiencia dinamica) y un sector de servicios informales

que se incrementa” (Calderon y Sanchez, 2012: 138).

Finalmente, en el articulo “Crecimiento y desarrollo regional de México y Corea del Sur:
un analisis comparativo de las leyes de Kaldor”, Quintana et al. (2013) utilizan las tres
leyes de Kaldor para analizar la trayectoria de crecimiento de la economia mexicana y

compararla con el caso de Corea durante el periodo de 1998 a 2008.

Los resultados de este estudio muestran que mientras el caso de la economia coreana
ejemplifica como el sector manufacturero puede ser la base del crecimiento y las

exportaciones un factor complementario de su dinamica de desarrollo, en el caso de
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México la apuesta por un modelo de crecimiento econdmico en el que el sector externo
determina la trayectoria del crecimiento y el sector manufacturero lo complementa, ha
ocasionado que México sea altamente dependiente del comercio internacional y no
pueda consolidar un mercado interno sélido que le permita reducir su vulnerabilidad

frente a los choques externos (Quintana et al., 2013).

Debido a lo anterior, los autores concluyen que “el desarrollo del sector manufacturero
mexicano, si bien contribuye a la productividad de los demas sectores no ha sido capaz
de operar como fuerza de arrastre ni de generar efectos de derrama del crecimiento
(Quintana et al., 2013: 107).

1.4 Conclusiones preliminares

La evidencia mostrada, tanto tedrica como empirica, permite dar cuenta de la
importancia del estudio del crecimiento economico. En la teoria moderna del
crecimiento econdmico destacan dos enfoques principales surgidos en respuesta a las
aportaciones de Harrod y Domar: por un lado, los tedricos de la escuela neoclasica del
crecimiento econdémico buscaron explicar este fendmeno desde un enfoque de la oferta;
y, por otro lado, los representantes de la escuela poskeynesiana concibieron el

crecimiento econémico como un fenédmeno orientado por la demanda.

Sobresale el impacto que la composicién sectorial del producto de una economia tiene
sobre el fendmeno del crecimiento. Especificamente, las leyes de crecimiento de
Nicholas Kaldor, ubican al sector industrial-manufacturero como el motor de crecimiento
de una economia, debido a caracteristicas como la presencia de rendimientos

crecientes en las actividades de este sector.

Con lo anterior, se destaca la importancia del analisis del comportamiento del sector
manufacturero, y de las diversas industrias que lo integran, en paises en desarrollo,
como es el caso de México, de manera que se pueda entender el papel que
desempefia este sector en el crecimiento agregado, asi como sus limitaciones y

potencialidades.
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CAPITULO Il

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL CONTEXTO GLOBAL: EVOLUCION Y
ESTRUCTURA ACTUAL

En linea con el marco tedrico presentado, la Organizacion de las Naciones Unidas para
el Desarrollo Industrial (ONUDI) (2013) afirma que la industria manufacturera es un
elemento esencial de la transformacion estructural y el crecimiento econémico, en tanto
gue ofrece mejores oportunidades que otros sectores para acumular capital, aprovechar

economias de escala, adquirir nuevas tecnologias y fomentar el cambio tecnolégico.

Por su parte, la Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE)
sefala que, de acuerdo al nivel de tecnologia empleado en los procesos productivos,
dentro de las actividades econdmicas que conforman al sector manufacturero es
posible distinguir tres tipos de industrias: de baja tecnologia, caracterizadas por
procesos de produccion que hacen uso intensivo de la mano de obra; de tecnologia
intermedia, dedicadas al procesamiento de recursos que hacen un uso intensivo de
bienes de capital; y finalmente, las industrias de alta tecnologia que hacen un uso

intensivo de bienes de capital y tecnologia (citada por ONUDI, 2013).

De esta clasificacion sobresalen las industrias de alta tecnologia que, si bien emplean
una menor cantidad de mano de obra en comparacion con las industrias de baja
tecnologia, cuentan con capacidades de acumulacion de capital y de innovacién que
junto con una creciente division del trabajo en el rubro de servicios, crean
oportunidades laborales y son esenciales para mejorar la productividad y los salarios
(ONUDI, 2013).

Especificamente, se consideran como industrias de alta tecnologia las siguientes:
quimicos y productos quimicos, maquinaria y equipo de oficina, contabilidad y
computacion; maquinaria y aparatos eléctricos, y equipos de radio, television y
comunicaciones; instrumentos médicos, de precision y oOpticos; y, vehiculos

automotores, remolques, semirremolques y otros equipos de transporte (ONUDI, 2013).

De estas industrias, la automotriz es objeto de gran interés debido a que, ademas de

poseer las caracteristicas de una industria de alta tecnologia ya senaladas, “...en ella
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se expresan y conjugan importantes y complejas relaciones de indole econdmico,
politico, laboral, social y territorial...” (Gonzalez, 1992:13). Hoy en dia, esta industria es
considerada una de las “...mas dinamicas de la era moderna, generadora de efectos
importantes en las distintas economias en términos de productividad, desarrollo

tecnolégico y competitividad” (Carbajal, 2010:25).

Lo anterior se afirma debido a que esta industria no so6lo impacta en las economias de
manera directa a través de “...la generacibn de empleos a gran escala, las
recaudaciones fiscales derivadas de las operaciones comerciales de la industria, la
capacitacion del personal, el desarrollo de proveedores locales y la modernizacion
tecnolégica” (Vicencio, 2007:21); sino que también existe un importante aporte de esta
industria al resto de la economia, en tanto que sus innovaciones tecnoldgicas y de
organizacion constantemente se trasladan hacia otras actividades productivas (Carbajal
et al., 2013).

De acuerdo con Carbajal (2010:24), a lo largo de la historia, “el sector automotriz
mundial se ha caracterizado por un constante proceso de reestructuracion”. Dicha
reestructuracion “...debe analizarse a partir de dos ambitos distintos, el de la innovacién
tecnologica en los procesos productivos y de organizacion laboral y el de la

reconfiguracion del mercado” (Carbajal, 2010:24).

En este sentido, el propoésito del presente capitulo es realizar una descripcion de la
industria automotriz a nivel mundial, especificamente, en lo que respecta a su evolucion
y estructura actual. Para tal fin, se incluyen dos secciones principales; en primer lugar,
se analiza la evolucién del sector automotriz a nivel mundial en lo que respecta a las
innovaciones organizacionales y tecnoldgicas introducidas por esta industria; y, en
segundo lugar, se presenta la configuracién actual de la industria automotriz-autopartes
en lo referente a la integracion de la cadena de suministro y a la producciéon mundial de

vehiculos y autopartes.
2.1 Evolucién del sector automotriz a nivel mundial

En este apartado se analiza la innovacion tecnoldgica en los procesos productivos y en
la organizacion laboral, a través de una breve exposicion de los principales paradigmas

productivos adoptados por la industria automotriz y se mencionan las principales
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innovaciones tecnoldgicas introducidas por esta industria, con énfasis en la tecnologia
hibrida, como uno de los elementos fundamentales en la toma de decisiones de la

industria automotriz actual.
2.1.1 Innovaciones organizacionales en la industria automotriz

El conocimiento de los paradigmas productivos que han sido adoptados por la industria
automotriz a lo largo de su historia resulta fundamental, no so6lo por el impacto que
dichas formas de produccion han tenido al interior de la industria, sino debido a que,
como sefalan Mortimore y Barron (2005:7), “tales innovaciones fueron adoptadas en
mayor o menor grado por otras actividades y pasaron a transformar la industria
manufacturera en su conjunto, incrementando la productividad laboral y el desarrollo

industrial de manera extraordinaria”.

En general, se considera que son dos los paradigmas productivos que han
revolucionado a la industria automotriz®. En primer lugar se encuentra el sistema de
produccion fordista, caracterizado por la introduccidn de la linea de montaje que
permitid6 “la transformacioén del taller artesanal-manufacturero en la gran fabrica de
montaje” (Juarez et al., 2005:12). Posteriormente surge el sistema toyotista, que se
caracteriza por procesos de produccion flexibles, asi como algunas variantes de éste
surgidas en las ultimas décadas para propiciar la reduccion de los costos y la

innovacion, tales como la Lean Production y la Fabrica Modular (Juarez et al., 2005).
Produccion artesanal

La historia de la industria automotriz comienza en Europa en el siglo XIX, cuando en
1885 la compafia francesa P&L construy6 el primer automévil comercial de manera
artesanal. Para 1905 cientos de compafias de Europa Occidental y Norteamérica
producian coches en pequefias cantidades utilizando técnicas artesanales (Womack et
al., 1992).

* Es importante mencionar que otras empresas han realizado innovaciones importantes en sus procesos
productivos como es el caso de Volvo, empresa que instrument6 la llamada produccion reflexiva o
montaje holista. Este sistema de produccién se caracteriza por ser un sistema de trabajo innovador,
mediante el cual pequefios equipos de trabajo llevan a cabo el ensamble completo de un automovil. Lo
anterior implica claras ventajas humanas y sociales con respecto a la produccién en serie tradicional y la
produccion ligera de estilo japonés (Lara, et al., 1996).

31



Asi, la produccion artesanal es el antecedente inmediato del Fordismo, considerado el

primer paradigma productivo de la industria automotriz. En general, la produccion

artesanal tenia las siguientes caracteristicas:

Una fuerza laboral altamente cualificada en el disefio, las operaciones
manufactureras y el ensamble. La mayor parte de los trabajadores
progresaban por el aprendizaje hasta alcanzar todo un conjunto de
capacidades artesanas. Muchos podian albergar la esperanza de regir su
propio taller de maquinaria, convirtiéendose en contratistas de las firmas
ensambladoras.

Una organizacion descentralizada en extremo, aunque concentrada en una
sola ciudad. La mayoria de las partes y una buena proporcion del disefio
procedian de pequefios talleres. ElI sistema lo coordinaba un
propietario/empresario que estaba en contacto directo con todos los
implicados —clientes, patrones y suministradores.

El empleo de maquinas herramienta de propdésito general para perforar,
esmerilar y realizar otras operaciones en metal y madera.

Un volumen de produccién muy reducido —mil automoviles al afio o menos, de
los cuales sélo unos cuantos (50 o menos) se construian con arreglo al
mismo disefio. Pero incluso entre estos 50 podia no haber dos exactamente
iguales, porque las técnicas artesanas introducian variantes (Womack et al.,
1992:12).

La configuracion de la industria bajo las caracteristicas anteriores trajo consigo algunos

inconvenientes, entre los que destacan los siguientes (Womack et al., 1992):

e Los costos de producciéon eran elevados y no descendian con el volumen, lo que

significaba que solo los sectores de la poblacion de altos ingresos podian permitirse

tener coches.

e Como cada coche gue se producia era realmente un prototipo, resultaba dificil

conseguir dotarles de consistencia y fiabilidad.

e El sistema fallaba en lo referente a la calidad del producto debido a la falta de

chequeo sistematico.

e Incapacidad de los pequefios talleres independientes para desarrollar tecnologias

nuevas.

Henry Ford encontré un modo de superar estas limitaciones, al introducir técnicas de

produccion de automaoviles que permitieron la reduccion de costos al mismo tiempo que

se incrementaba la calidad del producto. Este sistema innovador se denomino

produccion en masa o Fordismo (Womack et al., 1992).
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Fordismo

Este paradigma productivo toma como modelo el proceso de reduccion de trabajo
obrero mediante la intensificacion de la mecanizacion de la produccion iniciado desde
mediados del siglo XIX en Inglaterra y que se profundiza en Norteamérica en el Gltimo

tercio de ese siglo (Jaua, 1997).

De acuerdo con Jaua (1997), en 1881 Frederick Taylor inicia una serie de estudios
sobre la racionalizacion cientifica del trabajo destinada a eliminar la tendencia al ocio
generado por el tipo de organizacion del trabajo existente hasta el momento, basada
fundamentalmente en la autonomia del obrero. Este proceso de racionalizacién de la

produccion se conoceria como taylorismo.

Posteriormente, “Ford aplicaria a su manera los principios tayloristas sobre el proceso
laboral de la industria automotriz, sobre todo el principio de cerrar los poros de la
produccion para eliminar trabajo innecesario y producir en serie al menor costo posible”
(Quiroz, 2010: 78).

Es decir,

Lo propio de Ford (y lo que por ultimo separa al Fordismo del taylorismo) fue su
concepcion, su reconocimiento explicito de que la produccién en masa significaba
un consumo masivo, un nuevo sistema de reproduccion de la fuerza de trabajo,
una nueva politica de control y direccién del trabajo, una nueva estética y una
nueva psicologia; en una palabra: un nuevo tipo de sociedad racionalizada,
modernista, populista y democratica (Harvey, 1990:147).

Entre las principales caracteristicas del Fordismo destacan las siguientes (Womack et
al., 1992):

e Especializacion de la mano de obra. Ford llevo al extremo la idea de la division del
trabajo (el ensamblador de la cadena de produccién en masa de Ford tenia una sola
tarea). Gracias a esta separacion del trabajo el ensamblador se formaba en soélo

unos minutos, en tanto que el ritmo de la cadena le disciplinaba inmediatamente.

Lo anterior permitié que la fuerza de trabajo de Ford estuviera compuesta en su

mayoria por trabajadores provenientes de las granjas de Detroit e inmigrantes.
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e Organizacion. Si bien Ford empezdé como un ensamblador, para 1915 estaba en
camino de conseguir la integracion vertical completa, esto es, fabricar todo lo
relacionado con sus coches a partir de las materias primas basicas.

e Herramientas. Ford desarrollé6 una serie de herramientas capaces de cortar metal
endurecido y troquelar planchas de acero con precision absoluta, en grades

volimenes y con un costo bajo o nulo entre piezas.

e Producto. El producto original de Ford producido en masa, el modelo T, se fabricaba
en nueve carrocerias distintas sobre un mismo chasis que contenia las partes
mecanicas. El éxito de estos automoviles se basé en los precios bajos y en la

facilidad de reparacion.

En lo que respecta a las innovaciones introducidas por Ford en el proceso de
produccién automotriz, se considera que la principal innovacion, realizada en 1914*, fue
la introduccién de la linea de ensamblaje. Con lo anterior, la empresa Ford revolucioné
la manufactura de vehiculos al desarrollar un proceso de fabricacion masiva de
productos estandarizados y reducir a un minimo los elementos artesanales que habian
persistido y eran propios de anteriores métodos de produccién (Mortimore y Barron,
2005).

Sin embargo, Womack et al., (1992:14) afirman que:

La clave de la produccion en masa no fue la cadena de montaje movil o continua,
como creia y cree mucha gente, sino la total y coherente intercambiabilidad de las
partes y la sencillez de su ensamble. Estas fueron las innovaciones que hicieron
posible la cadena de montaje.

Desde esta perspectiva, fueron aspectos como la intercambiabilidad, la simplicidad y la
facilidad de ensamble, aplicadas conjuntamente, los que le proporcionaron a Ford
importantes ventajas sobre sus competidores, ademas de que le permitieron eliminar al
personal calificado que habia sido empleado en la produccion artesanal y sustituirlo con

personal con escasa calificacion especializado en una sola tarea (Womack et al., 1992).

Con un proceso productivo con las caracteristicas anteriores, la Ford Motor Company

triunfé en la produccion en masa en la fabrica, pero nunca pudo idear el sistema de

* Quiroz (2010) sefiala que las transformaciones introducidas por Ford fueron resultado de largos afios de
experimentacién. Se considera que la desarticulacion del trabajo en las plantas Ford se desarroll6 entre
1903 y 1914, cuando finalmente se introdujo la linea de montaje automética.
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organizacion y gestion que necesitaba para gestionar eficazmente el sistema total de
fabricas, operaciones de ingenieria y marketing que reclamaba la produccién en masa.
Esta tarea le correspondi6 a Alfred Sloan, de General Motors, quien con sus
aportaciones complet6 el sistema en que habia sido pionero Henry Ford (Womack et al.,
1992).

Para 1955, la industria automotriz estadounidense organizada bajo el sistema fordista
habia alcanzado grandes dimensiones: las tres grandes norteamericanas, Ford,
General Motors y Chrysler, concentraban el 95% de las ventas a nivel mundial. Este
afo fue, sin embargo, en el que dichas empresas comenzaron a perder mercado frente

a otras firmas (Womack et al., 1992).

El fendmeno anterior se debid a que en Japoén, después de la Segunda Guerra Mundial,
la empresa Toyota redisefié radicalmente la forma de fabricacién de vehiculos y sus
partes elevando la productividad en la industria automotriz, 1o que le permitid
convertirse en un importante competidor en el mercado mundial, disminuyendo a su vez
la participacion de las empresas norteamericanas dominantes (Mortimore y Barron,
2005).

Toyotismo

Este sistema de produccion tiene su origen en la necesidad de los productores
japoneses de la posguerra de producir pequefias cantidades de varios modelos de
vehiculos (Juérez, 2005), situacion que se contraponia a los principios del modelo de

produccién en masa dominante hasta el momento.
Es asi que el paradigma organizacional japonés o Toyotismo,

...surge como una combinacion organizacional original y muy cuidadosa del
desemperio del trabajo humano y el uso de la automatizacion, que busca desde
sus inicios el equilibrio entre los factores de la produccién, centrada en la
reduccion de costos, con el estado de la demanda (Juarez, 2005: 41).

De acuerdo con Mortimore y Barrén (2005), el proceso de produccion propuesto por
Toyota se baso, entre otros, en tres elementos fundamentales: la organizacion flexible,
el énfasis en la prevencion total de defectos y la concepcion integral del proceso de

fabricacion (ver cuadro 2.1).
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Cuadro 2.1

Toyotismo: Principales caracteristicas de la produccion

Organizacion flexible

Trabajadores

Debe impartirsele una capacitacion multiple a fin de que pueda
ejecutar diversas tareas tanto en relacion con la fabricacién como a
supervision y control de calidad.

Bienes de capital

En la planta se pueden manufacturar de manera rentable lotes de
produccion de un volumen relativamente bajo y modificar
rapidamente varias caracteristicas del producto final para responder
a cambios subitos de la demanda.

Enfasis en la prevencion
total de defectos

En contraposicion con el concepto de control de calidad basado en
la deteccidén de errores en la etapa final de fabricacién, el sistema
de produccion de Toyota busca erradicar en el origen toda
posibilidad de generacion de imperfecciones, de periodos de
inactividad y de interrupciones en el uso de la capacidad instalada.
Gracias a esta concepcion disminuyé de manera drastica la
proporcion de unidades defectuosas en la produccién y se
redujeron alin mas los costos de operacion.

Concepcion integral del
proceso de fabricacién

Establece un compromiso de mediano y largo plazo entre la
industria terminal, los empleados, los proveedores y distribuidores
para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena productiva
y reducir los costos de transaccion inherentes a las relaciones
comerciales de corto plazo.

Al fomentar las relaciones de largo plazo entre proveedores y
productores de la industria terminal, se dio mayor espacio e impulso
al desarrollo de proveedores y a la subcontratacibn externa
(outsourcing).

Ademas, se introdujeron nuevas técnicas de inventario, que se
basaban en un acuerdo con los proveedores para el suministro de
insumos y materias primas en los momentos precisos y en las
proporciones exactas en que serian requeridos en las distintas
fases de produccion (just in time).

Fuente: elaboracién propia con base en Mortimore y Barron (2005).

Con las caracteristicas anteriores, el sistema de Produccion de Toyota llevo a la

industria automotriz japonesa a posicionarse como una de las mas competitivas a nivel

internacional, en tanto que la produccién automotriz de este pais paso6 de practicamente

no producir a concentrar 20% de la produccion mundial en poco mas de 25 afios

(Juéarez, 2005).

Ademas de ayudar a la consolidacion de la industria automotriz japonesa, el Toyotismo

representd una opcion para las empresas occidentales que se enfrentaban a
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importantes debilidades bajo el sistema de produccion en masa, tales como la falta de
mecanismos de prevision frente a la sobreproduccion (Juarez, 2005). Es asi que, tras
mas de dos décadas de maduracién en Japon, a principios de la década de los ochenta
se adopta en occidente el modelo de produccién toyotista.

Tal como sefiala Juarez (2005:34):

...el Toyotismo mostr6 que los criterios de flexibilidad, que permean todos y cada
uno de los conceptos alternativos (prensa flexible, fabrica flexible, trabajo flexible),
contenian respuestas a la sobreproduccion y a las rigideces provocadas por las
esclerosis productivas de gigantismo de las plantas norteamericanas.

Posteriormente, una vez que los sistemas japoneses se internacionalizaron vy
maduraron en nuevos escenarios, surgieron nuevas construcciones y aportaciones,
tales como la Lean Production en Estados Unidos, entendida como “un sistema global
de produccién sustentado en el desarrollo de la fabrica flexible en sincronia con los

mercados” (Juarez et al., 2005:13) y la producciéon modular.
Producciéon modular

Esta forma de produccién surge a partir de los afios hoventa como una reestructuracion
de los modelos Toyotista/Lean Production, que busca “... hacer mas rentable el disefio
y la manufactura de vehiculos mediante el empleo de plataformas comunes, que

permiten una mayor coordinacion y un uso multiple de las partes...” (CEPAL, 2003:110).

“‘La idea central de la modularizacién es unir componentes en un solo ensamblaje
llamado médulo o segmento, que permita simplificar el ensamble final del vehiculo”
(CEPAL, 2003: citado en Carbajal, 2013:68).

Es decir, bajo este modelo, los trabajadores de la industria terminal manejan modulos
ya ensamblados por los proveedores; dichos médulos quedan completamente armados
en el area de recepcion de las plantas de ensamblaje final, listos para ser incorporados
a los vehiculos (CEPAL, 2003).

Cabe destacar que este nuevo sistema de produccion tiene como objetivo “la busqueda
de mejorar la asociacion historica de la industria ensambladora con la industria
fabricante de partes y componentes” (Juarez et al., 2005:14). Lo anterior en tanto que la
modularizacion requiere de redes de proveedores con presencia mundial y una mayor

coordinacién de los esfuerzos globales de disefio (Carbajal, 2013).
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2.1.2 Innovaciones tecnoldgicas en la industria automotriz

Una vez analizadas las innovaciones organizacionales introducidas por la industria
automotriz, es importante conocer las principales innovaciones tecnoldgicas realizadas
a lo largo de la historia del automévil. Lo anterior, debido a que la introduccion de
innovaciones en esta industria ademas de representar un rol fundamental en el
comportamiento del mercado, tanto a nivel de paises como de empresas lideres,

también impacta sobre otras industrias.

Jiménez (2006) explica que entre los factores que histéricamente han influido en la
toma de decisiones de la industria automotriz destacan las preferencias de los
consumidores, las estrategias gubernamentales sobre el comercio exterior, seguridad, y
el marco juridico del medio ambiente, asi como la rivalidad, competitividad y estrategias

de las compafiias automotrices.

Bajo las directrices anteriores, la industria automotriz se ha caracterizado por una
constante innovacion tecnoldgica. Sin embargo, existen algunas innovaciones que se
consideran hitos de esta industria en tanto que han revolucionado la manera de fabricar

automoviles a lo largo de los afios (ver cuadro 2.2).

Cuadro 2.2
Vehiculos que introdujeron importantes innovaciones tecnoldgicas
Modelo Afo de Principal innovacién
introduccion
Benz 1896 Es el primer auto de la historia. Utilizaba un pequefio motor
Motorwagen de un cilindro con ligorin como combustible.

Ferdinand Alexander Porsche, en conjunto con el empresario

Semper Vivus Jacob Lohner, entregaron en 1899 la patente para un
Lohner-Porsche 1900 carruaje impulsado por dos motores, uno a nafta y dos
1899 eléctricos colocados en las ruedas delanteras. Asi, en 1900

nacié el primer auto hibrido de la historia.

Primer auto accesible de la historia. Revolucion6 la forma en
la que se fabricaban los autos con la linea de produccion que

Ford modelo T 1908 inventd Henry Ford, facilitando su fabricacion y haciendo el
proceso mas econémico.

Fue el primer auto en implementar la disposicion de los

Cadillac Type53 1916 .
controles como se conocen hoy en dia.

Primer auto que integré el chasis y la carroceria en una sola
1934 pieza, logrando asi una mejor rigidez estructural, un menor
peso y m4s espacio en la cabina.

Citroén Traction
Avant

Continua...
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Continuacion del cuadro 2.2

Aport6 grandes tecnologias a los autos: el sistema
hidroneumético de la suspension y utiliz6 el sistema de

Citroén DS 1955 . ; -
frenos de disco (aunque no fue el primero en utilizarlo, fue el
que lo popularizé).
Introdujo como equipamiento de serie los cinturones de
Volvo Amazon 1956 seguridad _,de tres puntos, marcando el inicio de la
preocupacién por la seguridad de los ocupantes de un
automovil.
. . Primer auto con motor transversal delantero, lo que significa
Austin-Morris . . .
Mini 1959 que el impulsor y la transmision estan colocados a lo ancho
del auto y no a lo largo.
Oldsmobile F85 Utiliz6 por primera vez el turbo para imprimir mas potencia al
. 1962
Turbo Jetfire motor.
Mercedes-Benz Fue el primero en contar con control de estabilidad, que
1991 i : ;
Clase S 1991 ayuda a que el auto se mantenga en una misma direccion.

Fuente: elaboracion propia con base en Mafion (2012).

Particularmente, en las Ultimas tres décadas se han introducido gran cantidad de
mejoras debido a la incorporacion de la electrénica, la utilizacion de maquinarias mas
eficientes, mecanismos robotizados y normas mas elevadas en todos los segmentos de

la construccion del automovil (Automoévil Panamericano, 2010).

