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Introduccion General de la Tesis.

En el transito de los siglos XX y XXI, el desarrollo de la tecnologia y las comunicaciones ha
acelerado la dindmica capitalista al transformar los procesos de produccion lo que no solo
ha impactado en el &mbito social y propiamente econdmico, sino que se ha evidenciado en
la conformacion y transformacion del territorio. En este contexto temporal, la expansion y
transnacionalizacion de actividades econdmicas incluye a las naciones tanto desarrolladas
como en desarrollo al fragmentar los procesos de produccion con el fin de aprovechar las
ventajas en costos que representa repartir cada fase productiva en un espacio o territorio
diferente. Esto significa que, de acuerdo a la estructura —desarrollada o subdesarrollada-
en la que se asienten los flujos de inversidon extranjera, los impactos socioeconémicos seran

diferenciados.

La concepcién simple de la produccién de una mercancia o un servicio implica la interaccion
de varias actividades econdémicas agrupadas en ramas 0 subsectores econémicos que se
emplazan en una unidad territorial, conocida cominmente como pais y que abastecen los
requerimientos de insumos a cada uno de los eslabones que conforman la linea de
fabricacion de un bien, tomando en cuenta la cercania entre cada uno de estos nodos
participantes y los costos de transportar dichas materias primas. Sin embargo, una nocién
mucho mas amplia y real de esta interaccion productiva de mercancias y servicios implica
una relacién entre ramas y subsectores econémicos pertenecientes a varios sitios lo cual
lleva el analisis del abastecimiento, la produccion y la comercializacion de bienes tangibles
e intangibles a una escala que involucra la heterogeneidad del territorio y que trasciende la
idea de un ambito nacional en dos sentidos: uno intranacional, en donde el andlisis de la
interaccion de subsectores o ramas econdmicas se da entre regiones funcionales al interior
de un pais; por otro lado en un ambito internacional, en el que las ramas o subsectores
econdmicas de una region al interior de un pais se encadenan a la I6gica de abastecimiento
con ramas y subsectores de regiones fuera del pais. Hoy en dia se sabe que quienes
encabezan estas interacciones regionales a escala mundial son las corporaciones
transnacionales a través de sus filiales que, por via de la inversion extranjera directa, se
emplazan en dichas regiones. En el presente trabajo, se profundizara en esta ultima
concepcion que vincula cadenas globales de valor y sus impactos en el desarrollo de las

estructuras econémicas regionales que se anclan a esta dinamica global.
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Ahora bien, profundizando en esta idea, al interior del encadenamiento productivo de un
bien o servicio hay eslabones especializados en un sitio o lugar con una contribucion mayor
en la generacion de valor, por lo que empresas transnacionales se aglomeran en dichos
eslabones en diferentes espacios con el propdsito de obtener ventajas competitivas en cada
fase del proceso de produccion global que articula regiones especializadas y que
establecen relaciones de funcionalidad intra e interregional en su conexion con un sistema

de ciudades y las redes de transporte que las articulan.

Por otro lado, mientras que en regiones desarrolladas el tejido productivo es homogéneo
en condiciones tecnoldgicas y productividad de la mano de obra, asi como en los
mecanismos de transmision de la innovacién, en las regiones subdesarrollados soélo
algunos sectores econdmicos estan condiciones de insertarse a las cadenas globales
debido a que la tecnologia y la productividad en el tejido industrial es heterogénea, lo que

hace coexistir pero no relacionar a empresas de diferentes capacidades de produccion.

Lo anterior es sin duda una condicion para la falta de cohesion en las economias regionales
o locales con heterogeneidad en su estructura econdémica, es decir que ante la globalizacion
econdmica las afectaciones al crecimiento y desarrollo no solo son diferenciadas entre los
actores econdémicos de las regiones subdesarrolladas, sino que la llegada de inversién
extranjera podrian ahondar mas esas diferencias al perpetuar el rezago y la nula vinculacion

y transferencia tecnoldgica empresarial regional.

En esta tesis se pretende mostrar los impactos regionales de esta dinamica productiva
global a través de retomar las principales teorias econémicas que centran al territorio y la
dimensién espacial como un factor que debe tomarse en cuenta para la planeacion de una
politica de desarrollo vista desde una unidad de andlisis subnacional o subestatal
conformada por criterios econémico-funcionales y no por cualquier otra demarcacion
establecida por criterios politicos y administrativos. Para tal proposito, en esta investigacion
se abordaran diversas teorias de la economia urbana y regional que servirdn de marco para
darle a la dimensién espacial la importancia real en el crecimiento y desarrollo econémicos,
por lo que se retomaran los criterios de regionalizacion econémico-funcional. Asimismo, el
enfoque metddico que ofrece la economia regional debe ser potenciado con la perspectiva
analitica del insumo-producto que permitira justamente identificar los impactos que se
generan en una estructura econdémica regional derivados de su demanda final en
exportaciones como resultado de su interaccion con ramas y subsectores productivos de

otras regiones. Por lo tanto, la suma de ambos enfoques da como resultados matrices
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regionales de insumo-producto que permitiran observar resultados interesantes al aplicarse
en una region funcional construida para una zona de fuerte interaccion intra e interregional

y de intercambio internacional como el Noreste de México.

Sin embargo, este analisis estudiard la interaccion e impactos estructurales de las
subregiones econdmico-funcionales del noreste de México, usando una metodologia de
construccién de matrices de insumo producto regionales apoyada en un método hibrido que
pone énfasis en tomar datos “desde abajo” o bottom up, e incluso que deberia partir de un
proceso sistemético de elaboracién de cuentas regionales, que retomen las mismas
identidades contables que se validan nacionalmente como la produccion, el ingreso vy el
gasto, el ahorro y la inversién, las exportaciones e importaciones pero desde la regién o la
estructura econémica local. Sin embargo, la falta de informacién no permitié completar

estas estimaciones y se realizaron célculos que toman patrones desde arriba.

Para lograr esta empresa es necesario retomar los datos que se tienen e idear diversos
métodos de estimacion para los datos faltantes, retomando la estructura local y usando
metodologias que privilegien su esencia. Lo anterior debe reflejar de forma mas fehaciente
y fidedigna la realidad econémica de las regiones y los impactos que tiene la globalizacion
en las estructuras productivas locales en cuanto a su encadenamiento productivo, su
contribucidn a las cadenas globales de valor, la aportacién de empleo, ingreso y salarios a
las mismas, y por tanto, recomendar lineamientos de politica regional particular en dichos

aspectos.

Una vez que se tiene este esquema analitico para la Region Noreste de México, la presente
investigacion usara el instrumento de matriz insumo-producto regional “hibrida” (con datos
“‘desde abajo” y ajustes “desde arriba”), y tomara una industria lider y promotora de la
inversion extranjera en los paises subdesarrollados, en este caso de andlisis serd la
industria automotriz, la cual aglomera una participacion muy importante en la produccién de
vehiculos en el pais y que segun la hip6tesis del presente trabajo tiende a convertirse en

un enclave.

Estudiar la tendencia a la economia de enclave de la industria automotriz necesariamente
obliga a observar los agrupamientos principales de esta actividad y estimar los
encadenamientos hacia atrds y hacia adelante, mismos que se hardn también en este
trabajo. Asimismo, se aportaran otros interesantes indicadores como son el calculo de la

especializacion vertical y multiplicadores de empleo de las ramas que componen la industria
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automotriz en el conjunto de subregiones especializadas en la produccién de vehiculos y
camiones en el noreste de México para demostrar los efectos en el tejido industrial y social
(brechas al crecimiento y desarrollo regional). Esta tesis consta de 5 capitulos, el primero
de planteamiento del problemay estado del arte; el segundo de profundizacién en discusion
tedrica y metodoldgica, asi como la propuesta de interpretacion; el tercero, la
caracterizacion fisica y econémico-funcional de la regién noreste de México, enfatizandose
en la importancia de las ramas que conforman la industria automotriz; el cuarto, en la
construccion de la matriz multisubregional del noreste de México con el analisis de
agrupamientos mas importantes, énfasis en los encadenamientos y la especializacion
vertical de la industria automotriz; el capitulo 5 analizara los multiplicadores de empleo en
la industria automotriz en un marco de heterogeneidad estructural prevaleciente en la
economia regional que permitira ver brechas en el empleo y por ende una brecha social.
Es evidente que en la mayoria de estas metodologias se hara uso de las matrices de insumo
producto de la regién noreste y/o sus subregionales. Al final de este capitulo se ofrecen
conclusiones generales que hace inferencia de como las economias de enclave en
industrias lideres como la automotriz en lugar de generar desarrollo regional generan
brechas de crecimiento que se traducen en un grupo de actividades de alta productividad
que gozan de un crecimiento préspero orientando su produccion al mercado de exportacion
y por otro lado ramas o subsectores con baja productividad y sin engarce a las primeras, lo
gue deviene en un déficit comercial permanente; por otro lado, al existir en la regién un
grupo mayoritario de empresas con baja productividad, los salarios son bajos en la region,
lo que se convertira en bajos ingresos, bajos niveles de ahorro y baja inversion regional, lo

que se compensara con inversion fuera de la region.

A continuacién, se inicia con el planteamiento del problema y la revisién de los estudios

previos sobre este tema (estado del arte).
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CAPITULO 1: Protocolo de
investigacion y Estado del Arte.

El presente capitulo tendra cinco apartados: el primero es el planteamiento del problema,
el cual contiene las delimitaciones de tipo temporales, espaciales y de semantica, el trazado
de objetivos, asi como los recursos que se pretenden emplear en esta investigacién. El
segundo apartado esboza de manera sintética las diversas teorias que se advierten como
las mas importantes en términos del marco teérico de referencia y que, en un tercer
apartado, nos permitir4 formular las preguntas de investigacion e hipétesis que describen y
explican respectivamente el fenémeno de estudio en la regién y el periodo seleccionados.
En una cuarta parte, en este capitulo inicial se delinearan los diferentes instrumentos que
nos permitirdn esclarecer las preguntas de investigacion y corroborar las hipotesis
propuestas y conseguir los objetivos planteados!. Finalmente, en un quinto apartado se
hace una detallada revision del estado del arte, es decir una exploracion de estudios y
articulos que estan en la linea analitica de la presente investigacion y que aportan ideas,
conceptos, teorias y metodologias aplicables a la presente tesis, sin embargo, para
diferenciar a esta ultima de todas las demas y justificar la necesidad de llevarla a cabo,

enfatizando su contribucién a la ciencia econémica regional y urbana.
1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Dentro del andlisis de la economia urbana y regional, la presente investigacion de tesis se
encuentra ubicada varias teméaticas, por ejemplo, encuadra el analisis de la concentracion
industrial, la configuracion de la regionalizacion funcional, las cuentas regionales y la
construccién de matrices multirregionales de insumo-producto, identificacion de cadenas
productivas, diagndstico de clusteres y economias de enclave, analisis estructural regional,
brechas regionales en el desarrollo econdmico, industria automotriz y sus impactos

regionales, polos de crecimiento, etc. Muchas de esas tematicas se pueden agrupar en

1 Este capitulo hace una amplia revisién de las principales corrientes tedricas y conceptos que contribuyen a
explicar nuestro fendbmeno de estudio, las cuales abarcan una gran variedad de autores que desde varias
escuelas de pensamiento econdémico han convergido en analizar la concentracion econémica y sus impactos,
determinaciones y consecuencias para los actores implicados localmente. También se hace la propuesta
metodolégica a través de un esquema general de la tesis junto con el detalle de los procedimientos
metodolégicos que permitan dar evidencia de la problematica que se denuncia en el planteamiento y que logre
dar constatar la hipdtesis de este trabajo.
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tépicos tedricos y metodoldgicos. De todas esas tematicas se mencionan las tedricas mas

importantes a continuacion.

En la tematica de analisis de la concentracion industrial, es abordada desde varios autores
y ha sido parte fundamental de la teoria que explica el comportamiento de los actores
econdémicos que ven en el territorio condiciones y condicionantes al desarrollo de su
actividad productiva y comercial, ya que los recursos naturales y materiales, humanos y
financieros no se encuentran disponibles de manera homogénea en el espacio, lo que
impulsa el analisis de una localizacion Optima que permita la toma de decisiones
empresariales que reduzcan los costos y que hagan mas competitivos a los jugadores de

la economia regional en un mundo globalizado.

Por otro lado, la identificacion de cadenas productivas, diagnostico de cllisteres y
economias de enclave, es una tematica en la que este trabajo encaja muy bien ya que uno
de sus propdésitos es justamente identificar cémo las actividades econémicas lideres y que
son promovidas por la politica de crecimiento federal y estatal, impactan en las economias
locales y evidenciar los efectos multiplicadores en las interacciones sectoriales y regionales
en la configuraciéon funcional de una cadena de valor global, como lo es la industria
automotriz. Medir los flujos de regiones compradoras y vendedoras pertenecientes a una
cadena de subsectores y ramas econémicas permite comprobar el estado que guardan las

estructuras locales y el origen de brechas regionales en el desarrollo econémico.

Sin duda este trabajo podria también encuadrarse en tematicas de caracter metodolégico
como lo es poner énfasis en la configuracion de la regionalizacién funcional como el
elemento central para entender el comportamiento de la economia, la cual no puede
entenderse sin su dimension espacial, por lo que se debe de estudiarse desde una
perspectiva que refleje el comportamiento complementario o de competencia que se da
entre actores econdmicos emplazados en el espacio. En ese sentido, esta investigacion
podria enmarcarse entre las metodologias de la contabilidad regional, la cual no se ha
explotado en México de forma funcional debido a la falta de informacion sino sélo a nivel
estatal. De la misma manera, la literatura instrumental del insumo producto ha planteado la
necesidad de ver la interaccion regional y multirregional, tratando de construir matrices
partiendo de lo nacional y ajustando a lo local bajo el enfoque desde arriba (top down), lo
cual es en parte corregido en esta investigacion con la construccion de matrices
multirregionales de insumo-producto con un enfoque hibrido, es decir que recoge elementos

desde abajo (bottom up) y completado con ajustes de variables desde arriba.
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El objeto de estudio en esta investigacion es la industria automotriz, la cual es una actividad
comandada por grandes empresas transnacionales que fragmentan su produccion a través
de una cadena global de valor que articula varias regiones en el mundo en busca de
ventajas competitivas en fases del proceso productivo. La industria automotriz, segun el
Sistema de esta agrupada en el subsector denominado Fabricacion de Equipo de
Transporte (336) y compuesta a su vez por tres ramas econdmicas: Fabricacion de
vehiculos y camiones (3361), Fabricacion de carrocerias y remolques (3362) y Fabricacion
de partes y accesorios para vehiculos automotores (3363). Sin embargo, en capitulos
posteriores se hace menester considerar un poco mas de 20 ramas manufactureras mas
gue son proveedoras en la cadena productiva automotriz y que su ausencia o existencia

determinaran la tendencia al enclave o no de la industria de estudio.

Delimitacién espacial.

La zona que se estudiara a la industria automotriz se enmarca en la region econémico-
funcional noreste de México (Asuad, 2016)?, la cual consta de 158 municipios que se
encuentran en la totalidad de los estados de Tamaulipas y Nuevo Ledn y parte de los
municipios de Coahuila, Zacatecas, San Luis Potosi y Veracruz. Sin embargo, las ramas
econdémicas que conforman la industria automotriz en la region noreste de México se
concentran en diferentes municipios muy focalizados. El andlisis de este trabajo se centra
en la identificacion de 8 subregiones denominadas Unidades Espaciales Econdémico-
Funcionales (UEEF).alrededor de ciudades de Laredo, Monclova, Monterrey, Piedras

Negras, Reynosa, Saltillo, Tampico y Ciudad Victoria.

Las UEEF que concentran el nlcleo automotriz mas importante en cuanto a valor agregado
y personal ocupado en la regién noreste son Saltillo y Monterrey, la primera concentra al
clister automotriz que encabezan las empresas armadoras de vehiculos, camiones y
motores para autos (ramas 3361 y 3363), y la segunda tiene un fuerte foco de proveedores
de partes de vehiculos, carrocerias y remolques (ramas 3362 y 3363), por lo que hay una
complementariedad productiva en esta industria entre estas regiones. Asimismo, hay
presencia de industria automotriz en las UEEF de Reynosa y Nuevo Laredo en ramas
proveedoras (3362 y 3363) pero no son significativas en el valor agregado y empleo de la

industria automotriz regional. Por lo tanto, se hard un andlisis multisubrregional en el

2 En el capitulo 3 y en el anexo final se explicara y se detallard la metodologia de la regionalizacion funcional.
3 La conformacion de estas subregiones también se hizo a través de la metodologia de regionalizacion funcional.
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noreste de México para determinar las interacciones subregionales en la industria

automotriz.

Delimitacion temporal.

El periodo de analisis que se hace en este trabajo podria enmarcarse en un lapso que va
de 2004 a 2014. Entre los diversos indicadores que se usan estadn desde las técnicas y
métodos de regionalizacion que haran un comparativo justo en ese rango, como el calculo
de coeficientes que miden la dinamica y competitividad de las subregiones del noreste de
México, entre ellos: el de base econdmica, de variacion y de reestructuracion, de
redistribucion y el analisis de participacion y cambio (shift and share), vistos todos ellos en
el capitulo 3. De la misma forma para el calculo de la heterogeneidad estructural en el
capitulo 5 se hace una comparacion en el mismo periodo. El célculo y estimacion de la
matriz multisubregional del noreste de Mexico en el capitulo 4, se hace el célculo para el
2014.

Este periodo es significativo toda vez que permite apreciar el cambio en la estructura
sectorial de la region en un tiempo reciente donde se han dado sucesos como la crisis
mundial de 2007-2008 en una industria y una region orientadas a la exportacién como la

industria automotriz y el noreste de México.

Delimitacién semantica:

En este punto es necesario aclarar el significado de los términos o conceptos y categorias
empleadas a lo largo de la presente investigacién para evitar ambigledades y falta de
claridad en las palabras empleadas. A continuacion, se detallan los conceptos mas

empleados en este trabajo:

Teoria de los rendimientos crecientes y el desarrollo industrial. Kaldor, quien incorpora al
andlisis elementos espaciales dentro del crecimiento econdmico, cambio estructural y
urbanizacion, explica el crecimiento econémico mediante la relacion directa entre la
concentracion econdémica regional y los rendimientos crecientes en la industria. Ademas de
sefialar que las diferencias en el crecimiento econémico regional no s6lo dependen de las
ventajas competitivas entre las regiones, sino que también dependen de los rendimientos
crecientes de escala en el proceso de industrializacion. En términos de desarrollo industrial,
Kaldor sefiala que el crecimiento regional depende de la tasa de crecimiento de la demanda
externa de los productos de la regién (factor exégeno) y del movimiento de los salarios de

eficiencia (factor endégeno). (Vazquez, 2013:35).
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Comercio intra-industrial. Resulta de una competencia imperfecta por parte de las
preferencias de los consumidores y de las economias de escala generadas a nivel de
empresa. Este tipo de intercambios propicia que los productores locales pierdan mercado
doméstico por las importaciones, sin embargo, estos productores pueden abastecer otras
regiones con los mismos productos intentando alcanzar economias de escala. (Vazquez,
2013: 36).

Ventaja competitiva. Es la ventaja que ciertas empresas tienen sobre otras dentro de un
mismo sector, lo que les permite generar ganancias comerciales dadas las condiciones de
demanda y de los factores productivos, ademas de que las empresas deben contar con

distintas estrategias y capacidades competitivas. (Vazquez, 2013: 37).

Espacio como dimensién. Este concepto asocia las magnitudes de la actividad econémica,
expresando la configuraciéon del sector de actividad econdmica en el espacio geogréfico, a
través de su tamafio, forma y funcionamiento, localizacién, direccion y movimiento
econdmico. “La categoria principal del enfoque de la dimension espacial de la economia es
la de espacio econdmico y las categorias derivadas son las de territorio y region econémica”
(Vazquez, 2013:51).

Concentracibn econémica. Es generada por fuerzas centripetas, resultado de las
externalidades espaciales, definidas como el conjunto de beneficios adicionales que se
originan por la interaccién entre par de sitios econémicos, creando sinergia de sus atributos
y de las relaciones y vinculos establecidos entre ellos. Para la Nueva Geografia Econdmica,
los rendimientos crecientes refuerzan el proceso de concentracién industrial en ciertos sitios
asociandolo con el tamafio de mercado, localizacion y la formacion del patron de centro
periferia. (Vazquez, 2013:46-51).

Economias de aglomeracién. Haciendo referencia al modelo weberiano sobre la
localizacién industrial, son explicadas por la concentracion econémica en la medida en que
los costos de transporte sean compensados (bajo esta logica, las decisiones de localizacion
estan en funcién del costo minimo, obteniendo ventajas a partir de esto). (Vazquez,
2013:24).

Espacio economico. Este espacio no se encuentra acotado a las fronteras politico
administrativas, de acuerdo con Perroux “las funciones econémicas desbordan a las
naciones. Los conjuntos motores, los polos de desarrollo poseen una ldgica incompatible

con la de la economia territorial” (Perroux, 1960: 267; citado en Vazquez 2013: 25). El
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espacio econémico no difiere del concepto de regién econdmica (Asuad, 2013), que resulta
de los procesos de concentracion y dispersién generados por fuerzas centripetas y

centrifugas.