Ademas, de acuerdo con la revista Automaovil Panamericano (2010), el surgimiento de
movimientos ecologistas, normas gubernamentales en términos de contaminacion vy,
sobre todo la crisis petrolera de la década de los setenta, pusieron de manifiesto la
necesidad de cambios en el disefio de los automdviles que permitieran el ahorro de
combustible a través de la creacion de motores mas eficientes y pequefios.

Lo anterior explica la reaparicion® de los vehiculos hibridos® como elementos
necesarios de transicidbn, motores mas eficientes, normas mas duras en el tema de
emisiones, menor impacto medioambiental y nuevas posibilidades de reciclaje

(Automovil Panamericano, 2010).

Frente a las nuevas exigencias, la empresa japonesa Toyota lanzé en 1997 el Toyota

Prius, considerado como el primer hibrido comercializado en masa en mas de 40 paises

> Se habla de reaparicion debido a que el primer automévil hibrido se construyé en 1900.

® El principio basico de los coches hibridos es el de combinar dos convertidores de energia en un mismo
vehiculo. Un vehiculo hibrido est4 formado por la unién de un motor térmico, que se cataloga en funcién
del carburante que necesite para funcionar (gasolina, diesel, biocarburantes, gas natural, hidrogeno,
aire...) con otro, o incluso varios, eléctricos (Automévil Panamericano, 2010).
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(Automovil Panamericano, 2010). Posteriormente otras empresas incursionaron en el

mercado de los autos hibridos, existiendo actualmente gran variedad de modelos.
2.1.3 Integracion de la cadena de suministro del sector automotriz-autopartes

La industria automotriz estad conformada por la industria terminal y la industria de

autopartes:

e La industria terminal divide la produccién de vehiculos automotores en dos
segmentos: vehiculos ligeros y vehiculos pesados. En los vehiculos ligeros se
incluyen los automoviles para pasajeros, en tanto que los vehiculos pesados
incluyen a los vehiculos comerciales ligeros, los camiones pesados y autobuses
(ProMéxico, 2013a).

e La industria de autopartes engloba los bienes de consumo final que se utilizan para
suministrar a la industria terminal, asi como también se encarga de abastecer el

mercado de remplazo o refacciones para automoviles usados (ProMéxico, 2013b).

La produccion de un vehiculo comienza en la industria de autopartes. De acuerdo con
ProMéxico (2013b), la cadena de suministro del sector de autopartes tiene su base
principal en las empresas encargadas de realizar procesos tales como forja,
maquinado, soldadura, entre otros, ya que éstas proveen de material a los diferentes
niveles de produccién de la industria, para realizar componentes mayores y menores

para que éstos a su vez suministren a las armadoras.

Ademas de suministrar a la industria terminal, la industria de autopartes también
suministra a las distribuidoras del segmento de repuesto, tales como cadenas

refaccionarias o cadenas de talleres (ProMéxico, 2013b).

Actualmente, esta industria se encuentra organizada en cuatro niveles principales de
produccion: mega proveedores o Tier 0.5, proveedores de primer nivel o Tier 1,
proveedores de segundo nivel o Tier 2 y proveedores de tercer nivel o Tier 3 (ver
cuadro 2.3).

’ Este nivel fue acufiado por la empresa Magna International para referirse a si misma, por considerarse
con una capacidad de proveeduria por encima de otros proveedores de primer nivel.
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Cuadro 2.3
Tipos de proveedores

Tipo de proveedor Caracteristicas
Suministran sistemas complejos e integrados a las armadoras.
Mega proveedores Los sistemas que proveen pueden ser: partes eléctricas, de
(Tier 0.5) transmisiones, embragues y sus partes, de partes para motor,

de motores a gasolina o de telas, alfombras y asientos.

Se ocupan de la integracion de sistemas para proporcionar
Primer nivel (Tier 1) moddulos ya ensamblados directamente a la cadena de montaje.
Estos evolucionan y se convierten en mega proveedores.

Suministran sistemas o0 subsistemas (como ABS, sistemas de

Segundo nivel (Tier 2) encendido, puertas, etc.) a los proveedores de primer nivel.

Tercer nivel (Tier 3) Proveen componentes a los proveedores de segundo nivel.

Cuarto nivel y Se ocupan de proveer la materia prima y componentes basicos
posteriores a los siguientes niveles.

Fuente: elaboracién propia con base en Sachon y Albifiana (2004) y Romero (2011).

Finalmente, los sistemas se entregan a la industria terminal que se encarga de realizar
el armado de los automoviles, ademas de realizar tareas como el disefio de los
vehiculos, para lo cual las empresas armadoras cuentan con centros especializados de

investigacion y desarrollo.
2.2 Configuracion actual de la industria automotriz mundial

Como efecto de los cambios sufridos en lo referente a la organizaciéon de la produccion
y a las innovaciones tecnoldgicas, en las ultimas décadas el sector automotriz ha
sufrido una profunda transformacion en términos de su localizacién a nivel mundial y al
interior de los paises, asi como de las empresas lideres del sector, tanto de la industria

terminal como de la industria de autopartes.

Aunado a lo anterior, en afios recientes, la crisis financiera y econémica iniciada en
Estados Unidos en 2008 trajo importantes consecuencias para la industria automotriz.
En palabras de Romero (2011:9), “la crisis global precipitd la reconfiguracion de la

industria automotriz total...”.

En general, a partir de 2008 la industria automotriz global entré en recesién, con una
caida en la produccion de -3.3% entre 2007 y 2008 (se pasO de una produccion de

73,152,696 unidades en 2007 a 70,757,299 unidades en 2008), en tanto que el peor
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comportamiento se mostré en 2009, afio en el que la produccidon mundial mostré una
tasa de crecimiento de -12.8%; en este afio se produjeron Unicamente 61,714,689

unidades, cifra apenas mayor a la produccion de esta industria en 2003 (OICA, 2014).

La peor caida en la produccion la experimentaron Estados Unidos y Japon, con tasas
de crecimiento negativas entre 2008 y 2009 de 34 y 31%, respectivamente. Por otra
parte, China fue el Unico pais entre los diez principales productores de automoviles que
presentd un comportamiento favorable en el mismo periodo, aumentando su produccion
en 48%.

En este contexto, el objetivo de este apartado es presentar el comportamiento de los
principales productores de la industria terminal y autopartes, tanto a nivel de pais como

a nivel de empresas, en lo que va del presente siglo.
2.2.1 Industria terminal

Principales regiones y paises productores

En términos de regiones los datos sobre produccién de vehiculos de los afios 2000 y
2013 muestran una recomposicién de la industria. En general, se observa que las
regiones de Asia-Oceania y América del Sur han ganado terreno dentro de la industria
automotriz; en tanto que otras regiones que en su momento fueron lideres en la
industria, como es el caso de América del Norte y Europa, han visto disminuida su

participacion en la produccion mundial de vehiculos (ver gréafica 2.1).
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Grafica 2.1
Produccion mundial de vehiculos por region, 2000 y 2013
(participacién porcentual)

2000 2013
4%

WEuropa WAsia-Oceania W Américadel Norte s Américadel Sur
Fuente: elaboracién propia con datos de OICA (2014).

El analisis por pais muestra que el ganador absoluto en la recomposicion de la industria
automotriz ha sido China, pais que pas6 de concentrar el 3.5% de la produccion
mundial de vehiculos en el afio 2000, a producir mas de una cuarta parte del total de

vehiculos producidos en el mundo en 2013 (25.3%) (Ver cuadro 2.4).

Por el contrario, entre los paises que tuvieron un impacto negativo de los cambios
ocurridos en la industria automotriz global en los ultimos 13 afios, destaca el caso de
Estados Unidos, Japdn, Alemania y Canada, paises que en conjunto pasaron de
producir el 53.8% del total de vehiculos producidos en el mundo en 2000 a producir el
33% en 2013 (ver cuadro 2.4).

Finalmente, destaca un grupo de paises, que si bien no concentran grandes
porcentajes de la produccion mundial de vehiculos, muestran un comportamiento
positivo, como es el caso de Brasil, India y Tailandia. En tanto que la produccién
automotriz de paises como México y Corea del Sur, en términos de su participacion
porcentual en la produccion global, ha sido menos dinamica en el periodo analizado

(ver cuadro 2.4).
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Cuadro 2.4
Produccion mundial de vehiculos por pais, 2000-2013
(participacién porcentual)
Pais/Ano 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

China 35 41 56 73 81 86 105 121 131 223 235 230 229 253
Estados Unidos 219 203 208 189 186 180 163 147 123 93 100 108 123 127
Japén 174 174 174 170 163 162 166 159 164 129 124 105 118 110
Alemania 95 101 93 9.1 86 87 84 85 85 84 786 79 67 66
Corea del Sur 53 52 53 52 54 56 55 56 54 57 55 58 54 52
India 14 14 15 1 23 24 29 32 33 43 45 49 50 44
Brasil 28 32 3.0 30 38 38 38 41 45 52 44 43 40 43
México 33 33 3.1 256 24 25 30 29 31 25 30 33 36 35
Taifandia 07 08 10 12 14 1.7 1.7 18 20 16 21 18 29 28
Canada 51 45 45 42 42 40 37 35 29 24 27 27 2. 27

Fuente: elaboracion propia con datos de OICA (2014).

Lo anterior deja ver un cambio en la estrategia de localizacion de las empresas lideres
de la industria, en tanto que han pasado de producir en sus paises de origen a

concentrar su produccidn en paises emergentes con menores costos de produccion.

Principales empresas productoras

Histéricamente, la produccion mundial de vehiculos se ha concentrado en unas cuantas
empresas, procedentes en su mayoria de paises industrializados o de reciente
industrializacion, que cuentan con la capacidad econOmica para competir en una

industria que requiere importantes niveles de capital, como es el caso de la automotriz.

La gréafica 2.2 muestra el comportamiento de las 10 principales empresas del sector en
los ultimos 12 afos, en lo que respecta a su participacion porcentual en la produccién

mundial de vehiculos en 2000 y 2012.
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Grafica 2.2
Produccion de vehiculos por empresa, 2000 y 2012
(participacion porcentual)

2000 2012

2% 3%

B Suzuki ®Hyundai s Honda ®Nissan ®PSA wChrysler wVolkswagen

MToyota W Ford M General Motors i 0Otras

Fuente: elaboracién propia con datos de OICA (2014).

En primer lugar, sobresale el caso de las empresas norteamericanas mas importantes
histéricamente: Ford, General Motors y Chrysler. Dichas empresas han visto disminuida
su participacion en el mercado mundial de vehiculos en las Ultimas décadas.
Especificamente, en los ultimos 12 afios, Ford pasé de concentrar el 13% de la
producciéon mundial en el afio 2000 a producir s6lo 7% en 2012; General Motor, por su
parte, pasé de producir 14% de los vehiculos a nivel mundial a 11% en el mismo
periodo; mientras que Chrysler es la empresa que presentd el peor comportamiento,
pues su cuota de produccién a nivel mundial pasé de 8% a 3% entre 2000 y 20122 (ver
gréfica 2.2).

& Cabe sefalar que Chrysler estuvo fusionada con la empresa Daimler entre 1998 y 2007, por lo que la
caida en su participacién en la produccion mundial de vehiculos responde, en parte, a la separacién de
ambas empresas.
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El comportamiento anterior se explica por dos factores principales: en primer lugar, la
crisis de la produccion en masa y la adopcion del paradigma productivo de Toyota que
permitio la consolidacion de grandes grupos automotrices asiaticos en detrimento de las
empresas automotrices norteamericanas; y, en segundo lugar, la reciente crisis

econdémica de 2008 que afectdé ampliamente a la industria automotriz.

En lo que respecta a las armadoras europeas, destacan por su aportaciéon a la
produccion mundial la empresa francesa PSA Peugeot-Citroén y la alemana
Volkswagen, que han presentado comportamientos contrarios en lo que respecta a su
contribucion a la produccion de vehiculos en el mundo. Mientras la primera disminuyo
su participacion de 5% a 3% entre 2000 y 2010, la segunda increment6 su participacion

en la oferta mundial de automdviles, de 9% a 11% en el mismo periodo.

Por su parte, las empresas asiaticas han sido las mas favorecidas en los ultimos afios.
En conjunto las cinco empresas mas importantes: Toyota, Suzuki, Honda, Nissan y
Hyundai, pasaron de concentrar 25% de la produccién mundial de vehiculos en 2000 a
34% en 2012. Especificamente, la empresa coreana Hyundai pasé de concentrar 4% a

8% de la produccién mundial de vehiculos en este periodo (ver gréfica 2.2).

Finalmente, se observa que desde el afio 2000 algunas pequefias empresas
productoras de vehiculos han crecido de manera importante, lo que ha provocado que
las 10 principales armadoras pierdan terreno en la produccion mundial de vehiculos. Lo
anterior se refleja en el hecho de que la concentracion de la produccion por el resto de
empresas haya pasado de 26% en 2000 a 31% en 2012 (ver grafica 2.2). Al respecto
destaca el caso de algunas empresas armadoras asiaticas, en constante ascenso en
los ultimos afos. Por ejemplo la empresa hindd Tata y la empresa china Changan
pasaron de producir 193,580 y 203,127 unidades en 2000 a producir 1,241,239 y
1,063,721 unidades en 2012, respectivamente.

2.2.2 Industria de autopartes

Principales regiones y paises productores

De acuerdo con ProMéxico (2013b), en 2012 la producciéon mundial de autopartes fue
de 1,399,302 millones de dolares (mdd), siendo la region de Asia Pacifico, la que mas
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contribuy6 a ésta con un 56% de participacion, seguida por la region de América del
Norte (22%) y la Union Europea (13%) (Ver gréafica 2.3).

Grafico 2.3
Produccién mundial de autopartes por region, 2012
(participacion porcentual)

América Otros
Latina 5%
4% . ™

Fuente: elaboracién propia con datos de Global Insight presentados por ProMéxico (2013b).

En cuanto a la produccion de autopartes por pais, el primer lugar lo ocupa China
(25.6%), seguido de Japdn (20.5%), Alemania (7.8%) y Estados Unidos (7.4%). México,
se ubica en el sexto lugar en la produccién de autopartes a nivel mundial (5.6%)
(ProMéxico, 2013b).
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Gréfico 2.4
Produccion mundial de autopartes por pais, 2012
(participacién porcentual)

Tailandia
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Italia
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2% Brasil /*

3%
Corea del Sur
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Fuente: elaboracion propia con datos de ProMéxico (2013).

Principales empresas productoras

Las empresas de la industria de autopartes que sobresalen por su tamafio y produccion
provienen en su mayoria de paises productores de automoviles, y tienen sus
corporativos en paises como: Estados Unidos, Alemania, Japén y Francia (ProMéxico,
2013b). En el cuadro 2.5 se presentan las empresas productoras de autopartes que se

ubican en los primeros lugares en el ranking mundial dados sus ingresos en 2012.
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Cuadro 2.5
Principales grupos empresariales proveedores de autopartes, 2012

Ingresos Ingresos

N°  Compafiia Pais (millones N° Compaifiia Pais (millones
de ddélares) de délares)
1 Robert Bosch GmbH Alemania $36,787 51 Goodyear Tire & Rubber Co. EE.UU. $4,300
2 Denso Corp. Japon $34,200 52 Nemak México $3,902
3 Continental AG Alemania $32,800 53 TS Tech Co. Japoén $3,717
4 Magna International Inc. Canada $30,428 54 Leoni AG Alemania $3,600
5 Aisin Seiki Co. Ltd. Japon $30,080 55 Eberspaecher Holding GmbH Alemania $3,581
6 Johnson Controls Inc. EE.UU. $22,515 56 Grupo Antolin Espafia $3,465
7 Faurecia Francia $22,500 57 Harman International Industries Inc. EE.UU. $3,230
8 Hyundai Mobis Corea del Sur $21,351 58 Alcoa Inc. EE.UU $3,200
9 ZF Friedrichshafen AG Alemania $18,614 59 DuPont EE.UU. $3,100
10 Yazaki Corporation Japon $15,801 60 Honeywell EE.UU. $3,083
11 Lear Corp. EE.UU. $14,567 61 Webasto SE Alemania $3,077
12 Delphi Automotive PLC EE.UU. $14,432 62 Bayer MaterialScience AG Alemania $3,053
13 TRW Automotive Holdings Corp. EE.UU. $14,141 63 TI Automotive EE.UU. $3,000
14 BASF SE Alemania $13,168 64 Draexlmaier Group Alemania $2,990
15 Valeo SA Francia $12,816 65 Showa Corp. Japon $2,964
16 Sumitomo Electric Industries Japoén $11,232 66 American Axle & Mfg. Holdings Inc. EE.UU $2,931
17 Toyota Boshoku Corp. Japon $10,484 67 lochpe-Maxion SA Brasil $2,921
18 JTEKT Corp. Japoén $9,793 68 Martinrea International Inc. Canada $2,901
19 Hitachi Automotive Systems Japoén $9,613 69 Cooper-Standard Automotive EE.UU. $2,881
20 Cummins Inc. EE.UU. $9,025 70 Hyundai Powertech Co. Corea del Sur $2,858
21 Schaeffler AG Alemania $8,700 71 Interva Products EE.UU. $2,800
22 Autol Ivinc. Suecia $8,263 72 Keihin Corp. Japon $2,650
23 CalsonicKansei Corp. Japén $7,801 73 Alpine Electronics Inc. Japon $2,600
24 Benteler Automobiltechnik GmbH Alemania $7,643 74 Asahi Glass Co. Japoén $2,543
25 Gestamp Automocion SA Espafia $7,599 75 SKF Automotive Division Suecia $2,529
26 Dana Holding Corp. EE.UU. $7,224 76 WABCO Holdings Inc. Bélgica $2,477
27 JATCO Japon $7,223 77 Mitsuba Corp. Japon $2,470
28 Toyoda Gosei Co. Japén $7,200 78 Infineon Technologies AG Alemania $2,400
29 BorgWarner Inc. EE.UU. $7,183 79 KSPG AG Alemania $2,392
30 Mahle GmbH Alemania $7,081 80 Linamar Corp. Canada $2,339
31 Magneti Marelli S. p. A. Italia $7,073 81 Leopold Kostal GmbH Alemania $2,273
32 Visteon Corp. EE.UU. $6,860 82 Nexteer Automotive EE.UU. $2,200
33 HELLA KGaA Hueck & Co. Alemania $6,505 83 CIE Automotive SA Espafia $2,190
34 GKN PLC Reino Unido $6,438 84 Stanley Electric Co. Japon $2,105
35 NTN Corp. Japoén $6,250 85 Tower International EE.UU $2,051
36 Tenneco Inc. EE.UU. $6,100 86 Autoneum Management AG Suiza $2,047
37 Mitsubishi Electric Corp. Japoén $6,000 87 Trelleborg Vibracoustic Alemania $2,000
38 Hyundai-WIA Corp. Corea del Sur $5,885 88 Ryobi Japon $1,995
39 Brose Fahrzeugteile GmbH Alemania $5,778 89 Tokai Rubber Industries Japon $1,941
40 Plastic Omnium Co. Francia $5,585 90 Hyundai Dymos Inc. Corea del Sur $1,935
41 NHK Spring Co. Japoén $5,463 91 Royal Philips Electronics Paises Bajos $1,886
42 Koito Manufacturing Japoén $5,243 92 CITIC Dicastal Co. China $1,881
43 Behr GmbH Alemania $5,000 93 Kautex Textron GmbH Alemania $1,845
44 Takata Corp. Japoén $4,861 94 PPG Industries Inc. EE.UU. $1,780
45 IAC Group Luxemburgo $4,700 95 F-Tech Inc. Japon $1,724
46 Mando Corp. Corea del Sur $4,689 96 Akebono Brake Industry Co. Japon $1,694
47 NSK Japoén $4,689 97 Pioner Corp. Japoén $1,693
48 Tokai Rika Co. Japon $4,537 98 HBPO GmbH Alemania $1,670
49 Flex-N-Gate Corp. EE.UU. $4,340 99 Eaton Corp. EE.UU. $1,600
50 Federal-Mogul Corp. EE.UU. $4,300 100 Dura Automotive Systems EE.UU. $1,598

Fuente: PricewaterhouseCoopers (2013).
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Las empresas anteriores cuentan con filiales en practicamente todo el mundo, lo que
permite la consolidacion de la industria automotriz como una industria global. Por
ejemplo la alemana Robert Bosch GmbH tiene presencia en mas de 60 paises, mientras
que la japonesa Denso Corporation cuenta con filiales en 35 paises.

2.3 Conclusiones preliminares

La reestructuracion de la industria automotriz internacional, tanto de manera
organizacional como tecnolégicamente, permite entender la situacion actual de la

industria, destacandose los siguientes aspectos:

e En lo que respecta a la industria terminal, las grandes ganadoras en la
reconfiguracion mundial han sido las empresas asiaticas, en especial las japonesas;
por su parte las empresas norteamericanas, pioneras en el sector, han perdido
presencia en el mercado internacional sin dejar de ser importantes.

e A nivel de pais se observa una recomposicion de la produccién mundial en favor de
paises recientemente industrializados como es el caso de China, Brasil e India, en
detrimento de paises desarrollados como Estados Unidos y Japon.

e En cuanto a la industria de autopartes, sobresale el hecho de que a pesar de
provenir de paises como Estados Unidos, Alemania, Japon y Francia, las empresas
realizan la manufactura de sus productos en paises de menor desarrollo, siendo la
region de Asia-Pacifico la que concentra el mayor porcentaje de produccion de

autopartes.

Los aspectos anteriores dan la pauta para analizar el desarrollo de esta industria en
México, como un pais en el que la dinAmica internacional ha jugado un rol determinante
en el comportamiento del sector, tanto a nivel nacional como en las diferentes regiones

en las que se ha instalado la industria automotriz.
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CAPITULO Il

EL SECTOR MANUFACTURERO Y LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

El sector manufacturero tiene un papel fundamental en la economia mexicana, tanto por
su aportacion al Producto Interno Bruto (PIB) nacional como por los encadenamientos
que genera con otros sectores de la actividad econ6mica, caracteristicas que le han

permitido posicionarse como uno de los motores del crecimiento industrial del pais.

A partir de la década de los afios ochenta este sector ha sido objeto de importantes
cambios en su estructura, destacando los que se presentaron a partir de la apertura
comercial, que han implicado modificaciones sustanciales en la estructura comercial,

productiva, de inversion y empleo (CEFP, 2004).

Especificamente, el proceso de liberalizacion comercial permitié la insercion de México
en los mercados globales, aumentando su importancia en la exportaciébn de
manufacturas no petroleras (Moreno-Brid et al., 2006). Actualmente las principales
ramas industriales que destacan tanto por su dinamismo como por su participacioén en el
PIB manufacturero son aquellas orientadas al mercado externo y que producen bienes
de consumo final duradero, tales como: vehiculos automotores, equipos y aparatos
electrénicos, electrodomeésticos y la industria de autopartes (CEFP, 2004).

El objetivo del presente capitulo es mostrar la dinamica del sector manufacturero en
México, enmarcando el entorno en el que se desarrolla la industria automotriz como una
de las industrias manufactureras de mayor dinamismo en el pais; asi como describir
aspectos de la industria automotriz relacionados con su establecimiento y configuracion
actual en el territorio mexicano. Cada uno de los objetivos anteriores representa una

seccion del capitulo.
3.1 El sector manufacturero en México
3.1.1 Industrializacién en México

En la historia de la industrializacion en México es posible distinguir dos etapas
principales: la industrializacién via sustituciéon de importaciones y la industrializacién
orientada hacia las exportaciones. De acuerdo con Verduzco (2005), en el periodo que

51



comprende desde la década de 1940° hasta principios de los ochenta, la economia
mexicana se caracterizo por la participacion activa del gobierno en la economia con el
objetivo de industrializar al pais mediante un modelo de sustitucién de importaciones
(ISl). Posteriormente, a partir de 1983, se plantearon algunos cambios, entre los que
destacan la disminucién de la participacion del gobierno en la economia y la apertura
comercial, que implicaron una profunda transformacién de la actividad productiva en el

pais.

En lo que respecta a la ISI, ésta tuvo algunos logros importantes: en primer lugar,
transform¢ al pais de una economia agraria a una sociedad urbana y semi-industrial; en
segundo lugar, contribuy6 a lograr altas tasas de crecimiento del PIB real del pais; vy,
ademas, coloc6 a la manufactura como la principal fuerza impulsora del crecimiento
(Moreno-Brid et al., 2006).

En este Ultimo aspecto, destaca el hecho de que, entre 1940 y mediados de los afios
setenta, la produccién manufacturera en el pais se expandié a una tasa promedio anual
cercana a 8% (Moreno-Brid et al., 2006). Lo anterior se logré gracias a los apoyos
otorgados por el gobierno para el fortalecimiento de este sector, entre los que se puede
mencionar los siguientes: bajos costos de insumos claves como la energia y otros
bienes subsidiados; subsidio al crédito proveniente de la banca de desarrollo y de
ciertas entidades publicas; y, exenciones fiscales para ciertas importaciones de

maquinaria y equipo (Moreno-Brid y Ros, 2004 citados en Moreno-Brid et al., 2006).

Sin embargo, hacia la segunda mitad de los afos setenta, “la expansion econdémica de
México perdid impetu; hubo dificultades serias para sustituir las importaciones de
bienes de capital de alta tecnologia. Y el gasto publico se convirti6 en el motor del
crecimiento” (Moreno-Brid et al.,, 2006: 97). Este Ultimo aspecto trajo consigo
importantes problemas de financiamiento que culminaron con la crisis de la deuda
externa que, entre otras consecuencias, pondria en tela de juicio la capacidad del

Estado para dirigir la economia del pais.