Territorio econémico. Hace referencia a los usos de suelo y equipamientos necesarios para
la actividad econémica. Es decir, son territorios de produccién, consumo e intercambio, lo
cual se expresa en dichos usos del suelo y equipamientos, que dan origen a las ciudades

y redes de transporte y comunicacion (Vazquez, 2013:43).

Sistema de ciudades. Es una estructura de interacciones de nodos en el espacio
econdmico, que establecen un patrén de distribucion espacial de actividad econémica
(como el modelo de centro-periferia), constituyendo una unidad econdémica espacial

caracterizada por su funcionalidad econémica.

Area economica. “El area econémica funcional es un area del espacio geografico que se
caracteriza porgue su funcionamiento alude a un sistema muy simple. Generalmente
asociado a un nodo central, territorialmente caracterizada por una ciudad de mayor
importancia que se localiza en un lugar central del espacio y su area de influencia inmediata.
Es de poca importancia relativa, integrada por un sistema de ciudades o localidades

articulada por la red de transporte de manera convergente a su centro” (Vazquez, 2013:45)

Zona economica. “La zona econdmica funcional consiste en un conjunto de areas
economico funcionales en el espacio, que se distinguen por su funcionamiento integrado, a
partir de varios nodos, representados territorialmente por las ciudades de mayor tamario,
generalmente localizadas centralmente con areas de influencia vinculadas por la red de
transporte. Generalmente presenta la existencia de un eje lineal que como sistema de
transporte une las ciudades principales dando lugar a la conformacién de una franja, que
forma la zona. Territorialmente representada por el sistema de ciudades asociadas y sus
areas de influencia correspondientes vinculadas por un corredor de transporte.” (Vazquez,
2013:45).

Regién econdmica-funcional. “La regién geoecondémica funcional consiste en un conjunto
de zonas econdémicas regionales, que se distinguen porque se integran por varios nodos
econdmicos importantes, representados por las ciudades de mayor tamafio, sin embargo la
ciudad de mayor tamafio econémico y poblacional, generalmente localizada en un lugar

central integra el funcionamiento econémico del resto de ciudades, mediante la red de
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transporte que se caracteriza por su estructura espacial convergente de los flujos

econdmicos a la ciudad de mayor tamano” (Vazquez, 2013:45).

Cadena productiva. Es el conjunto de empresas que conforman una linea de produccion,
partiendo de actividades como la obtencién o explotacion de materia prima hasta la
comercializaciébn de bienes finales. Esto quiere decir que la cadena productiva esta
compuesta de distintos eslabones o conjuntos de empresas que constituyen una etapa
productiva dentro de esta. Es una secuencia en la que se involucran dos o mas sectores
econdmicos interdependientes en la medida en que cada actividad aporta segun los
recursos con los que cuenta. En este eslabonamiento se entrelazan las etapas de
abastecimiento de insumos, transformacién, distribucion y comercializacién de un bien o
servicio y en las relaciones entre eslabones requieren de acuerdos que condicionan sus
vinculos y supeditan sus procesos técnicos y productivos a fin de hacer competitivos los

bienes producidos en los &mbitos nacional e internacional.

Bajo un esquema de cadena productiva en cada eslabén se agrega valor y hay una fas en
cada uno en el que se relacionan con el siguiente eslabdn via transacciones de mercado,

contratos o jerarquias (ONUDI, 2004).

Cadena de valor. Son una serie de procesos estratégicos que agregan valor al producto en
funcién del consumidor final: disefio, transformacién, ventas y servicio al cliente, o una
forma de analisis de la actividad empresarial mediante la cual se descompone una empresa
en sus partes constitutivas, buscando identificar fuentes de ventaja competitiva en aquellas
actividades generadoras de valor, es decir, en cada empresa integrante de una cadena
productiva se encuentran intrinsecas las cadenas de valor. el valor agregado de trabajar
bajo el enfoque de cadena de valor es el adecuado para la erradicacién de la pobreza
respecto a las tradicionales cadenas productivas se refiere a aspectos como los siguientes
(lglesias, 2002): bajo una cadena de valor se da unared estratégica de actores
economicos (productores, procesadores, distribuidores, mayoristas, vendedores, etc.)
quienes reconocen la necesidad mutua de trabajar juntos para identificar objetivos
estratégicos, y pasan de una situacion de independencia a estar dispuestos a compartir los
riesgos y los beneficios que esto conlleva, e invertir tiempo, energia y recursos para realizar
el trabajo articulado (Amanor — Boadu, 1999). La perspectiva del trabajo conjunto sigue
la orientacion de la demanday no de la oferta; su proposito es responder mas
efectivamente a las necesidades del mercado a través de mejoras en la cooperacion,

comunicacion, y coordinacién. Requiere el compromiso de todos los participantes en el
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control de los factores que afectan a la calidad y consistencia del producto, inclusive la
coordinacion de la produccion, procesamiento, distribucion, y estrategias de marketing y
promocién. Se comparte la informacion entre los diversos actores, ya que se busca el
beneficio global. Dado que el trabajo conjunto se orienta por la demanda, las necesidades
cambiantes del consumidor, la transparencia y la buena comunicacion e informaciéon son
factores esenciales para el funcionamiento de la cadena de valor. El flujo de informacién
oportuna del consumidor a otros eslabones de la cadena, habilita que los cambios se
puedan producir rdpidamente para proteger o para incrementar la cuota de mercado.
Implica altos niveles de confianza entre las partes aliadas y ofrece un contexto de seguridad
a la hora de negociar con otros miembros de la cadena. Ellos trabajan juntos en desarrollar
objetivos y metas comunes. La confianza y la cooperacion resultantes crean un ambiente
en cual los productos son de una calidad mayor y llegan al consumidor oportunamente y
con un valor afiadido (ONUDI, 2004).

Cluster. Porter (2003) lo define como un grupo de empresas, proveedores e instituciones
asociadas e interconectadas geograficamente por su proximidad, las cuales estan
especializadas en un campo y que su asociacion trae beneficios generales por
externalidades positivas en su aglomeraciéon. Turner (2001) menciona que cluster es un
conjunto de empresas encadenadas y se relacionan debido a la infraestructura de soporte.
Es decir, un Cluster es un agrupamiento de empresas que establece relaciones de
proveeduria entre si de bienes complementarios y que conjuntamente utilizan y comparten
factores de produccion y tecnologia, conformando una red de produccion y, generalmente,
las empresas que lo integran tienen alguna de las siguientes caracteristicas: i) tienen el
mismo nivel de produccién y pertenecen al mismo sector (cooperacion horizontal); ii)
Cuentan con produccién subsiguiente (cooperacién vertical); y iii) Pertenecen a diferentes
sectores (cooperacion lateral) por lo tanto, la existencia de un Cluster estimula la formacién
de empresas u organizaciones de servicios a nivel local para satisfacer sus necesidades
especificas, ademas de incluir alianzas estratégicas con universidades, institutos de
investigacion, proveedores de servicios como consultores, brokers y, finalmente, sus
clientes. Las actividades de las empresas de un sector afectan el desempefio de los
productores de otros sectores de la region (o del pais) a través de sus demandas de
insumos a través de la difusiébn de nuevas tecnologias, ya que comparten un mercado
laboral comudn que continuamente transmite la informacién y el conocimiento de un sector

a otro (Feser y Bergman, 2000).
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En este sentido, Porter (1998) afirma que el mapa econdmico mundial esta dominado por
lo que se denominan clusters o agrupamientos econémicos, los cuales han demostrado ser
“masas criticas de un éxito competitivo inusual en campos especificos, presentes en casi
cualquier nivel geografico”. Tales agrupamientos son concentraciones de compainiias e

instituciones interconectadas en un campo en particular, que compiten y cooperan.

En los Udltimos afios se han promovido las politicas basadas en clusters, las cuales
garantizan la posibilidad de impactar positivamente un gran nimero de empresas con la
participacion tanto del gobierno como de las empresas y otros tomadores de decisiones que
desempefian papeles diferentes (Turner, 2001). Por lo tanto, es importante, identificar y
evaluar el desempefio de las cadenas productivas locales permitird integrar o consolidar los

eslabones productivos de una region (Davila, 2002).

Hay distintas y variadas definiciones y tipologias para caracterizar lo que es un cluster
industrial, los cuales pueden definirse como “sistemas locales de diversas empresas de una
o algunas industrias que interactian entre si y con los aspectos que las rodean, incluidos

el sistema educativo local, las instituciones publicas, la cultura local, etc”. (Brenner, 2000).

En el analisis de una regidon que contiene distintos clusters industriales, es necesario
analizar el grado de interdependencia entre los integrantes de los conglomerados, asi como
identificar el tiempo de desarrollo de los mismos, para clasificarlos como existentes,
emergentes o potenciales. Por otro lado, hay que destacar la dimensién geogréfica ya que
algunos agrupamientos se concentran en una region en particular y otros se distribuyen en

multiples regiones, segun la fuerza de los encadenamientos externos (Feser, 2005).

Markusen (1996) establece 4 tipos de cluster: el primero lo denomina “Cluster industrial
marshaliano” caracterizada por el fuerte intercambio de empresas locales e intracluster
donde el compromiso entre proveedores se da a largo plazo y cuyas decisiones de inversién
se dan localmente, altas tasas de inmigracién neta, trabajadores comprometidos con el
cluster ante que la empresa, identidad cultural, fuentes especializadas en areas financieras
y técnicas disponibles en el clister lo que garantiza el capital a largo plazo. El segundo es
denominado “cluster eje y componentes”, el cual se caracteriza por tener una estructura
empresarial dominada por una o varias empresas grandes e integradas verticalmente y
rodeadas de proveedores los cuales pueden ser locales pero que se mantienen fuertes
interrelaciones de proveeduria fuera del cluster y el grueso del comercio se da entre es

grandes empresas Yy sus proveedores directos, los trabajadores estan comprometidos con
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las grandes empresas, luego con el cluster y finalmente con las empresas pequefas
locales, mayor inmigracion que migracion laboral, fuentes de financiacion, experiencia
técnica y servicios empresariales dominado por empresas grandes, baja disponibilidad de
capital a largo plazo excepto para las grandes empresas, alto nivel del gobierno local en la
dotacion de infraestructura y perspectivas de crecimiento regional en funcion del
crecimiento de las empresas dominantes. Un tercer tipo es el llamado “Cluster Satélite”, el
cual se caracteriza por contar con el do minio de empresas de gran tamaifio con procedencia
de capital extranjero de corporativos de sedes externas, minimo comercio e interaccion
entre estos actores y las empresas locales por lo que hay ausencia de compromisos de
largo plazo con los proveedores de la region y por tanto las decisiones de inversién son
tomadas externamente y vinculado con los intercambios externos a la regién, mano de obra
comprometida con la gran empresa y luego con el cluster. No hay un fomento por la cultura
local, no hay financiacién y capacitacién técnica local sino a través de compras externas; el
gobierno dota de infraestructura, incentivos fiscales y otros apoyos como incentivos a los
negocios. El crecimiento regional se ve limitado y se corre el riesgo de que las planteas
cierren y se trasladen a otras regiones con condiciones similares. Finalmente, la categoria
de “cluster anclado al gobierno”, en ella se da una estructura dominada por instituciones de
gobierno como bases militares, federales o universidades publicas rodeadas de
proveedores y consumidores sélo vinculados al perfil productivo de dichas instituciones
dominantes lo que deja fuera del cluster a otros actores. Las decisiones de inversién son
tomadas desde varfios niveles de gobierno y, pese a existir alto grado de cooperacion al
interior de la localidad hay un fuerte lazo con proveedores externos. Las perspectivas de

crecimiento estan en funcién del aumento del gasto de gobierno.

Otra tipologia mas util para los fines de esta investigacion es la que ofrece Cedillo-Campos
et al (2006) en los dos tipos de cluster prevalecientes en la industria automotriz del noreste
de México: a) Claster Transnacional, compuesto por las armadoras de carros, primer nivel,
y las empresas proveedoras extranjeras segundo nivel; y b) Cluster de sobrevivencia,
compuesto por empresas de tercer grado y que tienen una conducta oportunista, con poco

capital y nada de innovacion.

Heterogeneidad estructural. Mancini y Lavarello (2013) caracterizan a la heterogeneidad
estructural como la evidencia de diferenciales en productividad de la economia, lo que es
una caracteristica de las economias de América Latina y que la distingue de las economias

desarrolladas. Se hace una evolucion del concepto de heterogeneidad estructural,
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empezando con la idea seminal de Prebisch en la que histéricamente se denota en América
latina una diferenciacion entre sectores econdmicos por la penetracion del progreso técnico
de manera diferenciada, derivando en sistemas econémicos duales, donde el desarrollo y
crecimiento econdmico se da de manera polarizada. La baja productividad de la economia,
con excepcion del sector exportador, impactaba sobre los niveles de ingreso medio y
provocaba problemas de insuficiencia dindmica por el bajo nivel de ahorro en relacion a la
acumulacién de capital que exigian las nuevas técnicas de produccion. El caracter exdégeno
del progreso técnico en la Periferia (importacion de bienes de capital difundidos desde el
centro) impedia una dindmica virtuosa entre los aumentos de productividad, la expansion
del empleo y la mayor demanda agregada, como acontecio en la transformacion industrial
de los paises centrales durante el siglo XIX. La heterogeneidad estructural esta asociada
fuertemente a la de dualismo, que distingue entre trabajadores ocupados en actividades de
subsistencia (con productividad marginal cero o negativa) y trabajadores empleados en el
sector moderno. Mas aln, las capas de muy baja productividad absorben parte substancial
del empleo total en la periferia, reflejando la modernizacién parcial e imperfecta de su
sistema productivo. La periferia mantiene parte importante de su empleo en niveles de
subsistencia, ello deprime sus niveles medios de ingreso en comparacion con los del centro.

Inversamente, en el centro no se observa un sector de subsistencia significativo.

Economia de enclave. Implantacién de una actividad econdmica en una region la cual se
halla permanentemente desligada de los sectores econdmicos de su entorno y que de dicho
emplazamiento obtiene ventajas en términos de costos de produccion. Ya Perroux a
mediados de la década de 1950 ya hablaba de que el crecimiento de la economia es
polarizado y con efectos asimétricos en la medida que la industria motriz no genere la
articulaciéon productiva de su entorno regional generando un polo de crecimiento econémico
s6lo para ella (economia de enclave) y no propicie la integracion de la economia local
(extraversion)*. Dos Santos (2002) sefiala que la poca o nula asociaciéon que se da entre
las empresas extranjeras y las locales se da en dos sentidos: a) la resistencia del sector
tradicional local a modernizarse y, b) en las relaciones de dominacién que ejerce la empresa
extranjera sobre la local. Cardematori (2010), diferencia a esta concepcion tradicional del

enclave una nueva denominacion, la cual es derivada de la inversion extranjera directa pero

4 Cabe agregar que Perroux no incorpora la nocién de competencia imperfecta, es decir que el caracter de
monopolio que ejerce la IED en una industria le da el caracter de ser dominante o motriz y de ahi su capacidad
de ejercer o no influencia en la economia regional. Cuando se dan fuertes encadenamientos productivos y
tecnologicos hacia atras y hacia adelante es posible hablar de complejos industriales y su impacto regional es
una expansion sostenida de la economia regional en su conjunto.
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gue no se circunscribe a las actividades primarios sino a actividades industriales modernas
de ensamble que incorporan un bajo valor agregado local a la produccién para la
exportacion, debido a la heterogeneidad productiva estructural que hay en las localidades

donde se asienta la inversion extranjera.

Especializacion vertical. La especializacion vertical se produce cuando en cada pais que
participa en esta cadena productiva mundial se especializa en alguna fase de produccion,
y sus requerimientos de insumos necesariamente son importados para la fabricacion de
bienes que serdn para la exportacidén. La especializacion vertical se mide esencialmente
por el peso del contenido importado en las exportaciones, para lo cual el andlisis en tablas
de insumo-producto es util (Hummels et al, 1999). Segun Dietzenbacher, para poder
apreciar el impacto de la especializacion vertical en un enfoque de insumo producto
nacional, es necesario obtener el promedio ponderado de los multiplicadores de
importacién, utilizando las exportaciones sectoriales como pesos. En un enfoque de insumo
producto entre paises la especializacion vertical es el peso promedio de los multiplicadores

de las importaciones usando las exportaciones como pesos.

Hummels et al (1999) menciona que un pais importa un tipo de bien que servird como
insumo para la produccién que dicho pais lleva a cabo que tiene como propésito exportar®.
Por lo anterior, dicho tipo de produccién y su andlisis permite conocer las caracteristicas
actuales de la globalizacion econémica como son el de la fragmentacion de la produccion
mundial y el comercio internacional que permite ver los encadenamientos entre paises para

la produccion de bienes finales.

El monto de valor agregado fordneo afadido a las exportaciones como un indicador de
dependencia de la estructura productiva de un pais o region del extranjero. Es decir que
para que dicha regién o pais exporte un ddélar mayor proporcion de insumos extranjeros
(valor agregado foraneo) requiere. O bien, para ver si dicha regién o pais se inserta
exitosamente o no a la cadena global de valor es posible ver el monto de valor agregado
doméstico o local incorpora a sus exportaciones, el cual mientras mayor proporcion tenga

mayor sera el crecimiento y la generacion de empleo en la region o el pais analizado.

Brecha externa, es cominmente entendida en macroeconomia o en economia internacional

como la restriccion de balanza de divisas generada por la escasez de divisas que se da por

5 Hummels menciona también el ejemplo de la especializacion horizontal, en el que los paises comercian bienes
gue son producidos de principio a fin en uno soélo pais.
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la insuficiencia de las exportaciones para pagar las importaciones necesarias para
mantener el crecimiento de la economia. En esta investigacion se entendera como brecha
externa a la fuerte dependencia de las importaciones en lugar de produccion local (regional)

para generar valor agregado de exportacion.

Brechas interna o conocida como brecha de ahorro o brecha de inversion se refiere a la
insuficiencia del ahorro para cubrir las necesidades de inversion y alcanzar un crecimiento
deseado. sin embargo, en esta investigacion la brecha interna tendra una connotacién
adicional, de tipo social, la cual plantea que a pesar de contar con un sector tan importante
como el automotriz los empleos generados sélo se dan en dicha industria y poco efecto
generan en el empleo de otras ramas manufactureras y por ende de remuneraciones

suficientes para impulsar no sélo el crecimiento sino el desarrollo econémico regional.

Objetivos:

Objetivo general: Explicar el comportamiento y funcionamiento de una actividad dinamica
asociada a la exportacién y su efecto en el crecimiento y desarrollo de una macro-regién
funcional de México, a través del analisis multisubregional de insumo producto emanado de
una vision hibrida que da importancia al enfoque bottom up pero complementadas
convencionalmente con el enfoque top down, con el propdsito de comprender las
condiciones bajo las cuales se generan brechas en el crecimiento econémico regional a fin

de identificar elementos de politica de desarrollo regional para su debida reorientacion.
Objetivos particulares:

Caracterizar la region econdmico-funcional noreste de México a partir de sus atributos
naturales demograficos y econémicos como la concentracion de la poblacion el valor
agregado, la produccion brutal total y el empleo en las principales zonas urbanas y sectores

econdmicos con la idea de que sea una unidad territorial de andlisis.

Delimitar al interior de la regién noreste espacios econdmico-funcionales denominados
UEEF a través de una regionalizacion funcional con la intencion de analizar tener unidades
de andlisis para estudiar la interaccion intrasubregional e intersubregional de sus ramas

econdmicas.

Enfatizar la importancia de la industria automotriz en la regidén noreste a través de ver el
peso relativo en el empleo y valor agregado de sus ramas econémicas con la idea de

justificar la actividad seleccionada para el analisis.
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Construccion de matrices subregionales de insumo producto para la regién noreste de
México desde un enfoque hibrido que retome y enfatice la importancia de datos locales
tomados “desde abajo” y complementados con datos estimados de datos estatales y

nacionales para realizar el andlisis estructural regional y subregional.

Describir la cadena productiva de la industria automotriz identificando las subregiones en
las que se encuentra al interior de la region noreste de México para identificar las
complementariedades y flujos de abastecimiento.

Identificar los agrupamientos en donde la industria automotriz se relaciona en las
subregiones del noreste por medio del andlisis de los componentes principales para

establecer la presencia de encadenamiento 0 no con sus proveedores naturales.

Analizar los encadenamientos hacia atras y hacia delante de la industria automotriz en la
region noreste de México a través del uso de las matrices subregionales y la regional con
el propésito de evidenciar la existencia funcional de un clister o la presencia de una

economia de enclave.

Calcular bajo contenido de valor agregado regional en la industria automotriz a través de la
estimacion de la especializacion vertical y el diferencial de determinantes de la matriz
regional de transacciones totales y regionales con el objetivo de evidenciar la dependencia

a las importaciones de insumos (brecha externa).

Evidenciar los multiplicadores de empleo de las ramas automotrices principales y las ramas
gue conforman su cadena para ver los impactos que se tiene en materia de empleo y

establecer el impacto del empleo automotriz en la region.