Es asi que, bajo las recomendaciones de organismos internacionales como el Fondo

Monetario Internacional (FMI), surgieron una serie de reformas econdmicas dirigidas a

° Entre 1929 y 1939 se consolida el proyecto nacionalista que significa la ruptura con el modelo de
economia de enclave (Villarreal, 1975).
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posicionar al sector privado y a las fuerzas del mercado como los agentes promotores
de la inversion y la industrializacion en México. En otras palabras, a través de dichas
reformas se buscé desplazar el modelo tradicional de conduccion del desarrollo del pais
hacia una nueva estrategia basada en la liberalizacion comercial y financiera, en la
desregulacion de la Inversion Extranjera Directa (IED) y en la privatizacion de las

empresas estatales (Moreno-Brid et al., 2006).

Segun Verduzco (2005), la apertura econémica comenzé en 1984 con la eliminacion
parcial de los permisos de importacion que prevalecian desde 1956; posteriormente, en
1986 se ingreso al Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT); vy, finalmente,
con la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994, se
inicié un proceso de consolidacién de la apertura mediante acuerdos comerciales que
continuaria con otros acuerdos signados con algunos paises latinoamericanos y con la

Union Europea.

Especificamente, entre las metas del TLCAN se encontraba el insertar a la economia
mexicana en una trayectoria no inflacionaria, con crecimiento fundamentado en las
exportaciones de productos no petroleros, principalmente hacia Estados Unidos. Desde
esta perspectiva, la rapida expansién del sector manufacturero mexicano, que
supuestamente ocurriria impulsada por las exportaciones de productos intensivos en
mano de obra, conduciria al resto de la economia a una trayectoria de alto y sostenido

crecimiento (Moreno-Brid et al., 2006).

Sin embargo, si bien la liberalizacion economica ha traido como consecuencia una
expansion de la produccion y las exportaciones manufactureras, este modelo tiene

importantes limitaciones:

Por una parte, se aprecian restricciones externas que se derivan del desequilibrio
de la balanza comercial manufacturera y, ademas, se observa un bajo crecimiento
de la inversion bruta fija (Moreno Brid, 1999). Por otra parte, también se ha
subrayado que existen problemas de disparidad del crecimiento manufacturero al
nivel subsectorial y concentracion de las exportaciones en pocas actividades
manufactureras y alto nivel del coeficiente de importaciones del sector
manufacturero (De Maria, Dominguez, Brown y Sanchez, 2009) (citados en
Mendoza, 2010:14).

Aunado a lo anterior, resalta el hecho de que bajo el modelo de apertura econémica se

ha dado mayor peso en la dinamica de funcionamiento de la manufactura a las
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empresas transnacionales. Asi, hoy en dia, gran parte del comercio internacional de
manufacturas en México se lleva a cabo a través de transacciones intrafirma (Moreno-
Brid, 1999).

Este fenbmeno ha provocado que las empresas manufactureras que presentan
mayores niveles de crecimiento sean aquellas que cuentan con asociacion o
participacion de capital extranjero. Por ejemplo, en el caso de la industria automotriz y la
de aparatos eléctricos y electronicos, las reformas macroecondémicas sirvieron para
consolidar o impulsar el dinamismo que habian logrado anteriormente bajo la proteccién
del Estado mexicano, al otorgar mas margen de libertad a las transnacionales en su
toma de decisiones en torno a la ubicacion de plantas en México, en concordancia con

sus particulares estrategias globales de produccién (Moreno-Brid, 1999).
3.1.2 Comportamiento del sector manufacturero nacional

En lo que respecta a la aportacion del producto manufacturero al producto total, los
datos del periodo de 1993-2013 muestran que, en promedio, la manufactura representé
17.3% del PIB total, alcanzando su mejor comportamiento en el afio 2000 cuando la
produccién manufacturera representd 18.7% de la produccién total, mientras que en el
2013 representd 16.6% (ver gréfica 3.1).

Gréfica 3.1
México. Aportacion del sector manufacturero al PIB total, 1993-2013
(Millones de pesos a precios de 2008)

16,000,000
14,000,000
12,000,000 2 B a B

10,000,000 = 0 B BB

8,000,000 '@ MW m B

6,000,000
4,000,000
2,000,000
0

)
i
Ll
i
L)
i
4
i
|
d
4
|
4
)
4
i
L]
i
)
i
L

1993
1994
1996
1997
1998
1999
2000
2003
2004
2005
2006
2008
2009

2007
2010
2011
2012
2013

o
(o2}
(e}
—
L

g 2001
2002

PIB manufacturero PIB total (sin manufactura)

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (2014a).
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Por otra parte, el andlisis de las tasas de crecimiento del PIB total y del PIB
manufacturero en el periodo 1993-2013 muestra que existe una fuerte relacion entre
ambos, ya que en periodos en que el PIB manufacturero crece el PIB total también lo
hace y viceversa, en periodos en que el PIB manufacturero decrece, el producto total
también lo hace. Resalta ademas el hecho de que en la mayoria de los afos
analizados, el producto manufacturero presenta tasas de crecimiento (tanto positivas

como negativas) mayores a las del PIB total (ver gréfica 3.2).

Esta fuerte relacién entre el PIB manufacturero y el PIB total ha llevado a autores como
Loria (2009) y Sanchez (2012) a relacionar el lento proceso de crecimiento
experimentado por la economia mexicana en los Ultimos afios con la insuficiencia

dindmica del sector manufacturero.

Lo anterior en tanto que el promedio de crecimiento del sector manufacturero entre
1993 y 2013 es de 2.5%, mientras que la CEFP (2004) explica que en el largo plazo,
por cada punto porcentual que el PIB manufacturero crezca el PIB total se incrementara
en 0.76%, por tanto, para que el PIB alcance un crecimiento sostenido por arriba del

5.0% anual, la industria manufacturera necesita crecer a tasas mayores del 6.6% anual.

Grafica 3.2
México. PIB total y manufacturero, 1994-2013
(tasas de crecimiento)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (2014a).
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Por otra parte, resulta importante mencionar las actividades manufactureras que
contribuyen en mayor medida a la produccion de este sector, en tanto que representan
areas de oportunidad para fortalecer el crecimiento tanto del sector manufacturero
como de la economia en general. Tal como se aprecia en la gréfica 3.3, en el periodo
comprendido entre 1993 y 2013, la industria que mas aportd al producto manufacturero
fue la alimentaria, cuyo mejor comportamiento se presentd en 2009 cuando en esta

industria se produjo casi la cuarta parte (24.2%) de la produccién manufacturera total.

En segundo lugar, sobresale la industria quimica que entre 1993 y 2009 se ubicé como
la segunda industria en importancia dada su aportacion al PIB manufacturero. En

promedio esta industria aporté 13.4% al PIB manufacturero entre 1993 y 2013.

Finalmente, se encuentra la fabricacién de equipo de transporte'®, rama que presenta
gran dinamismo sobre todo a partir del 2010 cuando se posiciona como la segunda
industria que mas aporta al producto manufacturero. En 2013, en esta industria se

produjo 16.9% del PIB manufacturero.

Gréfica 3.3
México. Principales ramas de actividad del sector manufacturero, 1993-2013
(porcentaje)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (2014a).

'° Esta industria se encuentra integrada por las siguientes actividades: fabricacién de automéviles,
camiones, carrocerias, remolques, partes para vehiculos automotores, equipo aeroespacial, equipo
ferroviario, embarcaciones y otro equipo de transporte (INEGI, 2014a).
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La informacion presentada en esta seccion da pie al analisis del sector automotriz, al
ser una de las industrias que se han visto beneficiadas en mayor medida por las
politicas de apertura econémica y cuyo comportamiento en los Ultimos afios permite

pensar en ella como un motor de crecimiento de la manufactura nacional.
3.2 Laindustria automotriz en México

Actualmente, la industria automotriz representa para la economia mexicana una de las
actividades de mayor importancia tanto por su aportacion al PIB total como al
manufacturero. En 2013, la produccion de esta industria representd 2.6% del PIB
nacional y 15.8% del manufacturero (INEGI, 2014).

Aunado a lo anterior, esta industria atrae grandes flujos de IED que permiten el
fortalecimiento y crecimiento del sector. De acuerdo con la Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA) (2013), en el periodo comprendido entre 1993 y 2011 esta
industria recibié mas de 36 mil mdd de IED, lo que equivale al 24% de la IED en el
sector manufacturero en ese periodo. En tanto que en 2012 el sector automotriz y
autopartes concentraron el 20.8% del total de IED; especificamente, la industria

automotriz terminal atrajo 861.7 mdd durante este afio (ProMéxico, 2013a).

Cabe destacar que la situaciéon actual de la industria es producto de un largo proceso

de evolucion. Tal como sefala Vicencio (2007: 213):
El desarrollo de la industria automotriz en México es el resultado de una serie de
sucesos Yy transformaciones que incluyen por un lado la evolucion hacia la
globalizacion del sector en el nivel internacional, asi como el alineamiento a la

politica industrial en el nivel nacional; aspectos que le han permitido mantener un
proceso de evolucion constante.

De acuerdo con lo anterior, es posible distinguir dos etapas en la evolucién de la
industria automotriz en México. Una primera etapa caracterizada por la implementacion
de politicas de fortalecimiento de la industria a través de decretos; y, una segunda
etapa en la que se privilegiaron las prioridades de las estrategias de las empresas
ensambladoras, a través de la firma de tratados de libre comercio (CEPAL, 2003). En
este apartado, se realiza una breve exposicién de las principales caracteristicas de

dichas etapas.
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3.2.1 Establecimiento de la industria automotriz

La historia de la industria automotriz en México comienza con la instalacion, en 1925,
de las lineas de ensamblaje de Ford, posteriormente llega General Motors (1935) y en
1938 inicia operaciones Automex, que luego se convertiria en Chrysler (Vicencio, 2007).

Tal como explican Juarez (2005) y Vicencio (2007), esta primera fase de produccion
automotriz en el pais Unicamente estuvo orientada al ensamblaje de lotes CKD
(Completely Knocked Down) fabricados en las plantas norteamericanas y europeas,
teniendo como principales caracteristicas los bajos niveles de productividad y la

reducida generacién de valor agregado.

Posteriormente, en los afios sesenta se desarrollaron conjuntos industriales
automotrices impulsados por alrededor de media docena de firmas. Cabe destacar que
la produccion en estos conjuntos industriales se vio fortalecida por apoyos
gubernamentales y estuvo orientada a satisfacer la demanda en el mercado interno
(Juéarez, 2005).

Decretos automotrices

Como ya se ha mencionado, dada su importancia, la industria automotriz en México ha
sido ampliamente favorecida por programas gubernamentales orientados a su
fortalecimiento denominados decretos automotrices. Entre los principales decretos

automotrices emitidos destacan los siguientes:

Cuadro 3.1
Decretos automotrices
Decreto Objetivo Medidas implementadas
Decreto de Desarrollar la e Se limitaron las importaciones de vehiculos.

integracion mdu_strla automotriz, e Se limit6 la importacion de ensambles principales

1962 mejorar la balanza completos como motores y transmisiones.
de divisas y adquirir e Se fij6 en un 60% el contenido nacional minimo para los

tecnologia. vehiculos fabricados en territorio nacional.

e Limitd a un 40% de capital extranjero las inversiones en
las plantas fabricantes de autopartes.

e Establecié un control de precios con el fin de contener las
utiidades e incentivar a wun incremento de la
productividad.

Continda...
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Continuacion del cuadro 3.1

Fortalecer la
participacion del
capital mexicano.

Decreto que fija
las bases para
el desarrollo
1972

Se redujo el porcentaje de contenido nacional minimo
para vehiculos destinados al mercado de exportacion.

Se obligaba a los fabricantes de la industria terminal a
exportar un equivalente del 30% del valor de sus
importaciones.

Generar divisas,
incrementar
fabricacion de
vehiculos y motores
y fortalecer la
integracion nacional.

Decreto para el
fomento

1977

Se estableci6 un estricto control sobre la balanza
comercial de los fabricantes de la industria terminal, a los
cuales les media el nivel de sus importaciones incluyendo
la que les era transferida por sus proveedores directos.

Al menos el 50% del intercambio comercial de las
compafiias armadoras debia provenir de la exportacion
de autopartes localmente producidas.

No se permitia que los capitales foraneos tuvieran la
mayor participacion de las inversiones.

Racionalizar lineas
de ensamblaje y
modelos y
estandarizar partes.

Decreto para la
racionalizacion

1983

Se redujo nuevamente el contenido minimo de integracién
nacional en los vehiculos destinados a los mercados
internacionales.

Decreto para el Fomentar el

fomento y desarrollo de la
modernizacion industria para
1989 consolidar los

avances y ampliar su
participacion en la
economia
internacional.

Se incorporaron las disposiciones resultantes de TLCAN.
Se autorizé la importacion de vehiculos nuevos por
primera vez desde 1962, siempre y cuando la industria
terminal mantuviera un saldo positivo en su balanza
comercial.

Crear nuevos
mecanismos que
propicien el
incremento de la

Decreto para el
apoyo de la
competitividad
de la industria

automotriz competitividad del
terminal y el sector automotriz,
impulso al buscando entre otras

cosas, el
fortalecimiento del
mercado interno.

desarrollo del
mercado interno
de automoviles

2003

Se autoriz6 el registro de nuevas compafiias productoras
en la industria terminal en territorio nacional (siempre y
cuando su inversion en activos fijos sea al menos de 100
mdd) y contemplen la fabricacién de 50 mil vehiculos
anuales como minimo, con un plazo para el cumplimiento
de tres afios a partir del inicio de las operaciones.
Contempla beneficios a la importacion de ciertos
vehiculos con tasa cero en aranceles, alcanzando
volumenes de hasta el equivalente al 10% de la
produccion del afio inmediato anterior.

Se autoriz6 a empresas para la importacion de mayores
cantidades de vehiculos, siempre y cuando presenten
compromisos concretos de incrementar la inversion a fin
de ampliar su infraestructura de produccion en México,
continien con programas de capacitacion y desarrollo,
desarrollen proveedores locales y transfieran su
tecnologia a proveedores de primer y segundo nivel.

Fuente: elaboracién propia con base en la Secretaria de Economia (2013) y Vicencio (2007).

Como es posible observar en el cuadro anterior, los decretos emitidos en 1972 y 1977
se desarrollaron en el marco del modelo ISI, por lo que tuvieron como objetivos
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principales el desarrollo y fortalecimiento de la industria automotriz en el pais. El
primero con una marcada orientacion hacia la satisfaccion del mercado interno; vy, el

segundo hacia la mejora en el funcionamiento de los mercados.

Posteriormente, el decreto de 1977 marco el inicio de la promocion de exportaciones
como modelo de crecimiento de la industria automotriz al buscar transformar a México
en un pais exportador altamente competitivo, objetivo que se reafirmaria en los dos

decretos posteriores.

Finalmente, el Decreto para el apoyo de la competitividad de la industria automotriz
terminal y el impulso al desarrollo del mercado interno de automdviles emitido en 2003,
como su nombre lo indica, buscé incrementar la competitividad del sector a través de
fortalecimiento de mercado interno, ante la inminente entrada en vigor de las
desregulaciones aplicables en esta industria contraidas por México con la Comunidad
Econdmica Europea y con Estados Unidos y Canadéa en el marco del TLCAN (Vicencio,
2007).

Asi, a pesar de la importancia de los primeros decretos, en el marco de la liberalizacion
econOmica, los intereses de las transnacionales se superpusieron a las definiciones de
la politica industrial (Juarez, 2005), con lo que se dio la transicion de una primera etapa
de politicas activas en el marco de una economia cerrada a una segunda etapa de
politicas cada vez mas pasivas en una economia abierta, con lo cual México logré
convertirse en una importante plataforma de exportaciones automotrices (CEPAL,
2003).

En particular se considera que es partir de la década de 1980 cuando la industria
automotriz en México se constituye “...con ingredientes de homologacion de factores de
competitividad internacional” (Juarez, 2005: 117), que la llevarian a posicionarse en el

lugar en el que se ubica hoy en dia a nivel mundial.

Asi, actualmente la industria automotriz en este pais esta constituida por empresas
trasnacionales que se localizan en el territorio nacional gracias a ventajas tales como la
ubicacion geografica y la cercania con Estados Unidos, uno de los principales
mercados a nivel mundial, asi como las diferencias en costos salariales (CEPAL, 2003).
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3.2.2 Configuracion actual de la industria automotriz

La industria automotriz se compone de dos grandes segmentos: la industria terminal, en
la que grandes empresas transnacionales participan en la produccion de vehiculos
automotores ligeros y pesados; vy, la industria de autopartes integrada por una gran
variedad de empresas tanto nacionales como extranjeras (Carbajal, 2013). En este
apartado se presenta informacion de la industria automotriz considerando en primer

lugar a la industria terminal; y, en segundo lugar, a la industria de autopartes.
3.2.2.1 La industria terminal

La produccion de la industria terminal se divide en la produccion de vehiculos ligeros,
en donde se incluyen los automoviles; y vehiculos pesados, donde se incluyen los

camiones, tractocamiones y autobuses integrales.

Tal como se observa en la grafica 3.4, la produccion de ambos segmentos ha
presentado un comportamiento similar en los ultimos treinta afios, periodo en el que la
produccion de automaoviles crecié en promedio en un 9%, mientras que la produccion de
vehiculos pesados lo hizo en un 11.5%, pasando de manufacturar 207,137 vehiculos
ligeros y 78,348 pesados a producir 1,771,016 y 1,162,449 unidades, respectivamente,
entre 1983 y 2013.

De acuerdo con Alvarez (2002:37):

Los principales factores relacionados con este crecimiento fueron los cambios en
las leyes de inversidn extrajera directa, la promocion del libre comercio, las
estrategias de produccion global de las ensambladoras, la cercania con el
mercado de los Estados Unidos y la mano de obra barata.

Ademas, sobresalen las caidas en la produccién tanto de vehiculos ligeros como de
vehiculos pesados en 1986, 1995, 2004 y 2009. En este ultimo afio la caida que se
presentd fue producto de la crisis econdmica internacional que impactd fuertemente
sobre las armadoras estadounidenses (principalmente Chrysler y General Motors) con
presencia en México, destacando la rapida recuperacion al afio siguiente; después de
presentarse en 2009 caidas en la produccion de vehiculos ligeros y pesados de 26.9%
y 29.8%, respectivamente, la produccion de ambos sectores crecio en 2010 en 45.4% y
58.6%.
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Lo anterior se logro gracias al programa de rescate implementado por los gobiernos de
Estados Unidos y Canada a través del cual Chrysler recibié 2.9 mdd canadiensesy 12.8
mdd del gobierno de los Estados Unidos, mientras que General Motors recibié 10.8 mdd

canadienses y 50.7 mdd estadounidenses (Romero, 2011).

Gréafica 3.4
México. Produccién de la industria automotriz, 1983-2013
(unidades)
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (2014a).

Por otra parte, en lo que respecta a la localizacién de las plantas productivas de la
industria automotriz, de acuerdo con la AMIA (2014a) en el pais se cuenta con 18
complejos productivos distribuidos en 11 estados del pais (ver mapa 3.1), en los que se
realizan actividades que van desde el ensamble y blindaje, hasta la fundicion y el

estampado de los vehiculos y motores.

En este segmento de la industria terminal sobresalen el estado de Guanajuato y el
Estado de México. El primero cuenta con tres armadoras de vehiculos ligeros (General
Motors, Mazda y Honda) y una planta de motores de alta tecnologia de Volkswagen; en
tanto que el segundo cuenta con instalaciones de dos armadoras (Chrysler y Ford) y

una planta de motores de General Motors (AMIA, 2014a).
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La produccion de vehiculos pesados se realiza en 11 empresas fabricantes de
vehiculos comerciales y dos de motores de este tipo de vehiculos, que cuentan con
instalaciones productivas en 8 estados de la Republica Mexicana, destacando el Estado
de México por la presencia de tres empresas de este segmento: Freightliner, Isuzu y
Volvo (ANPACT, 2014) (ver mapa 3.2).

Mapa 3.1
México: Localizacion de las plantas de vehiculos ligeros, 2012
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Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA (2014a).
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Mapa 3.2
México: Localizacion de las plantas de vehiculos pesados, 2012
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Fuente: elaboracién propia con informacion de la ANPACT (2014).

En cuanto a las principales empresas productoras de vehiculos instaladas en México es
importante destacar que, histéricamente, las empresas con mayores niveles de
produccién han sido las norteamericanas: Chrysler, Ford y General Motors. Sin
embargo, las empresas japonesas han ganado cada dia mas terreno dentro de la

industria automotriz en México.

A partir de 2011 la empresa japonesa Nissan se ubic6 como la principal empresa
productora de vehiculos en el pais al manufacturar mas de 680,000 unidades. En 2012
Nissan produjo 683,425 vehiculos, seguida por General Motors (637,691 unidades),
Ford (535,852 unidades) y Chrysler (439,110 unidades) (ver gréfica 3.5).
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Por su parte, Toyota y Honda, dos de las principales armadoras de vehiculos a nivel
mundial, tienen una participacibn menor en la industria automotriz mexicana. En 2013
estas empresas se ubicaron en el sexto y séptimo lugar con una produccion de 63,724

y 63,229 unidades, respectivamente.

Grafica 3.5
México. Produccion de la industria automotriz por empresa, 2009-2013
(unidades)
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Nota: los datos de 2010 no incluyen la produccion de los meses de agosto y septiembre por falta de
disponibilidad de la informacion.
Fuente: elaboracién propia con datos de la AMIA (2014b).

Finalmente, es importante destacar que dada la calidad de la manufactura automotriz
mexicana, armadoras reconocidas a nivel mundial han realizado inversiones en el pais.
En febrero de 2014 Honda inaugur6 su segunda planta en México en Celaya
Guanajuato, con una inversién de 800 mdd (El Economista, 2014a); en el mismo mes
Mazda inicié operaciones en su planta de Salamanca, Guanajuato con una inversion de
770 mdd (El Financiero, 2014a);

Aunado a lo anterior, recientemente algunas empresas automotrices han manifestado
su intencidn de invertir en México, es el caso de las empresas automotrices Daimler AG

y Renault-Nissan las cuales anunciaron inversiones en Aguascalientes por mil 240 mdd,
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para la fabricacion de los modelos Mercedes Benz e Infiniti (Secretaria de Economia,
2014a).

3.2.2.2 Laindustria de autopartes

De acuerdo con la Secretaria de Economia (2012) el hecho de que México se
constituya como uno de los principales centros de manufactura automotriz se debe al
establecimiento de una base de proveedores nacionales y extranjeros de alcance

global.

Si se considera el PIB generado por las ramas de actividad de fabricacion de partes
para vehiculos automotores y fabricacion de carrocerias y remolques, es posible afirmar
que la industria de autopartes vio un auge en la década de los afios noventa, con un
acelerado crecimiento que lo llevé a alcanzar un valor de produccion superior a los 115
millones de pesos en 2000. En el 2007 esta industria alcanzé un maximo con un monto
de 123,204 millones de pesos y al igual que la industria terminal, se vio seriamente
afectada por la crisis de 2009, para iniciar su recuperacioén en 2010 y registrar su récord

histérico en 2013, alcanzando un monto de 159,439 millones de pesos (ver gréafica 3.6).

Actualmente, el pais tiene una industria de autopartes competitiva, integrada por mas
de 600 empresas de primero, segundo y tercer nivel** (ver mapa 3.3).

" Para una descripcién de estos niveles de proveeduria véase el cuadro 2.3.
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Grafica 3.6
México. Producto Interno Bruto de la industria de autopartes, 1993-2013
(millones de pesos a precios de 2008)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI, 2014.

Mapa 3.3
México. Localizacion de las principales empresas de autopartes, 2012
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Fuente: elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia (2012).

partes para motor y maquinados.
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De acuerdo con ProMéxico (2013b), 89 de las empresas lideres de autopartes a nivel
mundial cuentan con instalaciones en México. Entre éstas destacan Bosch, Hyundai
Translead, Faurecia, Magna, Delphi, Lear corporation, Continental, Magnetti Marelli y

Denso.

Finalmente, es importante mencionar que al igual que la industria terminal, la industria
de autopartes se encuentra en expansion en el pais, prueba de ello es que en el
periodo de 2006 a 2011, 75 empresas de autopartes anunciaron 106 proyectos de
inversidbn en México, de los cuales 32 corrieron a cargo de sélo 10 empresas: Robert
Bosch, Magna International, Meritor, Jatco Ltd., Mahle, Hella KGaA Hueck & Co.,
Nippon Kayaku, ZF Friedrichshafen, Haldex y Donaldson (Medina, 2013). Mientras que
recientemente, los directivos de las empresas ThyssenKrupp, Airtemp, Euromotion,
Webasto y Faurecia, anunciaron nuevas inversiones por 94 mdd que generaran mil 293

plazas laborales calificadas en Puebla (Secretaria de Economia, 2014b).
3.3 Conclusiones preliminares

Los modelos de industrializacion via sustitucién de importaciones y la industrializacion
orientada hacia las exportaciones son los dos grandes paradigmas que han influido en

el comportamiento del sector manufacturero en México.

Especificamente, la automotriz es una de las industrias que logré un importante
dinamismo bajo la proteccion del Estado en el marco del modelo de sustitucién de
importaciones; y que, posteriormente, se beneficié de las reformas macroecondémicas

emprendidas bajo el modelo de apertura econémica.

Actualmente industria automotriz en México esta integrada por 18 complejos
productivos de vehiculos ligeros distribuidos en 11 estados del pais y 11 plantas
fabricantes de vehiculos pesados que cuentan con instalaciones en 9 estados del pais.
Por el lado de las autopartes esta industria se integra por mas de 600 empresas de
primero, segundo y tercer nivel, entre las que se encuentran 89 empresas lideres de

autopartes a nivel mundial.
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A nivel de empresa, las firmas con mayores niveles de produccion han sido las
norteamericanas: Chrysler, Ford y General Motors; las empresas japonesas han ganado
cada dia mas terreno dentro de la industria automotriz en el pais, en tanto que desde

2011 Nissan se ubicé como la principal productora de vehiculos.
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CAPITULO IV

PRINCIPALES REGIONES DE MEXICO CON PRESENCIA DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ. EL CASO DE LA REGION CENTRO-NORTE

Una vez que se ha mostrado la importancia de la industria automotriz para la economia
mexicana, el propésito del presente capitulo es presentar las principales regiones del
pais que cuentan con la presencia de esta industria, en tanto que si bien ésta se
encuentra presente en la mayor parte de las entidades federativas del pais, claramente

se identifican cuatro regiones en las que se ha concentrado en mayor medida.

En particular, se enfatiza en la regién centro-norte, en la cual se busca dar evidencia de
que la industria automotriz ha sido determinante en el crecimiento de la manufactura.

En este caso, la l6gica que se sigue es la siguiente.

En primer lugar, se muestra la composicion sectorial del producto resaltando la
importancia de la manufactura y sus divisiones principales, con énfasis en la division de
productos metalicos, maquinaria y equipo como el conjunto de actividades en el que se

incluye la industria automotriz.

En segundo lugar, se presenta informacion de la industria automotriz en lo que respecta
a su integraciéon y evolucion, con el propésito de mostrar que se trata de una industria
gue ha presentado gran dinamismo en los ultimos afios. Especificamente, se utiliza el
coeficiente de localizacion para indicar la presencia de especializacion en las

actividades relacionadas con la industria automotriz.

En tercer lugar, se analiza el impacto de la industria automotriz en la manufactura, a fin
de comprobar si efectivamente la primera ha fungido como un motor de crecimiento de

la segunda.

Finalmente, se incluye un apartado en el que se describe la situacion actual y

perspectivas de la industria automotriz.

Cabe mencionar que debido a que es posible cuestionar la existencia de causalidad
entre la industria automotriz y la industria manufacturera, en la Ultima seccion de este

capitulo se presentan los resultados de la prueba de causalidad de Granger en donde
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se demuestra que, efectivamente, el producto de la industria automotriz es causa en el

sentido de Granger del producto de la industria manufacturera.
4.1 Regionalizacién de la industria automotriz en el territorio mexicano

En sus inicios, la produccién automotriz en el pais se concentrd6 en una region en
especifico: la region centro, integrada por el Distrito Federal, el Estado de México,
Morelos y Puebla, sobre todo debido a factores de localizacion de tipo fordista y a

estrategias de abastecimiento del mercado doméstico (Vieyra, 1999).

Sin embargo, producto de los cambios en la organizacion de la industria automotriz
mundial (véase capitulo 2), las empresas transnacionales instaladas en México
establecieron importantes cambios en sus estructuras, sobre todo en lo que respecta a
la reubicaciéon de las plantas productivas, con el propdsito de disminuir los costos de
produccién y aprovechar ventajas de la nueva localizacion (Coriat, 1986 y Schaiken,
1982 citados en Vieyra, 2000). Es asi que la industria automotriz lleg6 a los estados del
norte del pais, de entre los que destacan, Coahuila, Sonora, Chihuahua y Tamaulipas
(Vieyra, 1999).

Esta adaptacion de las empresas instaladas en México a los patrones de produccién
globales trajo consigo el surgimiento de nuevos emplazamientos para la industria.
Destacan principalmente estados como Guanajuato, San Luis Potosi, Jalisco y
Aguascalientes, por la produccién tanto de vehiculos como de autopartes; y Querétaro

por su importante produccién en el segmento de autopartes.

Dado lo anterior, Carbajal et al. (2013) realizan una regionalizaciéon en la que se
distinguen cuatro regiones con presencia de la industria automotriz-autopartes en el
territorio de México: la region centro, integrada por los estados de Puebla, Morelos,
Estado de México y Distrito Federal; la region norte, conformada por Baja California
Norte, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leon y Tamaulipas; la region centro-norte,
integrada por San Luis Potosi, Querétaro y Guanajuato; y, la region Occidente,

conformada por los estados de Jalisco y Aguascalientes (ver mapa 4.1).
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Mapa 4.1
México. Regiones donde se concentra el sector automotriz
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Fuente: elaboracion propia con base en Carbajal et al. (2013).

En lo que respecta a la aportacion de estas regiones a la industria automotriz nacional
se tiene que, en 1980 la region centro concentraba 63.7% del personal ocupado del
sector, 78.7% del VACB y 77.7% de la PBT. Sin embargo, esta regiéon ha ido perdiendo
esta posicion, pues para 2008 en las empresas automotrices ubicadas en este territorio
se concentraba 19.0% del personal ocupado, 27.3% del VACB y 32.3% de la PBT
(INEGI, 1980 y 2008).

Por el contrario, la region norte del pais ha incrementado su participacién dentro de la
industria automotriz a nivel nacional. Mientras en 1980 en esta region se ubicaba 16.5%
del personal ocupado y se generaba 8.2% del VACB y 7.1% de la PBT, para 2008 esta
region se constituyd como la de mayor importancia para la industria automotriz, con
57.7% del empleo, 47.7% del VACB y 41.8% de la PBT (INEGI, 1980 y 2008).

En el caso de la region occidente, si bien el aumento en la participacion en la industria
automotriz nacional ha sido mas modesto en comparacion con la region norte del pais,

no deja de ser relevante sobre todo por la presencia de dos armadoras, Honda en
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Jalisco y Nissan en Aguascalientes. Gracias a ellas esta region paso de emplear a 3.4%
del personal ocupado en la industria automotriz nacional en 1980 a concentrar 5.2% en
2008, en tanto que la participacion en el VACB y la PBT paso de 1.5% y 1.2% en 1980,
a 9.6% y 10% en 2008, respectivamente (INEGI, 1980 y 2008).

Finalmente, sobresale la region centro-norte del pais, que pas6 de tener una
participacion minima a ubicarse como la tercera regidbn mas importante para la industria
automotriz nacional en un lapso de menos de 30 afios. Lo anterior se afirma en tanto
que esta region pas6 de emplear 0.8% del personal ocupado y generar sélo 0.3% del
VACB y 0.3% de la PBT de la industria automotriz en 1980, a emplear a 12.6% del
personal ocupado y aportar 13.6% del VACB y 14.4% de la PBT, en 2008 (INEGI, 1980
y 2008).

4.2 Laregion centro-norte de México

4.2.1 Composicion sectorial del producto regional e importancia de la

manufactura

En conjunto, los estados que integran la region centro-norte de México (Guanajuato,
Querétaro y San Luis Potosi), presentan desde 1980 una composicién sectorial del
producto con predominancia de las actividades terciarias, seguidas por las

pertenecientes al sector secundario y, finalmente, el sector primario (ver gréafica 4.1).

Aunque el sector secundario es el segundo en importancia por su aportaciéon al PIB
regional, éste incrementd su participacion en el PIB total en el periodo comprendido
entre 1980 y 2010, pasando de 33.0% a 39.9%. Esta tendencia difiere de la presentada
a nivel nacional, donde las actividades secundarias disminuyeron su patrticipacioén en el
producto, de 36.9% en 1980 a 35.8% en 2010 (INEGI, 1980 y 2008).
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Grafica 4.1
Region centro-norte. Produccién sectorial como proporcion del PIB, 1980-2010
(participacién porcentual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

El comportamiento presentado por el sector secundario se debe en gran medida a la
industria manufacturera, en tanto que ésta incrementd su participacién en el PIB de la
region de 22.1% en 1980 a 27.2% en 2010. De acuerdo con Trejo (2008), lo anterior es
resultado del proceso de relocalizacion de la manufactura experimentado en México
que, si bien tuvo como beneficiarios iniciales los estados fronterizos con Estados
Unidos, recientemente ha impactado en las entidades del bajio, las cuales han tenido

las alzas mas grandes en las participaciones regionales dentro del PIB manufacturero.

Lo anterior se constata al observar la evolucion de la participacion de la manufactura de
la regién en el total nacional. Tal como se muestra en el cuadro 4.1, entre 1980 y 2008
esta region incremento gradualmente su aportacion a la produccion manufacturera del
pais, tanto en el niumero de unidades econémicas, como en el personal ocupado, la
PBT y el VACB; mientras en las dos primeras variables el aumento fue modesto, de
7.9% Yy 6.4% en 1980 a 8.5% y 10.7% en 2008, respectivamente, en la PBT y el VACB
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el cambio fue mayor, pues la region pasé de concentrar 3.6% a 12.0% de la PBT y de
3.9% a 11.0% del VACB en el mismo periodo.

Cuadro 4.1
Regidn centro-norte. Participacién porcentual de la manufactura en el total nacional,
1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 7.9 6.4 3.6 3.9
1985 8.8 7.8 7.7 7.3
1988 8.9 8.3 8.5 8.9
1993 8.6 8.9 8.6 7.7
1998 9.1 9.4 11.3 11.7
2003 8.6 9.6 11.8 10.5
2008 85 10.7 120 110

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

Cabe destacar que en la manufactura de la region la entidad federativa que méas aporta
es Guanajuato, ademas de que es el Unico estado que ha incrementado su
participacion dentro de la regién en los ultimos afos; especificamente, pasé de
representar 61.9% de las unidades econdémicas manufactureras de la region en 1980 a
62.2% en 2008, de 49.1% a 54.3% del personal ocupado, de 42.4% a 51.6% de la PBT
y de 12.4% a 46.6% del VACB.

Querétaro, por su parte, Unicamente ha incrementado su participacion dentro de la
manufactura de la regién en la variable de unidades econémicas. Concretamente, paso
de concentrar 11.9% de las unidades econémicas en 1980 a 15.9% en 2008, de 28.8%
a 24.0% del personal ocupado, de 35.7% a 26.1% de la PBT y de 52.5% a 29.9% del
VACB.

Respecto a San Luis Potosi, esta entidad Unicamente presenté un incremento minimo
en su participacion en la PBT, pasando de 21.1% en 1980 a 22.4% en 2008. En lo que
respecta a las unidades economicas paso de concentrar 26.2% a 21.8%, en tanto que
en el personal ocupado y el VACB, paso6 de aportar 22.2% y 35.0% a 21.7% y 23.5%,

respectivamente (ver cuadro 4.2).
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Cuadro 4.2
Region centro-norte. Participacion porcentual de las entidades federativas en la
manufactura de la region, 1980-2008
Unidades econémicas Personal Ocupado
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008| 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Regién centro-norte| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0{ 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Guanajuato 619 67.2 619 623 66.2 63.0 622| 49.1 533 542 558 583 552 543

Querétaro 11.9 91 114 134 127 147 159| 288 239 222 210 229 233 240

San Luis Potosi 26.2 237 267 243 211 223 218| 222 228 235 231 187 215 217
PBT VACB

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008| 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Regioén centro-norte| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0( 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Guanajuato 422 421 436 451 495 57.0 516| 124 399 515 451 479 549 46.6
Querétaro 357 320 275 264 282 228 26.1| 525 327 245 269 298 245 299
San Luis Potosi 22,1 259 289 285 223 202 223| 350 274 240 280 222 206 235

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

En cuanto a las ramas que sobresalen por su aportacion al producto manufacturero de
la region se encuentran la fabricacién de alimentos, bebidas y tabaco, la fabricacion de
sustancias quimicas, derivados del petroleo, productos de caucho y plastico y la
fabricacion de productos metéalicos, maquinaria y equipo, las cuales en conjunto han

concentrado casi 75% del PIB manufacturero en los tltimos afios.

Sin embargo, mientras la fabricacién de alimentos, bebidas y tabaco y la fabricacién de
sustancias quimicas, derivados del petréleo, productos de caucho y plastico redujeron
su participacion en el producto manufacturero de 38.6% y 17.4% en 1980 a 25.0% y
12.4% en 2010, respectivamente; la fabricacion de productos metalicos maquinaria y
equipo™® ha presentado un gran dinamismo, sobre todo después de 1995, llegando a

concentrar el 37.1% del PIB manufacturero en 2010 (ver gréfica 4.2).

? Esta divisién incluye la fabricacién de muebles metalicos; productos metélicos estructurales; otros
productos metélicos, excepto maquinaria; maquinaria y equipo no eléctrico, maquinaria y aparatos
eléctricos; aparatos electrodomésticos; equipos y aparatos electrénicos; equipos y aparatos eléctricos;
vehiculos automotores; carrocerias, motores, partes y accesorios para vehiculos automotores, y, equipo y
material de transporte (INEGI, 2014a).
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Grafica 4.2
Region centro-norte. Produccion de las principales ramas de la industria manufacturera
como proporcion del PIB manufacturero, 1980-2010
(participacion porcentual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

Entre las actividades que integran la division de productos metalicos, maquinaria y
equipo, la industria automotriz de la regién ha presentado gran dinamismo en los
altimos afios, lo que permite pensar en ella como una fuente de impulso para la

manufactura en general, tal como se muestra a continuacion.
4.2.2 Integracién y evolucién de la industria automotriz

De acuerdo con Romo (2012), el cluster™® automotriz del bajio'*, considerado el mas
joven y dinamico de México naci6 con la decision de General Motors de cerrar su planta
en la Ciudad de México para reubicarse en el municipio de Silao en el estado de
Guanajuato, gracias a factores como la localizacion estratégica y la disponibilidad de

terreno.

 De acuerdo con Michael Porter (1991), un clister se define como una concentracién geografica de
empresas interconectadas, suministradores especializados, proveedores de servicios, empresas de
sectores afines e instituciones conexas que compiten pero que también cooperan.

4 Ademas de los estados que integran la regién centro-norte se considera la industria automotriz
localizada en Aguascalientes.
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Asi, aunque antes de 1995, afio en que se instal6 General Motors en Guanajuato, ya
existian en la region algunas empresas relacionadas con la industria automotriz, fue
hasta este afio que dicha industria comenz6 a consolidarse, pues General Motors llego
acompafnada de importantes proveedores de autopartes que a su vez atrajeron a otras

armadoras a la region.

Lo anterior se constata al observar la evolucidon de la region en su participacion en la
industria automotriz nacional. Tal como se muestra en el cuadro 4.3 en 1980 esta
region concentro 3.2% de las unidades economicas, 0.8% del personal ocupado, 0.2%
de la PBT y 0.3% del VACB de la industria automotriz nacional; en tanto que en 2008
concentrd 10.1% de las unidades econdmicas y 12.6% del personal ocupado, ademas
de contribuir con 14.4% de la PBT y 13.6% del VACB.

Cuadro 4.3
Region centro-norte. Participacion porcentual de las ramas de actividad de la industria
automotriz en el total nacional, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

Actividad Unidades econdmicas Personal Ocupado
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 32 68 63 66 63 80 101 08 6.7 6.2 53 54 84 126
Automoviles y camiones 143 00 00 0O 0O 0O OO 0414 01 00O 01 66 81 89
Carrocerias y remolques 59 75 79 64 39 27 42| 31 127 147 100 105 6.4 12.7
Motores de gasolinay sus partes 15 62 00 97 00 00 00l 01 35 51 54 60 36 59
Equipo eléctrico y electrénico 47 37 00 33 27 90 111 09 32 18 27 18 50 111

Partes de sistemas de direcciony | o0 47 00 31 00 104| 00 09 53 25 50 275 237
de suspension

Partes de sistemas de frenos 00 00 0O 00 38 64 6.7 00 257 202 109 106 152 21.6
Partes de sistemas de transmisién 7.0 313 303 216 153 9.2 298| 21 705 609 47.2 655 635 515

Asientos 00 0.0 6.3 1.8 1.4 59
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 00 45 103 - - - - 43 3.0 109
Otras partes 16 46 38 54 44 92 107 12 34 47 64 96 16.1 145
Actividad Produccion Bruta Total Valor Agregado Censal Bruto

ctiviaa 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008(1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 02 59 53 42 165 198 144| 03 102 55 51 238 189 136
Automoviles y camiones o0 00 00O 00 173 213 113 0O 0O OO 0.0 350 274 118
Carrocerias y remolques 14 126 375 11.7 154 104 127 2.1 121 420 127 20.7 8.8 10.1
Motores de gasolinay sus partes 00 66 39 55 33 15 27| 00 108 29 50 27 19 39
Equipo eléctrico y electrénico 24 68 64 86 65 106 172 12 51 26 57 26 56 11.7

Partes de sistemas de direccion y
de suspension

Partes de sistemas de frenos 00 224 26.0 198 259 338 27.7| 0.0 196 128 6.6 142 26.0 22.0
Partes de sistemas de transmision 0.8 66.8 619 425 750 752 37.1] 0.7 689 66.3 484 84.6 73.8 39.1

00 03 20 05 71 263 235 00 03 26 06 59 287 159

Asientos 57 6.7 157 35 43 103
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 43 20 140 - - - - -52 22 163
Otras partes 07 24 39 95 235 283 237/ 10 27 34 93 193 28.2 18.2

Nota: (-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metdlicas
troqueladas no se consideraron en los censos econémicos hasta 1998.
Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).
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Particularmente, la participacion de la region centro-norte en la industria automotriz
terminal (fabricaciéon de automdviles y camiones) comenzé en 1998, afio en el que se
empled a 6.6% del personal ocupado y se generd 17.3% de la PBT y 35.0% del VACB,
mientras que en 2008, esta participacion fue de 8.9%, 11.3% y 11.8%, respectivamente

(ver cuadro 4.3).

En cuanto a la industria de autopartes, la actividad mas importante por su participacion
en el total nacional en las variables consideradas es la fabricacién de partes del sistema
de transmision, la cual representd 29.8% de las unidades econdmicas en 2008, 51.5%
del personal ocupado, 37.1% de la PBT y 39.1% del VACB (ver cuadro 4.3).

Cabe mencionar que por su aportacion a la industria automotriz de la region,
Guanajuato sobresale por su participacion en la PBT y el VACB, variables en las que en
2008 aportd 52.0% y 46.6%, respectivamente; mientras que Querétaro y San Luis
Potosi destacan por su participacibn en las unidades economicas (en 2008
representaron 42.5% y 36.5%, respectivamente) y el personal ocupado (en 2008

aportaron 36.2% y 33.5% a esta variable) (ver cuadro 4.4).

Cuadro 4.4
Regidén centro-norte. Participacion porcentual de las entidades federativas en la
industria automotriz de la region, 1980-2008
Unidades econdmicas Personal Ocupado
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008| 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Regién centro-norte| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Guanajuato 50.0 43.3 349 299 238 186 21.0( 525 314 29.2 26.7 451 344 303

Querétaro 94 30.0 333 421 389 46.2 425 106 556 51.8 547 406 379 36.2

San Luis Potosi 40.6 26.7 317 280 373 352 36.5| 369 130 189 186 143 27.7 335
PBT VACB

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008| 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Regién centro-norte| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0| 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Guanajuato 423 21.7 263 178 738 701 520 571 198 334 173 76.8 66.1 46.6
Querétaro 230 541 510 510 181 200 281 159 578 524 645 178 229 34.0
San Luis Potosi 347 242 227 312 8.2 9.9 199 269 224 142 182 55 109 194

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).
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Por otro lado, los resultados obtenidos en el calculo del coeficiente de localizaciéon® con
informacion de las ramas de actividad de la industria automotriz muestran que, en lo
que respecta a la industria terminal, si bien se ha presentado especializacién en
distintos afos del periodo comprendido entre 1980 y 2003, en 2008 los resultados no
permiten hablar de presencia de especializacion en la fabricacion de automoviles y

camiones en esta region.

El comportamiento de la industria de autopartes es distinto, pues existe especializacion
en la mayoria de las ramas de esta industria, destacando la fabricacion de partes del
sistema de transmision por presentar especializacion en todos los periodos y en todas

las variables consideradas (ver cuadro 4.5).

> De acuerdo con Torres et al. (2009), el coeficiente de localizacion (CL) es un indicador utilizado en el
andlisis econdmico regional para determinar la circunstancia relativa de una unidad territorial respecto a
otra. EI CL compara el tamafio relativo de un sector, dentro de una regién especifica, con el tamafio
relativo del mismo sector en escala nacional, aunque pueden considerarse otros niveles de agregacion.

Con este pardmetro se determina el grado de especializacién de una regién respecto a una escala
territorial mayor.

Aunque originalmente esta relacion se empled para determinar el nivel de empleo, pueden utilizarse
diferentes tipos de variables dependiendo de las necesidades del analisis.

CL =

2| =4

Donde:

E;; = Poblacion ocupada en la rama j en la region i.

E; = Poblacion total ocupada en la region i.

N; = Poblacién ocupada en la rama j a nivel nacional.

N = Poblacion ocupada a nivel nacional.

Existen ciertos valores o parametros de referencia para caracterizar el CL, a saber:

Si el CL =1, el tamafio relativo de la actividad i en la region j es idéntico al tamafio relativo del mismo
sector en todo el pais, por lo que no se puede afirmar que exista una especializacion regional en esa
actividad.

Si CL < 1, en la region j, el tamafio relativo de la actividad i es menor que en el pais, en este caso
tampoco podria hablarse de especializacion.

Si CL > 1, en laregion j, el tamafio relativo de la actividad i es mayor que en el pais en su conjunto, por lo
tanto se trata de una situacion de especializacion regional en esa actividad.
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Cuadro 4.5
Region centro-norte. Coeficiente de localizacion de las actividades de la industria
automotriz, 1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

Actividad Unidades Econdmicas Personal Ocupado
ctivida 1980 1985 1988 1993 1098 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Automdviles y camiones 45 00 00 0O OO OO O0OO|0O1 0O 0O 0O 12 10 OJ7
Carrocerias y remolques 18 11 13 10 O0O6 03 04 (38 19 24 19 19 08 10
Motores de gasolinay sus partes o5 09 00 15 00 OO 0OO| 01 O5 08 10 11 04 OS5
Equipo eléctrico y electronico 15 05 00 05 04 11 121 (11 05 03 05 03 06 09
Partes de sistemas de direccion y
de suspensién o0 00 07 0O O5 00 10|00 O1 09 05 09 33 19
Partes de sistemas de frenos o0 00O OO OO O6 08 07|00 39 33 21 20 18 1.7
Partes de sistemas de transmision 22 46 48 33 24 12 29|26 106 99 89 120 7.6 4.1
Asientos - - - - 0.0 0.0 0.6 - - - - 03 02 05
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 00 06 10 - - - b 08 04 09
Otras partes o5 07 06 08 07 12 11|15 05 08 12 18 19 1.1
Actividad Produccién Bruta Total Valor Agregado Censal Bruto
ctivida 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Automoviles y camiones o0 00 0O OO 10 11 08|00 OO 0O 0O 15 14 09
Carrocerias y remolques 59 21 70 28 09 05 09| 72 12 77 25 09 05 07
Motores de gasolinay sus partes o0 11 07 13 02 01 0.2]01 11 O05 10 01 01 03
Equipo eléctrico y electrénico 9.7 12 12 21 04 05 12 |40 05 05 11 01 03 0.9
Partes de sistemas de direccion y
de suspension o0 00O 04 01 04 13 16 | 00 0O O5 01 02 15 1.2
Partes de sistemas de frenos 00 38 49 47 16 17 19 | 00 19 23 13 06 14 16
Partes de sistemas de transmision [ 3.5 114 116 101 45 38 26 |23 68 121 96 36 39 29
Asientos - - - - 03 03 11 - - - - 01 02 038
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 03 01 10 - - - - -02 01 1.2
Otras partes 29 04 07 23 14 14 16|33 03 06 18 08 15 13

Nota: (-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metdlicas
troqueladas no se consideraron en los censos econémicos hasta 1998.
Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

En términos generales, es posible afirmar que la industria automotriz de la regién
centro-norte de México se fortaleci6 ampliamente con el establecimiento de General
Motors, pues la produccion de esta armadora no sélo impact6 en los datos de la

industria terminal, sino también en la de autopartes.

4.2.3 Laindustria automotriz como motor de crecimiento de la manufactura

regional

Sin duda el crecimiento experimentado por la industria automotriz de la region centro-
norte ha impactado en su participacion dentro de la manufactura regional. Como se
observa en el cuadro 4.6, con un incremento minimo en las unidades econdémicas entre
1980 y 2008, esta industria logr6 emplear en este ultimo afio a 13% del personal

ocupado en actividades manufactureras, ademas de que contribuyé con 18.6% de la
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PBT y 17.8% del VACB; después de que en 1980 tan s6lo empled a 0.7% del personal
ocupado y contribuyé con 0.5% de la PBT y 0.7% del VACB.

Regién centro-norte. Participacion porcentual de la industria automotriz en la

Cuadro 4.6

manufactura, 1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.3 0.7 0.5 0.7
1985 0.8 6.3 8.7 127
1988 0.5 5.9 7.7 8.3
1993 0.5 5.0 6.6 7.0
1998 0.4 58 23.8 289
2003 0.5 10.3 29.6 30.3
2008 0.5 13.0 186 17.8

Fuente: Elaboracién propia con
datos del INEGI (varios afios).

Por otra parte, el coeficiente de localizacidon de la industria automotriz respecto al sector

manufacturero muestran que solo hasta 2008 la region logré tener especializacion

considerando como variables las unidades econdmicas, el personal ocupado, la PBT y

el VACB, pues en 1998 y 2003 se presentd especializacion Unicamente en las ultimas

dos variables (ver cuadro 4.7). Lo anterior significa que fue hasta 2008 cuando el sector

automotriz logré tener un tamafio relativo mayor dentro de la manufactura regional en

comparacion con el promedio nacional.