Identificar la heterogeneidad estructural de la region noreste de México por medio la
medicion de la productividad media en los principales sectores y subregiones que la
integran con la idea de ver el grado de diferenciacion productiva en la estructura

empresarial.

Recursos a emplear en la investigacion

En la presente investigacion se emplearon basicamente datos estadisticos de varios afios
desde 2004 provenientes de INEGI como censos econdmicos, Encuestas Nacionales de
Empleo por sectores, censos agropecuarios y del Sistema de Cuentas Nacionales, datos

del sector gobierno federal, estatal y municipal a través del Sistema Estatal y Municipal de
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datos. Estos datos implican su acopio por internet y algunos por solicitud a INEGI sin costo

alguno.

Se usan programas de computo como el Geoda, programa R 3.3, Arc Gis 10.3, mapa digital
de INEGI, Paquete estadistico R y paquete estadistico SPSS; asimismo, el programa PAIO.
La mayoria de los datos estadisticos que se introdujeron en cada uno de los programas

descritos antes se trabajaron en Microsoft Excel.
2. MARCO TEORICO

La presente investigacion se apoya en un amplio abanico de teorias que explican la
dinamica econdmica en su ambito territorial (Asuad, 2014). De hecho, en el capitulo 2 de
esta tesis se da una explicacién detallada de cada una de las teorias recogidas de la
economia urbana y regional que abonan a explicar cada uno de los aspectos que esta
investigacion busca esclarecer. En este apartado s6lo se mencionan las teorias mas
relevantes y una breve explicacion sobre la utilidad en la consecucion de los objetivos

particulares y general de esta tesis.

Una primera linea de teorias que se usaran como marco de interpretacion es la de Alfred
Marshall y su distrito industrial (1890) la cual analiza la aglomeracion industrial como
ventajas de proximidad entre pequefios productores que pueden transmitirse facilmente los
avances técnicos, y establecer una red de abastecedores que se especializan y se
complementan en las necesidades de las empresas y que refuerza aun mas la motivacion
de agruparse. Esa idea prevalece para explicar las aglomeraciones que se dan en la
industria manufacturera, en particular en la industria automotriz. Mas adelante, el modelo
de localizacion industrial de Weber (1909) en sintesis explica una empresa decide con base
en la minimizacién de costos de transporte su localizacion, tomando en cuenta la influencia
de los beneficios de las economias de aglomeracién incentivando la concentracién espacial

de las empresas industriales y sentando las bases para la definicién de espacio econémico.

Asimismo, la teoria de los polos de crecimiento de Perroux (1950) y de Boudeville (1972)
sobre polos urbanos y su origen para la formacién de regiones. Friedman (1966-1977) que
plantea la articulacion regional impulsada por una ciudad que funge como centro a una
periferia regional. Otro grupo de tedricos que ponen sobre la mesa el crecimiento
economico y regional de manera desigual como Myrdal y “causacién circular acumulativa”

(1956); Lewis, (1954 y 1955) que plante6 que el desarrollo regional esta en funcion del
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sector moderno y de la absorcion de éste al sector tradicional. Hirschman y sus regiones

que compiten entre si y que se complementan econémicamente.

Entre los estructuralistas y promotores de la teoria centro-periferia, esta Prebisch (1949 y
1965). Cardoso y Faleto, (1976) que denuncian la heterogeneidad sectorial como una
constante en los paises subdesarrollados como América Latina. De esta manera el enfoque
centro-periferia se acerca mucho a la explicacion de region polarizada y jerarquia urbana
de los lugares centrales y regiones econémicas, las cuales plantearon Christaller (1933) y
Losch (1954).

Otro grupo denominado como evolucionistas, de las cuales destaca la Nueva Geografia
Econdmica de Krugman, la cual retoma la historia como descriptiva y no como variable
explicativa del cambio y el desarrollo. Por otro lado, estd la Geografia Econdmica
Evolucionista, la cual hace un esfuerzo por comprender lo asimétrico del desarrollo y la
adaptacion empresarial. Asi, Teorias de la difusion espacial de la innovacion (1979) que
habla de etapas de lanzamiento de una innovacion la cual se produce en las zonas urbanas
de paises considerados del centro o desarrollados; en una segunda fase se difunde a la
periferia de estos centros con lo que dicha innovacién madura, y en un tercer momento,
dicha innovacion se produce de manera estandarizada con lo que es exportada a los paises
en desarrollo. De esta corriente es Hagerstrand de 1952 en la que plantea que la distancia
geogréfica es un factor para adoptar una innovacion en la medida en que se mantengan en

contacto empresas locales con algin actor econdmico de la region que la haya adoptado.

Las Teorias del desarrollo end6geno (1990), sugieren la importancia interna de los
mercados y la generacion local de tecnologia aceptando la importancia de la concentracion
econdmica en el espacio y la asociacion para el crecimiento y desarrollo econémico por lo

que el andlisis territorial y espacial volvi6 al centro de la discusion explicativa.

Otro grupo de teorias enmarcadas en lo que Asuad (2014) denomina como las principales
del desarrollo regional y urbano (1940-1980) que parten del pensamiento neoclasico en las
gue conjugan las nociones de los rendimientos crecientes, competencia imperfecta,
excedentes de oferta de trabajo, problemas estructurales y economia politica regional, a los
cuales se integran nociones sobre el espacio y se aplican regional o territorialmente para
explicar en el largo plazo los problemas del desarrollo en regiones y ciudades. Bajo este
enfoque se parte de condiciones de desequilibrio y se analizan las transiciones de un

equilibrio a otro.
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Ya en la década de 1980 y 1990, en un enfoque neoshumpeteriano, resurge la necesidad
de generar politicas industriales que aboguen por un reforzamiento del avance tecnolégico
y una ponderacion mayor de la industria en la economia, sobre todo en sectores “difusores
del conocimiento” hacia el resto del aparato productivo, aumentando la productividad y
estableciendo cadenas productivas en muchos sectores locales (Cimoli, et al. 2005; Katz y
Stumpo, 2001).

Vazquez Bargquero (2005) sostiene que el desarrollo estad en funcién de una politica que
facilite la difusion de la innovacién, que ayude a las instituciones a ajustarse al cambio junto
con la adaptacion y flexibilidad de la organizacién de la produccién y el desarrollo urbano
en el territorio. Capello et al (1999) enfatiza a la politica de desarrollo para que movilice una
serie de factores creativos y se genere un desarrollo regional sustentable, como lo son: la
disponibilidad de capital productivo, presencia de capital humano, acceso al capital social y

bienes publicos, utilizacion de capital creativo y la existencia de capital ecoldgico.
3. HIPOTESIS

Una vez que se ha delineado las pretensiones de esta investigacion a través de los objetivos
y las delimitaciones correspondientes, asi como de los aspectos tedricos y conceptuales es
importante formular las preguntas de investigacién que obligan a generar hipétesis o
interpretaciones preliminares que describen el fenébmeno de estudio en la region
seleccionada asi como las cuestiones que explican los factores que causan dichas las

caracteristicas del fenémeno regional en un momento dado.

Por hipotesis descriptiva entenderemos una interpretacion que represente cémo se da el
fendmeno a estudiar y los elementos que contiene o involucra, asi como su comportamiento
en tiempo y espacio. Por hipétesis explicativa entenderemos el planteamiento de factores

gue determinan el fenémeno y que son causales del mismo.

En la presente tesis se abordara describira y explicara la brecha externa regional y la parte
social de la brecha interna relacionada con el empleo que genera la industria automotriz en

la region de estudio.

A continuacion, se ofrecen las preguntas-eje de investigacion seguidas de las hipotesis de

investigacion correspondientes:
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Preqguntas e hipdtesis de la brecha externa

Pregunta-eje descriptiva: ¢, Cual ha sido el efecto del clister automotriz en el crecimiento

econdmico y articulacion productiva de la regién noreste de México a 20147

De manera descriptiva se puede decir que el clister automotriz de la regién noreste de
México ha propiciado la generacién de una brecha externa en el crecimiento y desarrollo
econdmico de la regién debido a la fuerte dependencia a las importaciones de insumos que
se traduce en una desintegracion funcional de las actividades econémicas de la regién entre

las ramas que integran esta actividad y las abastecedoras de insumos.

Pregunta-eje explicativa: ¢Cudles son los factores que explican el funcionamiento del

clister automotriz de la region noreste de México y que impactan en el crecimiento y

desarrollo econémico de la region noreste de México a 20147

El cluster automotriz de la regién noreste de México funciona como una economia de
enclave ya que propicia, por un lado, un encadenamiento y generacion de valor agregado
fuera de la region y, por otro, un nulo encadenamiento e impacto en la economia local que
se sustenta en actividades tradicionales orientadas al mercado local o regional lo que da

origen a la brecha externa.

Preguntas e hipoétesis de la brecha interna social:

Pregunta-eje descriptiva: ¢Qué efectos genera la inversion en las ramas de la industria

automotriz en el empleo y las remuneraciones de la region noreste de México?

La industria automotriz, al ser una economia de enclave, genera empleos en ramas
econdmicas relacionadas con el ensamble de vehiculos y fabricacién de partes, pero su
impacto es limitado a ramas proveedoras de insumos y por tanto el monto de
remuneraciones de este sector laboral no tiene efectos importantes en el desarrollo de la
region.

Pregunta-eje explicativa: ¢ Cuales son los factores que explican que el empleo generado

por la industria automotriz no detone el desarrollo regional del noreste de México?

Los empleos generados en la industria automotriz son de alto valor agregado y gran
productividad por ser una produccién intensiva en capital o tecnologia, lo que no soélo limita
los encadenamientos sino que no detonara el empleo masivo de otras ramas

manufactureras en la regién y, en suma las remuneraciones no sean significativas para

34



detonar el desarrollo regional en términos de generar ahorro regional que satisfaga las
necesidades de la inversion local, originado y profundizado por una condicion de

heterogeneidad estructural (brecha interna total).
4., METODOLOGIA

La metodologia empleada para el presente trabajo se apoya en la aplicacion empleada por
varios autores y la cual sera ampliada de forma precisa y completa en el capitulo 3. Por
ahora solo se eshozaran los elementos metodolégicos mas importantes. Por ejemplo, para
la regionalizacion y formacion de las subregiones denominadas unidades espaciales

econémico-funcionales (UEEF), se sigue el procedimiento de Asuad (2007 y 2016).

Para la identificacion de clusteres en la industria manufacturera en la region de estudio se
utilizan el programa GEODA, que permite asociar por medio del indice de Moran y Lisa la
existencia de agrupamientos como el caso de la industria automotriz. Para esta técnica se

usan los pasos explicados en Yrigoyen (2006), Sanchez Rivero (2008), entre otros.

Para las dos metodologias descritas anteriormente se hace uso de un Sistema de
Informacion Geografica basico, el cual es el Mapa Digital de INEGI con el que se puede

ilustrar la regién noreste, sus UEEF y los municipios que las componen.

Una vez que se tienen las unidades territoriales econémico-funcionales, la siguiente etapa
consiste en una serie de pasos para la construccién de las matrices de insumo producto
regional. Ante la falta de informacién local, muchos trabajos han construido tablas de
insumo producto con procedimientos de inferencia a partir de una matriz insumo-producto
nacional (método top-down), sin embargo, esta investigacién parte de una metodologia
hibrida, es decir una mezcla de datos obtenidos desde la regién y datos estimados desde
unidades espaciales mas agregadas como indicadores nacionales o estatales. Es a partir
de una estimacién de variables como el valor agregado, el consumo intermedio, la
produccién bruta total a nivel municipal. Si bien es imposible obtener una estimacion desde
abajo (método bottom up), este proceso busca acercarse lo mas posible con datos

disponibles desde la region.
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Dado a que en esta investigacion se tienen algunas estadisticas desde abajo, o de la region,
se procederd al uso de una metodologia hibrida o mixta, estimando variables desde

indicadores nacionales o estatales®.

A través de indices de localizacion que especifique y recoja el peso y la importancia de los
sectores ponderado por el tamafio de la subregion en la regién de estudio; indices cruzados
para recoger a interaccion entre sectores. Sustituyendo el valor de la diagonal por 1, se
multiplican los coeficientes técnicos ponderados por la produccién para obtener los
coeficientes técnicos. El resultado de todo lo anterior es el de las matrices subregionales
del noreste, las cuales s6lo conforman una diagonal y no muestran las interacciones
intersubregionales. Por tanto, se calculan las interacciones subregionales por medio de otro
procedimiento que va desde la matriz de participaciones de los sectores por subregiones y
matrices cruzadas para ver las interacciones por par de subregiones y finalmente validada
por una matriz que calcule un coeficiente de correlacion, el cual sera dado por el indice de
Moran. A esta ultima matriz se le multiplica la matriz ponderada inicial y se tendra la matriz
de coeficientes técnicos que se aplicara para todas las subregiones que conforman la
diagonal regional. Finalmente, se calculan los valores de las interacciones subregionales a

través del método RAS por medio del programa R o el Wolfram Mathematica.

Finalmente, ya obtenida la matriz de la regién noreste y sus subregiones, se procedera a
demostrar cada una de las brechas al desarrollo que se han planteado en este capitulo por

medio de las siguientes metodologias:

METODOLOGIA DE CONSTATACION DE HIPOTESIS:

1) Brecha externa:
Las metodologias para demostrar la brecha externa seran tres:
a) Componentes principales;
b) Encadenamientos con y sin importaciones;
c) Especializacion vertical
2) Brecha interna social:

a. Multiplicadores de empleo; y

6 En el caso de México, las estimaciones de caracter regional las lleva a cabo el INEGI y corresponden al calculo
del Producto Interno Bruto por entidad federativa, el cual data desde 1970 y hasta 2010, con ajustes
metodolégicos diversos y con una cobertura a 19 sectores y 10 subsectores en el caso de la industria
manufacturera. En estos célculos, INEGI ha seguido las recomendaciones del Sistema de Cuentas Nacionales
de Naciones Unidas y del SEC-R de la Eurostat. Para una detallada descripcion de lo anterior véase a Flores
Rodriguez (2018).
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b. Heterogeneidad estructural.

Para la obtencion de encadenamientos con importaciones y la especializacion vertical se
obtendra la matriz de importaciones a través de diferencias con la matriz nacional del 2012
de INEGI Para detectar la proporcion de importaciones contienen las exportaciones
automotrices en la region noreste de México se seguira la metodologia de la especializacion
vertical seguida por UNCTAD (2013), Dietzenbacher y Lahr (2000), Hummels (1999) y Solis
y Minzer (2014).

Para la deteccion de la heterogeneidad estructural regional se procede hacer un promedio
de productividad sectorial de la region comparativa a datos de 2003 y luego 2013 seguida
por Chena (2010).

5. REVISION DEL ESTADO DEL ARTE’

En este apartado se describen los trabajos que se encuentran en la misma linea tematica
de este trabajo y que tienen objetivos similares o que parten de teorias o métodos similares.

A continuacion, se detallan algunos textos que estan relacionados:

Un primer andlisis relacionado a la tematica describa arriba, es de Loria Diaz y Brito Cruz
(2005), en el que miden a través de un ejercicio econométrico estructural el impacto de la
IED en seis sectores econdmicos entre 1970 y 2013 en México. Sus resultados muestran
que la IED ha derivado un crecimiento macroecondémico general pero un impacto negativo
en cuanto al deterioro en los recursos naturales y una correlaciébn positiva con la
aglomeracion demografica. Se demuestra que tras los impactos positivos en el crecimiento
no se ha logrado un incremento en el desarrollo econémico y social toda vez que la
migracioén que se da del campo a la ciudad perpetla una oferta de trabajo creciente en la
industria y los servicios de baja productividad, lo que no abona mayor competitividad al
conjunto de la economia. El propio analisis reconoce que es necesario analizar el impacto

en términos subregionales.

7 Se entendera la exhaustiva busqueda de investigaciones que ya se hayan hecho y que estén relacionados
directa e indirectamente con nuestro objeto y tema de estudio. Se busca una propuesta de interpretacion tedrica
y conceptual Se hace un contraste de objetivos entre dichos estudios previos y los de nuestra investigacion que
permitan diferenciar y afinar los alcances de nuestra inquietud de investigacion. En estas investigaciones
precedentes se analizan las metodologias usadas y la pertinencia de aplicarse a nuestro fenémeno, con el fin
de actualizar los resultados del mismo o de aplicarlos en otra region de estudio delimitada.
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Carrillo y Hualde (1997) demostraron como la atraccion de IED en la maquila de autopartes
ha generado un efecto dual en el crecimiento regional del subsector en Ciudad Juarez®.
Para fines de la década de 1990, 134 de las 308 maquiladoras eran del sector automotriz,
destacando empresas transnacionales como Delphi Autmotive System la cual compraba en
la region 150 millones de dolares en insumos directos. De esa derrama los
encadenamientos con proveedores de la region se dan practicamente con otras empresas
globales y 90% importado, lo que ha resultado en una nula articulacion con empresas
originarias de la region. Entre los aspectos a considerar para ser proveedor de esta empresa
hay que mantener un volumen y una calidad que esta en funcion de una capacidad

tecnolégica que no se tiene en la region.

Delphi ha incentivado la consolidacion de una red de proveedores regionales con el fin de
reducir costos de transporte, pero dicha prioridad no ha sido para favorecen un tejido de
distribuidores de caracter endégeno sino estimulando la llegada de mas IED en el sector de
autopartes. Por lo anterior, los autores sostienen que la evolucion de la industria ha sido
desigual en la regién presentando por un lado a un grupo empresarial proveedor en la
manufactura de autopartes en la que se aumenta el contenido de importaciones y de
fabricacion de mayor contenido tecnoldgico, fruto de los procesos de aprendizaje internos
y de cambios en las estrategias globales, y por otro lado, la existencia de una red de
magquiladores nacionales grandes y pequefios que ven dificil tener certidumbre en el futuro
del mercado de proveeduria de autopartes por la diferente cultura empresarial de los

inversores externos que no les otorga la confianza para encadenarlos.

Bueno (2000) presenta un andlisis de agrupamiento automotriz en Puebla® encabezado por
VW y su cluster de proveedores en las que para inicios del siglo XXI habia 27 plantas filiales
de empresas transnacionales, de las cuales una fue, hasta 2003, de capital 100%
mexicano. Una caracteristica de la manufactura automotriz en Puebla es que la VW recibe
insumos de proveedores de produccién modular (subsistemas integrados que conforman

un automovil) como tableros, juego de asientos, sistemas de frenos o de transmision, de

8 Una revision y calculo preliminar con datos de la Secretaria de Economia muestra que el 26.7% de la IED total
de 1999 a 2013 se concentrd en la industria manufacturera, entre los que destacan cuatro subsectores, como
son: fabricacion de equipo de transporte 8.6%, industria alimentaria y de las bebidas y del tabaco con 6.7%
cada una y la industria quimica con 4.7%. Por su caracter de articulacion productiva y produccién de bienes
tangibles con impacto en el empleo y el valor agregado esta investigacion se abocara analizar la IED en la
industria manufacturera. En el caso de la industria automotriz y de autopartes, la actividad econémica receptora
de inversion es la de Fabricacion de Equipo de Transporte, la cual se halla en varias entidades del pais. Uno
de los mayores estados receptores es Chihuahua con 19% de la IED en el subsector.

9 Otra entidad con fuerte presencia de IED en el subsector de Fabricacién de Equipo de Transporte es Puebla
con 10% del total en los ultimos 14 afios.
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combustion, de elevadores de puertas etc., los cuales requieren especificaciones
tecnolégicas que soélo proveedores especializados pertenecientes a corporativos globales

con produccion flexible (toyotista) pueden fabricar.

Con la fabricacion del New Beetle de exportacion a Canada y Estados en 1997 y 1998, se
incentivd la llegada de IED en el sector fabricante de autopartes con certificacion
internacional 1ISO y QS a menos de 50 km de distancia de planta, implementando en el
lenguaje del cluster tecnologia, innovacion redes, just in time, comunicacién, etc., como
requisitos para encadenarse a la actividad motor de la regién y en donde los sectores

industriales tradicionales no tienen convergencia.

Asimismo, Mendoza Cota (2011) realiz6 un estudio econométrico donde busca ver el
impacto de la IED en otros subsectores manufactureros a nivel nacional, entre los que
destaca a las industrias de alimentos y bebidas, industrias quimicas e industrias metélicas
bésicas. Este autor coincide con el presente trabajo en el sentido de que el discurso que
promueve la dependencia de la IED como factor del crecimiento de las regiones receptoras
es la predominante, y que si bien sus resultados apoyan que hay una relacion positiva entre
IED y aumento del dinamismo exportador no es concluyente en la relacion entre la IED y el
empleo manufacturero y menos concluyente entre la relacion de IED y valor agregado de
todo el sector manufacturero en la década de 2000. El mismo autor reconoce que hay que

analizar las diferencias geograficas en donde se asienta la IED como es el caso de México.

Romero (2012) hace un andlisis entre la IED y la productividad del trabajo, en la que incluye
el cambio estructural y en que descubre los diferenciales de la productividad del trabajo
asociado al cambio en la preponderancia de la inversion publica y privada nacionales e

inversion privada extranjera. Sin embargo, no se hace un analisis por regiones.

Dussel (2000) destaca que las actividades asociadas a la IED, no han podido generar
encadenamientos en forma significativa con el resto de la economia, proceso que tampoco
se ha favorecido con politicas de competitividad y orientadas a estas actividades de caracter
neutral u horizontal. Reconoce facilmente la asimetria entre las empresas mexicanas y
extranjeras, pero particularmente las diferencias en las condiciones nacionales y
extranjeras —tanto de la demanda interna como de financiamiento y de apoyo que estas
empresas reciben- cuestionan la estrategia de desarrollo nacional a largo plazo y las
prioridades de la misma. De esta manera este autor concluye que este tipo de

industrializacion, liderada por empresas transnacionales ha sido compleja y ambigua.
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Por un lado, ha sido un factor importante para permitir una relativa estabilidad de algunas
variables macroecondmicas y financiar la estrategia iniciada en la década de 1980; ha
permitido una importante modernizacion de empresas extranjeras y de un segmento de
empresas nacionales que ha realizado diferentes tipos de fusiones y asociaciones con
empresas extranjeras. Pero al igual que ese trabajo, plantea que la IED, en general, no han
podido resolver los principales retos de la economia mexicana: encadenamientos e
integracion productiva y regional, empleo, financiamiento y sustentabilidad econdémica a
mediano y largo plazo. Si bien Dussel lo menciona, no presenta un andlisis regional que

muestre los impactos diferencias de la IED en el crecimiento regional.

Otro caso ilustrativo es el de la regién sureste de Coahuila, receptora de IED en el sector
automotriz y de autopartes des la década de 1980. A partir de la entrada en vigor del
TLCAN, la llegada de la IED en el sector de autopartes como Delphi, Lear Corporation,
Mabhle, entre otras, han desplazado a las otrora empresas proveedoras del Grupo Industrial
Saltillo (GIS), lo que ha acotado en grandisima manera el impacto en el crecimiento
econdmico regional en comparacion de décadas anteriores (Maya, 2011) beneficiando sélo
a grupos economicos exégenos a la regiéon creando una urbanizacidén con creciente

margenes de pobreza y limites ambientales.
6. JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION.

Esta investigacion parte del estudio de la concentracion industrial en una regién que
comparte frontera con Estados Unidos como lo es la regién noreste de México y que en los
ultimos afos se ha escrito mucho sobre ella, sin embargo, no existe un enfoque que aborde
dicha region identificando sus nodos funcionales que permitan comprender los flujos
econémicos en la industria local tomando como base las distancia fisicas entre ellos, la
complementariedad o competencia que se da entre las subregiones implicadas. Esto quiere
decir que muchos de los analisis se analizan desde una 6ptica meramente sectorial y como
aproximacion espacial a lo mucho se llega a un estudio que se limita a la disposicién de
datos estatales y municipales. Sin embargo, bajo un enfoque econémico-funcional (Asuad,
2001) es posible apreciar que la actividad econémica se concentra en ciertos puntos en el
espacio y que la interaccion entre dichas areas forma zonas y regiones econémicas que no
se circunscriben a las delimitaciones politico-administrativas por lo que desde un inicio esta
investigacion aporta una delimitacion de la region noreste de México y sus subregiones en
términos econdmico-funcionales, con lo que el resultado da una delimitacion econémica y

no politica en la que se incluyen 158 municipios del Noreste de México que se hallan
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conectados productivamente y que pertenecen administrativamente a 6 entidades
federativas que son la totalidad de Nuevo Ledn y Tamaulipas, y parte de los estados de
Coahuila, Zacatecas, San Luis Potosi y Veracruz. Un estudio con este enfoque espacial no
se ha realizado por lo que el andlisis de una industria global y con fuertes encadenamientos
como la industria automotriz puede ser comprendida y explicada por la correlacion espacial
de su cadena.

Lo anterior, es tan s6lo una de las motivaciones. La segunda razén es que este trabajo
busca incorporar una matriz insumo-producto regional como un poderoso instrumento que
permita ver justamente los encadenamientos que se dan en las principales actividades
productivas manufactureras. Ante la falta de informacion local, muchos trabajos han
construido tablas de insumo producto con procedimientos de inferencia a partir de una
matriz insumo-producto nacional (método top-down), sin embargo, en esta investigacion se
seguird una metodologia de construccién hibrida de insumo-producto regional que busca
acercarse lo mas posible con datos disponibles desde la region (método bottom up), a un

analisis mas real de la estructura productiva regional.

La estimacién de la matriz y submatrices de la region noreste sera con base en el método
RAS y/o algun método alternativo, tal como se propone en Asuad y Sanchez (2016). Esta

es una segunda necesidad que el presente trabajo cubrira.

Por otro lado, muchos de los trabajos conocidos en el analisis insumo producto regional se
centran en identificar los encadenamientos productivos e identifican los eslabones de
actividades economicas que son clave, de arrastre, base o de enclave. Sin duda este trabajo
incluird el mismo analisis pero enriqueciendo la estimacion de datos provenientes desde la
localidad, pero adicionalmente, uno de los objetivos que motivan este trabajo es demostrar
la creacion de brechas en el crecimiento y desarrollo econémico que se dan como resultado
de que sectores transnacionales y dependientes de la inversion extranjera directa como la
industria automotriz reducen la cantidad de encadenamientos productivos regionales y
aumentan sus importaciones (brecha externa), lo que se descubrira en una analisis de
encadenamientos pero que también se corrobora que la variacion que tiene la industria
automotriz no impacta en el crecimiento del ingreso regional en el tiempo, lo que no
posibilita el crecimiento general del empleo, el ahorro y la inversion regionales (brecha

interna).
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Identificando las brechas la motivacion final de este trabajo se enfoca en subrayar la
importancia de una politica publica deliberada a generar las condiciones que reduzcan la
heterogeneidad estructural y la generacion de brechas al crecimiento y desarrollo de la
region noreste de México sefalando o sugiriendo la importancia de una gestion estatal de
la innovacidon que permita resarcir los rezagos en la productividad regional, los
encadenamientos y la creacidn o conservacion de las ventajas competitivas que aporta la

concentracion en una politica de cluster seguida hasta ahora.

Finalmente, una motivacion adicional es la de contar con datos del censo econémico 2014,
por lo que dicho analisis proporcionaria una perspectiva lo mas actualizada posible de las

condiciones productivas de la concentracion econémica del noreste de México.
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CAPITULO 2: Discusién Tedrica vy
Propuesta de Interpretacion.

Una vez que se ha planteado la tematica y el objeto la presente investigacion junto con sus
delimitaciones en términos temporales, espaciales y semanticos, asi como el
establecimiento de objetivos, es ahora necesario explicar el amplio marco teérico que
encuadra el analisis, retomando las corrientes econdémicas que enfatizan la importancia del

espacio en la determinacion de la actividad productiva y comercial.

Ya en el capitulo 1 se resumieron las principales teorias de la economia urbana y regional,
pero en el presente capitulo se ampliaran los aspectos importantes de dichas teorias y se
hara en enlace de cada una de ellas con las hipotesis y objetivos de esta tesis. Asimismo,
es necesario que después de este andlisis y recopilacién de teorias se plasme una

propuesta de interpretacion, la cual se hara en la segunda parte de este capitulo.
2.1 MARCO TEORICO

Cuando se habla del Marco Tedrico debemos hacernos la siguiente pregunta: ¢, Qué teorias
describen y explican el fenébmeno o casos similares al de estudio? Este cuestionamiento es
fundamental para iniciar cientificamente una investigacién ya que es la base de todo
razonamiento. En el presente trabajo es ubicar los enfoques tedricos mas significativos en
la literatura econd6mica regional que expliguen el comportamiento de los actores
economicos en el espacio y que expliquen las hipotesis planteadas. A continuacion, se

detallan las corrientes econdémicas que enmarcan esta tesis.

En primer lugar, se presentan las teorias relevantes de la concentracibn econémica en
sector industrial y del desarrollo regional, empezando por la industria localizada de Marshall
(1890). Entre las primeras contribuciones esta la nocién de la industria concentrada en
ciertas localidades de Alfred Marshall. Gracias a esta aglomeracion los industriales podrian
obtener ventajas de proximidad entre pequefios productores que pueden transmitirse
facilmente los avances técnicos, una red de abastecedores que se especializan y se
complementan en las necesidades de las empresas y que refuerza ain mas la motivacion
de agruparse. Este comportamiento reduce costos de produccién en el distrito industrial
establecido. Sin embargo, se busca no depender de una sola actividad, sino que se

diversifique la actividad econémica.
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El resultado de crear un distrito industrial no sélo es el resultado de una busqueda de la
eficiencia econémica derivada de la homogenizacion tecnolégica en dicho espacio, sino que
se inculca una cultura propia de colaboracion y que se institucionaliza entre los actores

econdmicos de la region que buscan el desarrollo (Fischer y Nijkamp, 2009).

Bajo este enfoque, se ha dado el arribo a nociones como el de cluster, el cual se ha definido
de forma muy preliminar en un apartado anterior. En la presente investigacion la
concentracion de la industria automotriz es el eje central del analisis, ya que los mismos
argumentos que Marshall plante6 para que una industria se concentre se conservan en la
actualidad en la industria de estudio. Hoy en dia se observan en distintas regiones del
mundo clUsteres automotrices como parte de la estrategia transnacional para obtener

ventajas globales de la concentracion.

En ese sentido, Alfred Weber y su teoria de la localizacion planteada en 1909, parte de
varios supuestos, como el de la existencia de un espacio heterogéneo donde hay lugares
dnicos por sus recursos 0 materiales que ahi se concentran, dos mercados de materias
primas mediados por una distancia, competencia perfecta de mercado, entre otros. Por lo
tanto, la localizacién de una empresa estard en funcion de la minimizacion del costo de
transporte entre el mercado de insumos, el lugar de produccién y el mercado de bienes
finales en una primera instancia. Pero en un segundo momento la empresa puede optar por
localizarse en un punto que no sea el que minimice los costos de transporte pero que al
aglomerar empresas represente una minimizacion de otros costos que contribuyen al costo

total de produccién como serian el costo menor de la mano de obra en alguna region.

El modelo de localizacion industrial de Weber en sintesis explica una empresa decide con
base en la minimizacion de costos de transporte su localizacion, tomando en cuenta la
influencia de los beneficios de las economias de aglomeracién incentivando la
concentracion espacial de las empresas industriales y sentando las bases para la definicion
de espacio econdmico. Esta teoria explica muy bien el caso de la cadena de la industria
automotriz en México, donde se observa que las empresas transnacionales fragmentan en
diversas fases su proceso productivo, delegando a diversas empresas proveedoras la
especializacion de cada paso, lo que le da a esas empresas la facultad de localizarse en
espacios con ventajas de acceso a recursos o de mejor acceso a los mercados. La region
noreste de México tiene ventajas de acceso al mercado de exportacion de vehiculos por las

numerosas redes de transporte como carreteras y lineas de ferrocarril que conectan al
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cluster automotriz de Saltillo-Monterrey con los accesos del mercado norteamericano

texano por Nuevo Laredo, Reynosa, Piedras Negras, entre otros puntos.

Pasando a las corrientes del desarrollo regional y urbano, existen al menos seis vertientes
tedricas en las que se destacan varios factores determinantes lo que da una idea de que es
un proceso multifactorial que conjunta aspectos ambientales, politicos y socioeconémicos.
Estas teorizaciones parten del pensamiento neoclasico en las que conjugan las nociones
de los rendimientos crecientes, competencia imperfecta, excedentes de oferta de trabajo,
problemas estructurales y economia politica regional, a los cuales se integran nociones
sobre el espacio y se aplican regional o territorialmente para explicar en el largo plazo los
problemas del desarrollo en regiones y ciudades. Bajo este enfoque se parte de condiciones
de desequilibrio y se analizan las transiciones de un equilibrio a otro. El desarrollo de estas
teorias parten de la década de 1940 y hasta 1980, y en ellas se relacionan la concentracion
econdmica y su vinculacion espacial, a través de los siguientes enfoques: 1) teorias del
desarrollo regional y urbano por etapas; 2) las teorias de los polos de crecimiento y su
debate; 3) las teorias del desarrollo basadas en la difusion espacial de la innovacion; 4) las
teorias del desarrollo desigual; 5) teorias del desarrollo endégeno; 6) teorias sobre el
espacio como determinante del desarrollo econémico y social. De todas estas teorias se

tomaran las cuatro Gltimas para analizar las hipétesis planteadas en el presente trabajo:

Teoria de los polos de crecimiento y su debate. Destaca la aportacién de Francois Perroux
en 1950 y su teoria del polo de crecimiento y espacio econémico, de la cual Boudeville
(1972) la aplica a un espacio geografico determinado ubicando los polos en una ciudad, lo
que da lugar a la formacion de centros de crecimiento econémico que forman regiones
econémicas. En este aspecto, Friedman (1977, 1968, 1967, 1966) menciona que la
actividad econdmica tiende a distribuirse y a funcionar mediante la conformacién de
sistemas de centro-periferia, en la que el centro articula y dirige el comportamiento
econdémico de la periferia, territorialmente se expresa mediante la ciudad principal y su area
de influencia, integradas por pequefias localidades que se vinculan a ella. En el caso de la
industria automotriz del noreste de México, se puede apreciar el clister se sitla al norte de
la Zona Metropolitana de Saltillo, articulando a una red de proveedores que se concentran
en un radio de influencia que se halla en la periferia de esta zona central, en el municipio

Ramos Arizpe, y algunos otros hasta Monterrey2°,

10 Richardson (1977) habla sobre la tendencia a la reversion de los polos como consecuencia de las
deseconomias de aglomeracion y Storper (1991) que sefiala la no correspondencia entre los procesos de
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Otro grupo de teorias que ayudan a esta investigacién a entender la realidad de la industria
automotriz del noreste de México son las corrientes del desarrollo regional desigual. Estas
teorias dan continuidad del difusionismo, el dualismo, el estructuralismo, la corriente de la
dependencia, los neomarxistas y los estudios regionales. Las primeras suceden a las
teorias de la polarizacion, las cuales sostienen la tendencia permanente al desequilibrio en
el desarrollo regional caracterizado por las asimetrias y disparidades regionales ricas y
pobres debido a su interaccion. En conjunto, dichas teorias dan una continuacion critica y
alternativa al enfoque tradicional clasico en el que destacan Perroux y Myrdal, quienes de
manera muy similar plantean que una region rica al crecer atrae los recursos escasos Yy
factores productivos de la regién pobre lo que la empobrece ain mas, situacién que Myrdal
llamé “causacion circular acumulativa”. En la regién noreste se puede establecer este
comportamiento, ya que las zonas de produccién agricola alrededor de la Zona
Metropolitana de Saltillo poco a poco estan siendo abandonadas por la fuerte migracién a

las ciudades para incorporarse a la dinamica industrial y comercial (Maya, 2012: 217).

Sin embargo, entre las teorias alternativas a la corriente clasica como el dualismo
economico se plantea la coexistencia de sectores productivos regionales con elevadas
diferencias organizacionales econdémicas y sociales causadas justamente por las
desigualdades tecnolégicas. Por lo tanto, el desarrollo regional queda en funcion de las
concentraciones regionales del sector moderno y de la importancia y distribucién del sector
tradicional, es decir que, el desarrollo depende del predominio del sector moderno y de la
absorcion de éste al sector tradicional (Lewis, 1954 y 1955), tal como se plantea en la
estrategia industrializadora como motor de crecimiento. Justo estas diferencias
estructurales entre zonas centrales y periféricas son caracterizadas por el estructuralismo,
el cual proporciona el concepto de heterogeneidad estructural, la dependencia de las
importaciones y su sustitucion mediante la industrializacién, como lo plantea Prebisch
(1949) para América Latina, la cual ha jugado un papel periférico en la economia mundial
como proveedora de materias primas y alimentos al centro, mientras que los paises del
centro proveen bienes industrializados lo que crea una suerte de concentracion del ingreso
permanente, lo que justificaba el cambio estructural hacia la industrializacion. Dicha

industrializacion acabaria con la estructura colonial heredada a los paises periféricos y que

aglomeracion y dispersion y el surgimiento de nuevos espacios industriales. A este particular se puede sefialar
que la industria automotriz mexicana en la década de 1980 inici6 un proceso de deslocalizacion que
desconcentrd al Valle de México para ubicarse en nuevos espacios orientados a la exportacién o cercanos a la
frontera, tal como lo hicieron Ford en Sonora, General Motors y Chrysler en Saltillo, Coahuila.
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se ha perpetuado por asi favorecer a los intereses capitalistas que buscan una relacién de

dominacién-dependencia permanente (Cardoso y Faleto, 1977).

El concepto de heterogeneidad de las corrientes estructuralistas latinoamericanas plantea
la coexistencia de ramas industriales con un nivel de productividad similar a las de los
paises desarrollados, y de otras ramas econdmicas con productividad mucho mas baja con
respecto a dichos paises (Chena, 2010). Incluso, algunos autores de esta corriente acusan
al proceso de industrializacién de las economias latinoamericanas mas grandes de generar
dicha heterogeneidad estructural, ya que dicha politica no impulsé a “un sector primitivo,
cuyas escalas de productividad e ingresos por habitante permitian sélo la subsistencia”;
sino que introdujo incentivos para “industrias cuya productividad era similar a la media del
sistema nacional, y un estrato moderno, en el que se encuentran los sectores exportadores,
que funcionaban con margenes de productividad iguales o superiores al promedio de las

economias desarrolladas” (Pinto, 1976)*.

Hay otros autores van mas alld al sefialar que la heterogeneidad estructural es la
consecuencia interna de la dependencia estructural: «La HE es un producto histérico de la
insercion de las periferias en el mercado mundial dominado por las metrépolis capitalistas...
Por medio de esta integracion, se convirtieron las sociedades precoloniales de América
Latina, Asia y Africa en periferias, esto es, visto politica, econémica, social y culturalmente,
en deformados apéndices y centinelas avanzados del capitalismo metropolitano»
(Senghaas/Menzel, 1977: 60).

La insercion en el mercado mundial significa ajustarse a su dinamica de desarrollo: «las
estructuras tipicas de las sociedades periféricas se formaron conforme a los productos que,
en cada caso, impuso y exigio el capitalismo metropolitano (como piedras preciosas, mano
de obra barata, pero también, ventajosos campos para la inversién de capitales, etc.) y se
reestructuraron de acuerdo con el nuevo imperativo que cada vez les fue impuesto desde
afuera» (Senghaas, 1977: 48). Todos los sectores de los paises en vias de desarrollo se
orientan histdrica y actualmente, de acuerdo con el méas dinamico de los sectores vinculado
al mercado mundial ya sea como lo que se denomina enclaves de exportacion, la cual es

la parte internacionalizada del mercado interno o que obedece a una politica de

11 Pinto (Ibidem) afiade que, en los paises centrales, hay una tendencia a la homogenizacién estructural, debido
al derrame que hacen los sectores lideres a los rezagados en progreso e innovacion técnica, interesados para
que elevaran e igualaran margenes de productividad. En las economias latinoamericanas, se dio el efecto
contrario, toda vez que los sectores modernos se aislan cada vez mas del resto de la economia.
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industrializaciéon diversificadora de exportaciones). Esta orientaciéon da necesariamente
como resultado falta de interrelacion social interna, que se traduce en lo que se denomina

como heterogeneidad estructural.

Bajo esta idea, se tiene que la transferencia tecnologica a las regiones periféricas, es
conforme a las necesidades del capital proveniente de los paises centrales, lo que no tiene
una vinculacién o condiciones de apropiacion de la region receptora, «lo que desata
I6gicamente nuevas deformaciones socioecondmicas, debido a que esta tecnologia no es
el resultado organico de un modo de produccion desarrollado en el lugar y determinado

auténomamente» (Senghaas/Menzel, 1977: 57).

En un fenémeno de transnacionalizacién de la economia, observado después de la
segunda posguerra, incluyo a las regiones de paises subdesarrollados sélo en sectores que
gozaban de un avance tecnoldgico sobresaliente (Sunkel 1970, 1978), lo que alimento la
heterogeneidad estructural e hizo dependiente a esas regiones de la tecnologia y no se
tradujo en encadenamientos productivos locales. El engarce de las economias periféricas
a las cadenas globales de valor se debe a que, entre un sistema econémico dual, hay
sectores con capacidades productivas, tecnolégicas y de informacién plausibles de
integrarse al esquema global descentralizado.

Sin embargo, la implementacion de diversas estrategias econémicas ha dado impulso a
sectores con bajos encadenamientos y bajos aprendizajes tales como los enclaves, pero
se pueden impulsar a los sectores con altos encadenamientos y fuertes aprendizajes que
derivaran en economias de escala y dindmica especializacién. Hay casos mixtos como los
de altos encadenamientos y bajo aprendizaje como la construccién y los textiles, que
absorben mucha mano de obra; finalmente los sectores de ensamble en la que el alto
aprendizaje tecnoldgico no es acompafiado de un encadenamiento productivo fuerte y que

deja de lado a los proveedores locales.