Cuadro 4.7
Region centro-norte. Coeficiente de localizacion de la industria automotriz respecto a la
manufactura, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.4 0.1 0.0 0.1
1985 0.8 0.9 0.8 1.4
1988 0.7 0.7 0.6 0.6
1993 0.8 0.6 0.5 0.7
1998 0.7 0.6 15 2.0
2003 0.9 0.9 1.7 1.8
2008 1.2 1.2 1.2 1.2

Fuente: Elaboracién propia con
datos del INEGI (varios afios).

82



Por otra parte, la presencia de empresas armadoras en la region tiene distintas
repercusiones que impactan de manera positiva en el comportamiento del sector

manufacturero.

En primer lugar, debido a que la automotriz es una industria en la que la cadena de
valor esta dirigida por las ensambladoras®®, éstas atraen a un gran ndmero de sus
proveedores, que se localizan en lugares cercanos a las primeras para asegurar la
produccion bajo el sistema just in time, generando asi crecimiento en la industria

manufacturera a través del sector de autopartes.

En segundo lugar, como sefiala Romo (2013), la presencia de un cluster automotriz
como el localizado en la region atrae la atencion de otros sectores industriales
intimamente ligados, en especial el aeroespacial, el metalmecanico, el plastico, el
siderargico, etc., que buscan aprovechar la infraestructura generada alrededor de la

industria automotriz y de esta manera reducir sus costos.

Un tercer factor es que la industria automotriz permite el crecimiento y la diversificacion
de otras industrias ya instaladas en la region. Es el caso de los proveedores de la
industria del calzado, para quienes la industria automotriz ha abierto la posibilidad de
innovar en los usos y aplicaciones de su materia prima, procesos y productos, debido a
gue la proveeduria para calzado puede ingresar a la industria automotriz en el area de
adhesivos, asi como en la industria de la piel y materiales sintéticos y textiles, con los
cuales se fabrican los recubrimientos de asientos, volantes y demas interiores (ANPIC,
2013).

Finalmente, la existencia de empresas del ramo automotriz provoca que la
competitividad de la regidon se incremente por la adopcion de altos estandares de
calidad y servicios de clase mundial, desde la infraestructura de los parques industriales
gue se instalan, hasta la conectividad en materia de carreteras, aeropuertos, puertos
maritimos, vias férreas etc., lo que sin duda influye en la decisién de localizacion de

otras industrias (Romo, 2013).

En el caso de la region centro-norte, la infraestructura que se ha construido para la

industria automotriz, que dificilmente se concretaria de no existir esta industria en su

'®Véase Alvarez (2011).
83



territorio, ha sido un incentivo para otras industrias que buscan reducir costos y tener

acceso tanto al mercado del centro del pais como al de Estados Unidos.

Una manera mas especifica de observar el impacto de la industria automotriz sobre la
industria manufacturera es a través del analisis de sus tasas de crecimiento. En
general, se esperaria que el crecimiento experimentado por la industria automotriz se
transmitiera a la manufactura y que incluso esta ultima creciera a tasas mas elevadas

que la primera.

En primer lugar, el crecimiento de las unidades econdémicas de ambas industrias
muestra un comportamiento similar, esto es, en los periodos en los que las unidades
economicas de la industria automotriz crecen, las unidades economicas manufactureras
lo hacen también; y viceversa, en periodos en los que se reduce el niumero de
empresas dedicadas a la industria automotriz, también se reducen las unidades
econdmicas del sector manufacturero. Cabe destacar que sélo entre 1988 y 1998 la
manufactura crecié a tasas superiores a la industria automotriz en esta variable (ver

gréfica 4.3a).

Por otra parte, en lo que respecta al personal ocupado, la tendencia de la industria
automotriz y la manufactura fue la misma entre 1980 y 1998, mientras que se vuelve

opuesta en los periodos posteriores (ver grafica 4.3b).

En cuanto a la PBT, ésta presentd el mismo comportamiento en ambas industrias entre
1980 y 2003, mientras que entre 2003 y 2008 la industria automotriz decrecié y la
manufactura crecio, lo que puede deberse a las primeras manifestaciones de la crisis

econdémica del 2008 (ver grafica 4.3c).

Finalmente, en el caso del VACB las tasas de crecimiento de la industria automotriz y
de la industria manufacturera siguieron la misma tendencia entre 1988 y 2003, ya que
en los periodos de 1980-1985 y 2003-2008 la manufactura presentdé tasas de
crecimiento positivas, en tanto que las de la industria automotriz fueron negativas (ver
gréfica 4.3d).

Cabe resaltar que en las ultimas dos variables mencionadas, la industria manufacturera
Unicamente crecié por encima de la industria automotriz en los periodos 1988-1993 y
2003-2008 (ver gréficas 4.3c y4.3d).
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Grafica 4.3
Region centro-norte. Industria manufacturera e industria automotriz, 1980-2008
(tasas de crecimiento promedio anual)

a) Unidades econémicas

b) Personal Ocupado
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= \anufactura == Industria automotriz = Manufactura == Industria automotriz

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

Si bien el crecimiento experimentado por la industria automotriz y la manufactura no es

contundente en mostrar a la primera como fuente de impulso de la segunda, el hecho

de que la participacién porcentual de la manufactura regional en el total nacional crecio

al mismo tiempo que se incrementd la participacion de la region en la industria

automotriz nacional, asi como la informacion mostrada en la primera parte de esta

seccion, ademas de anuncios realizados recientemente que evidencian el auge

industrial experimentado recientemente por la region centro-norte, si dan muestra de

esta relacién positiva.

Por ejemplo, la empresa Lintel prevé construir entre tres y cuatro parques industriales

adicionales a los que ya tiene en la zona del Bajio; de acuerdo con su presidente, la
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razon por la cual esta empresa se concentra en la region es la reciente instalacion de
ensambladoras y el arribo de proveedores automotrices, ademas de que también se
estan acercando a la region otros sectores de la industria manufacturera (Sénchez,
2014).

En términos generales, es posible afirmar que la region centro-norte de México se
caracteriza por contar con una industria automotriz dinamica que estad sentando las
bases para la creacion de una zona industrial de clase mundial. Si bien por ahora este
impacto so6lo se puede observar a través del numero de parques industriales
construidos o de las nuevas inversiones anunciadas en la region, en el futuro se podra

observar en el crecimiento de variables como el empleo y la produccion.
4.2.4 Situacion actual de laindustria automotriz y perspectivas

Actualmente la industria automotriz tiene presencia en 32 de los 122 municipios que
integran la region centro-norte: 15 municipios de Guanajuato, 7 de Querétaro y 10 de
San Luis Potosi. Tal como se puede ver en la figura 4.1, los municipios que cuentan con
empresas relacionadas con la industria automotriz forman un corredor que conecta a las

tres entidades federativas que integran la region.
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Figura 4.1

Region centro-norte. Municipios con empresas de la industria automotriz-autopartes,
2014
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Fuente: elaboracién propia con Mapa Digital del INEGI.

Especificamente, en esta region se encuentran instaladas 10 empresas de la industria
terminal: 4 armadoras de vehiculos ligeros, 4 armadoras de vehiculos pesados y 2 de
motores. Ademas, alrededor de estas empresas se encuentran instaladas 260 unidades

econdémicas de la industria de autopartes (INEGI, 2014b).

Gran parte de estas empresas se constituyen con capital extranjero, por lo que la IED
juega un papel fundamental en la expansion del sector. De acuerdo con el cuadro 4.9,
en el periodo comprendido entre 1999 y el primer trimestre de 2014 las entidades que
integran la region recibieron 11,361.2 mdd de IED, de los cuales 34.5% tuvo como
destino el sector automotriz, especificamente, 4.6% se dirigié a la industria terminal y

29.7% a la industria de autopartes.
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Cuadro 4.9
Region centro-norte. Inversion Extranjera Directa en la Industria Automotriz, 1999-
2014/1
(millones de dolares)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Total 499.8 519.8 680.8 427.0 381.6 287.8 543.7 249.8 711.1
Industriaautomotriz 1354 80.2 214.5 186.7 213.6 49.5 304.6 5.4 271.1
Industria terminal 0.0 0.0 -22.2 -10.0 0.0 16.0 6.8 455 8.8
Industria de autopartes 135.4 80.2 235.9 192.6 206.4 34.2 296.3 -41.4 262.1

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014/ Acum. 1999-2014
Total 900.7 592.5 901.1 956.5 1,529.7 1,911.6 267.6 11361.2
Industria automotriz 238.1 174.1 262.2 271.5 614.1 774.3 125.2 3920.7
Industria terminal 39.6 0.0 452 505 160.0 180.0 0.0 520.3
Industria de autopartes 198.6 174.1 224.2 209.5 454.0 590.8 125.2 3377.9

Fuente: elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia (2014).

Este comportamiento de la IED hacia la industria automotriz de la region centro-norte
permite afirmar que dicha industria se sigue expandiendo, por lo que cabe esperar un
incremento en la participacion de esta region en la industria automotriz nacional en los

proximos afos.
4.3 Andlisis de causalidad en el sentido de Granger

La hipdtesis que se plantea en este documento sostiene que la dindmica de crecimiento
de la industria automotriz explica en gran medida el crecimiento de la manufactura. Si
bien se han dado algunos elementos que confirman esta relacién en la region centro-
norte de México y mas adelante se aportaran elementos para evidenciar este fenébmeno
a nivel de entidad federativa, es necesario probar de manera formal la existencia de

causalidad entre la industria automotriz y el sector manufacturero.

En este sentido, de acuerdo con Loria (2007), la prueba de causalidad de Granger
busca determinar estadisticamente si el pasado de la variable x contiene informacién
gue preceda al comportamiento de la variable y y que, por tanto, contribuya a explicarla.

Para tal efecto se utiliza el siguiente modelo:

k k
Ay, = ap + Z a8y + Z A Ax;_; + Uy (1)

i=1 i=1
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k k
Axy = ap + Z B1ilye—; + Z Bailxi_; + Uye (2)
i=1 i=1

En la ecuacion 1 se busca probar la significancia estadistica de las a,; a través de una

prueba F. Las hipotesis son:
Hy:ay, = ayy = a3 = -+ = ay; = 0, que rechaza la causalidad en el sentido de Granger.

Hy:ay1 = apy = ay3 = -+ = ay; # 0, es decir, que al menos un «,; es estadisticamente
significativo al 95% de confianza, por lo que se acepta la existencia de este tipo de

causalidad.

En este caso se aplico esta prueba utilizando datos trimestrales del PIB manufacturero
y del PIB de la industria automotriz!’ para el periodo comprendido entre el primer
trimestre de 1994 y el primer trimestre de 2014, utilizando ventanas moviles de 36

datos.

Los resultados obtenidos muestran evidencia de causalidad en el sentido de Granger
entre el producto de la industria automotriz (lyauto) y el producto del sector
manufacturero (lyman), con dos trimestres de rezago, para distintos periodos. Destacan
las ventanas comprendidas entre en primer trimestre de 1994 y el primer trimestre de
2004, asi como las comprendidas entre el cuarto trimestre del afio 2000 y el tercer
trimestre de 2010. De igual manera sobresalen algunos periodos en los que la
causalidad se presenta de manera bidireccional, esto es, la industria automotriz es
causa de la industria  manufacturera y viceversa, la industria manufacturera es causa

de la industria automotriz (ver cuadro 4.10).

" Incluye las ramas de fabricacion de automéviles y camiones, fabricacién de carrocerias y remolques y
fabricacion de partes de vehiculos automotores.
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Cuadro 4.10

Resultados de la prueba de causalidad de Granger
Ho: No causalidad Rezagos F (probabilidad) Inferencia Causal

1994Q1-2002Q4

lyauto-lyman 2 5.26584 (0.0112) Causalidad

lyman-lyauto 1.85606 (0.1744) No causalidad
1994Q2-2003Q1

lyauto-lyman 2 5.74696 (0.0077) Causalidad

lyman-lyauto 2 1.89963 (0.1672) No causalidad
1994Q3-2003Q2

lyauto-lyman 2 5.92414 (0.0066) Causalidad

lyman-lyauto 2 1.95770 (0.1582) No causalidad
1994Q4-2003Q3

lyauto-lyman 2 5.91608 (0.0067) Causalidad

lyman-lyauto 2 1.34244 (0.2760) No causalidad
1995Q1-2003Q4

lyauto-lyman 2 5.17969 (0.0115) Causalidad

lyman-lyauto 2 1.45076 (0.2499) No causalidad
1995Q2-2004Q1

lyauto-lyman 2 7.81017 (0.0018) Causalidad

lyman-lyauto 2 1.49488 (0.2400) No causalidad
2000Q1-2008Q4

lyauto-lyman 2 3.08646 (0.0386) Causalidad

lyman-lyauto 2 3.62062 (0.0386) Causalidad
2000Q4-2009Q3

lyauto-lyman 2 4.13680 (0.0256) Causalidad

lyman-lyauto 2 3.14280 (0.0572) Causalidad
2001Q1-2009Q4

lyauto-lyman 2 5.24093 (0.0109) Causalidad

lyman-lyauto 2 3.28307 (0.0509) Causalidad
2001Q2-2010Q1

lyauto-lyman 2 5.26479 (0.0108) Causalidad

lyman-lyauto 2 3.29173 (0.0505) Causalidad
2001Q3-2010Q2

lyauto-lyman 2 4.11683 (0.0260) Causalidad

lyman-lyauto 2 2.62241 (0.0887) No causalidad
2001Q4-2010Q3

lyauto-lyman 2 3.57665 (0.0400) Causalidad

lyman-lyauto 2 2.37471 (0.1098) No causalidad
2002Q3-2011Q2

lyauto-lyman 2 3.21126 (0.0540) Causalidad

lyman-lyauto 2 2.22588 (0.1249) No causalidad

Fuente: elaboracidon propia.

La presencia de causalidad en el sentido de Granger entre el producto de la industria
automotriz y el producto de la manufactura, implica que el comportamiento de la primera
influye en el comportamiento de la segunda, con lo que se puede afirmar que el PIB de
la industria automotriz proporciona informacién sobre el comportamiento futuro del PIB

del sector manufacturero.

90



4.4 Conclusiones preliminares

La industria automotriz de la regidon centro-norte de México ha adquirido gran
importancia en los ultimos afios, lo que ha impactado de manera importante en la

dinamica del sector manufacturero.

La instalacion de General Motors en 1995 en el estado de Guanajuato representd uno
de los sucesos mas importantes en la consolidacion de la industria automotriz en la
region, en tanto que esta empresa llegd acompafiada de importantes proveedores de

autopartes que a su vez atrajeron a otras armadoras.

En el sector de autopartes, se present6é especializacion en la mayoria de las ramas de
actividad entre 1980 y 2008, lo que implica un tamafio relativo mayor de las actividades
de la industria automotriz en comparacion con el total a nivel nacional. Especificamente
sobresali6 la fabricacion de partes del sistema de transmision por presentar
especializacién en todos los periodos y en todas las variables consideradas.

En cuanto al impacto ejercido por la industria automotriz sobre la manufactura, existen
varios canales a través de los cuales el sector manufacturero se beneficia por la
presencia de la industria automotriz. en primer lugar, el hecho de que las
ensambladoras atraigan gran cantidad de empresas proveedoras, con lo cual se genera
crecimiento en la industria manufacturera a través del sector de autopartes; en segundo
lugar, el efecto de atraccion de sectores industriales intimamente ligados a la industria
automotriz, que buscan aprovechar la infraestructura generada alrededor de ésta; v,
finalmente, el hecho de que la industria automotriz permite el crecimiento y la
diversificacion de otras industrias ya instaladas en la region, como es el caso de los

proveedores de la industria del calzado.

Aunado a lo anterior, entre 1980 y 2008 la industria automotriz de la regién ha tenido un
crecimiento importante (pas6 de generar 0.2% de la PBT y 0.3% del VACB en 1980 a
14.4% y 13.6% de la PBT y el VACB en 2008, respectivamente), al mismo tiempo que
crecio la aportacion de la regién a la manufactura nacional (entre 1980 y 2008 pasé6 de
aportar 3.6% a 12.0% de la PBT y de 3.9% a 11.0% del VACB) demostrando el efecto

positivo que la industria automotriz tiene sobre esta ultima.
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Lo anterior se ratificd con la realizacion de la prueba de causalidad en el sentido de
Granger, en la que se demostré que el producto de la industria automotriz es causa en
el sentido de Granger del producto del sector manufacturero en algunos sub-periodos
entre 1994 y el primer trimestre de 2014, esto es, que el comportamiento del PIB de la
industria automotriz permite predecir el comportamiento futuro del PIB del sector

manufacturero.
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CAPITULO V

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y LA MANUFACTURA EN LAS ENTIDADES
FEDERATIVAS DE LA REGION CENTRO-NORTE DE MEXICO

Una vez que se ha mostrado el impacto de la industria automotriz en la dindmica del
sector manufacturero de la region centro-norte de México, el propdsito del presente
capitulo es analizar el comportamiento de esta industria en las entidades federativas
que integran dicha region, con el propdsito de evidenciar ain mas cémo la industria

automotriz ha impulsado a la manufactura en estos estados.

El analisis que se realiza sigue la misma logica del presentado en el capitulo anterior a
nivel de regién, solo que en este caso se realiza de manera particular para los estados

de Guanajuato, Querétaro y San Luis Potosi.
5.1 Guanajuato
5.1.1 Composicion sectorial del producto estatal e importancia de la manufactura

En 2012, el estado de Guanajuato se ubicé en el séptimo lugar a nivel nacional por su
aportacion al PIB total (3.9%) y en el sexto lugar por su aportaciéon al producto
manufacturero nacional (6.4%) (INEGI, 2014).

En cuanto a la composicién sectorial del PIB de esta entidad, la grafica 5.1 permite
observar que, si bien el sector terciario es el que mayor aporta al producto total, el
sector secundario incrementd su participacion en el PIB estatal entre 1980 y 2010, en
detrimento del sector primario, pasando de representar 28.9% a 37.6% en este periodo.
Lo anterior sin duda permite hablar de un proceso de industrializacién de este estado en

las ultimas tres décadas.
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Grafica 5.1
Guanajuato. Produccion sectorial como proporcion del PIB, 1980-2010
(participacién porcentual)
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

Cabe destacar que dentro de las actividades que componen al sector secundario, la
industria manufacturera es la que mas aporta al producto estatal y que ademas, ésta
incrementd su participacion en 6 de los dltimos 7 quinquenios, llegando a representar el
28.8% del producto estatal en 2010.

Este crecimiento de las actividades manufactureras en la entidad sin duda ha
impactado en la participacion de Guanajuato en la manufactura nacional. Tal como se
puede observar en el cuadro 5.1, entre 1980 y 2008 esta entidad pasé de concentrar
4.9% de las unidades econdémicas manufactureras a 5.3%, y de 3.2% a 5.8% del
empleo. Mientras que en variables como la PBT y el VACB, el comportamiento es aun
mejor, pues la manufactura del estado pasé de representar 1.5% de la PBT y 0.5% del
VACB en 1980, a representar 6.2% y 5.1% en 2008, respectivamente (INEGI, 1980 y
2008).
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(UE, PO, PBT, VACB)

Cuadro 5.1
Guanajuato. Participacion porcentual de la manufactura en el total nacional, 1980-2008

UE PO PBT VACB
1980 4.9 3.2 1.5 0.5
1985 5.9 4.2 3.2 2.9
1988 55 4.5 3.7 4.6
1993 5.4 5.0 3.9 3.5
1998 6.0 55 5.6 5.6
2003 54 5.3 6.7 5.8
2008 53 5.8 6.2 51

Fuente: elaboracién propia con datos
del INEGI (varios afios).

Dentro del sector manufacturero, las divisiones mas sobresalientes son la de alimentos,

bebidas y tabaco, cuya aportacion al producto manufacturero rondé entre 20 y 25% en

el periodo considerado; la de textiles, prendas de vestir e industria del cuero, que

disminuy6 su participacion en la manufactura de la entidad, pasando de representar

28.9% del PIB manufacturero en 1980 a s6lo 14.1% en 2010; las sustancias quimicas,

derivados del petroleo, productos de caucho y plastico, actividades que al igual que la

divisiébn anterior disminuyeron su aportacién al PIB manufacturero entre 1980 y 2010,

pasando de 33% a 10.7%; y, finalmente, los productos metalicos, maquinaria y equipo,

que sin duda es la divisibn que mas incrementd su participacion en el producto

manufacturero, de 6.7% en 1980 a 41.6% en 2010 (ver gréfica 5.2).
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Grafica 5.2
Guanajuato. Produccion de las principales ramas de la industria manufacturera como
proporcion del PIB manufacturero, 1980-2010
(participacion porcentual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

Como se puede ver en los datos anteriores, la division manufacturera que incluye a la
industria automotriz es la que mayor crecimiento present6 en términos de su aportacion
al producto manufacturero, por lo que resulta importante analizar el comportamiento de

dicha industria para observar su papel en el dinamismo de esta divisibn manufacturera.
5.1.2 Integracién y evolucién de la industria automotriz

Segun informacion de la Secretaria de Desarrollo Econémico Sustentable del Gobierno
del Estado de Guanajuato, la empresa de autopartes dedicada a la fabricacion de
partes de sistemas de transmisién para vehiculos automotores GKN Driveline fue la
primera empresa automotriz que se establecié en Guanajuato en 1979 (ElI Economista,
2013a).

Sin embargo, de acuerdo con Martinez et al. (2014), no fue sino hasta 1995 cuando la

produccion automotriz terminal comenzé en Guanajuato con la instalacion de General
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Motors en Silao™®, y a partir de este afio se inici6 la conformacién del clister automotriz

gue existe actualmente en esta entidad, sobre todo con la llegada de los proveedores

que se instalaron cerca de esta ensambladora para ofrecer una gran variedad de

modulos automotrices.

La apertura de esta planta y su influencia en la llegada de importantes proveedores se

reflej6é en el comportamiento de la industria automotriz del estado, sobre todo en lo que

respecta a su participacion en la industria automotriz nacional.

Cuadro 5.2

Guanajuato. Participacion porcentual de las ramas de actividad de la industria
automotriz en el total nacional, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

Actividad

a) Unidades econémicas

b) Personal Ocupado

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Industria automotriz 16 29 22 20 15 15 21 04 21 18 14 25 29 38
Automdviles y camiones 00 00 0.0 0.0 * * *l 0.0 00O 0O 0O 64 80 638
Carrocerias y remolques 31 51 45 28 * * * 23 124 139 8.7 8.7 4.8 10.9
Motores de gasolina y sus partes 1.5 3.0 * * * * * 02 18 32 19 48 28 28
Equipo eléctrico y electrénico 0.0 0.0 0.0 * * * * 00 00 0O 03 10 15 23
Partes de sistemas de direcciony | 55« «  « 31 » x| 00 03 07 01 09 140 33
de suspension
Partes de sistemas de frenos 0.0 * 0.0 * 3.8 * * o0 39 00 03 11 3.0 50
Partes de sistemas de transmision 0.0 125 12.1 * * * 12.8| 0.0 15.7 137 7.7 7.3 28.0 24.9
Asientos - - - - * * 6.3 - - - - 17 04 23
Piezas metalicas troqueladas - - - - * * * - - - - 09 11 38
Otras partes 16 1.2 * 15 * * * 12 12 00 14 11 08 0.6
Actividad c) Produccion Bruta Total d) Valor Agregado Censal Bruto
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 01 13 14 0.7 122 139 75| 02 20 18 09 183 125 6.3
Automdviles y camiones 00 00 00 0.0 172 211 10.1| 00 00 0.0 0.0 34.7 273 107
Carrocerias y remolques 11 124 37.2 106 13.7 8.0 11.0| 1.7 118 41.7 120 186 7.1 8.8
Motores de gasolina y sus partes 00 01 04 04 18 09 12 00 -03 05 11 21 12 24
Equipo eléctrico y electrénico 00 OO 0O O5 35 25 29| 00O 0O OO 03 24 13 18
Partes de sistemas de direcciony | 55 50 03 00 08 12 29| 00 00 02 00 05 14 28
de suspension
Partes de sistemas de frenos 00 09 00 35 05 15 91| 00O 27 00O 02 05 07 19
Partes de sistemas de transmision 0.0 168 143 7.7 140 479 17.8| 0.0 15.7 175 2.1 141 36.6 14.8
Asientos - - - - 56 16 91 - - - - 35 09 638
Piezas metalicas troqueladas - - - - 21 11 74 - - - - 03 14 78
Otras partes 07 05 00 05 02 08 05/ 1.0 03 00 09 04 17 0.4

Nota: (*) en las unidades econémicas en

algunos casos el dato no estd disponible debido a la

confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacion

estadistica y geogréfica.

(-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metélicas troqueladas
no se consideraron en los censos econdémicos hasta 1998.
Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afos).

¥ Se enfatiza especialmente en el papel de esta armadora como fuente de impulso de la industria
automotriz en la entidad debido a que las otras armadoras presentes en Guanajuato se instalan posterior
a 2008, afio del que se tienen los dltimos datos censales que se utilizan a lo largo del analisis.

97



Por el lado de las unidades econdmicas, los datos disponibles permiten observar que
esta entidad ha tenido una participacion relativamente baja en el total nacional,
destacando Unicamente la fabricacion de partes de sistemas de transmision pues, en
2008, 12.8% de las unidades economicas dedicadas a esta actividad se ubicaron en

Guanajuato (ver cuadro 5.2a).

La variable de personal ocupado es mas ilustrativa para mostrar el cambio en la
industria automotriz de Guanajuato como consecuencia de la llegada de General
Motors, en tanto que entre 1993 y 1998 esta industria concentré 1.4% del personal
ocupado a nivel nacional en esta actividad a concentrar 2.5% en 1998.
Especificamente, si se observan los datos correspondientes a la rama de fabricacion de
automoviles y camiones, es posible ver que se pas6 de no tener representacion de esta

actividad en el total nacional en 1993 a concentrar 6.4% de personal ocupado en 1998.