En este contexto, es de prever que los problemas de HE por la existencia de un nucleo
transnacionalizado so6lo cambiarian su modalidad: desde la presencia de filiales réplicas
instaladas en la periferia con el objeto de abastecer al mercado interno a empresas
subsidiarias con mayor grado de especializacion internacional (atraidas por ventajas de
mercado pero también de mano de obra calificada a bajo costo) pero con nulos
encadenamientos productivos con el resto de la economia doméstica y un conjunto de

empresas nacionales que funcionan como proveedoras de las empresas multinacionales
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de acuerdo al patrén de coordinacion de la cadena que imponga la empresa global. En ese
marco, los procesos de internacionalizacién del capital pueden bloquear el desarrollo local
de sectores difusores de conocimiento. Esto permite prever distintos escenarios
dependiendo de la decisién soberana de los Estados Nacionales de llevar adelante una

politica de industrializacién.

Catela, Cimoli y Porcile (2012), mencionan que las firmas que concentran el progreso
técnico en los paises en desarrollo se pueden identificar las industrias que conforman
enclaves de exportacion y que, al interior de estos territorios, la difusion tecnolégica no se
da lo que perpetta la asimetria productiva, conocida como heterogeneidad estructural.
Estos autores sostienen que una forma de reducir la Heterogeneidad estructural es
justamente migrando fuerza laboral de sectores de alta productividad a baja productividad,
haciendo que la pendiente de productividad que va del sector mas productivo al menos
productivo en los paises en desarrollo se reduzca y se desaparezcan los fuertes escalones
que hay entre ellos, tal como sucede en los paises desarrollados. Para lo anterior la difusion

del conocimiento es fundamental en el entorno regional.

El problema es que para el aprendizaje existe una rigidez que se encuentra en que debe
existir un conocimiento previo que permita ser la base de la apropiacion del conocimiento.
Es decir que uno de los factores que facilitan la transmisiéon del conocimiento es el capital

humano y un ambiente institucional que posibilite el aprendizaje.

Sin embargo, en regiones subdesarrolladas el proceso innovador ocurre de manera muy
polarizada, concentrando sus efectos creadores soélo en partes localizadas del sistema. No
todos se benefician de los aumentos de productividad generados por el progreso técnico,
sino que el mismo se concentra en las economias lideres y en algunos agentes
exportadores en la periferia. La absorcion del progreso técnico, y el proceso de
diversificacion productiva que lo acompania, solo se filtra a algunas capas de su estructura
y alli se detiene. Esta es la explicacion del surgimiento de las asimetrias que hace emerger
la heterogeneidad estructural en la periferia, que se traducen en fuertes diferencias de
productividad al interior de la estructura productiva, la cual se especializa en pocos bienes

de exportacion de baja tecnologia.

Aqui es muy importante sefialar la importante aportacion de estas teorias para entender
justamente la estructura dual de la economia. Por ejemplo, en la region noreste de México,

y en concreto en las subregiones de Saltillo y Monterrey en la que se halla el claster
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automotriz, es evidente que las armadoras automotrices operan con altos estandares de
calidad por sus altos niveles de uso tecnolégico proveniente del exterior de la regién. Las
empresas locales, para poder integrarse a la dindmica productiva de las ensambladoras de
vehiculos como proveedoras en cualquier nivel de la cadena, requieren justamente tener
las mismas condiciones técnicas que eleven su productividad y estén en condiciones de
abastecer en volumen y calidad los requerimientos de una empresa transnacional que
necesita incorporar eslabones de alto valor a su cadena global. De esta manera vemos un
crecimiento y desarrollo desigual en la region donde se hallan ensambladoras automotrices,
por un lado, se encuentran estas empresas con procesos de alta tecnologia y produccion
de calidad mundial que sale para exportacion, coexistiendo con empresas que operan con
procesos tradicionales de fabricacién, muchos de ellos intensivos en mano de obra, la cual
no es de alta calificacién y por ende de baja productividad. Estas empresas pueden ser de
distintos niveles de baja productividad, lo que da un panorama de heterogeneidad

estructural entre empresas.

Un conjunto regional de empresas con ese mosaico de condiciones productivas (alta
heterogeneidad) no puede articularse ni encadenarse, por lo que el crecimiento y desarrollo
en la region serd desigual. Incluso esto puede verse por el lado del empleo y las
remuneraciones salariales, ya que los pocos trabajadores que estén en las empresas
tecnolégicamente mas avanzadas ganaran mucho mejores sueldos que la mayoria que se
emplea en empresas tradicionales y de baja productividad, por lo que la concentracion de
ingreso puede verse en la region. En el capitulo 5, se veran estas condiciones en la region
noreste de México y por subregiones, lo que dara cuenta de como industrias globales como
la automotriz empiezan a configuran polos de crecimiento como lo sefial6 Perroux o

economias de enclave.

Por otro lado, se esperaria que en las regiones alcancen una complementariedad
productiva o que sectores econdmicos lograran es articulacién regional. Si bien Hirschman
concuerda con Perroux y Myrdal en cuanto a las regiones que compiten entre si, sin
embargo su planteamiento se centra en las regiones que se complementan
economicamente, por ejemplo, cuando una region desarrolla invierte y comercia con
productos de una subdesarrollada, lo que sin duda puede generar efectos de infiltracion y
se generen efectos multiplicadores de ingreso y demanda que detonen el crecimiento y el
desarrollo en la region, que se traduzcan en un encadenamiento productivo, en la medida

en que se desarrollan proveedores locales por medio de una politica de sustitucion de
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importaciones. Dicho planteamiento debe de ir acompafiado de una serie de contribuciones
estatales como la dotaciébn de infraestructura y servicios publicos como transporte,
comunicaciones, agua, drenaje, irrigacion, energia, educacion y salud. Por otro lado, el
capital privado debe encabezar las actividades productivas en todos los sectores
econdmicos y que se den las condiciones competitivas para el encadenamiento productivo

hacia atras y hacia adelante (Asuad, 2013).

Es por estas razones mencionadas que la aportacién de Hirschman es importante, ya que
apuntan a un esquema de concentracién de la actividad que contribuye al desarrollo de
regiones menos desarrolladas generando ciclos virtuosos de actividad y de interaccion. En
la presente investigacion busca ver el grado de complementariedad regional en el noreste
de México, tomando como base un modelo multisubrregional que identifique las
interacciones de una serie de ramas econdmicas pertenecientes a la industria automotriz
mexicana que comandan empresas transnacionales y que se insertan a la globalizacién por
la via de las exportaciones. La complementariedad se puede darse regionalmente cuando
existen interacciones de empresas que se hallan en la regién, pero que son empresas
proveedoras de las armadoras automotrices también transnacionales, que cubren la
ausencia de proveedores locales lo que hace que aun mas dificil la insercion de otras

empresas nacionales o regionales.

Pasando a la Teoria Centro-Periferia, se parte de un reconocimiento de un desequilibrio
entre regiones en donde una concentra el dominio econémico y supedita a una serie de
regiones de alrededor que dependen de la dominante. La zona dominante es el centro y las
regiones dependiente es la periferia. Esta concepcion es desarrollada por Friedman al
explicar la relacion funcional de paises con intercambio colonial y esta considerada dentro
del cuerpo tedrico de la concepcién dualista del desarrollo econémico y es eje central del
estructuralismo en el que se consideran a los paises de acuerdo a sus grados de desarrollo
en paises de centro o paises periféricos. Bajo este enfoque se halla la tesis de Prebisch
quien explica como determinantes del subdesarrollo a la heterogeneidad estructural, la
especializacion productiva, el desarrollo desigual entre centro y periferia y los términos de
intercambio y comercio internacional (Asuad, 2013). En este enfoque, las desigualdades
entre regiones se basan en que las estructuras econémicas y productivas en las zonas
desarrolladas son homogéneas y diversificadas mientras que en regiones subdesarrolladas

son especializadas y heterogéneas. Lo anterior se traduce en diferenciales de productividad
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y por consiguiente de ingreso en mayor cuantia en el centro que en la periferia debido al

mayor progreso técnico.

En el centro se concentra la actividad econdmica y en la periferia se dispersa pero que
depende del centro para exportar todos sus recursos. Por otro lado, en este enfoque
también se incluye la posibilidad de que surjan nuevos centros como un proceso de
desarrollo industrial y post-colonial, en el que se establece la relacién de dichos centros y
su area de influencia al proceso de urbanizacién. Es posible que el surgimiento de nuevos
centros medos se deba al crecimiento del mercado y mejora en los transportes, asi como
un cambio en la organizacion empresarial que permita la dispersion de filiales en &reas
periféricas y las matrices en las zonas de centro principales. De esta manera el enfoque
centro-periferia se acerca mucho a la explicacion de regién polarizada y jerarquia urbana
de los lugares centrales y regiones econdmicas, las cuales plantearon Christaller (1933) y
Losch (1954).

Asi la relacion comercial entre ambas regiones es de una exportacion de materias primas
y recursos primarios de la region periférica y la importacion de bienes industriales del centro.
Esto significa que se dara una concentracion del ingreso en las regiones centrales por lo
que la Unica salida para las regiones de la periferia es la industrializaciéon (Asuad, 2013).

Este enfoque es fundamental para la explicacion de la organizacion industrial en el espacio
en donde se establece una zona industrial dominante y un area de influencia dependiente

de la primera conformando la regién industrial planteada por Friedman.

Entre las teorias evolucionistas se halla el enfoque de la geografia econémica, las cuales
apuntan a un proceso histérico en el que se aprecia la dinamica del espacio econémico y
su cambio en la concentracion industrial. Dos escuelas del pensamiento econémico regional
han tenido apoyo en la incorporacién de la historia en los procesos de transformacion del
espacio econdmico. La primera es la Nueva Geografia Econémica de Krugman, la cual
retoma la historia como descriptiva y no como variable explicativa del cambio y el desarrollo.
Por otro lado, esta la Geografia Econdémica Evolucionista, la cual hace un esfuerzo por
comprender lo asimétrico del desarrollo y la adaptacion empresarial. Para esta ultima
corriente el proceso econdémico es el objeto de estudio, por lo que considera los elementos
transformadores son esenciales junto con el espacio en donde se dan dichos cambios y
que es factor explicativo para la concentracion industrial. Esta aportacion de la geografia

econdmica evolucionista complementa y da mas elementos explicativos no solo temporales
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sino espaciales, centrdndose en la concentracion industrial expresada territorialmente que
da sentido a la complementariedad econémica, lo que ha permitido la diversificacion y el

desarrollo de la actividad econdmica industrial.

De esta manera se detalla el estudio de la evolucién de la concentracion industrial como un
proceso complejo e histdrico resaltando la importancia de los factores que la han impulsado
y que la han especializado y diversificado, asi como la explicaciéon del funcionamiento y
surgimiento de la region industrial. En esta Ultima teoria encontramos una interesante
aportacién hacia el estudio regional del noreste de México. Si bien la industria automotriz
goza de una fuerte concentracion en las subregiones Saltillo y Monterrey y de ahi su destino
a la frontera con el Estados Unidos (mercado de destino), esta estructura espacial no se
dio de la noche a la mafiana, ya que histéricamente esta interaccion en la regién se presenta
desde las reformas borbénicas de 1785, donde Saltillo era conector comercial entre
Torredn-La Laguna, Monclova, Monterrey, Mazapil, Zacatecas y San Luis Potosi. Una vez
que Texas se separd de México en 1833-35, se potencid la interaccion de toda la region al
acercarse la frontera (Maya, 2012: 199-200).

Otras importantes teorias que enfatizan la importancia de la tecnologia son las de difusion
espacial de la innovacién. El modelo de Norton y Rees de 1979 muestra que el desarrollo
tecnolégico se asocia a etapas en las que se toma en cuenta la localizacion de su adopcién:
por ejemplo, en una primera etapa se da el lanzamiento de una innovacion la cual se
produce en las zonas urbanas de paises considerados del centro o desarrollados; en una
segunda fase se difunde a la periferia de estos centros con lo que dicha innovacién madura,
y en un tercer momento, dicha innovacion se produce de manera estandarizada con lo que
es exportada a los paises en desarrollo. Lo anterior da la idea de la difusién tecnolégica
desde una légica Centro-Periferia y que permite explicar muy bien el desarrollo industrial
desde las décadas de 1950 a la fecha en las que se han implementaron vertiginosas
innovaciones tecnolégicas y cambios en la localizacion espacial de las empresas. Sin
embargo, en el caso de las regiones de México receptoras de inversion extranjera
automotriz, se han dado muy pocos casos de desarrollo innovador ya que las transferencias
tecnolégicas son nulas y el aprendizaje por parte de empresas locales no es permitido por
las filiales que ensamblan. Una base para que estas condiciones de transferencia se den,
es que las empresas locales logren tener un nivel tecnolégico determinado que les permita
abrir canales de confianza de la transnacional y establezca relaciones de proveeduria y

reciba transferencia tecnolégica (Bueno, 2000).
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Por otro lado, se encuentran las teorias del desarrollo basadas en la difusién de la
innovacion, la cual es determinante en la explicacion de las disparidades regionales y de
desarrollo econémico local. Por ejemplo, el modelo de Hagerstrand de 1952 en la que
plantea que la distancia geogréfica es un factor para adoptar una innovacion en la medida
en gue se mantengan en contacto empresas locales con algin actor econémico de la region
gue la haya adoptado. Sin embargo, hay que considerar las diferencias productivas entre
empresas representada por la productividad, ingresos e inversion, con lo que se esperaria
que la adopcién de una innovacién fuera menor en regiones econémicamente débiles, por

su menor capacidad de recepcion.

Ya entrada la década de 1990, surgen corrientes de pensamiento econdémico que destacan
la importancia interna de los mercados y la generacion local de tecnologia aceptando la
importancia de la concentracion econdmica en el espacio y la asociacion para el crecimiento
y desarrollo econdmico por lo que el andlisis territorial y espacial volvié al centro de la

discusidn explicativa, dando lugar a las teorias del desarrollo endbgeno.

Bajo las diversas corrientes de pensamiento, sean neoclasicas, keynesianas y demas, el
espacio es reconocido como una variable explicativa dado que la concentracién econdmica
en el espacio geografico determina el crecimiento econdémico y desarrollo industrial,
formacion de capital humano, progreso técnico y desarrollo regional. La planeacion
econdmica que se da bajo este enfoque destaca los derechos de los residentes a tomar las
determinaciones hacia el desarrollo y el control sobre la influencia externa en el medio
ambiente, la tecnologia y en todo el amplio espectro que pueda influir y afectar en la
identidad regional y erosionar la capacidad instalada local, la cual se ve cohesionada por la

cultura empresarial.

En este sentido, el desarrollo local y endégeno del territorio depende en gran medida de
dicha cultura empresarial que posibilita una suerte de sinergia a través de una organizacion
productiva que permita elevar la productividad y el aumento de la competencia generadora
de rendimientos crecientes. En ese sentido, la formacion de redes empresariales facilita la
difusion y utilizacién de la innovacién. El espacio en el que se dan dichas condiciones de

sinergia para el desarrollo endégeno es las ciudades.

Para lo anterior, son importantes los aspectos institucionales y culturales que generaran la

colaboracion y cooperacion de los actores econdémicos locales que sustenta la confianza
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en las redes conformadas regionalmente. En este punto es muy importante el impulso de

politicas de desarrollo local (Vazquez Barquero, 2005).

Por lo tanto, una vez definidas dichas condiciones anteriores, el territorio se define como un
espacio natural en el que a través de sus organizaciones y actividades localizadas se dan
en condiciones de comunicacion y aprendizaje colectivo que configuran redes de
cooperacion con racionalidad tecnolégica y organizacional. En este ambito, los bienes
publicos como la creacion de infraestructura fundamentalmente, consolida junto con el
capital social una condicidn necesaria para el desarrollo regional, la cual depende de su
estructura sectorial, la ubicacién de la regién respecto a los mercados y como areas de
mercado conformadas por un sistema de ciudades medias integradas econdémica y

funcionalmente.

Finalmente, dentro de la teoria del desarrollo endégeno también se plantea a la innovacién
como en funcién de tres aspectos: la proximidad espacial, que facilita el intercambio de
conocimiento tacito por medio de derrames de conocimiento al existir proximidad espacial
entre las empresas, es decir que relaciona la concentracion espacial de la innovacién con
los rendimientos crecientes que generan las aglomeraciones y que este enfoque es el que
deriva en la construccion de los sistemas regionales y locales de innovacion; la proximidad
relacional entre empresas que permite la cooperacién entre ella y que da base a los
procesos de conocimiento colectivo; y de proximidad institucional, conformada por reglas,
cédigos y normas de comportamiento que facilitan la cooperacién entre actores
desarrollando formas de organizacion para el proceso interactivo de aprendizaje, es decir

el papel de las instituciones y politicas publicas en pro del desarrollo regional y local.

Dentro de las denominadas teorias sobre el espacio y sus dimensiones como determinantes
del desarrollo econémico y social se retoman los trabajos de Vazquez Barquero (2005 y
Capello et al (1999). En el caso del primero se sostiene que el desarrollo esta en funcion
de una politica que facilite la difusion de la innovacién, que ayude a las instituciones a
ajustarse al cambio junto con la adaptacion y flexibilidad de la organizacion de la produccion
y el desarrollo urbano en el territorio. En el caso de la segunda autora se enfatiza a la politica
de desarrollo para que movilice una serie de factores creativos y se genere un desarrollo
regional sustentable, como lo son: la disponibilidad de capital productivo, presencia de
capital humano, acceso al capital social y bienes publicos, utilizacion de capital creativo y

la existencia de capital ecoldgico.
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La politica de desarrollo industrial y regional llevada a cabo por el gobierno federal y los
estatales es de promover la creacion de cllsteres y distritos industriales con la idea de
impulsar la articulacién de empresas lideres y proveedores de toda clase, pero de la mano
de instituciones educativas y de investigacion cientifica, con la idea de vincular los procesos
de innovacion local de acuerdo a las necesidades empresariales para un mejor
encadenamiento productivo al aumentar las condiciones competitivas de la region. De la
misma manera instituciones publicas de fomento al comercio exterior o de financiamiento
se ubican también en estas agrupaciones para dotar de informacion y eficientar el acceso
a los mercados externos y coadyuvar al clister en conjunto a incrementar la productividad.
Sin embargo, en el caso del cluster automotriz de la region sureste de Coahuila,
perteneciente a la region noreste de México se da una articulacién limitada con actores de
la regién pese a que se ha promovido desde hace muchos afios la idea de agrupacion
regional donde instituciones de investigacion y de educacién superior, organismos publicos
y sociales estan ahi en la regién pero sin impacto ni colaboracién cientifica ni tecnolégica
con las empresas locales y menos para las transnacionales (Maya, 2011), y que hace de
este agrupacién simplemente un clister formal y no funcional (CECIC, 2002). En el capitulo
1, en la delimitacién semantica, citando a Markusen (1996) se hace una amplia tipologia de

los tipos de agrupamientos o clisteres.

En este sentido, y volviendo a la revisién de teorias, se puede apreciar que desde la década
de 1980 y 1990, un enfoque neoshumpeteriano, resalta la necesidad de generar politicas
industriales que aboguen por un reforzamiento del avance tecnolégico y una ponderaciéon
mayor de la industria en la economia, sobre todo en sectores “difusores del conocimiento”
hacia el resto del aparato productivo, aumentando la productividad y estableciendo cadenas
productivas en muchos sectores locales (Cimoli, et al. 2005; Katz y Stumpo, 2001). Mancini
y Lavarello (2013) documentan la existencia de trabajos poskeynesianos que sostienen la
pertinencia de incrementar la productividad paulatinamente con la idea de que se dé

crecimiento econdémico.

Tomando como base los aspectos anteriores, Asuad (2014) plantea que el desarrollo es un
proceso continuo de cambio social expresado en el espacio geogréafico y es un proceso a
largo plazo, el cual es el resultado de las interrelaciones humanas que conforman el espacio
social y el espacio natural que ocupan, asi como la forma en que se estructuran

espacialmente a lo largo del tiempo.
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De esta manera el espacio social se conforma por un conjunto de sub espacios en los que
se dan actividades econémicas, culturales y politicas y que dichas interacciones se dan con
un medio natural fisico y biolégico que, con base en la reestructuracion de dichas
actividades con el paso del tiempo va transformando también el espacio geogréfico,

conformado por los elementos anteriores.

El conjunto de interacciones sociales y naturales en un espacio geografico crean unidades
espaciales econdmicas y funcionales heterogéneas, es decir que no se dan con la misma
intensidad en todo el territorio lo que es la caracteristica de los desequilibrios y
desigualdades econdémicas al interior del espacio y que son identificables en las condiciones
desiguales de ingreso, consumo, bienestar social y oportunidades para mejorar de los
habitantes que residen en dichos espacios. Lo anterior da lugar al desarrollo de
concentraciones o nodos de poblacion, empleo y produccion y cuyas barreras sociales,
econdmicas Y fisicas limitan el desarrollo, por lo que es importante generar acciones que
derriben dichos obstaculos. Para lograrlo, es importante el papel de las instituciones y
politicas sociales en conjunto con los grupos sociales inmersos y que por medio de su

cultura, historia, valores y tradiciones inducen en el papel de dichas instituciones.

Por lo tanto, la politica regional como una accion deliberada para el desarrollo apunta a la
necesidad de una intervencién de la politica estatal para generar el desarrollo. En ese
sentido, dado que la concentracion y los beneficios econdmicos generan dualidad entre los
actores productivos y sociales, se retoman una serie de autores que apuntan a una serie
de acciones que resarzan dichos efectos diferenciales. Por ejemplo, Paenlick (1968)
planted la necesidad de generar politicas en torno a la conformaciéon de estos polos de
crecimiento, a la vez que Pottier (1963) plantea ejes del desarrollo como resultado de la

interaccion entre regiones formadas por los centros de crecimiento econémico.

En ese sentido, Hirschman planted la necesidad de generar una politica estatal deliberada
de aquellas regiones que siendo pobres puedan complementar a las ricas generando
efectos de desbordamiento que impulsen su desarrollo. La misma conclusion es compartida

por Myrdal y Perroux.

Celso Furtado (1969) menciona que mientras mayor es la heterogeneidad estructural se
hace mas necesaria una politica nacional del desarrollo que priorice el bienestar social de
toda la poblacion y el crecimiento. En este punto coinciden los neoestructuralistas, los

cuales identifican un grupo nuclear de empresas ubicada en industrias dinamizadoras que

60



seran las protagonistas del desarrollo interno y que el Estado suple las deficiencias del

mercado, mejorando la distribucién del ingreso y dirige el proceso de desarrollo.

Justamente, las teorias del desarrollo enddégeno ponen énfasis también en la importancia
de una planeacion de politicas para el desarrollo tomando como base el mercado interno y
la innovacion tecnoldgica enddgena. Las instituciones y la politica publica juegan un papel
fundamental en la creacion de rendimientos crecientes al fomentar la concentracion
econdmica en el espacio y propiciar la integracidbn econdmica productiva con la creacién de
nuevos espacios industriales que reduzcan los costos de transaccion por la accion de la
distancia y las oportunidades. La importancia del territorio y la participacion de los actores
econdmicos y gobiernos locales mediante sus instituciones como detonantes del desarrollo
da la posibilidad de generar encadenamientos productivos a través de cambios en la
organizacion industrial que les permita reducir costos de transaccion por efecto de la
distancia y las oportunidades (Asuad, 2014). Asi se pueden dar la conformacion de distritos
industriales que conglomeren pequefias empresas sustentadas en la colaboracion y

cooperacion en la generacién de economias externas de escala y de integracion.

En el punto anterior es muy importante destacar esa armonia y cooperacién empresarial en
las regiones en la que el sistema de instituciones regionales, reglas y practicas que llevan
al aprendizaje colectivo y a la innovacién (Storper, 1997). Bajo este enfoque se enfatiza el
modelo de gestion de la innovacion llamado triple hélice, por la interaccion que se da en el
proceso de la innovacion entre las universidades, empresas y gobierno coordinados en una

politica de desarrollo deliberada.

Una vez que surgen politicas encaminadas a eliminar cualquier aspecto econémico, social
o espacial que frene la integracion, la participacion deliberada del Estado se traduce en un
potenciador del desarrollo regional que disminuya la pobreza en las periferias regionales y
de las de exclusién social garantizando el desarrollo humano sustentable y equitativo que
constituya econdmica, social, politica y fisicamente una region. Para lo anterior, se requiere
la existencia de recursos, bienes e ingresos; politicas gubernamentales e institucionales
locales y regionales que impulsen la participacion democratica de los residentes; y de la

existencia de equipamiento de servicios de infraestructura productiva y social.

Una vez que se modifican las condiciones en el nivel de vida local como resultado de un

aumento en el ingreso por habitante, libertad e igualdad politica y de la distribucién espacial
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se puede hablar de cambio social y esto generado en un espacio geografico se denomina
desarrollo regional (Asuad: 2014, 413).

Como complemento a las definiciones vertidas en la delimitacion semantica del capitulo 1,
se agrega a este marco tedrico las diferencias entre cadenas productivas y las cadenas de
valor, la cuales deben entenderse para poder comprender porgue en la economia regional
se dan economias de enclave y un crecimiento dual que no conduce a un desarrollo
homogéneo. La cadena productiva, la cual puede verse esguematicamente como
eslabones de suministros de insumos para la produccién y distribucién de bienes y servicios
en el que se involucran varios sectores productivos. Posteriormente se analiza la cadena
de valor como aquellos eslabones que encierran procesos estratégicos que generan
mayores montos de valor agregado al producto a elaborarse y en las que se descomponen
las empresas buscando identificar fuentes de ventaja competitiva al especializarse en
dichas fases generadoras de valor.

CUADRO 2.1
ASPECTO CADENA PRODUCTIVA CADENA DE VALOR
Estructura organizativa Actores independientes Actores dependientes
Orientacién Liderado por la oferta Liderado por la demanda
Identificacién del mercado | Potencial del mercado Nicho y negocios concretos
Elemento principal Coste/precio Valor/calidad
Estrategia Productos basicos | Productos diferenciados

(comodities, etc,)

Relacion entre actores Informal Formal
Vision de la relacién Corto plazo Largo plazo
Nivel de confianza Bajo/medio Alto

Flujo de la informacion Escasa o0 ninguna Amplia

Fuente: Tomado de Fundacion CODESPA??

Analizando el cuadro anterior, plantea que en una cadena productiva los actores que
participan puede de forma independiente, sin un compromiso por lo que pueden ser
relaciones informales, pero en una cadena de valor hay una estructura empresarial que esta

en diferentes eslabones comparte objetivos estratégicos y reconocen la necesidad de

12 hitp://www.codespa.org/blog/2012/02/06/diferencias-entre-una-cadena-productiva-y-una-cadena-de-valor/
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trabajar en conjunto y compartir riesgos pero con la mira de compartir también los beneficios
economicos de ampliar la productividad y la competitividad, de tal manera que se
encuentren condiciones de satisfacer los cambios en la demanda. Lo anterior implica un
fuerte compromiso de las empresas para dar calidad total y coordinar los tiempos de entrega
para el proceso de produccién de cada eslabédn. La informacién oportuna en cuento a
cambios tecnoldgicos y variaciones de la demanda ayuda a la eficiencia de toda la cadena
de valor por lo que la confianza entre empresas ayuda a la cooperacion. Las empresas en
una region, con base en tener las condiciones tecnoldgicas y productivas deben de buscar

engarzarse en una cadena de valor.

Segun Porter (1986), hay estrategias para obtener ventajas competitivas como la
concentracion empresarial en un territorio dando origen al concepto de clUster, el cual es el
conjunto de empresas integradas vertical, horizontal y lateralmente apoyadas por
instituciones gubernamentales, académicas y tecnolbégicas concentradas espacialmente
para obtener ventajas competitivas en fases generadoras de valor y por el aumento de los
rendimientos crecientes a escala, difusion de la tecnologia, acceso a los recursos naturales
y humanos especializados. Entre los tipos de clister se pueden ver distintos tipos de
agrupaciones con diferentes caracteristicas que impactan en menor o mayor medida la

interaccion entre los actores implicados.

2.2 MODELO DE CRECIMIENTO EN LA REGION NORESTE: UNA DETERMINACION
POR EL SECTOR EXTERNO.

Hasta ahora se han visto enfoques en el que la estrategia de crecimiento regional ha estado
basada en una estrategia de fomento a la inversion extranjera directa como palanca de la
generacion de empleo y bienestar ante la incapacidad de generacion de inversion nacional
o local que cumpla con ese papel detonador. Este modelo de crecimiento implementado
tiene limitaciones, como se ha observado en los andlisis hasta ahora propuestos, ya que se
evidencia la fuerte dependencia a las importaciones en el sector econémico que lidera el
crecimiento de la region. Por lo tanto, es importante enmarcar estos factores limitantes al

crecimiento en una explicacion tedrica.

En la economia hay dos limitantes en el crecimiento econémico, la primera cuando por una
baja demanda hay capacidad ociosa por parte de las empresas; la segunda, por razones
contrarias, se tiene una frontera de posibilidades de produccién y las empresas operan al
100% de su capacidad, por tanto, el crecimiento del producto y el empleo es determinado

por razones de oferta. Sin embargo, en las subregiones donde se concentra el cluster
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automotriz noreste de México, la dependencia de importaciones de insumos, bienes
intermedios y de capital determinan el crecimiento. Por tanto, esta limitante esta en funcion
del sector externo, la cual es una variante de la determinacion que limita el crecimiento por
el lado de la oferta (Diamand, 1973).

La importacion de materias primas y de maquinaria, equipo y tecnologia requiere de divisas,
la cual se obtiene por medio de las exportaciones. En el caso particular de México, durante
el periodo de industrializacién (1940-1980) la agricultura y el petrdleo financiaron las
importaciones manufactureras, hasta que ambos sectores no fueron capaces de hacerlo
(Sosa, 2013). Asi, tras la liberalizacion de la economia, se buscé que las exportaciones
manufactureras fueran no soélo las que financiaran las importaciones, sino que fungieran
como el motor de crecimiento macroeconémico, sin embargo, el coeficiente de

importaciones se elevo fuertemente.

En ese orden de ideas, la “ley Thirlwall” plantea que para que se dé un crecimiento del
producto en equilibrio de balanza comercial depende, en economias con fuerte componente
importado, de una relacion inversa con la elasticidad-ingreso de la demanda, donde el ritmo
de crecimiento de las exportaciones es el factor de crecimiento de la produccion (Thirlwall,
2003).

Gréfica 2.1
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Las condiciones encontradas en el comportamiento de la industria manufacturera del
noreste de México dejan ver que las importaciones son un elemento fundamental para la
produccion regional. Por tanto, si se busca generar una politica de crecimiento regional se

tiene el escenario de la gréfica anterior.:
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Hay un punto de equilibrio en la balanza comercial regional en la interseccion del producto
regional (YEBCR)y las exportaciones regionales (X). Por lo tanto, una politica de crecimiento
regional necesariamente vendria acompafiada de un incremento de las importaciones
generando una condicion de desequilibrio comercial regional. Para que esto no suceda, se
puede optar por ampliar la sustitucion de importaciones, lo que implica reducir la pendiente
de la recta M, pasando a M’, creando un nuevo equilibrio en la interseccién de Y?! al mismo
nivel de exportaciones X' con un nivel menor de importaciones M"” resultado de una
sustitucién de compras externas a la regién. Una segunda opcion seria la elevacion del
nivel de las exportaciones de X" a X", y en ese punto se hace una nueva condicion de
equilibrio en la que se hace financiable la importacién de insumos y bienes de capital e

intermedios (Sosa, 2013)*3.

El planteamiento anterior pone énfasis en la estabilidad macroeconémica en términos de
balanza comercial, sin embargo, en términos regionales lo que se busca en este trabajo es
poner énfasis en el papel que juegan las importaciones como determinantes del crecimiento

de las exportaciones y, por ende, del crecimiento econémico regional.

2.3 PROPUESTA DE INTERPRETACION

Una vez explicadas las principales teorias que ayudan a entender los comportamientos de
aglomeracion industrial y econdmica, asi como las condiciones de dualidad productiva que
en muchas regiones se presentan es importante a continuacion plantear la ruta analitica y
de interpretacion que tendra esta investigacion. México, como en algunas regiones de
Ameérica Latina, tiene una estructura productiva dual caracterizada por sectores econdmicos
con uso intensivo en alta tecnologia y que propicia que cuenten con alta productividad, lo
gue redunda en altos salarios e ingreso, aunque son pocas las empresas en estas
condiciones. Por otro lado, esta dualidad estructural contiene a un sector productivo que
emplea baja tecnologia o uso tradicional de capital que se traduce en baja productividad,
bajos salarios y bajo ingreso. A partir de esta heterogeneidad estructural, la consolidacion
de clusteres que buscan desarrollar ventajas competitivas en las cadenas de valor sélo
articula aquellos sectores que cuentan con una productividad arriba del promedio regional,

es decir a un numero contado de empresas con uso intensivo en tecnologia, la cuales se

13 Sosa (2013) asegura que tras los acuerdos del Fondo Monetario Internacional, en México se ha seguido
una tercera opcion que es la adopciéon de una politica recesiva, en la que una forma de conservar la
condicion de equilibrio evitando la expansion del producto Y. Obviamente este planteamiento es de tipo
macroecondmico, pero la politica regional pudiera privilegiar la consolidacion de un clister en el que
proveedores locales se beneficien (sustitucién de importaciones).

65



hallan en las fases finales de la cadena productiva. En el caso de la industria manufacturera,
especificamente de la industria automotriz en la fase de ensamble de vehiculos para la

exportacion.

Debido a que la ventaja competitiva se da en el eslabén final de ensamble para la
exportacion, todos los insumos necesarios son importados de otras regiones o paises, lo
que convierte al clister en una economia de enclave, sin ningln aporte o arrastre a los
demas sectores productivos regionales y la proporcion de valor agregado regional se fuga
o0 es desplazado por las importaciones, las cuales incrementan su participacion en el valor
de las exportaciones, aspecto que se aprecia por la fuerte especializacion vertical. Este
fendbmeno genera una brecha denominada externa toda vez que en la region no hay un
sector productivo competitivo que pueda proveer de materias primas e insumos al sector
competitivo globalmente y que se halla en condiciones de ser factor de crecimiento y

desarrollo regional.

Por otro lado, la existencia de heterogeneidad estructural regional ocasiona otra secuencia
de efectos. Por ejemplo, al existir dualidad sectorial caracterizada por un grupo minoritario
de empresas con alta tecnologia, alta productividad y con altos salarios, junto a una
estructura empresarial regional mayoritariamente con tecnologia tradicional o rezagada que
le genera que exista una productividad baja y por ende abunde el empleo regional de bajos
salarios o bajos ingresos familiares. A esta condicion le sigue una anémica capacidad de
ahorro regional que imposibilita generar endégenamente las condiciones de formaciéon de
inversion regional, lo que necesariamente se traducira en una fuerte dependencia de la
region a la inversion foranea, lo que se denomina como brecha interna, por la incapacidad
estructural de generar condiciones de financiamiento para los procesos productivos

regionales.

Por todo lo anterior, es importante sefialar la importancia de la politica de desarrollo regional
integral que genere los mecanismos estatales y gubernamentales deliberados para reducir

las brechas interna y externa, asi como la heterogeneidad estructural que las fomenta.
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Esquema 2.1
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Bajo este aspecto, el comportamiento de un cllster nos hace ver que las agrupaciones que
se dan pueden no ser detonantes de un crecimiento regional incluyente y por consecuencia

no genere las condiciones necesarias para un desarrollo integral.

Por lo tanto, una politica deliberada, los gobiernos federal y local pueden promover la
formacion de clusteres que son considerados clave y los de fuerte arrastre, debido a que
son los que generan los mayores efectos multiplicadores sobre el conjunto del sistema
economico a la vez de que dichos esfuerzos fortalezcan su potencial innovador y de generar
efectos de derrame hacia otros encadenamientos menos consolidados. Tal como lo
menciona Laguna Reyes (2010) “Si una estrategia de clusteres resulta en una tasa
acelerada de expansion de un pequefio grupo de industrias, pero acompafiada de una caida
neta de la innovacion y del crecimiento agregado nacional o local, eso debe tomarse como

un fracaso”.

La evidencia, al menos en algunas regiones fronterizas, parece indicar que la estrategia de
impulsar la formacion de clusteres ha resultado contraria a la légica de ser un instrumento

de desarrollo regional, toda vez que el crecimiento se ha dado mediante la inversion
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extranjera y las cadenas productivas internacionales donde se desarrolla la tecnologia,
como lo posibilitan los acuerdos, tratados y organizaciones de apertura comercial, y
crecimiento basado en la inversion extranjera. Por tanto, la tecnologia es generada dentro
de la cadena productiva internacional y la inversion extranjera entre otros aspectos es

atraida principalmente por el factor humano.

Por lo tanto, en una serie de medidas de politica es muy importante que se generen
condiciones de mayor competencia para encadenar a los eslabones proveedores de tercer
nivel a los proveedores directos y de fabricacion final de productos a través de contar con
factores productivos especializados por medio de una capacidad organizacional de las

empresas para conjuntarlos. Esto es posible si se introduce la innovacion tecnoldégica.

Elevando el nivel competitivo se lograra la confianza que se necesita y que se ha logrado
establecer entre aquellos eslabones competitivos del clister, haciendo de éste una
interaccion de empresas mayor donde el disefio de organizacion y la administracion de la

cadena son definitivos para el desarrollo del clister.

Finalmente, se tiene que mencionar que el objetivo de fomentar una politica de cllUsteres es
la de fortalecer las cadenas de valor agregado local, es decir la incorporaciéon de mayor
trabajo, recursos naturales y capital regionales o locales a la produccion de dicha regién.
Como se analiz6 en las tipologias revisadas, hay evidencia de la formacion de clusteres
que no incorporan al valor que generan en la produccion eslabones locales o regionales lo

que da lugar a lo que hemos denominado economias de enclave.

El presente trabajo busca diagnosticar las condiciones en que se encuentra la industria
automotriz en la region noreste. Para tal propodsito es muy importante que se ubique
espacialmente la concentracion de las ramas econdémicas asociadas a la industria y ver su
funcionalidad. Las ramas econémicas son de la industria automotriz son 4 principales4:
fabricacion de vehiculos y camiones (3361), fabricacion de carrocerias y remolques (3362),
fabricacion de partes de vehiculos automotores (3363) y fabricacion de otro equipo de
transporte (3369), las cuales se hallan concentradas en distintas subregiones del noreste,
siendo las subregiones de Saltillo y Monterrey los territorios con mayor aglomeracion de

esta industria.

14 Seglin en Sistema de Informaciéon Empresarial Mexicano (SIEM) de Secretaria de Economia, la cadena
productiva automotriz asocia, ademas de las 4 ramas automotrices principales, al menos otras 22 actividades
manufactureras. En el capitulo 3 de esta tesis se detallaran dichas ramas industriales.
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Una vez que se ha definido un abanico importante de teorias que enmarcan un fenémeno
de heterogeneidad estructural regional que explica la poca articulacion que tienen las
empresas locales con las ensambladoras de vehiculos transnacionales, es el momento de
analizar con instrumentos metodolégicos la magnitud de esta descoordinacion regional a
través de analizar la estructura econdmica de la regidon noreste de México y poniendo
énfasis en las subregiones especializadas en las ramas industriales asociadas a la industria
automotriz. Muchos estudios y andlisis académicos, institucionales y empresariales han
diagnosticado la problemética de poco encadenamiento productivo en industrias lideradas
por empresas de inversion extranjera directa como la industria automotriz, sin embargo,
este andlisis estd incompleto si no se consideran las interacciones que se dan en el territorio
de manera funcional, es decir que es necesario considerar los flujos econémicos que se

dan en los territorios que concentran estas ramas.

La justificaciéon de introducir el espacio en el andlisis de encadenamientos radica en el
hecho de que, como lo menciona Weber en su teoria de la localizacion industrial, los actores
econdémicos, incluyendo nacionales y transnacionales, discriminan espacios para asentar
sus plantas vy filiales de acuerdo a la disponibilidad de ventajas que, como se detalla en
este apartado, son competitivas, es decir, que se ubican en regiones o subregiones que les
aportan condiciones de mayor agregacion de valor por razones de disponibilidad de mano
de obra calificada, aglomeracion de proveedores especializados, difusores de tecnologia

en el ramo, entre otros aspectos que determinan la localizacién empresarial.

Esta necesidad de estudiar las relaciones econdmicas a partir de su ubicacion espacial o
territorial implica delimitar subregiones econémico-funcionales?®, que es la forma adecuada

de delimitar las zonas de interaccion productiva y comercial. Teniendo esas unidades

15 El inicio de un proceso de generacion de datos regionales desde un enfoque “desde abajo” (bottom up), el
cual muestra tener mejores resultados de las relaciones econdmicas locales (Asuad y Sanchez, 2016). Una vez
teniendo las unidades espaciales de andlisis y es menester crear un sistema de contabilidad de los agregados
como la produccién, ingreso, consumo, inversion, gasto de gobierno y el sector externo de la region. Esto
constituye la demanda final subregional de bienes que sumando el valor agregado subregional da como
resultado el valor bruto de la produccion subregional. Esta dltima cuenta menos la demanda final da la demanda
intermedia regional por el lado de las ventas. La produccion bruta subregional menos el valor agregado
subregional da como resultado el consumo intermedio subregional. Estos elementos de cuantas subregionales
necesitan ser calculados a partir de datos a nivel municipal y por rama. Los Unicos datos que tienen ese alcance
son los censos econémicos, sin embargo, los limites como falta de datos sobre el sector agricola, ausencia de
datos del sector institucional (gobierno), el sector externo (exportaciones e importaciones) no esta desglosado,
asi como el sector financiero ni de comercio informal esté incluido. Con las estimaciones pertinentes se deben
estimar estas dichas brechas de informacién. Sin embargo, esta es la base para la construccién de matrices de
insumo producto regional permiten ser la base para instrumentar el analisis de los flujos de compra sectoriales
y regionales.
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espaciales se procede a la construccion de matrices insumo-producto regionales,

metodologia que se describira en el capitulo 4.