De igual manera destacan por su participacion en el personal ocupado en la industria
automotriz nacional las actividades de fabricacién de carrocerias y remolques, que en
2008 concentré 10.9% del personal ocupado y la fabricacion de partes de sistemas de
transmisién, con 24.9% (ver cuadro 5.2b).

En cuanto a la PBT y al VACB, los datos del cuadro 5.2c y 5.2d permiten observar que,
a excepcion de la fabricacion de carrocerias y remolques y la fabricacion de partes del
sistema de transmision, todas las ramas de actividad de la industria automotriz se han
visto altamente dinamizadas por la instalacion de General Motors. Lo anterior permitio
qgue la industria automotriz de Guanajuato pasara de aportar s6lo 0.7% de la PBT y
0.9% del VACB nacional de esta actividad en 1993, a aportar 12.2% y 18.3% en 1998,

respectivamente.

Cabe destacar que en 2008 se observa una reduccion de la participacion de la industria
automotriz de esta entidad tanto en la PBT como en el VACB, lo cual puede deberse a
las primeras manifestaciones de la crisis econdmica de 2008, en tanto que General
Motors, la Gnica armadora presente en la entidad hasta entonces, fue de las empresas

mas afectadas por este fenémeno.
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Por otra parte, el calculo del coeficiente de localizacion en el que se compara el tamafio
relativo de cada una de las actividades automotrices dentro del total de la industria
estatal con los mismos datos a nivel nacional, utilizando como variable las unidades
econdmicas, muestra que el estado de Guanajuato se encontraba especializado en la
fabricacion de carrocerias y remolques desde 1980 hasta 1993, en la fabricacion de
partes de sistemas de direccidn y suspension y de sistemas de frenos en 1998; en la
fabricacion de partes de sistemas de transmisiéon en 1985, 1988 y 2008; y, en la

fabricacion de asientos para vehiculos automotores en 2008 (ver cuadro 5.3a).

Cuadro 5.3
Guanajuato. Coeficiente de localizacion de las actividades de la industria automotriz,
1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)
Actividad a) Unidades Econbmicas b) Personal Ocupado
ctivida 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Automdéviles y camiones 0.0 00 00 oO0.0 * * * 00 00O OO OO 26 28 138
Carrocerias y remolques 20 17 20 14 * * * 53 59 77 62 35 17 29
Motores de gasolinay sus partes 09 10 * * * * * 02 08 18 13 20 10 0.7
Equipo eléctrico y electrénico 0.0 00 0.0 * * * * 00 00 00 02 04 05 06
Partes de sistemas de direccién y 0.0 . . . 21 * .

de suspension 00 01 04 01 04 48 09
Partes de sistemas de frenos 0.0 * 0.0 * 2.6 * * 00 19 00 02 05 10 13
Partes de sistemas de transmision | 0.0 4.2 5.5 * * * 60|00 75 76 54 30 97 65
Asientos - - - - * * 3.0 - - - - 0.7 01 06
Piezas metdlicas troqueladas - - - - * * * - - - - 04 04 10
Otras partes 1.0 04 * 0.7 * * * 29 06 00 10 05 03 0.2

Actividad c) Produccién Bruta Total d) Valor Agregado Censal Bruto
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Automéviles y camiones o0 00 0O OO 14 15 13|00 0O 00 00 19 22 17
Carrocerias y remolques 111 98 264 142 11 06 15 |104 58 228 137 10 06 14
Motores de gasolina 'y sus partes 01 01 03 06 01 01 02]01 -02 03 12 01 01 o04
Equipo eléctrico y electrénico o0 00O 0O O6 03 02 04|00 OO 0O 04 01 01 03
Partes de sistemas de direcciéon y

de suspension 00 00O 02 01 01 01 04|00 00 01 00 OO 01 04
Partes de sistemas de frenos 00 07 00O 46 00 O©01 12|00 13 00 02 00 01 03
Partes de sistemas de transmision | 0.0 13.2 10.2 103 12 34 24 |00 78 96 23 08 29 23
Asientos - - - - 05 01 1.2 - - - - 02 01 11
Piezas metélicas troqueladas - - - - 02 01 10 - - - - 00 01 12
Otras partes 69 04 00 06 00 01 01|58 01 00 11 00 0.1 0.1

Nota: (*) en las unidades econOmicas en algunos casos el dato no esta disponible debido a la
confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacién
estadistica y geografica.

(-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metdlicas troqueladas no se
consideraron en los censos econémicos hasta 1998.

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).
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Por el lado del personal ocupado, los resultados mas sobresalientes muestran la
existencia de especializacion productiva en la fabricacion de automoviles y camiones a
partir de 1998; en la fabricacion de carrocerias y remolques en todos los periodos; y, en
la fabricacion de partes de sistemas de transmision a partir de 1985 (ver cuadro 5.3b).

Por su parte, los coeficientes de localizacién calculados utilizando como variables la
PBT y el VACB muestran practicamente el mismo comportamiento que los calculados
con el personal ocupado, Unicamente se agrega la fabricacion de asientos, actividad en
la que se presentd especializacion con ambas variables en 2008; ademas de la
fabricacion de partes de sistemas de frenos que presento especializacion en el caso de
la PBT vy la fabricacién de piezas metélicas troqueladas en el VACB, ambas en 2008

(ver cuadros 5.3c y 5.3d).

En términos generales, los datos presentados permiten afirmar que dentro de la
industria automotriz de Guanajuato se destacan principalmente las actividades de
fabricacion de carrocerias y remolques y la fabricacion de partes de sistemas de
transmision, asi como la fabricacion de automoviles y camiones, ésta Ultima gracias a la

presencia en la entidad de General Motors desde 1995.

5.1.3 Laindustria automotriz como motor de crecimiento de la manufactura

estatal

La importancia que la industria automotriz ha adquirido en los ultimos afios, sin duda ha
impactado en el comportamiento del sector manufacturero del estado. Tal como sefala
el Grupo Econdémico de la Regién Centro Occidente (2004), con la llegada de General
Motors a la entidad se inicié un proceso de restructuracion industrial; pues, si bien antes
del establecimiento de General Motors ya se contaba con empresas productoras de
hules automotrices, fue la llegada de esta armadora la que transformé la estructura
industrial de la entidad.

La informacion presentada en las graficas 5.1 y 5.2 confirman el efecto positivo de la
instalacion de una armadora en la entidad, en tanto que entre 1995 y 2000, la industria
manufactura paso de representar 20.1% a 27.4% del PIB estatal; mientras que, en el

mismo periodo, la divisibn manufacturera de fabricacion de productos metélicos,
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maquinaria y equipo, tuvo el mayor crecimiento de los ultimos afos, pasando de

representar 17.4% del PIB manufacturero a 39.7%.

Especificamente, la participacion de la industria automotriz dentro de la industria
manufacturera tuvo un crecimiento importante entre 1993 y 1998. Si se consideran las
variables de PBT y VACB, se observa que la industria automotriz que apenas aportaba
2.6% de la PBT y 2.7% del VACB en 1993, para 1998 llegé a aportar 35.4% y 46.3%,

respectivamente.

Cabe destacar que en 2008 la industria automotriz redujo de manera importante su
participacion en la manufactura estatal. Esto, como ya se menciond anteriormente,
puede deberse al comportamiento de General Motors ante el inicio de la crisis

econdmica internacional (ver cuadro 5.4).

Cuadro 5.4
Guanajuato. Participacion porcentual de la industria automotriz en la manufactura,
1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.3 08 0.5 3.3

1985 0.5 3.7 4.5 6.3
1988 0.3 3.2 4.7 5.4
1993 0.2 2.4 2.6 2.7
1998 0.1 4.5 354 46.3
2003 0.2 6.4 36.5 36.5
2008 0.2 7.3 18.8 17.8

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

De igual manera, la importancia del establecimiento de General Motors en Guanajuato
se puede observar al analizar la especializacion productiva calculada con datos

estatales y nacionales de la industria automotriz y de la manufactura.

De acuerdo con el cuadro 5.5, el tamafo relativo de la industria automotriz de esta
entidad respecto a la manufactura es mayor al promedio nacional en los periodos de

1998, 2003 y 2008, si se consideran variables como la PBT y el VACB. Lo anterior
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destaca el peso de la armadora en cuestion si se toma en cuenta que ésta inicid

operaciones en 1995.

Cuadro 5.5
Guanajuato. Coeficiente de localizacion de la industria automotriz respecto a la
manufactura, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

UE PO PBT VACB

1980 0.3 0.1 0.0 0.3
1985 0.5 0.5 0.4 0.7
1988 0.4 0.4 0.4 0.4
1993 0.4 0.3 0.2 0.3
1998 0.2 0.4 2.2 3.2
2003 0.3 0.5 2.1 2.2
2008 0.4 0.7 1.2 1.2

Fuente: elaboracién propia con

datos del INEGI (varios afios).

En cuanto al analisis del crecimiento experimentado por la manufactura y la industria
automotriz en esta entidad, de acuerdo con la grafica 5.3, las tasas de crecimiento de la
industria automotriz y la manufactura en variables como las unidades econémicas, el
personal ocupado, la PBT y el VACB siguen una tendencia similar, esto es, en periodos
en que la industria automotriz crece, la manufactura lo hace también; y viceversa, en
periodos en que la tasa de crecimiento de la industria automotriz es negativa, la de la

manufactura también lo es.

Unicamente difiere el comportamiento presentado por el personal ocupado y la PBT en
el periodo 2003-2008, ya que mientras se presentd crecimiento en el sector
manufacturero, en la industria automotriz se presentaron tasas de crecimiento

negativas.

Sin embargo, es importante mencionar que las tasas de crecimiento presentadas en la
industria automotriz en el caso del personal ocupado, la PBT y el VACB son mayores a

las presentadas por la manufactura, tanto positiva como negativamente.

102



Grafica 5.3
Guanajuato. Industria manufacturera e industria automotriz, 1980-2008
(tasas de crecimiento promedio anual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

Lo anterior llevaria a pensar que el dinamismo que ha caracterizado a la industria
automotriz en los dltimos afios no se ha trasladado del todo a la manufactura. Sin
embargo, la evidencia mostrada respecto al crecimiento del PIB manufacturero a partir
de la llegada de General Motors, asi como el anuncio realizado recientemente sobre la
instalacion de 74 nuevas empresas en esta entidad con una inversion de mas de 2 mil
971 mdd, la mayor parte destinados al sector automotriz y de autopartes, seguido de la
industria alimentaria, agroindustrial y agropecuario, servicios, calzado y proveeduria de
calzado, farmacéutico y cosmético, quimico y metal-mecanico (Islas, 2014); sin duda

son elementos que apoyan la hipotesis planteada en el presente documento.
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5.1.4 Situacion actual de la industria automotriz y perspectivas

Actualmente en Guanajuato se encuentran instaladas 5 plantas de la industria

automotriz terminal:

e General Motors ubicada en el municipio de Silao desde 1995 en la que se
ensamblan los modelos Chevrolet Cheyenne, Chevrolet Silverado y GMC Sierra, en
versiones cabina regular y crew cab, ademas de la produccion de motores y
transmisiones (AMIA, 2014a);

e Honda inaugurada en febrero de 2014 en el municipio de Celaya en la que se
produce el modelo Fit (El Economista, 2014b);

e Mazda inaugurada en febrero de 2014 en el municipio de Salamanca dedicada a la
produccién del Mazda 3 (El Financiero, 2014a);

e Hino que inici6 operaciones en septiembre de 2009 en Silao en la que se producen
camiones de la Serie 500 (Clases 5, 6, 7 y 8), con una produccion inicial de una
unidad al dia (HINO, 2009);

¢ Una planta de motores de alta tecnologia de Volkswagen en Silao inaugurada en
enero de 2013, con una capacidad de produccion de 330,000 motores anuales (El
Economista, 2013b).

En cuanto a la industria de autopartes, en la figura 5.1 es posible observar que en esta
entidad se localizan 83 empresas distribuidas en 15 municipios, siendo Celaya el
municipio que cuenta con mayor numero de empresas productoras de partes
automotrices (INEGI, 2014b).

La rama de actividad del segmento de autopartes que cuenta con mayor niumero de
unidades econdémicas en esta entidad es la de fabricaciéon de carrocerias y remolques
con 31 empresas, seguida por la fabricacion de otras partes para vehiculos
automotrices con 11 empresas (INEGI, 2014b).

Por su estrato de personal ocupado, la mayoria de las empresas de autopartes
presentes en la entidad son pequefas: existen 44 empresas con entre 0 y 30
empleados; aunque también se localizan en Guanajuato 17 empresas con mas de 251

trabajadores dedicadas a la produccion de autopartes (INEGI, 2014b).

104



Destaca ademas el hecho de que la mayor cantidad de empresas productoras de
autopartes se encuentran ubicadas tanto en los municipios que cuentan con alguna
empresa de la industria terminal, como alrededor de éstos, formando una importante
zona con presencia de todas las actividades relacionadas con la industria automotriz en

el centro del estado, desde el Municipio de Ledn hasta Celaya.
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Figura 5.1
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (2014b) y AMIA (2014a).

' | as actividades a las gue hacen referencia las abreviaturas presentadas en el cuadro son las siguientes: fabricacion de automdviles y camiones (FAyC); fabricacién de carrocerias y
remolques (FCyR); fabricacion de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices (FMG); fabricacion de equipo eléctrico y electrénico para vehiculos automotores
(FEyYE); fabricacion de partes de sistemas de direccion y de suspensiéon para vehiculos automotrices (FPSDyS); fabricacién de partes de sistemas de frenos para vehiculos
automotrices (FPSF); fabricacién de partes de sistemas de transmision (FPST); fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores (FAyAl); fabricacion de
piezas metdlicas troqueladas para vehiculos automotrices (FPMT); y, fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices (FOP).
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Sin duda la situacién actual de la industria automotriz de Guanajuato es producto del
importante monto de IED recibida por este sector en los ultimos afios. De acuerdo con
la Secretaria de Economia (2014), en el periodo comprendido entre 1999 y el primer
trimestre de 2014, esta entidad ha recibido un monto de IED de 4,038.7 mdd, de los
cuales 2,017 se destinaron al sector automotriz; es decir, casi 50% de la IED recibida en
Guanajuato en los ultimos 15 afios se ha dirigido al sector automotriz, de la cual 10% se

destind a la industria terminal y 40% a la industria de autopartes (ver cuadro 5.6).

Cuadro 5.6
Guanajuato. Inversién Extranjera Directa en la Industria Automotriz, 1999-2014/I
(porcentaje)
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Total 1455 48.7 2749 162.0 2415 73.0 318.8 -68.3 269.3
Industria automotriz 76.0 21.3 173.4 140.9 186.6 8.3 263.5 -145.2 117.6
Industria terminal 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Industria de autopartes  76.0 21.3 173.4 140.9 186.6 8.3 263.5 -145.2 117.6
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014/l Acum. 1999-2014
Total 286.6 137.6 126.2 287.2 751.4 856.8 127.5 4,038.7
Industriaautomotriz 149.2 419 101.7 52.0 346.7 432.4 50.6 2,017.0
Industria terminal 35.0 0.0 321 0.0 160.0 180.0 0.0 407.2
Industria de autopartes 114.2 419 69.6 52.0 186.7 252.4 50.6 1,609.8

Fuente: elaboracion propia con datos de la Secretaria de Economia (2014).

Finalmente, cabe destacar que si bien la industria automotriz de Guanajuato ha
presentado un comportamiento positivo en los Ultimos afios, la reciente inauguraciéon de
las plantas de Honda y Mazda sin duda aumentard la participacion de esta entidad en la

industria automotriz terminal, ademas de dinamizar al sector de autopartes.
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5.2 Querétaro
5.2.1 Composicion sectorial del producto estatal e importancia de la manufactura

En 2012, esta entidad federativa se ubicé en el décimo séptimo lugar a nivel nacional
por su aportacion al PIB del pais (2.0%) y en el décimo primero lugar por su aportacion

al producto manufacturero nacional (3.3%) (INEGI, 2014).

Respecto a la composicion sectorial del PIB la grafica 5.4 muestra que, en el periodo
comprendido entre 1980 y 2010, este estado ha seguido la tendencia observada a nivel
nacional, reduciendo la participacién del sector primario en el producto total y
aumentando la participacion del sector terciario, pasando de 11.3% a 2.2% y de 44.6%
a 56%, respectivamente. En cuanto al sector secundario, éste tiene un mayor peso
dentro del PIB total en comparacion con los datos a nivel nacional, en tanto que en
2010 este sector representd 41.8% del PIB, mientras que a nivel nacional represento
35.8%.
Grafica 5.4

Querétaro. Produccion sectorial como proporcién del PIB, 1980-2010
(participacién porcentual)
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).
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Dentro de las actividades que componen al sector secundario, la industria
manufacturera es la que mas aporta al producto estatal, sin embargo, ésta ha reducido
su participacion en el PIB en los ultimos afios, pasando de 34.0% en 1980 a 26.4% en
2010. A pesar de lo anterior, esta industria sigue teniendo mas peso en la economia

estatal en comparacién con la industria manufacturera a nivel nacional.

Dado el comportamiento presentado por la manufactura de Querétaro, la participacion
de este estado en el sector manufacturero nacional no se ha incrementado
considerablemente en los ultimos afios; en las unidades econdémicas pas6 de 0.9% en
1980 a 1.4% en 2008, en el personal ocupado de 1.9% a 2.6%, en la PBT de 1.3% a
3.1% y en el VACB de 2.1% a 3.3% (ver cuadro 5.7).

Cuadro 5.7
Querétaro. Participacion porcentual de la manufactura en el total nacional, 1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.9 1.9 1.3 2.1
1985 0.8 1.9 2.5 2.4
1988 1.0 1.9 2.3 2.2
1993 1.2 1.9 2.3 2.1
1998 1.2 2.2 3.2 3.5
2003 1.3 2.2 2.7 2.6
2008 1.4 2.6 3.1 3.3

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

Dentro del sector manufacturero, las divisiones mas sobresalientes son la de alimentos,
bebidas y tabaco, que si bien ha reducido su participacion dentro del PIB
manufacturero, de 38.7% en 1980 a 20.3% en 2010, en este ultimo afio se ubica como
la segunda industria mas importante de la entidad; la de papel, productos de papel,
imprentas y editoriales, actividad que pas6 de concentrar 2.7% de la produccion
manufactura en 1980 a 13.7% en 2010; las sustancias quimicas, derivados del petréleo,
productos de caucho y plastico, que al igual que la actividad anterior ha incrementado
su participacion en el PIB manufacturero en los ultimos afios, llegando a representar

11.8% en 2010; y, finalmente, los productos metéalicos, maquinaria y equipo, que desde
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1980 ha sido la divisibn que mas aporta al producto manufacturero, representando
41.7% en 2010 (ver grafica 5.5).

Grafica 5.5
Querétaro. Produccion de las principales divisiones de la industria manufacturera como
proporcion del PIB manufacturero, 1980-2010
(participacién porcentual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

De acuerdo con Daville-Landero (2012), la importancia de la division de productos
metélicos, maquinaria y equipo se debe al auge de la industria metal-mecanica durante
el proceso industrializador de los afios sesenta, pues debido a las politicas
implementadas en esos afos, se establecieron en Querétaro empresas como Link Belt
Speeder, S.A. (1962), Compacto, S.A. (1962) e Industria de Hierro, S.A. (1963), que
conformaron un importante complejo productor de maquinaria pesada para la
construccion, asi como importantes empresas de la industria de autopartes que se

mencionan mas adelante.
5.2.2 Integracién y evolucién de la industria automotriz

La industria automotriz cobra relevancia en el estado de Querétaro gracias a la industria

de autopartes, la cual tuvo sus inicios en la década de los sesenta con el
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establecimiento de empresas como Transmisiones y Equipos Mecanicos (Tremec)
(1964), productora de cajas de velocidades y transmisiones tanto para el mercado
nacional como internacional de la industria automotriz; Amerance de México, S.A,,
fabricante de articulos de hule para la industria automotriz; Agromak (Massey-
Ferguson) y Maquinas de Proceso (1968) (Daville-Landero, 2012).

Como es posible observar en el cuadro 5.8, la industria automotriz de Querétaro ha ido
ganando terreno dentro de la industria automotriz nacional, puesto que pasé de sélo
fabricar equipo eléctrico y electronico en 1980, a contar con la presencia de todas las
ramas de actividad relacionadas con esta industria en 2008.

Cuadro 5.8
Querétaro. Participacion porcentual de las ramas de actividad de la industria automotriz

en el total nacional, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

Actividad a) Unidades econémicas b) Personal Ocupado
ctiviaa 1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 03 20 21 28 24 37 43| 01 37 32 29 22 32 46
Automéviles y camiones 00 00 0. * 0.0 0.0 * 00 00 00O 01 00 00 04
Carrocerias y remolques 00 00 00 0.7 * 11 13| 00 00 00 09 09 14 13
Motores de gasolina y sus partes 00 1.1 * 54 * * *' 00 05 03 16 09 06 21
Equipo eléctrico y electronico 47 3.7 * 33 27 28 44 09 31 16 20 08 20 21
:ﬁgg:ni?éi'smms dedreccionydel . 47 « « x4 00 06 06 02 26 91 57
Partes de sistemas de frenos 0.0 * * * * 64 67| 00 95 41 31 49 84 114
Partes de sistemas de transmision 0.0 18.8 182 216 153 9.2 170 0.0 548 47.1 395 553 305 227
Asientos - - - - * * * - - - - 00 10 32
Piezas metdlicas troqueladas - - - - * 45 103 - - - - 31 16 7.0
Otras partes 00 21 24 29 44 54 67| 00 14 32 32 38 6.8 94
Actividad c) Produccién Bruta Total d) Valor Agregado Censal Bruto
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008(1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 01 32 27 21 30 40 41 00 59 29 33 42 43 46
Automoviles y camiones o0 00O 0O 0O 0O OO 03 0O 0O 0O OO 00O 00 o03
Carrocerias y remolques 00 00 OO 09 12 22 16/ 0O 00O 00 04 15 14 11
Motores de gasolinay sus partes o0 01 01 O07 03 02 13 00 02 01 10 03 02 13
Equipo eléctrico y electrénico 24 66 57 6.7 12 40 49 12 50 24 47 -04 25 39
Partes de sistemas de direcciony de| 55 03 00 55 212 49| 00 03 06 00 43 238 37
suspension
Partes de sistemas de frenos 00 116 94 50 92 261 88| 00 96 63 20 52 217 97
Partes de sistemas de transmision 0.0 499 476 348 604 243 17.7] 0.0 532 48.8 46.3 69.9 34.7 21.8
Asientos - - - - 00 51 6.1 - - - - 00 35 32
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 22 09 6.6 - - - - 20 07 85
Otras partes 00 16 30 4.1 134 168 163 00 25 3.0 49 95 149 133

Nota: (*) en las unidades econOmicas en algunos casos el dato no estid disponible debido a la
confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacion
estadistica y geogréfica.

(-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metdlicas troqueladas no se
consideraron en los censos econdmicos hasta 1998.

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afos).
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En lo que respecta a la participacion de esta entidad en las unidades econdmicas
dedicadas a la elaboracion de productos relacionados con la industria automotriz a nivel
nacional, ésta ha ido en aumento en los ultimos afios, pasando de concentrar 0.3% en
1980 a 4.3% en 2008. Destaca sobre todo la fabricacion de partes para el sistema de
transmision que llegd a concentrar 21.6% de las unidades econdémicas dedicadas a esta
actividad a nivel nacional en 1993, reduciendo su participacion a 17% en 2008; asi
como la fabricacion de piezas metélicas troqueladas con 10.3% de las unidades
econOémicas en 2008 (ver cuadro 5.8a).

En cuanto al personal ocupado, en 2008 la industria automotriz de Querétaro empleo al
4.6% de los trabajadores que laboran en la industria automotriz a nivel nacional, siendo
la fabricacion de partes del sistema de frenos y la fabricacién de partes del sistema de
transmision las actividades que mas contribuyen al empleo de las mismas a nivel

nacional (11.4% y 22.7% en 2008, respectivamente) (ver cuadro 5.8b).

Por otra parte, en 2008 se generd en este estado el 4.1% y el 4.6% de la PBT y del
VACB, respectivamente, de la industria automotriz del pais. Por su aportacion a estas
variables a nivel nacional sobresalen la fabricacion de partes del sistema de transmision
y la fabricacion de otras partes para vehiculos; sin embargo, cabe resaltar que su
comportamiento ha sido contrario, pues mientras la primera ha reducido su participacion
desde 1985, llegando a representar 17.7% de la PBT y 21.8% del VACB; la segunda ha
ido incrementado su importancia, contribuyendo en 2008 con 16.3% de la PBT y 13.3%
del VACB (ver cuadros 5.8c y 5.8d).

En general, el comportamiento mostrado anteriormente, da paso al analisis de la
importancia de la industria automotriz a través de los coeficientes de localizacion. Al
respecto, la especializacion productiva a nivel de rama de actividad muestra que, en
2008, la fabricacion de partes del sistema de frenos, la fabricacion de partes del sistema
de transmisioén, la fabricacién de piezas metdlicas trogueladas y la fabricacion de otras
partes para vehiculos son actividades en las que se encuentra especializada esta
entidad, considerando tanto las unidades econdémicas, como el personal ocupado, la
PBT y el VACB; en tanto que los calculos realizados con datos de personal ocupado y
PBT también muestran especializacion en 2008 en la fabricacién de partes del sistema

de direccion y suspensién; y, con esta Ultima variable, también sobresalen la fabricacion
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de equipo eléctrico y electronico y la fabricacion de asientos y accesorios interiores (ver
cuadro 5.9).

Cuadro 5.9
Querétaro. Coeficiente de localizacion de las actividades de la industria automotriz,
1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)
Actividad a) Unidades Econbmicas b) Personal Ocupado
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Autombviles y camiones 0.0 0.0 0.0 * 0.0 0.0 * 00 00 00 00 00 00 0212
Carrocerias y remolques 0.0 00 0.0 03 * 03 03|00 OO 0O 03 04 04 03
Motores de gasolina y sus partes 00 05 * 1.9 * * * 00 01 01 06 04 02 05
Equipo eléctrico y electrénico 156 1.8 * 12 11 08 110|106 08 05 07 04 06 05
Partes de sistemas de direccion y

de suspension 0.0 * 2.2 * * * * 00 02 02 01 12 28 1.2
Partes de sistemas de frenos 0.0 * * * * 1.7 16 |00 26 13 11 22 26 25
Partes de sistemas de transmision | 0.0 9.2 86 7.8 63 25 40 |00 148 14.7 137 250 96 5.0
Asientos - - - - * * * - - - - 00 03 0.7
Piezas metalicas troqueladas - - - - * 1.2 24 - - - - 14 05 15
Otras partes o0 10 12 11 18 15 16 (o0 04 10 11 17 21 2.1

Actividad c) Produccién Bruta Total d) Valor Agregado Censal Bruto
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008|1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Automoviles y camiones 00 0O 0O OO OO 0O 01|00 OO 0O OO 00 00 01
Carrocerias y remolques 00 OO 0O 04 04 06 04|00 OO 0O O1 04 03 02
Motores de gasolinay sus partes 00 0O 0O 03 01 0O 03|00 OO 0O 03 01 o021 o033
Equipo eléctrico y electrénico 423 21 21 31 04 10 12 (249 08 08 14 -01 06 038
Partes de sistemas de direccion y

de suspension o0 01 01 0O 18 54 12 (00 00O 02 00 10 55 0.8
Partes de sistemas de frenos 00O 36 35 23 31 66 22|00 16 22 06 12 50 21
Partes de sistemas de transmision | 0.0 15.7 175 16.2 203 6.1 44 ([ 00 9.0 170 142 16.6 8.0 4.7
Asientos - - - - 00 13 15 - - - - 00 08 0.7
Piezas metélicas troqueladas - - - - 07 02 16 - - - - 05 02 18
Otras partes 00 O5 11 19 45 43 40|00 04 11 15 22 34 29

Nota: (*) en las unidades econOmicas en algunos casos el dato no estd disponible debido a la
confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacién
estadistica y geografica.

(-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metélicas troqueladas no se
consideraron en los censos econémicos hasta 1998.

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

En general, la industria automotriz de Querétaro se ha posicionado en los ultimos afios
como una de las industrias mas importantes para la entidad, al mismo tiempo que ha
ganado terreno dentro de la industria automotriz nacional, sobre todo gracias al sector

de autopartes.

5.2.3 Laindustria automotriz como motor de crecimiento de la manufactura

estatal

El comportamiento presentado por la industria automotriz de Querétaro se ha traducido
en un incremento en la participacién de esta industria en la manufactura del estado.

Como se observa en el cuadro 5.10, a partir de 1985 la industria automotriz adquiere

113



mayor representatividad dentro del sector manufacturero, sobre todo en su participacion

en el personal ocupado, la PBT y el VACB.

En 2003 esta industria llegdé a representar 16.8% del personal ocupado en la

manufactura, 25.9% de la PBT y 28.3% del VACB; mientras que en 2008 se incrementé

la participacion en el personal ocupado a 19.6% y se redujo la contribucion a la PBT y al
VACB, a 20.1% y 20.2%, respectivamente.

Cuadro 5.10
Querétaro. Participacion porcentual de la industria automotriz en la manufactura, 1980-
2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.3 03 0.3 0.2
1985 2.6 14.7 14.6 22.4
1988 1.5 13.7 14.3 17.9
1993 1.5 129 127 16.7
1998 1.2 103 152 17.2
2003 1.6 168 259 283
2008 1.4 19.6 20.1 20.2

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

En cuanto a los resultados del coeficiente de localizacion de la industria automotriz

respecto a la manufactura, de acuerdo con el cuadro 5.11, en 1980 no existia

especializacion de la industria automotriz en ninguna de las cuatro variables

consideradas, mientras que para los afios siguientes se presenta especializacion en

casi todas las variables.
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Cuadro 5.11
Querétaro. Coeficiente de localizacion de la industria automotriz respecto a la
manufactura, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.3 0.0 0.0 0.0
1985 25 2.0 1.3 25
1988 2.1 1.7 1.2 1.3
1993 24 1.5 0.9 1.6
1998 2.1 1.0 0.9 1.2
2003 2.9 1.4 1.5 1.7
2008 3.2 1.8 1.3 1.4

Fuente: elaboracion propia con
datos del INEGI (varios afios).

Los datos anteriores sefialan que la industria automotriz de Querétaro tiene mayor peso
relativo dentro del sector manufacturero en comparacion con la industria automotriz

nacional.

El analisis de las tasas de crecimiento de la industria automotriz y manufacturera
muestra un importante crecimiento de la primera entre 1980 y 1985, de 55.2% en las
unidades econdmicas, 132.1% en el personal ocupado, 141.2% en la PBT y 166.8% en
el VACB; sin embargo, este crecimiento no se trasladé a la manufactura pues ésta solo
crecio -2.5% en las unidades econémicas, 3.9% en el personal ocupado, 10.3% en la
PBT y 5.3% en el VACB (ver grafica 5.6).

Entre 1988 y 1998 se observa la misma tendencia en el crecimiento de las unidades
econdémicas y del personal ocupado en ambas industrias, en tanto que entre 1998 y
2008 el comportamiento de las tasas de crecimiento es opuesto (ver gréficas 5.6a y
5.6b).

En cuanto a la PBT y al VACB, la industria automotriz y la manufactura presentan la
misma tendencia en su crecimiento entre 1988 y 2003, mientras que entre 2003 y 2008
la manufactura crecio 9.1% en la PBT y 8.6% en el VACB, tras haber presentado tasas
negativas en el periodo anterior; en tanto que la industria automotriz redujo su ritmo de
crecimiento respecto al periodo anterior a 3.6% en la PBT y 1.5% en el VACB (ver

gréficas 5.6¢ y 5.6d).
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Grafica 5.6
Querétaro. Industria manufacturera e industria automotriz, 1980-2008
(tasas de crecimiento promedio anual)

a) Unidades econémicas b) Personal Ocupado
60.00 - 150.00 -
40.00 - 100.00 -
20.00 - 50.00 -
0.00 - 0.00 . p———_—
1985 1988 1993 1998 2003 2008 1985 1988 1993 1998 2003 2008
-20.00 - -50.00 -
== Manufactura e===Industria automotriz = lanufactura === Industria automotriz
¢) Produccién Bruta Total d) Valor Agregado
200.00 -
150.00 - 150.00 -
100.00 - 100.00 +
50.00 -
50.00 -
0.00 -
0.00 - 5000 . 1985 1988 1993 1998 2003 2008
1985 1988 1993 1998 2003 2008 )
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

Cabe resaltar que a partir de 1988, a diferencia de Guanajuato, en Querétaro la
industria automotriz y la manufactura crecieron a tasas muy similares en todas las
variables analizadas; sin embargo, el crecimiento de la manufactura soélo logro ser

mayor al de la industria automotriz en ciertos periodos.

En general, el comportamiento mostrado por las tasas de crecimiento de la industria
automotriz y la manufactura no es contundente en el sentido de mostrar a la primera
como motor de crecimiento de la segunda, sin embargo, cabe destacar que la evolucion
de ambas industrias en lo que respecta a su participacion en el total nacional si permite
hablar de un aumento en la participacion de la industria manufacturera de Querétaro en
el total nacional como resultado de un aumento en la participaciéon de la industria

automotriz.
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Aunado a lo anterior se encuentra la llegada de nuevas empresas a la entidad, tanto del
sector automotriz como de otras industrias, que sin duda hara que esta relacion positiva
entre el crecimiento de la industria automotriz y la manufactura se fortalezca. Tan sélo
para el dltimo trimestre de 2014 se esperan inversiones de alrededor de 300 mdd
destinados al sector de alimentos, tecnologias de la informacion, automotriz, plasticos,

metal mecanico y telecomunicaciones (Rosas, 2014).

Ademas, de acuerdo con el subsecretario de Desarrollo Econdmico de Querétaro, en el
tercer trimestre de 2014 se anunciard la llegada de cuatro empresas del sector
automotriz, mientras que se espera que otras 16 empresas se instalen en la entidad
para 2015 (Conde, 2014).

5.2.4 Situacion actual de la industria automotriz y perspectivas

Actualmente en Querétaro se encuentran instaladas 3 plantas de la industria automotriz

terminal, especificamente del sector de vehiculos pesados:

e Scania, se fund6 en 1992 en el municipio de ElI Marqués. En esta planta se
realiza el ensamble de chasis para autobuses (Scania, 2014).

¢ Man Ferrostaal, inaugurada en 2006 en el municipio de Querétaro, se dedica a la
produccién de camiones y autobuses (Alianza Flotillera, 2006).

e Man Truck and Bus, inici6 operaciones en 2010 en el municipio de El Marqués.
Actulamente produce los modelos Volksbus 8.150 y 9.150, Volksbus 15.190,
Volksbus 17.230, Volksbus 17.280, Volksbus 18.330, entre otros (Indicador
automotriz, 2014).

Ademas de 93 empresas del sector de autopartes distribuidas en 7 municipios del

estado, principalmente en los municipios de Querétaro y El Marqués (ver figura 5.2).

La rama de actividad del segmento de autopartes que cuenta con mayor numero de
unidades econdémicas en esta entidad es la de fabricacibn de otras partes para
vehiculos automotrices con 25 empresas, seguida por la fabricacion de piezas metalicas

troqueladas para vehiculos automotrices con 17 empresas (INEGI, 2014b).

Por su estrato de personal ocupado, la mayoria de las empresas de autopartes

presentes en la entidad son pequefias: existen 35 empresas con entre 0 y 30
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empleados; aunque también existe un numero importante de empresas de mayor
tamafo, especificamente, en esta entidad se localizan 25 empresas con mas de 251
trabajadores (INEGI, 2014b).
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- EMPRESA ACTIVIDAD PERSONAL EMPRESA ACTIVIDAD PERSONAL
Flgura 52 OCUPADO OCUPADO
L, . . . 1. CADEREYTA DE MONTES 6. QUERETARO
Querétaro Empresas de la industria automotriz TALLER DESOLDURA N 025 o ot e
. 1 2. COLON MAQUILADORA INDUSTRIAL FPMT oas
20 PARTSMEX PFG FEEYE 51 a 100 TALLER DE DESNIQUELA DO FPMT oas
20 14 3. CORREGIDORA ARNESES ELECTRICOS
PRETTL ELECTRNIC DE MEXICO FEEYE oas AUTOMOTRICES SA DE CV FEEYE 101 a 250
MAQUINADOS INTROQUELES TAFIME MEXICO SA DE CV FMG 101 a 250
INDUSTRIALES FPMT oas EMCON TECHNOLOGIES FOP 101 a 250
RETESA FCyR 101 a 250 TMD FICTION MEXICO FPSF 101 a 250
SAMM FPMT 11 a30
CARROCERIAS E INGENIERIA TMD FRICTION MEXICO SA DE CV/ FPSF 101 a 250
SN LUS POYDS MEXICANA FCyR 6a10 XOLOX SA DECV FPMT 101 a 250
VZ(:X S S \ o - CORTES Y PERFILES FAIZA FABRICACION DE
) ESPECIALES FPMT 6a10 ACCESORIOS FCyR 11a30
| \ o/ » f 4. EL MARQUES OJEDA MONTEZ FCyR 11a30
/\/ \ BROSE FoP oas LTM DE MEXICO FEEYE 11a30
- ! - _H =l BROSE FOP oas RESICLADOS Y ENSAMBLES FEEYE 11a30
A S ) MERITOR MEXICANA SA DE CV FOP oas GRAMMER AUTOMOTIVE
[¢ j-) - : y C MERITOR MEXICANA SA DE CV FOP oas PUEBLA SA DECV FAyAI 251 Y MAS
S B~ IACNA MEXICO Il S DE RL DE CV FAYAI 101 a 250 ECKERLE DE MEXICO SA DE CV FEEYE 251 Y MAS
J‘ l[ 3 BOSAL MEXICO SA DE CV FOP 101 a 250 KOSTAL MEXICANA SA DE CV FEEYE 251 Y MAS
GUANAIUATO (r 0 VP, A) JOHNSON MATTHEY DE MEXICO VALEO SILANIA ILUMINACION S )
= g | — . e SA DECV FOP 101 a 250 DE RL DE CV FEEYE 251 Y MAS
{ . \7~~ - COVERS AND FELT DE MEXICO FOP 11 a30 LBQ FOUNDRY SA DE CV FMG 251 Y MAS
: 3 AUTOCAST MEXICO FPMT 11 a30
B N - J y AUTOLN STEERING WHEELS AUTOPARTES EXCEL DE MEXICO FOP 251 Y MAS
| b MEXICO S DE RL DE CV FAYAI 251 Y MAS BROSE FoP 251 Y MAS
g J ’ STEERINGMEX S DE RL DE CV FEEYE 251 Y MAS EATON TECHNOLOGIES S DE RL
\ AUTOLN STEERING WHEELS DE CV FOP 251 Y MAS
- MEXICO S DE RL DE CV FOP 251 Y MAS HI-LEX MEXICANA SA DE CV FoP 251 Y MAS
7 == 3 AUTOLN STEERING WHEELS MANNHUMMEL MEXICO SA DE
. MEXICO S DE RL DE CV FoP 251 Y MAS cv FOP 252 Y MAS
I NIHON PLAST MEXICANA SA DE RONAL MEXICANA SA DE CV FOP 253 Y MAS
cv FOP 251 Y MAS TRW FPSF 254 Y MAS
1 HIDALGO VENTRAMEX SA DE CV FOP 251 Y MAS DANA DE MEXICO
L & o RIDE CONTROL MEXICANA FPSDyS  251Y MAS CORPORACION DIVISION
~0 TRW SISTEMAS DE i CARDANES FPST 255 Y MAS
DERECCIONESSA DE CV FPSDyS  251Y MAS DANA DE MEXICO
¢ > 7 HC QUERETARO SA DE CV FPSF 251 Y MAS CORPORACION DIVISION
i 2 X AUTOMANUFACTURAS DE ENGRANES CONICOS FPST 256 Y MAS
et iy QUERETARO FOP 31 a50 VKR AUTOMOTIVE SY STEMS SA
- A NIHON MAGNESIO FOP 31 a50 DE CV FPMT 257 Y MAS
) } GRUPO PALANCAS SA DE CV FPST 31a50 REME SA DE CV FMG 31 a50
< S-MEX SA DECV FoP 51 a 100 MPI DE MEXICO FPSF 31 a50
MCHOALAN 08 A . TRW FPSDyS 51 a100 DANA DE MEXICO
> P DISENOS Y MAQUINADOS CORPORACION DIV ISION DE
7 )fm INDUSTRIALES FPMT 51 a 100 FORJAS FPST 31 a50
HATCH SPTAMPING DE MEXICO FPMT 51 a 100 STEEL & TRUCKS FPMT 31a50
S MEX FPMT 51 a 100 GRUPO BALATRON SA DE CV FEEYE 51 a 100
OLSA SISTEMAS DE NEW MOTECH FOP 51 a 100
ILUMINA CION AUTOMOTRIZ FOP 6a10 BROVEDANI FPSDyS 51 a 100
5. PEDRO ESCOBEDO TRW FPSF 51 a 100
TRANSMISIONES Y EQUIPOS EXCOENG MEXICO FPMT 51 a 100
> MECANICOS SA DE CV PLANTA NARMX FPMT 51 a 100
m ’ PEDRO ESCOBEDO FPST 251 Y MAS STAMPING STEEL AND TRUCKS FPMT 51 a 100
m. { . \ 6. QUERETARO TTD MEXICO FPMT 51 a 100
ascaNA Mol MAQUILAS Y REMOLQUES DE RAYMSA FCyR 6a10
QUERETARO FCyR Oas ARNESES ELECTRICOS
AMERICAN CAR EQUIPMENT SA AUTOMOTRICES SA DE CV FEEYE 6a10
. . . DECV FEEYE oas 7. SAN JUAN DEL RIO
6. QUERETARO 4. EL MARQUES 4. EL MARQUES PROSESA FEEYE oas TALLER MECANICO FCyR oas
AUMA TEC SA DE CV FMG oas TALLER MECANICO FCyR oas
FABRICACION DE p ARVIN DE MEXICO FoP 0as NEGOCIO FMG oas
AUTOBUSES Y ENSAMBLE DE CHASIS FABRICACION DE COL HEADING TECNOLOGIES S REPUESTOS AUTOMOTRICES
TRA PARA AUTOBUSES AUTOBUSES Y CAMIONES DERL DE CV FoP oas RUIZ FPSDyS oas
CTOCAMIONES DANA DE MEXICO BYPASA SA DECV FPSDyS 101 a 250
CORPORACION DIVISION NUMERICOS TECNOLOGIA EN
COMPONENTES FPST Oas MAQUINADOS FPSDyS 31a50
TREMEC FPST oas PROCESOS ALEDO FPSF 31 a50

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (2014) y AMIA (2014a).

20 - . . - L - . s .
Las actividades a las que hacen referencia las abreviaturas presentadas en el cuadro son las siguientes: fabricacion de automadviles y camiones (FAyC); fabricacion de carrocerias y

remolques (FCyR); fabricacién de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices (FMG); fabricacion de equipo eléctrico y electrénico para vehiculos automotores
(FEyYE); fabricacion de partes de sistemas de direccion y de suspension para vehiculos automotrices (FPSDyS); fabricacién de partes de sistemas de frenos para vehiculos

automotrices (FPSF); fabricacion de partes de sistemas de transmisién (FPST); fabricacién de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores (FAyAl); fabricacion de
piezas metdlicas troqueladas para vehiculos automotrices (FPMT); y, fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices (FOP).
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Cabe destacar que el papel de la IED ha sido central en el fortalecimiento del sector.
Tal como se puede observar en el cuadro 5.10, entre 1999 y el primer trimestre de 2014
lleg6 a la entidad un monto de 4,795.7 mdd de IED, de los cuales 1,380.8 mdd tuvieron
como destino la industria automotriz; esto es, casi el 30% de la IED que llegd a esta

entidad se destind a esta industria, principalmente a la industria de autopartes.

Sobresale ademas el hecho de que el monto de IED dirigido a la industria automotriz ha
ido en aumento, sobre todo a partir de 2009, afio en el que esta industria atrajo 120.8
mdd; mientras que en 2012 este monto fue de 233 mdd.

Cuadro 5.12
Querétaro. Inversion Extranjera Directa en la Industria Automotriz, 1999-2014/I
(porcentaje)
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Total 146.2 181.2 207.3 2549 56.2 157.2 96.9 221.9 250.8
Industriaautomotriz 36.8 470 614 484 148 173 134 69.4 56.3
Industria terminal 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 0.0 0.0 0.0 16.8
Industria de autopartes 36.8 47.0 614 475 148 173 134 69.4 395
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014/ Acum. 1999-2014
Total 469.4 468.7 452.4 502.6 672.2 551.5 106.3 4795.7
Industria automotriz 69.3 120.8 166.1 180.6 233.0 189.6 56.5 1380.8
Industria terminal 7.4 0.0 13.0 453 0.0 0.0 0.0 83.5
Industria de autopartes  61.9 120.8 153.1 135.3 233.0 189.6 56.5 1297.3

Fuente: elaboracion propia con datos de la Secretaria de Economia, 2014.

Finalmente, vale la pena mencionar que al ser una industria relativamente nueva en la
entidad, aln se puede esperar un mayor crecimiento, asi como la llegada de empresas
armadoras de vehiculos ligeros gracias a la red de proveedores que se ha formado y

gue se sigue consolidando.
5.3 San Luis Potosi
5.3.1 Composicion sectorial del producto estatal e importancia de la manufactura

En 2012, el estado de San Luis Potosi se ubicé en el décimo octavo lugar a nivel
nacional por su aportacion al PIB total (1.95%) y en el décimo tercero lugar por su

aportacion al producto manufacturero nacional (3.2%) (INEGI, 2014).
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En cuanto a la composicion sectorial del PIB estatal, la grafica 5.7 muestra que, desde
1980, el sector que mas aporta al producto del estado es el sector terciario,
representando en 2010 el 53.8%. En segundo lugar se encuentra el sector secundario,
el cual al contrario de la tendencia a nivel nacional, ha ido incrementado su
participacion en la economia de San Luis Potosi, pasando de representar 34.1% del
PIB en 1980 a 42.6% en 2010. Por su parte, el sector primario, ha ido perdiendo
importancia en el estado, pues después de generar 11.3% del PIB en 1980, pas6 a
generar Unicamente 3.6% en 2010.
Grafica 5.7

San Luis Potosi. Produccion sectorial como proporcion del PIB, 1980-2010
(participacién porcentual)
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

Dentro del sector secundario, la industria manufacturera es la actividad mas
sobresaliente. Sin embargo, cabe sefialar que en los Ultimos afios ésta aporta cada vez
menos al PIB del estado; mientras en 1988 la manufactura representé 30.4% del PIB

total, en 2010 Unicamente representd 24.9%.

El comportamiento anterior se ve reflejado en la participacion de la manufactura de la

entidad en el total nacional, pues ésta redujo su participaciéon en las unidades
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econdémicas manufactureras entre 1980 y 2008, de 2.1% a 1.9%; en tanto que en el
personal ocupado el incremento fue minimo, de 1.4% a 2.3%; lo mismo que en la PBT,
de 0.8% a 2.7%; y el VACB de 1.4% a 2.6% (ver cuadro 5.13).

Cuadro 5.13
San Luis Potosi. Participacion porcentual de la manufactura en el total nacional, 1980-
2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 2.1 1.4 0.8 1.4
1985 2.1 1.8 2.0 2.0
1988 2.4 2.0 2.4 2.1
1993 2.1 2.1 2.4 2.2
1998 1.9 1.8 2.5 2.6
2003 1.9 2.1 2.4 2.2
2008 1.9 2.3 2.7 2.6

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

En cuanto a las actividades que sobresalen por su aportacion al producto
manufacturero, a partir de 1985 destacan la fabricacion de alimentos, bebidas y tabaco,
la fabricacion de productos minerales no metalicos, exceptuando derivados del petréleo
y carbén, las industrias metdlicas béasicas y la fabricacion de productos metalicos,

maquinaria y equipo.

Lo anterior da muestra de una diversificacion en la manufactura de San Luis Potosi a
partir de 1985, si se considera que en 1980 mas del 50% del PIB manufacturero se

concentraba solo en la elaboracion de alimentos, bebidas y tabaco (ver grafica 5.8).
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Grafica 5.8
San Luis Potosi. Produccion de las principales ramas de la industria manufacturera
como proporcion del PIB manufacturero, 1980-2010
(participacion porcentual)
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Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).

Especificamente, en 2010, la fabricacion de productos metalicos, maquinaria y equipo,
divisién en la que se encuentra la industria automotriz, se ubic6 en el segundo lugar por
su aportacién al producto manufacturero (27.9%), so6lo por debajo de la fabricacién de

alimentos, bebidas y tabaco.
5.3.2 Integracién y evolucién de la industria automotriz

De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Social de San Luis Potosi (2009), la
industria automotriz llega a esta entidad con la instalacién de empresas orientadas a la
fabricacion de autopartes relacionadas con arneses, tomacorrientes y tuberia de acero
al carbon e inoxidable, asi como componentes de embrague, discos y pastas de
embrague. Especificamente, a principios de la década de los sesenta inicia operaciones
la empresa Productos Especializados de Acero S.A. de C.V.; posteriormente, en los
afos setenta se instala el Grupo Araujo Serrano S.A, de C.V. y el Grupo Industrial C&F

S.A.deC.V.
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Durante la década de los ochenta continta la ampliacion de la industria proveedora de
autopartes en esta entidad, consolidandose de manera importante en los noventa,
cuando se registran 51 empresas de este sector. En tanto que en la primera década del
siglo XXI se instalan 49 empresas proveedoras de partes y una armadora.