Este poderoso instrumento analitico permite ver de forma especifica las cadenas de valor
regionales y subregionales, los impactos en la variacion de la demanda de un bien como
los vehiculos en el exterior (variacion de las exportaciones automotrices) y sus
implicaciones no soOlo en las relaciones intersectoriales sino en las interacciones
subregionales. Esto es un avance muy significativo en el andlisis regional ya que se puede
determinar los impactos econémicos en el sector y la region especificos ante cualquier
variaciébn de demanda final, con lo que se puede implementar mecanismos de politica
regional claros y concretos. Lo anterior contrasta con la politica industrial o econémica

federal o estatal que busca palear las crisis y los impactos en la economia en general.

Con las reformas implementadas desde hace mas de 30 afios en México que reoriento la
estructura productiva del pais hacia el mercado exterior y abrié la economia, Por tanto,
dichas reformas han tenido impactos graduales en la configuracion territorial de las
actividades econémicas como lo es la reorientacion de la industria que deja las zonas del
centro como la que circunda la ciudad de México desde la década de 1980 y busca nuevas
concentraciones hacia zonas fronterizas o a regiones que presentan ventajas espaciales
para la cadena global de valor. Al interior, la politica industrial y econémica ha entendido
que fomentar la concentracion econdémica tiene ventajas y se ha dado a la tarea de brindar
facilidades para la configuracion de distritos, parques, corredores y sobre todo clisteres
industriales. Sin embargo, dicha planeacién econdémica seguida por el pais en las dltimas
décadas como la mejor estrategia que conducira al crecimiento y desarrollo econémico ha
supuesto condiciones productivas homogéneas desde el punto de vista macroeconémico y
no se ha hecho hincapié en los efectos diferenciados que ha provocado la reorientacion
productiva de muchas regiones econdmicas de México bajo la légica de mayor
competitividad de las empresas transnacionales en un entorno local de fuerte
heterogeneidad estructural. Es decir que, las condiciones de productividad regional donde
lleva la inversién extranjera no es igual entre todas las empresas locales, debido a que
muchas cuentan con procesos productivos con tecnologia tradicional lo que hace menos
eficientes, menos productivas y menos viables para un encadenamiento productivo y por
ende sin posibilidad de incorporarlas a la cadena de valor y de tener ventaja competitiva a
los actores locales.
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Bajo estas condiciones de fuerte diferenciacion productiva regional, las ventajas
competitivas se circunscriben a sélo las empresas locales mas eficientes y con acceso a la
tecnologia de punta necesaria para la manufactura en términos de calidad mundial que
exigen las empresas transnacionales lo que ha marginado a la mayoria de los actores
locales. Por lo tanto, con la politica de apertura a la inversion extranjera, los beneficios
regionales de la aglomeracion son aprovechados por otros proveedores manufactureros
globales que llegan y a la region complementando los procesos productivos parcializados
de la cadena transnacional de valor pero que en un proceso gradual desplaza y cierra las
posibilidades de engarce y modernizacién de los industriales locales y regionales,

generando una brecha de dependencia externa a las importaciones.

De esta forma, es posible ver dos tendencias econémicas en las regiones receptoras de
inversion extranjera en México: la dinamica productiva y exportadora de una industria
manufacturera transnacional con altos salarios aglomerada o concentrada espacialmente
para la obtencién de rendimientos crecientes, y la coexistencia de una industria tradicional
orientada al mercado interno, preponderantemente regional o local por debajo de la
productividad promedio regional y por ende de bajos salarios que contribuyen al bajo
ingreso regional, lo que se traducira necesariamente en un bajo ahorro y un bajo nivel de

generacién de inversion local, lo que aqui denominaremos como brecha interna.

Por lo tanto, las condiciones de heterogeneidad estructural y la ausencia de una politica de
desarrollo regional generan condiciones de surgimiento de economias de enclave que
erosionan las ventajas de las economias de la concentracion industrial plasmadas en la

configuracion formal de clUsteres industriales.

Hoy en dia se sabe de la poca articulacibn que hay entre actores nacionales y
transnacionales y la tendencia a que estos formen enclaves regionales. Con la propuesta
tedrica y metodoldgica de esta investigacion no solo se busca demostrar y evidenciar esta
realidad sino establecer con precisién los sectores o ramas econOmicas que tienen
impactos mayores, tanto en la produccién y por ende en el empleo, pero también con
posibilidades de encadenarse, en qué subregiones se podrian focalizar instrumentos de
politica regional, coordinada por la federacion y atendida y aplicada desde sus &mbitos por

los gobiernos estatales y municipales.

Este trabajo se centrara en el estudio del clister automotriz de la regiébn econémico-

funcional noreste de México al 2014, el cual tiene sus origenes a finales de la década de
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1970y principios de la década de 1980. Este cluster automotriz es de gran relevancia dentro
de la producciéon automotriz mexicana ya que es el de mayor produccion a nivel nacional
para la exportacion. Geogréficamente este cluster tiene una facil accesibilidad al mercado
estadounidense debido no sélo a su cercania con la frontera, sino por la diversa red de
infraestructura de vias de comunicacién que se tiene en la regiéon y que comunica a varias
de las subregiones que la conforman y que en términos de la producciéon automotriz tienen

condiciones de complementariedad.

Durante los afios de establecimiento de las primeras plantas automotrices en la region, los
grupos industriales locales jugaron un papel importantisimo en la configuraciéon de una red
de proveedores de materias primas, bajo un contexto aln de integracién nacional plasmado
bajo los conocidos decretos automotrices que enmarcaron la produccion en México desde
la década de 1960. Durante las década de 1980 y 1990, esta aglomeracion industrial crecio
y fue factor de crecimiento econémico y urbano que transformé la dinamica laboral de
ciudades como Saltillo y su zona periférica como el municipio de Ramos Arizpe pero que
tuvo fuertes impactos en su articulacion productiva con la zona conurbada de Monterrey,
planes de proveeduria de acero con Monclova, especializacion de los servicios
relacionados fabricacion de equipo de transporte de ciudades fronterizas como Nuevo
Laredo, Ciudad Acufia y Piedras Negras. Sin embargo, la entrada en vigor del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte y el cambio de las reglas de contenido regional en la
fabricacion de automdviles para la exportacion signific6 un cambio sustancial en la
articulacion productiva de la region. Con la llegada de mayor inversion extranjera en la parte
de proveeduria se cambiaron los estandares de requerimientos de insumos y con ello el
perfil de origen de los abastecedores concentrados espacialmente en sus diferentes niveles

de eslabonamiento y que configuran la complementariedad subregional del area de estudio.

En el capitulo 3 se hard una amplia caracterizacion fisica y natural que tiene la regién como
parte necesaria de entendimiento del espacio y que determina y emplaza las actividades y
sus relaciones econdmicas. Pero a la vez en el siguiente capitulo se describira la estructura
sectorial y econ6mica de la region noreste de México enfatizando las subregiones
funcionales. Finalmente se ubicara espacialmente y por subregiones en qué parte se
concentra las ramas que componen la cadena de la industria automotriz, resaltando las

cuatro actividades principales.
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CAPITULO 3: Caracterizacioén fisica y
determinacion de la estructura
sectorial de la Region economico-
funcional del Noreste de México.

La transicion de la economia mundial a partir de la década de 1980 hacia una apertura
mundial de los mercados ha impactado las estructuras econémicas de todos los paises toda
vez que las estrategias de las grandes empresas que lideran la globalizacion han apuntado
a fragmentar sus procesos de produccién a diversas regiones que tienen ventajas
competitivas por lo que dichos territorios son eslabonados a la cadena global de valor de

un proceso transnacional parcializado y espacializado.

México ha sido un actor importante en el ejemplo de estos cambios en su estructura
econdmicay en la conformacion de sus regiones econdmicas, las cuales muestran patrones
de concentracion distintos a los que se tenian cuando se siguié una politica de
industrializacion por sustitucion de importaciones cuando se concentré la industria en el
centro del pais, fundamentalmente en torno al Valle de México, para que afinales de la
década de 1980, se diera el traslado de una parte importante de la industria manufacturera
hacia zonas que tienen facil acceso al mercado de Estados Unidos ya sea por su cercania
o por las vias de comunicacion y redes de transporte que las conectan debido a que ahora
seria la exportacion la variable de arrastre del crecimiento y desarrollo econémico. Este
cambio de orientacion productiva modificé la dinamica espacial ya que se iniciaron nuevos
procesos de concentraciéon econdmica de acuerdo a la légica de producto para el mercado
externo lo que determin6é también una nueva geografia en términos de acceso a los
recursos, el mercado laboral y las cadenas de abastecimiento. En este Gltimo punto se
pueden apreciar dos aspectos fundamentales: primero, la llegada de actores externos a
través de la Inversion Extranjera Directa la cual se inserta en los distintos niveles de
cadenas manufactureras como la industria automotriz imponiendo parametros de
especializacion y llenando los espacios que los actores empresariales regionales son
incapaces de abastecer; y segundo, como consecuencia de lo anterior, las importaciones

han cubierto parte de los insumos necesarios de estas cadenas productivas.
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Es necesario conocer las condiciones que conforman la regién de estudio, tanto en sus
determinantes fisicos y ambientales como el clima, la orografia, el relieve, la hidrologia, asi
como la conformacion de las principales ciudades y redes de transporte que las comunican,
la concentracion de la poblacién, de la generacion de valor agregado y del empleo que las
habita. El énfasis es en el perfil econdmico de especializacion que permitira sentar las bases
de la estructura e interacciones econémicas que valida a la region y las Unidades
Espaciales Econémico-Funcionales (UEEF) o subregiones que las conforman. Estas
configuraciones espaciales se detallan y describen econémicamente en el presente capitulo

y metodolégicamente en el anexo de esta tesis segun Asuad (2016).

Dentro de la regionalizacion econdmico-funcional de México, se pueden identificar 12
macroregiones en las que esta dividido el pais. En nuestro andlisis tomaremos la regiéon
noreste, la cual se detalla como sigue:

Mapa 3.1

Meéxico: Delimitacién por Regiones Econémico-
Funcionales, énfasis en la regidn noreste.

MACROREGION
A NORESTE DE
] I
A MEXICO.
. . Conformada por 158

N
’ municipios.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del Centro de Estudios
del Desarrollo Regional y Urbano Sustentable. (CEDRUS-UNAM).
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Cuadro 3.1
Variables econ6micas relevantes, a nivel nacional (en valores absolutos) y por regiones
funcionales (en porcentajes), 2008-2013.

Poblacién Total | PEA, 2020 PO _08 PBT_08 PBT_2013 VA_08
[nacionaL 112,336,538 44,701,044 20,116,834 8,049,359,076 13,983,942,484) 3,696,268, 389
[rNE 9.6% 9.7% 11.9%) 15.2%| 16.2% 12.5%
[ren 9.6% 9.2% 8.7%)| 7.6%) 9.0% 6.0%
[rc 32.9% 34.0% 36.1%) 35.8%)| 38.4% 34.7%
[rN 5.2% 5.1% 6.1%)| 4.4%| 4.2% 4.3%
Fuente: Elaboracion propia con datos de Censos de poblacion y Vivienda 2010 y Censos Economicos
2008 y 2014.

Del total nacional por algunas variables seleccionadas, podemos ver la importancia que
tiene la regién noreste. Exceptuando la region centro, la cual es aun el gran nodo
poblacional y econémico, la region noreste y la centro-norte concentran poco menos del
10% en poblacion total en 2010, sin embargo, la noreste concentra mayor porcentaje de
poblacion econémicamente activa con 9.7% en contra de 9.2 de la centro-norte y 5.1% de
la norte en el mismo afio. En un comparativo entre 2008 y 2013, la produccion bruta total
es mayor en la regién noreste que en la centro-norte y la norte para ambos afios. Para 2008,

la regién noreste duplica en valor agregado a la centro-norte y casi triplica a la norte.

De entrada podemos ver la importancia econémica que la region noreste tiene en términos
no sélo por ser la segunda en concentracion de la actividad econémica como el empleo,
produccion bruta y valor agregado, sino en productividad general, en la que esta por arriba

del promedio nacional.

3.1. DESCRIPCION DE LAS CONDICIONES NATURALES, FISICAS Y AMBIENTALES
DE LA REGION NORESTE DE MEXICO.

La region noreste de México contempla la totalidad de los municipios de Tamaulipas y
Nuevo Ledn, asi como los municipios del este, centro y norte de Coahuila, noreste de
Zacatecas, norte de San Luis Potosi y norte de Veracruz. La region al norte comparte

frontera con el sur de Texas, Estados Unidos y al oeste con el Golfo de México.

Como se aprecia en el mapa 3.2 se denota que en la regidn cruza un sistema montafioso
que incluso cruza la frontera con Estados Unidos: la Sierra Madre Occidental. Este sistema
montafioso divide en dos niveles de altitud la region noreste. Del lado oeste se aprecian un
conjunto importante de cerros y cuyo clima es fundamentalmente seco y del lado este, a un

nivel mucho mas bajo que le da mayores condiciones para la vegetacion debido a la
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presencia de afluentes de agua provenientes de la Sierra Madre Oriental y hasta llegar al

nivel del mar en el Golfo de México.

Mapa 3.2

Regién Noreste de México: imagen hipsografica que
muastra el relieve de la region.

| e — 700 ke

Fuente: Elabaoracicn p-opia con base a INEGI (Mapz Digital).

Las principales elevaciones en la regién noreste estan justamente en el centro de Nuevo
Ledn, suroeste de Tamaulipas y sureste de Coahuila. Como se puede apreciar en el mapa
3.3 dichas elevaciones maximas pudieran ser una barrera fisica para el transito y se aprecia
que en la parte norte de las maximas elevaciones se establecen importantes rutas
carreteras que conectan las principales zonas metropolitanas de la regién como es el caso
del corredor que viene del suroeste de Coahuila y que pasa por Saltillo y conecta a
Monterrey con importantes rutas que desembocan en urbes fronterizas como Nuevo
Laredo, Acufia o Piedras Negras o0 a lugares de abasto de materias primas como Monclova.
Al sur y sureste de la regién se da también la comunicacién via carretera estatal y federal

hacia el sur de Tampico y norte de Veracruz, donde se hallan puertos importantes.
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Mapa 3.3

Region Noreste de México: regiones fisiograficas, curvas
de nivel y redes de transporte

SIMBOLOGIA:

D loc_urb

W= Carretera_Federal_libre
Carretera_Estatal_Libre

— 3000
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w— 1000
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|| RNE_pbt13

700 km

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (Mapa Digital)

Las condiciones de altitud, longitud y latitud de la region noreste de México le dan una
combinacion de climas especialmente secos, semi-secos y preponderantemente calidos y
semi-calidos, siendo practicamente la zona norte, noroeste, norte-centro y en partes del
suroeste de la region. Las zonas ubicadas junto a la parte sur de costa y hacia el centro-sur

las que concentran el clima humedo y templado.

Como se aprecia en el mapa 3.4y en el cuadro 3.2, predomina el clima seco y caluroso, sin
embargo, las condiciones de temperatura en la regién son por consecuencia muy variadas
debido a la diversidad de altitudes y condiciones fisicas que van de un clima de sierra con
més de 3000 metros sobre el nivel del mar y grandes extensiones de llanuras que no
superan los 500 metros sobre el nivel del mar, y propiamente las zonas con clima de costa.
Los estados con mayor temperatura son San Luis Potosi, Veracruz y Nuevo Le6n con una
méxima en verano de 32°, mientras que Zacatecas es la entidad con mas baja temperatura
en invierno con una minima de 3°. El estado con mayor precipitacién anual es Veracruz con

1,500 mm mientras que el estado con menos precipitacion anual es Coahuila con 400 mm.
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Mapa 3.4

Region Noreste de México: tipo de clima.

SIMBOLOGIA:
B Agua )

I Célido subhimedo (10)
B Muy seco calido (1)

Il Muy seco semicilido (7)
I Muy seco templado (5)
I Pais extranjero (1)

B seco cilido (6)

I seco semicalido (17)

I seco templado (41)

M semicalido himedo (2)
I semicilido subhumedo (65)
I semifrio subhumedo (21)
I semiseco calido (17)

B semiseco semicalido (11)
[ semiseco templado (43)
[] remplado himedo (1)

[ Iremplado subhimedo (50)

700 km

Fuente: Elaboracion propia con informacion de INEGI (Mapa Digital).

Cuadro 3.2
Regidn noreste de México: climas, temperatura y precipitacion anual.
Entidades federativas Clima ol ISR
Alta Media Baja Anual

huila |Muy Seco, seco y semiseco a* n* 4* 400 mim
h!um Ledn Seco y semiseco, minimamente himeda y templada 32 200 5 650 mm
hnaullpas Calido y Homedo y zonas secas 28.5° Fry 10° T80 mm
Zacatecas (Morte) |Muy Seco, seco y semiseco 30° 17* 3° 510 mm
5an Luls Potosi [Norte] |5eco y semiseco, minimamente himeda y templada Erl i 84" 950 mm
Veracruz (Norte) Calido Humedo y subhumedo 32 23 13* 1500 mm
|Fuente:Elaboracidn propia con base en INEGL. http://www.cuentame.inegi.org.mx/

En cuanto a la hidrografia de la regién noreste se pueden distinguir dos formaciones de
rios: las perennes, es decir que son permanentes y que no estan en funcion de las lluvias,
y las intermitentes, las cuales se forman justamente en temporada de lluvia. En el mapa 3.5
se puede ver la presencia de rios que son afluentes naturales que surgen de la parte este
de la Sierra Madre Oriental y que desembocan a las partes bajas de la region en Tamaulipas
y algunos cerca del Golfo de México.
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Mapa 3.5

SIMBOLOGIA:
W perenne

©intermitente

Mapa 3.6

SIMBOLOGIA:

I o asponsie 0

En cuanto a la vegetacion y uso de suelo, la regidon noreste de México tiene una gran
cantidad de la superficie correspondiente al matorral, es decir zonas cuya vegetacion son
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de arbustos de menos de 8 metros; también abundan areas de suelo no disponible debido
a hallarse en zonas altas o montafiosas. El mapa 3.6 consigna que las areas aptas para la
actividad agricola se concentran en pocas zonas, entre ellas pequefios espacios junto a la
Sierra Madre Oriental pero fundamentalmente en la zona noreste de la region cercana a la
costa del Golfo de México en el estado de Tamaulipas; asimismo, zonas de pastizal, area
agricola, selva, cuerpos de agua en la parte sureste de la region, en la misma entidad

federativa.

3.2 DESCRIPCION DE LA CONCENTRACION URBANA Y ECONOMICA EN LA REGION
NORESTE DE MEXICO.

De manera espacial se puede apreciar el sistema de ciudades y zonas metropolitanas que
se encuentra en la region noreste de Meéxico, las cuales tienen una articulacion
demografica, comercial, laboral, de abastecimiento de materias primas y areas de mercado
que caracteriza la interacciobn econdmica entre sitios economicos, que conforman areas,
zonas Yy funcionalmente conforma regiones econdmicas gracias a una red importante de

vias de transporte estatales y federales.

En el mapa 3.7 se aprecian las zonas metropolitanas y ciudades mas importantes de la

region y sus redes de transporte mas importantes.

Mapa 3.7

Region Noreste de México: Sistema de ciudades.

SIMBOLOGIA: N

W Carretera_Estatal_Libre i

= Carretera_Federal libre =\ T |
loc_urb ’j :

N % B
700 km PN RN S

O £

Elaboracion propia con datos de INEGI (Mapa Digital).
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En la region noreste de México se ubican 29 ciudades y zonas metropolitanas que para el
Sistema Urbano Nacional concentran mas del 76% de la poblacion total (PT) de la region,
86% del empleo o Poblacién Ocupada (PO), 94% de la Produccion Bruta Total (PBT) y 92%

del Valor Agregado Censal Bruto (VACB), tal como se aprecia en el cuadro 2.3.

Cuadro 3.3

Region noreste de México: importancia econdmica de las areas urbanas, 2008.

PT PO PBT VACB
Actividad Econ6mica Total 158 municipios del Noreste 9,901,745 2,373,984| 1,664,592,346| 628,334,895,
Actividad Econdmica Total 29 ciudades y ZM existentes del Noreste 7,504,122  2,035,536/1,558,153,401| 580,606,055
Actividad Econdmica Total 29 ciudades y ZM existentes del Noreste (%) 76% 86% 94% 92%
Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema Urbano Nacional (2010).