Esta evolucibn de la industria automotriz también puede observarse en el
comportamiento de la participacion porcentual de la industria automotriz y sus ramas al
total nacional. De acuerdo con el cuadro 5.14a, en 2008 esta entidad concentrd 3.7%
de las unidades econdmicas dedicadas a actividades relacionadas con la industria
automotriz, sobresaliendo la fabricacion de partes del sistema de direccion y
suspension, que en este mismo afo concentré 10.4% de las unidades econdmicas.
Cuadro 5.14
San Luis Potosi. Participacion porcentual de las ramas de actividad de la industria

automotriz en el total nacional, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

Actividad a) Unidades econémicas b) Personal Ocupado
1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008(1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 1.3 18 20 19 23 28 37 03 09 12 10 08 23 4.2
Automoviles y camiones 14.3 * 0.0 0.0 * * * 01 01 00 OO 01 01 18
Carrocerias y remolques 27 24 34 28 39 15 30| 08 03 08 04 09 03 05
Motores de gasolina y sus partes 00 21 * 4.3 * * *f 00 13 15 19 02 02 09
Equipo eléctrico y electrénico 0.0 * * * * 6.2 6.7] 00 01 03 03 00 16 6.7

Partes de sistemas de direccion y

) 0.0 0. * * * * 104 00O 00 40 22 15 45 147
de suspension

Partes de sistemas de frenos 0.0 * * * * * * 00 123 161 76 46 39 52
Partes de sistemas de transmision 70 0.0 * 0.0 * * * 21 00 00 00 29 49 40
Asientos - - - - * 0.0 * - - - - 01 00 05
Piezas metdlicas troqueladas - - - - * * * - - - - 04 03 0.2
Otras partes 00 12 14 10 * 38 40|, 00 08 15 18 46 85 45
Actividad c) Produccién Bruta Total d) Valor Agregado Censal Bruto

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008(1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008
Industria automotriz 01 14 12 13 14 20 29| 01 23 08 09 13 21 26
Automdviles y camiones 00 00O 00O 0O 01 02 09| 00O 0O 0O 00 03 02 09
Carrocerias y remolques 03 02 03 02 05 02 01 04 03 02 03 06 03 01
Motores de gasolina y sus partes 00 63 34 44 12 04 0.2/ 00 109 23 29 03 04 03
Equipo eléctrico y electronico 00 02 08 15 18 40 94 00 01 01 o06 05 18 6.0

Partes de sistemas de direcciéon y

o 00 00O 14 04 08 38 157 00 OO 18 06 11 36 95
de suspension

Partes de sistemas de frenos 00 99 165 114 162 6.1 98| 00 73 65 44 86 3.7 104
Partes de sistemas de transmision 08 00 00O 0O 06 31 16| 07 00O OO 00O 05 25 25
Asientos - - - - 00 00 04 - - - - 00 00 04
Piezas metdlicas troqueladas - - - - 01 00 00 - - - - 75 01 01
Otras partes 00 03 10 50 99 107 6.9 00 0O 03 35 94 116 45

Nota: (*) en las unidades econOmicas en algunos casos el dato no esta disponible debido a la
confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacion
estadistica y geografica.

(-) la fabricacién de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metalicas troqueladas no se
consideraron en los censos econémicos hasta 1998.

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).
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En lo que respecta al personal ocupado, la industria automotriz de este estado empleo
a 4.2% de la poblacién que trabaja en el sector a nivel nacional, siendo la fabricacion de
partes para el sistema de direccion y suspension la actividad que mas contribuy6 al
empleo de la misma en el pais, con 14.7% en 2008 (ver cuadro 5.14b).

En cuanto a la participacion en la PBT y el VACB, en 2008 se genero en la entidad el
29% vy el 2.6%, respectivamente. En estas variables, las actividades mas
representativas fueron la fabricacién de equipo eléctrico y electronico, la fabricacion de
partes del sistema de direccion y suspension y la fabricacion de partes del sistema de
frenos, con 9.4%, 15.7% y 9.8% de la PBT y 6.0%, 9.5% y 10.4% del VACB,

respectivamente (ver cuadros 5.14c y 5.14d).

Por otro lado, en los coeficientes de localizacién calculados considerando las distintas
ramas que integran a la industria automotriz, en primer lugar, destaca el hecho de que
la entidad no present6 especializacion en la fabricacion de automéviles y camiones en
ninguna de las variables, debido a que Unicamente una empresa de la industria terminal

se localiza en su territorio.

En cuanto a las actividades en las que si existi6 especializacién sobresalen la
fabricacion de equipo eléctrico y electronico, la fabricacion de partes del sistema de
direccidén y suspension y la fabricacion de otras partes para vehiculos por presentar
especializacion en todas las variables; asi como la fabricacién de partes del sistema de
frenos, con especializacion en el personal ocupado, la PBT y el VACB,; vy, la fabricacion
de partes del sistema de transmision, con especializacion en el personal ocupado (ver
cuadro 5.15).
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Cuadro 5.15

San Luis Potosi. Coeficiente de localizacion de las actividades de la industria

automotriz, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

Actividad

a) Unidades Econdmicas

b) Personal Ocupado

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Automoviles y camiones
Carrocerias y remolques

Motores de gasolina y sus partes
Equipo eléctrico y electrénico
Partes de sistemas de direcciéon y
de suspension

Partes de sistemas de frenos
Partes de sistemas de transmision
Asientos

Piezas metalicas troqueladas
Otras partes

110 * 00 00 * * *
21 13 17 15 17 05 08
00 12 * 23 * * x
00 * * x * 22 18
00 00 * x * x 28
Oo * * * * * *
54 00 * 00 * *  *

- - - - 00 *

- - - - * * *
00 07 07 06 * 14 11

03 01 00 00O 02 01 04
27 03 07 04 12 01 0.1
00 14 13 20 03 01 0.2
00 01 02 03 00 0.7 16
00 00 34 23 19 19 35
0.0 142 138 7.7 6.0 1.7 1.2
71 00 00 00O 37 21 09

- - - - 02 00 01

- - - - 05 01 0.0
00 09 13 18 60 36 1.1

Actividad

c) Produccién Bruta Total

d) Valor Agregado Censal Bruto

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

1980 1985 1988 1993 1998 2003 2008

Automéviles y camiones
Carrocerias y remolques

Motores de gasolina y sus partes
Equipo eléctrico y electrénico
Partes de sistemas de direccion y
de suspension

Partes de sistemas de frenos
Partes de sistemas de transmision
Asientos

Piezas metdlicas troqueladas
Otras partes

00 00 00 00O 01 01 O3
35 01 02 02 03 01 o0.0
00 44 28 33 09 02 01
00 01 06 12 13 21 33
00 00 12 03 06 19 55
00 69 137 87 120 31 34
100 00 OO 00 04 16 05

- - - - 0.0 00 01

- - - - 0.1 00 0.0
00 02 08 38 73 55 24

00 00 00 0O 03 01 ©03
47 01 03 03 05 01 0.0
00 48 30 32 02 02 01
00 01 02 07 04 09 23
00 00 23 06 08 1.7 36
00 32 84 47 66 18 3.9
84 00 00 0O 04 12 1.0

- - - - 00 00 ©0.1

- - - - -5.7 00 0.0
00 00O 04 38 72 56 17

Nota: (*) en las unidades econOmicas en algunos casos el dato no est4 disponible debido a la
confidencialidad de este tipo de informacion establecida en la ley del sistema nacional de informacién

estadistica y geografica.

(-) la fabricacion de asientos y accesorios interiores y la fabricacion de piezas metélicas troqueladas no se
consideraron en los censos econémicos hasta 1998.
Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI (varios afios).

En general, los datos presentados permiten afirmar que la industria automotriz de San

Luis Potosi se encuentra en proceso de consolidacion; aun falta fortalecer algunas

ramas de la industria de autopartes, lo que sin duda se lograra en los préximos afos,

sobre todo debido a la cercania con Guanajuato, entidad con mayor presencia de la

industria automotriz terminal.

5.3.3 Laindustria automotriz como motor de crecimiento de la manufactura

estatal

El crecimiento de la industria automotriz de San Luis Potosi se reflejo en la participacion

de esta industria en la manufactura del estado. Entre 1980 y 2008 esta industria paso
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de concentrar 0.5% de las unidades econdémicas a 0.9%; la participacion en el empleo

pasoé de 1.2% a 20.1%; mientras que en la PBT y el VACB esta industria paso de

aportar 0.7% y 0.5% a 16.6% y 14.7%, respectivamente (ver cuadro 5.16).

Cuadro 5.16
San Luis Potosi. Participacion porcentual de la industria automotriz en la manufactura,
1980-2008
(UE, PO, PBT, VACB)

UE PO PBT VACB
1980 05 1.2 0.7 0.5
1985 09 36 81 104
1988 0.6 47 6.1 4.9
1993 05 40 7.2 45
1998 0.7 44 87 7.1
2003 0.8 133 145 16.1
2008 0.9 20.1 16.6 14.7

Fuente: elaboracion propia con datos
del INEGI (varios afios).

Por otra parte, el andlisis de los coeficientes de localizacion, permite ver que en este

estado Unicamente existi6 especializacibn econdmica de la industria automotriz

respecto a la manufactura en las variables de unidades econémicas, personal ocupado

y PBT, esto en 2008. En tanto, que anteriormente, se presento especializacion en 1985

considerando en VACB; en 1998 considerando las unidades economicas; y, en 2003

tanto en las unidades econémicas como en el personal ocupado (ver cuadro 5.17).

Cuadro 5.17
San Luis Potosi. Coeficiente de localizacion de la industria automotriz respecto a la
manufactura, 1980-2008
(UE, PO, PBT y VACB)

UE PO PBT VACB
1980 0.6 0.2 0.1 0.1
1985 0.9 0.5 0.7 1.1
1988 0.8 0.6 0.5 0.4
1993 0.9 0.5 0.5 0.4
1998 1.2 0.4 0.5 0.5
2003 15 1.1 0.8 1.0
2008 2.0 1.8 1.1 1.0

Fuente: elaboracién propia con
datos del INEGI (varios afios).
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Sin duda los datos anteriores evidencian la importancia que la industria automotriz ha
adquirido dentro de la manufactura, sin embargo, aun queda analizar el impacto que el

dinamismo de la primera tiene sobre el dinamismo de la segunda.

En el andlisis de las tasas de crecimiento de la industria automotriz y la manufactura, en
primer lugar sobresale el crecimiento experimentado por la industria automotriz entre
1980 y 1985, en tanto que esta industria crecidé 13.1% en el empleo, 35.4% en el
personal ocupado, 89.2% en la PBT y 98.7% en el VACB,; por su parte, la manufactura
no tuvo el mismo comportamiento, pues soélo present6 tasas de crecimiento del 0.8% en
el caso de las unidades econdmicas, 8.4% en el empleo, 16.3% en la PBT y 10.3% en
el VACB (ver gréafica 5.9).
Grafica 5.9

San Luis Potosi. Industria manufacturera e industria automotriz, 1980-2008
(tasas de crecimiento promedio anual)

a) Unidades econdémicas b) Personal Ocupado
15.00 - 40.00 -
10.00 - 30.00 -
5.00 - / 20.00
000 T T T T & T 1 1000 -
1985 M 1993 1998 2003 2008
-5.00 4 0.00 . : : . : .
-10.00 - 1985 1988 1993 1998 2003 2008
== Manufactura e===Industria automotriz = anufactura == Industria automotriz
¢) Produccidén Bruta Total d) Valor Agregado
150.00 -~
100.00 - 100.00 -
50.00 - 50.00 -
0.00 -
0.00 1 1985 1988 1993 1998 2003 2008
1985 1988 1993 1998 2003 2008 -50.00 -
_50'00—_Manufactura = |ndustria automotriz = anufactura == Industria automotriz

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI (varios afios).
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Ademas, es importante mencionar que en el personal ocupado, la PBT y el VACB, en la
mayoria de los periodos, el crecimiento de la industria automotriz fue mayor al
crecimiento de la manufactura, o que no apoya la hipétesis de un mayor dinamismo de

la manufactura como resultado del impulso aplicado por la industria automotriz.

Unicamente entre 1988 y 1993 la industria manufacturera crecié por encima de la
automotriz en el caso de la PBT y el VACB, mientras que en el caso del empleo esta

situacién se presenta entre 1993 y 1998 (ver gréfica 5.9).

Pese a lo anterior, no se puede dejar de mencionar que la manufactura del estado
incrementd su participacion en el total nacional entre 1980 y 2008, al mismo tiempo que
la industria automotriz estatal crecié en su aportacién a esta industria a nivel nacional.
Sin embargo, este aumento en las participaciones en el total nacional fue mayor en la
industria automotriz que en la manufactura, pues, mientras esta Ultima pas6é de
concentrar 1.4% del personal ocupado en 1980 a 2.3% en 2008 y de concentrar 0.8%
de la PBT y 1.4% del VACB a 2.7% y 2.6%, respectivamente, en el mismo periodo; en
el caso de la industria automotriz ésta paso de emplear a 1.2% del personal ocupado en
la industria nacional en 1980 a 20.1% en 2008, en tanto que en la PBT y el VACB pas6
de contribuir con 0.7% y 0.5% a 16.6% y 14.7%, respectivamente (ver cuadros 4.19 y
4.23).

Sin embargo, pese a que la industria automotriz no ha inyectado gran dinamismo a la
manufactura, actualmente existe evidencia que indica que en los proximos afios el
sector automotriz crecera aun mas, lo que sin duda dinamizara en mayor medida a la
manufactura. De acuerdo con el titular de la Secretaria de Desarrollo Econémico de
Gobierno del Estado (SEDECO), se estima que en 2014 comenzaran a operar en San
Luis Potosi 30 nuevas empresas que se dedican principalmente a la proveeduria
automotriz, algunas estan en proceso de construccion o de comenzar sus operaciones
mientras que para el proximo afio se tienen amplias expectativas de crecimiento en la

instalacion de nuevas empresas no solo del ramo automotriz (Escalante, 2013).

Aunado a lo anterior, el establecimiento de una armadora de BMW, que iniciara
operaciones en 2019, sera otro gran impulso al crecimiento de la industria automotriz y

de la manufactura en general (Sanchez, 2014).
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5.3.4 Situacion actual de laindustria automotriz y perspectivas

Actualmente en San Luis Potosi se encuentran instaladas 2 plantas de la industria

automotriz terminal:

e General Motors, ubicada en el municipio de Villa de Reyes desde 2008.

e Cummins Inc., inicid6 operaciones en 1984 en el municipio de San Luis Potosi.
Actualmente produce Cigulefales para motores ISB y cabezas para motores de la
familia K, QSK, QSKV, QST, NH, NT (Cummins, 2014).

Ademas, de 84 empresas de la industria de autopartes distribuidas en 10 municipios de
la entidad, principalmente en el municipio de San Luis Potosi, donde se localizan 61 de

estas empresas (ver figura 5.3).

La rama de actividad del segmento de autopartes que cuenta con mayor niumero de
unidades econdémicas en esta entidad es la de fabricacion de carrocerias y remolques
con 25 empresas, seguida por la fabricacion de equipo eléctrico y electrénico y sus
partes para vehiculos automotores con 22 empresas (INEGI, 2014b).

Por su estrato de personal ocupado, la mayoria de las empresas de autopartes
presentes en la entidad son pequefas: existen 50 empresas con entre 0 y 30
empleados; aunque también existen 21 empresas con mas de 251 trabajadores (INEGI,
2014b).
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI, 2014.

*! | as actividades a las gue hacen referencia las abreviaturas presentadas en el cuadro son las siguientes: fabricacién de automéviles y camiones (FAyC); fabricacion de carrocerias y
remolques (FCyR); fabricacion de motores de gasolina y sus partes para vehiculos automotrices (FMG); fabricacion de equipo eléctrico y electrénico para vehiculos automotores
(FEyYE); fabricacion de partes de sistemas de direccion y de suspensiéon para vehiculos automotrices (FPSDyS); fabricacion de partes de sistemas de frenos para vehiculos
automotrices (FPSF); fabricacién de partes de sistemas de transmision (FPST); fabricacion de asientos y accesorios interiores para vehiculos automotores (FAyAl); fabricacion de
piezas metdlicas troqueladas para vehiculos automotrices (FPMT); y, fabricacion de otras partes para vehiculos automotrices (FOP).
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En lo referente a la IED, en el periodo comprendido entre 1999 y el primer trimestre de
2014, este estado recibi6 un monto de 2,526.8 mdd, de los cuales 500.4mdd se
destinaron al sector automotriz, siendo el sector de autopartes el que mas IED recibid
con 470.8 mdd.

Cabe resaltar que 2013 fue el afio en el que mas IED se destin6 al sector automotriz en

San Luis Potosi, con 148 mdd dirigidos a la industria de autopartes (ver cuadro 5.18).

Cuadro 5.18
San Luis Potosi. Inversién Extranjera Directa en la Industria Automotriz, 1999-2014/I
(porcentaje)
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Total 208.1 290.0 198.6 10.1 839 57.5 128.0 96.2 191.1
Industria automotriz 226 119 -21.2 -6.8 50 247 26.2 79.8 97.0
Industria terminal 0.0 0.0 -22.2 -109 0.0 16.0 6.8 45.5 -8.0
Industria de autopartes 22.6 11.9 1.1 4.1 5.0 8.6 194 34.3 105.0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014/ Acum.1999-2014
Total 144.7 -13.9 3225 166.7 106.1 503.3 33.8 2526.8
Industria automotriz 19.7 11.4 15 274 343 148.8 18.1 500.4
Industria terminal -29 0.0 0.0 52 0.0 0.0 0.0 29.6
Industria de autopartes 225 11.4 15 221 343 148.8 18.1 470.8

Fuente: elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia (2014).

Sin duda la IED dirigida al sector automotriz de San Luis Potosi seguird en aumento,
sobre todo después del anuncio de la empresa automotriz alemana BMW que en 2015
iniciard la construccion de una planta en este estado que comenzara operaciones en
2019 y dard empleo a alrededor de 1,500 personas (El Financiero, 2014b), lo que sin
duda impactara también en las decisiones de localizacion de las empresas de

autopartes que lleguen al pais en los proximos afos.
5.4 Conclusiones preliminares

Es innegable que cada uno de los estados que integran la region centro-norte de
México ha experimentado un importante crecimiento en su la industria automotriz en el
periodo comprendido entre 1980 y 2008, ademas de que este crecimiento ha impactado

sobre la dinamica de la manufactura.
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En el caso de Guanajuato, el crecimiento mostrado en general por la industria
automotriz en lo que respecta a su participacion en el total nacional es indiscutible
(pasé de generar 0.1% a 7.5% de la PBT y de 0.2% a 6.3% del VACB entre 1980 y
2008). Entre las actividades mas sobresalientes en 2008, tanto por su aportacion al
personal ocupado, como a la PBT y el VACB, destacan la fabricacion de automoviles y
camiones, debido a la presencia de General Motors; la fabricacion de carrocerias y

remolques; y, la fabricacion de partes para el sistema de transmision.

En cuanto al crecimiento generado en el sector manufacturero, esta entidad federativa
ha sido la mas dinamica en tanto que paso6 de generar 1.5% a 6.2% de la PBT y 0.5% a
5.1% del VACB, entre 1980 y 2008.

Por su parte, el estado de Querétaro gracias a la presencia de un importante nimero de
empresas proveedoras de autopartes, asi como de la industria terminal en el segmento
de vehiculos pesados, también mostré un aumento en su participacién en la industria
automotriz nacional (pas6 de concentrar 0.1% a 4.1% de la PBT y de 0.0% a 4.6% del
VACB entre 1980 y 2008), siendo las ramas de actividad mas importantes en 2008 la
fabricacion de partes para el sistema de frenos, la fabricacion de partes para el sistema
de transmision y la fabricacion de otras partes para vehiculos automotores.

En lo que respecta a su participacion en la manufactura nacional, esta entidad paso de
generar 1.3% a 3.1% de la PBT y 2.1% a 3.3% del VACB, entre 1980 y 2008.

Finalmente, San Luis Potosi cuya industria automotriz se encuentra integrada por
proveedores de la industria terminal, asi como de una armadora de vehiculos ligeros
(General Motors que comenzd operaciones en 2008) y una planta de motores para
vehiculos pesados, experimentd un crecimiento menor de su industria automotriz con
respecto a los dos estados anteriores (pas6 de concentrar 0.1% de la PBT y 0.1% del
VACB en 1980 a generar 2.9% y 2.6% en 2008, respectivamente). Entre las principales
ramas de actividad de la industria automotriz realizadas en esta entidad en 2008
destacan la fabricacion de partes para el sistema de transmision y direccién y la

fabricacion de partes para el sistema de frenos.

En cuanto al crecimiento experimentado por la manufactura de esta entidad, se tiene

que pasoO de participar con el 0.8% de la PBT y 1.4% del VACB generados a nivel
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nacional en 1980 a aportar 2.7% y 2.6% de la PBT y el VACB en 2008,

respectivamente.

Sin duda los datos anteriores permiten afirmar que la industria automotriz presente en
las tres entidades federativas de la region centro norte, que experimentd un crecimiento
importante a raiz de la instalacion de General Motors en Guanajuato, ejerce un
importante impacto sobre la manufactura, que ha llevado a los tres estados a

incrementar su participacion en la manufactura a nivel nacional.
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CONCLUSIONES

Las principales conclusiones derivadas de la presente investigacion son las siguientes.

En primer lugar, la evidencia tedrica y empirica mostrada permitid dar cuenta de la
importancia del estudio del crecimiento econdmico. Especificamente, se mostro el
impacto que la composicion sectorial del producto de una economia tiene sobre el
fendbmeno del crecimiento a través de las leyes de crecimiento de Nicholas Kaldor que
ubican al sector industrial-manufacturero como el motor de crecimiento de una
economia, debido a caracteristicas como la presencia de rendimientos crecientes en las

actividades de este sector.

Lo anterior permitidé resaltar la importancia del andlisis del comportamiento del sector
manufacturero y de las diversas industrias que lo integran, sobre todo en paises en
desarrollo como es el caso de México, en tanto que un mayor conocimiento de las
industrias que impactan en mayor medida sobre la dindmica de la manufactura permitira

aportar a la comprension del comportamiento de la economia en general.

En lo que respecta al comportamiento del sector automotriz a nivel mundial, sobresale
la recomposicion de la produccion mundial en favor de paises recientemente
industrializados como es el caso de China, Brasil e India, en detrimento de paises
desarrollados como Estados Unidos y Japon; asi como la predominancia de las

armadoras de origen japonés sobre las norteamericanas.

En el caso de la industria automotriz en México, la dinamica internacional ha jugado un
rol determinante en el comportamiento del sector, tanto a nivel nacional como en las

diferentes regiones en las que se ha instalado esta industria.

En términos generales, la evidencia presentada permite afirmar que la industria
automotriz de México es una industria que cuenta con casi 90 afios de desarrollo desde
gue se establecio la primera armadora en el pais, lo que le ha permitido consolidarse
como una de las actividades de mayor importancia tanto por su aportacion al PIB total

como al manufacturero.

Cabe resaltar que la posicion que la industria automotriz de México ocupa actualmente
a nivel internacional, es producto tanto de las politicas implementadas durante el

modelo de industrializacidon por sustitucion de importaciones, que crearon las bases
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para su integracion; como de las estrategias implementadas en el marco de la apertura
comercial, que permitieron a la industria ajustarse a los estandares internacionales y

posicionar al pais entre los principales productores de esta industria a nivel mundial.

A nivel de region sobresale la region centro-norte del pais, en donde la evidencia
mostrada permite pensar en la industria automotriz como motor de crecimiento de la
manufactura. Especificamente se mostraron tres canales a través de los cuales el
dinamismo de la industria automotriz se ha trasladado a la manufactura de la region: a
través de la atraccion de empresas de autopartes por parte de las armadoras; mediante
la instalacion de otras industrias que buscan aprovechar la infraestructura generada
alrededor de la industria automotriz y de esta manera reducir sus costos; y, por medio
del crecimiento de los proveedores de otras industrias que también proveen a la

industria automotriz.

Entre 1980 y 2008 la regién centro-norte incrementd de manera considerable su
participacion en la industria automotriz nacional, siendo las actividades mas
sobresalientes la fabricacion de partes para el sistema de transmision y la fabricacion
de automoviles y camiones, de las cuales en 2008 concentré 32.1% y 11.3% de la PBT
y 39.1% y 11.8% del VACB, respectivamente.

Resultado de su crecimiento, esta industria incrementé su participacion en la
manufactura de la region, llegando a aportar 13% del personal ocupado, 18.6% de la
PBT y 17.8% del VACB, lo que, demostrando el papel dinamizador de la industria
automotriz sobre la manufactura, se ha traducido en un incremento en la aportacion de

la regidn a la manufactura nacional.

A nivel de entidad federativa se observa el mismo comportamiento que en la region.
Principalmente destaca Guanajuato por ser el estado que mayor aporta a la industria
automotriz nacional y cuya manufactura se ha visto mayormente dinamizada por la
presencia de la industria automotriz. Entre las actividades mas sobresalientes
realizadas en esta entidad se encuentran la fabricacion de partes del sistema de

transmision y la fabricacion de automoviles y camiones.

Por su parte, Querétaro y San Luis Potosi, entidades que destacan por la produccion de

partes para el sistema de transmision y por la fabricacion de partes para el sistema de
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direccidn y suspension, respectivamente, han incrementado su participacion en la
industria automotriz nacional, o que les ha permitido dinamizar su sector manufacturero

aunque en menor medida en comparacion con Guanajuato.

Sin duda es posible afirmar que la industria automotriz ha fungido como un motor de
crecimiento de la manufactura en Guanajuato, Querétaro y San Luis Potosi, ya que al
mismo tiempo que las entidades y la regidbn en conjunto han incrementado su
participacion en la industria automotriz nacional, se ha incrementado su participacion en
la manufactura tanto nacional como estatal; lo que se ratifica con los resultados

obtenidos en la prueba de causalidad en el sentido de Granger.

Lo anterior nos da elementos suficientes para validar la hipétesis que se plante6 en este
trabajo de investigacion que precisamente va en el sentido de afirmar que la dindmica
de crecimiento que la industria automotriz ha tenido durante los ultimos 30 afios en las
entidades federativas que conforman la regidon centro-norte (San Luis Potosi,
Guanajuato y Querétaro) explica en gran medida el crecimiento de la manufactura en la

region y en las mismas entidades.

Finalmente, debe mencionarse que existen grandes expectativas de crecimiento para la
industria automotriz de la regién centro-norte del pais, prueba de ello son los anuncios
realizados por parte de un gran numero de proveedores de la industria sobre su

préxima instalacion en Guanajuato, Querétaro y San Luis Potosi.

Sin duda lo anterior impactara en gran medida en el comportamiento de la industria
automotriz en la region y, consecuentemente, en la manufactura, lo que constituye un
punto importante para ser tomado en cuenta en investigaciones futuras. Aunado a lo
anterior, queda pendiente en la agenda de investigacién la cuantificacion del impacto
que la industria automotriz ejerce sobre el sector manufacturero, a través del uso de

técnicas de analisis economeétrico.
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