Estas 29 ciudades se detallan en el Cuadro 3.4 pero se jerarquizan por medio de un indice
de regionalizacion® que permite ver facilmente los centros urbanos segiin una variable
seleccionada, en este caso la poblacion total en 2010. Segun el sistema urbano nacional
de estas ciudades, las que presentan un ritmo de crecimiento anual mas alto entre 2000 y
2010 son Garcia, con 16.78 %, Juarez con 13.99%, Ramos Arizpe con 6.3%, Apodaca con
4.91%, General Escobedo con 3.92%, Cadereyta de Jiménez con 3.47% y Reynosa con
3.16%. Las cuatro primeras asociadas a las Zonas Metropolitanas de Saltillo y Monterrey,
respectivamente. Contrariamente, las ciudades con menor ritmo de crecimiento en el
periodo sefialado son San Pedro Garza Garcia, San Nicolas de los Garza y Guadalupe

decrecen en promedio un punto porcentual anualmente.

n
=X—%100 . , . . .
167 om Donde Is = Indice de Concentracidn; Qn = Variable de uso y Qm = Mediana de la variable
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Cuadro 3.4

Region noreste: Peso poblacional de las 29 ciudades y zonas metropolitanas mas

importantes, 2010.

Ciudad Poblacidntotal || Pat % ||indice Regionalizacion|{Jerarquia
Manterrey e | Tz B 1
Saltillo 2| 37 7
Guadalupe [FFTer | 7l 36 3
Feynosa 570,427 gzl [ 4
[Matamoros AT7 6] 5/][ 28] 5
Lpodacs 47 5] | §|
an Noolls delog Garza 2 7| :
b o) et - v -
Gral Escobeds | B ]
[ Tampico 23T M | il 0]
Santa Catarina m.a?ﬂ :'1_.4_" 1.4][ 1
Altamira 2tz ol | 1 12]
Manclowa @.@ ﬂ[ 11]| 13
Ciudad Madero 135 33 | ]| 14
Juirez 85,075 | | 15
Fiedras Megras I@ 1_/_" 0.8 16
San Pedro Garza Garcia KZ@ 1/][ 0.7 17
Fio Eravo 15,348 = i 13
Finuco 95,355]] =l 05 13
Garcia 35 457 = | 05 20
Caderelta Jiménez 20,435 il 04 21
Fronters fuz]_ui' 2| 04
|Fames Arizpe £5, 9y ]| 0.4
[Pugblo Vieig 54 0541 2
7. 4% .

lirnas Yiotori 23 0.3 iE| 2
hava 26872 0.3z o1 27
Castanos 26, 1l 0.3z [ 28
Arteaga 21877 | K| 29
Total de laz 29 ciudades y ZM de la Beqgidn Moreste ?M[
Total de las dreas urbanas de la Fegidn Moreste 9,901, 745]] |

Fucnte: Elaboraciéin propia con datar del Sirtema Urk-ano Bacioeal

El mapa 3.8 muestra la concentracion de la poblacién en el territorio de la regién noreste

de México, la cual se halla fundamentalmente en 12 demarcaciones, de las cuales

Monterrey es la que aglomera alrededor de 1 millén de personas, siendo Guadalupe, NL.,

y Saltillo, Coahuila las delimitaciones con mayor concentracion de poblacion. Estas Ultimas

con poblaciones gque van de 680 mil a poco mas de 900 mil habitantes. Le siguen Reynosa

y Matamoros en Tamaulipas, Apodaca y San Nicolas de los Garza en Nuevo Ledn con una

poblacion que esta en el rango de 454 mil a 680 mil habitantes, Posteriormente, se halla

General Escobedo, Santa Catarina en Nuevo Leén y Nuevo Laredo y Victoria en

Tamaulipas con una poblacion en el rango de entre 227 mil y menos de 454 mil. Las demas

147 demarcaciones municipales tienen una poblacién cada una menor a los 227 mil

habitantes.
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Mapa 3.8

Region Noreste: Concentracion de la poblacién, 2010.

N
SIMBOLOGIA: T
933.4921 <= 227717.8500 (146) )
227717.8500 <= 454502.2078 (5) M Montryeey Reovan,
| 454502.2078 <= 631286.5656 (4) ’ 4 9! Y eamoros
B 651286.5656 <= 908070.9234 (2) 2 vy
I 502070.9234 <= 1134855.2813 (1)
Victoda
700 km

* Fuente: Elaboracion propia con base a INEGI (Mapa Digital).

En cuanto al Valor Agregado generado en la regién noreste se denota casi la misma
concentracion. Este indicador es el total de los sueldos y salarios, ganancias de las
empresas, impuestos indirectos menos los subsidios que el gobierno central recauda y

redistribuye respectivamente.

El mapa 3.9 denota que 6 municipios tienen una fuerte concentracion del valor agregado,
siendo Monterrey, NL quien mas lo genera, seguido por Reynosa, Tamps., Saltillo y Ramos
Arizpe, Coahuila; San Nicolas de los Garza y Apodaca en NL. Una situacion parecida se da
en cuanto al empleo, marcada por la variable poblacion ocupada, la cual refleja una
concentracion muy parecida a la del valor agregado. En 7 municipios se concentra el
empleo en la regién la Zona Metropolitana de Monterrey encabezada por el municipio de
Monterrey, Apodaca, Guadalupe y San Nicolas de los Garza; seguido por Saltillo, Reynosa

y Matamoros.
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Mapa 3.9

Region Noreste de México: Concentracion espacial del
valor agregado, 2008.
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Fuente: Elaboracion propia con base a INEGI (Mapa Digital).

El mapa 3.10 consigna lo anteriormente, siendo Monterrey la Unica demarcacion con del
empleo mayor a los 500 mil empleos, mientras que los otros 6 municipios mencionados

estan con un nivel de poblacién ocupada en un rango de entre 106 mil y 213 mil empleos.

Mapa 3.10

Region Noreste de México: Concentracion espacial del
empleo, 2008.
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Fuente: Elaboracion propia con base a INEGI (Mapa Digital).
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3.3 REGIONALIZACION ECONOMICO-FUNCIONAL NORESTE DE MEXICO.

La region econémico-funcional del noreste de México esta conformada por 158 municipios,
lo cuales se hallan dispersos en los estados de Coahuila, Nuevo Ledén, Tamaulipas,

Zacatecas, San Luis Potosi y Veracruz.

Una variable que permite ver la aglomeracién de la actividad econémica es la produccion
bruta total, la cual se compone del valor agregado mas en consumo intermedio. En el caso
de la primera se contabilizan los salarios y sueldos de la clase trabajadora, el excedente de
operacion, el cual es el conjunto de ganancias que la clase empresarial obtiene de sus
inversiones realizadas en la region, y también se contabilizan los impuestos indirectos
menos los subsidios que el gobierno federal y local recibe y eroga respectivamente. En el
caso del consumo intermedio se contabilizan los gastos en insumos que los sectores
econdmicos demandan entre si para la produccion de bienes y servicios. De esta manera
se puede ver la importancia de contar con una variable que permita aglomerar toda la

actividad econdmica que se traduce en demanda intermedia y final de la regién.

Cartograma 3.1

Region Noreste: Outliers regionales en PBT, 2013.
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En el cartograma 1 se pueden identificar las zonas metropolitanas con valores extremos
donde se destaca las zonas metropolitanas de Monterrey, Saltillo, Tampico, Altamira,

Monclova, Reynosa, Laredo y Piedras Negras.

3.3.1 Subregionalizacion Econdémico-Funcional del Noreste de México

El andlisis continla realizando una regionalizacion del Noreste de México a través de la
funcionalidad econdmica, la cual se establece a partir de la distribucion de las principales
zonas metropolitanas y sistemas de ciudades que concentran la actividad econémica y

también por sus redes de comunicacion y vias de transporte.

El procedimiento para delimitar las areas econdémico-funcionales se inicia con la
identificacion y localizacion de nodos o sitios dominantes ya precisados en el analisis
anterior de acuerdo a los patrones de concentracion de produccion, poblacién y empleo.

No obstante, su validacién inicialmente requiere de la localizacion de las localidades
urbanas principales y la conexion entre ellas. Posteriormente se requiere de la identificacion
de las areas de influencia mediante la localizacion de los centros urbanos y la convergencia
de la red de transporte a esos puntos, por ultimo, la extension del area de influencia se

obtiene mediante el indice de Reilly.

Se debe tener en cuenta que la delimitacion de regiones depende inicialmente de la
identificacién de areas econdmicas funcionales, que se caracterizan por un centro y un area

de influencia.

Generalmente los centros corresponden a una localidad que por su tamafio poblacional y
econdmico y a la distancia que se encuentra, ejerce influencia en el comportamiento
econdémico de las localidades en su entorno. La influencia depende de la distancia y del

tamafio econdmico y poblacional de los centros.

De acuerdo al modelo gravitacional, las interacciones econémicas espaciales en un area
economica funcional dependen directamente del tamafio de las localidades e inversamente
de su distancia. De tal manera que a mayor tamafio y menor distancia la interaccion
economica es mayor. Por otra parte, existe un orden por la jerarquia en el tamafio de los

centros, por lo que de acuerdo a su tamafio la influencia de los centros es mayor.

Econdmicamente, esto se explica por las economias de escala que se generan en la

produccion por efecto del tamafio de la demanda concentrada en ese sitio econémico y por
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los sitios que son atraidos. Lo que refleja la capacidad econdmica de una localidad en un

sistema de localidades en el espacio.

Asi que, a mayor tamafio, mayor actividad y diversificacibn econémica. Por otra parte, la
estructura y direccién de la red de transporte permite corroborar la funcion de centro o de
periferia de las localidades.

De tal manera que, si la red de transporte es convergente en un punto, significa que es una
localidad de destino y que se desempefia como mercado principal y su area de influencia
esta integrada por las localidades de menor tamafio de las que provienen las redes de
transporte.

Para la delimitacion de las areas, por un lado, se analiza la estructura de la red de transporte

y los niveles de concentracion de los sitios econdmicos.

Posteriormente se procede al célculo del indice de Reilly que se utiliza para establecer
areas de influencia. Este indice determina el punto limitrofe entre dos sitios dominantes, en

el cual la influencia de ambos es igual, se calcula mediante la expresion:

D,
D, = %
|' P(B)
\P(a)
donde: Djy: Dhstancia de la cindad A al punto de indiferencia

Daz=: Distancia entre las crudades A v B
P(A): Poblacion de la ciudad A
P (B): Poblacién de la ciudad B.

Dy
—_——
|
[} | []
Ciudad A ¢ Cmdad B
PrA) Punto de indiferencia P(®)

Como se ha descrito hasta este momento, en la region noreste hay 29 zonas metropolitanas
y ciudades que concentran mas del 85% del empleo, 92% del valor agregado y el 76% de
la poblacién de la region. Entre estas 29 zonas urbanas preponderantes destacan 5 zonas
distribuidas geogréficamente en toda la region noreste las cuales son a su vez camulos de
ciudades o municipios urbanos que establecen una continuidad espacial que da origen a
procesos de conurbacion, los cuales ejercen un radio de influencia derivados del tamafio

de dichas conurbaciones y de las redes de transporte que les dan accesibilidad a los flujos
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cotidianos de mercancias y personas que entran y salen de esas ciudades generalmente
por razones comerciales, laborales, de abastecimiento insumos y de negocios, las cuales

dan funcionalidad econémica al territorio.

Se pueden ubicar las distintas localidades urbanas conectadas por sus redes de transporte
como las carreteras federales, estatales y lineas de ferrocarril, destacando las manchas
urbanas de Monterrey y Saltillo en la parte central de la region de estudio, Reynosa,
Matamoros y Nuevo Laredo en el noreste, Tampico en el sureste, Monclova y Piedras

Negras en el norte y noroeste.

Mapa 3.11

Region Noreste: Delimitacion de las areas de influencia
de las principales ciudades distribuidas

SIMBOLOGIA:
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Fuente: Elaboracion propia con base a INEGI (Mapa Digital).

Como primer paso se seleccionan estas ciudades principales como nodos principales,
trazando manualmente las areas de influencia en las ciudades seleccionadas de manera
aproximada, procurando abarcar toda la region y todos los municipios. Cada é&rea de
influencia sera considerada un area funcional. Seleccionar Unicamente aquellos municipios
donde quede duda de a qué area de influencia pertenecen. El resto de municipios les sera

asignado el area de influencia al que claramente pertenecen.

Construir tabla con los municipios seleccionados, establecer la distancia de cada municipio

a las dos ciudades mas cercanas. Sumar las dos distancias de municipios en la tabla.
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Calcular el punto limitrofe con la distancia total y el tamafio de las dos ciudades mas
cercanas, usando el indice de Reilly. Tomar como poblacién de la ciudad B a la ciudad mas
pequefia. Establecer el &rea funcional a la que pertenece cada municipio, en funcion de la
menor distancia.

Mapa 3.12

Region Noreste: Unidades
Espaciales Economico-Funcionales
(UEEF).

Monclova = = . Nuevo Laredo

- &
]‘\.! (F \ . |
[ ¥ s ™
ol
(UEEE. Tampico
BN N
I ™

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de establecer dichas areas de influencia territorial de los mencionados centros
econdmicos se miden calcularon 8 Areas Econémicas Funcionales (AFE) o mejor conocidas
como Unidades Espaciales Econdmico-Funcionales (UEEF) en la Region Noreste con las
cuales estableceremos el analisis de cada una con miras a identificar la especializacion en

la industria automotriz regional.
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A continuacion, se presentan de los cuadros 3.5 al 3.12, las Areas Econémico-Funcionales

de la regidén noreste y sus municipios que la integran:

Cuadro 3.5

Unidad Espacial-Econdmico Funcional de Tampico por municipios.

Aquismon

Tampacan

Ciudad Madero

Tancanhuitz

Tampamolén Corona

El Mante

Ciudad Valles Tamuin Nuevo Morelos
Coxcatlan Tanlajas Tampico

Ebano Tanquian de Escobedo |Ozuluama de Mascarefias
Huehuetlan Axtla de Terrazas Panuco

San Antonio Xilitla Pueblo Viejo

San Martin Chalchicuautla [Matlapa

Tampico Alto

San Vicente Tancuayalab

Altamira

Tempoal

Tamazunchale

Antiguo Morelos

El Higo

Cuadro 3.6
Unidad Econdémico-Funcional de Monterrey por municipios.
General Zuazua Mina Santa Catarina Cerralvo
Guadalupe Montemorelos Santiago Ciénega de Flores
Los Herreras Monterrey Villaldama Dr. Gonzélez
Higueras Pesqueria Abasolo Garcia
Hualahuises Los Ramones Agualeguas San Pedro Garza Garcia
Iturbide Rayones Allende General Escobedo
Judrez Sabinas Hidlago Apodaca General Teherdn
Linares Salinas Victoria Bustamente General Trevifio
Marin Sanm Nicolas de los Garza ||[Cadereyta Jiménez
Melchor Ocampo Hidalgo Carmen
Cuadro 3.7
Unidad Econémico-Funcional de Saltillo por municipios.
Arteaga General Cepeda ||Parras ||Ramos Arizpe ||Sa!ti||o
Dr. Arroyo Galeana Catorce ||Cedral ||Vanegas
Concepcion del Oro |Mazapil Melchor Ocampo ||EI Salvador ||
Cuadro 3.8
Unidad Econdmico-Funcional de Nuevo Laredo por municipios.
Hidalgo Andhuac Lampazos de Naranjo |[Paras
Valecillo Guerrero  |[Mier Nuevo Laredo
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Cuadro 3.9
Unidad Economico-Funcional de Monclova por municipios.

Abasolo Candela Castafios Cuatro Ciénegas ||San Buenaventura

Escobedo (Frontera Lamadrid Monclova
Nadadores [Ocampo Progreso Sacramento
Cuadro 3.10

Unidad Economico-Funcional de Piedras Negras por municipios.

Acuna Allende Guerrero [Jimenez Judrez

Morelos Muzquiz Nava Piedras Negras [|Sabinas

San Juan de Sabinas |Villa Union ||Zaragoza

Cuadro 3.11
Unidad Econdmico-Funcional de Reynosa por municipios.
Los Aldamas China Dr. Coss General Bravo [Camargo
Gustavo Diaz Ordaz [Matamoros [[Méndez Miguel Aleman |Reynosa
Rio Bravo San Fernando |[Valle Hermoso
Cuadro 3.12
Unidad Econdmico-Funcional de Ciudad Victoria por municipios.
Aramberri Gral Zaragoza [|[Mier y Noriega ||El Naranjo [Abasolo
Aldama Burgos Bustamante ||Casas Cruillas
Gomez Farias |Gonzalez Guémez Hidalgo Jaumave
Jiménez Llera Mainero Miguihuana |[Ocampo
Padilla Palmillas San Carlos San Nicolas ||Soto la Marina
Tula Victoria Villagran Xicoténcatl

3.3.2 indice de especializaciéon por cada UEEF de la regién noreste.

Un andlisis por UEEF a través de un sencillo indice de especializacién puede indicar el perfil
productivo de cada subregién del noreste de México. Dichas observaciones son el inicio y
primer acercamiento al funcionamiento de la region, con miras a entender y explicar la
dinamica economica y considerar las actividades econémicas mas importantes como la

industria manufacturera y la cadena productiva automotriz.

Se inicia el andlisis de especializacion econdémica aplicando la siguiente formula:

IEE = A/ A
Anl Ay
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Donde:

A = empleo en la actividad econémicaien la ciudad r
r

AT: empleo total t en la ciudad r
r

A =empleo en la actividad econdmica i en la regién completa
n

A = empleo total en la region completa
n

Interpretacion:

Si IEE 2 1= Existe especializacién en la actividad econdémica i
SilIEE < 1 = No hay especializacién en la actividad econdmica i.
Mientras IEE sea mayor = mayor especializacion.

Los resultados de dicha especializacion econémica por UEEF se simplifican en el cuadro

3.13:
Cuadro 3.13
Region noreste, especializacion econdémica por UEEF o subregion.
UEEF REGION NORESTE SECTORES EN QUE SE ESPECIALIZA
Agricultura, Generacion de electricidad, Construccién, Comercio,
TAMPICO iy ) i Bl h h
servicios educativos y servicios de alojamiento, alimentso y bebidas
Comercio al por mayor, Transportes, Servicios financieros,
MONTERREY Corporativos, Servicios profesionales y cientificos, servicios de apoyo
a los negocios y servicios de esparcimiento.
Mineria, Generacion de electricidad, industria manufacturera,
SALTILLO e s i "
servicios de apoyo a los negocios y servicios educativos.
Comercio al por menor, transportes, correos y almacenamiento,
servicios de alojamiento y preparacion de alimentso y bebidas
Mineria, Construccion, Industrias Manufactureras y otros servicios
MONCLOVA X
excepto gobierno.
PIEDRAS NEGRAS Mineria, comercio al por menor e industrias manufactureras
REYNOSA Agricultura, Mineria e industrias manufactureras
Agricultura, Construccion, Informacidn en medios masivos, Comercio
VICTORIA al por menor, Servicios de alojamiento y Otros servicios excepto
gobierno.

Fuente: Elaboracion y calculos propios con datos de Censo Economico 2009, INEGI.

Para fines de nuestro analisis, centrado en el desempefio de las cadenas productivas que

se encuentran en la industria manufacturera, las UEEF de Saltillo, Monclova, Piedras

Negras y Reynosa se encuentras fuertemente especializadas. Sin embargo, es necesario

gue nos centremos en la industria que nos atafie, y verla en términos regionales.
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3.4 ANALISIS REGIONAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA REGION NORESTE
DE MEXICO.
3.4.1. Distribucién espacial de la industria automotriz terminal y de autopartes en México.

A partir de la forma predominante de la organizacion de la produccion industrial se dan
cambios en la localizacion geografica de las empresas. Es decir, el cambio de un esquema
rigido a uno flexible también se ha caracterizado por la fragmentacién de las fases de
produccién, en diferentes empresas y territorios, adaptandose a las ventajas espaciales de
cada pais y region.

De lo anterior, podemos adelantar que la apertura de los paises subdesarrollados a los
flujos de Inversién Extranjera Directa (IED) tendra impactos de articulaciéon productiva,
econdémica y ambiental en las regiones receptoras.

La estrategia global de las empresas automotrices es variada segun la regién en donde se
asientan: desde la integracion vertical a través de los flujos de componentes o de productos
acabados, u horizontal en filiales especializadas en fases y el ensamblado centralizado.
Existen aquellas que se abastecen mediante la subcontratacién incluyendo el just in time,
0 cero inventarios, donde el aspecto de la proximidad entre las empresas proveedoras de
autopartes o de abastecimiento diario con la industria terminal es fundamental. Para lo
anterior, es necesaria una logistica de aprovisionamiento adecuada que incluye el uso de
la informética, para programar las entregas de productos intermedios, pero
fundamentalmente es necesario prever la cercania a las autopistas y a los medios de
transporte. Esto quiere decir que detras de las estrategias globales de las empresas
transnacionales los factores espaciales de cercania, distancia e interaccion estan en el
centro de sus decisiones.

En el caso particular de México, la entrada de flujos de IED se acentu6 desde la entrada en
vigor del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994. Esto trajo
cambios en la localizacién de las plantas hacia los estados de la Frontera Norte o hacia
lugares con facil acceso a puertos de salida, con objeto de integrar la produccién con las
empresas localizadas en Estados Unidos y abastecer al mercado externo.

Las plantas terminales y de autopartes se adaptaron al nuevo sistema de produccion flexible
integrdndose al mercado global y, si bien en la frontera Norte se localiza la industria
maquiladora de autopartes, algunas empresas de autopartes que se localizaban en la
Ciudad de México y Querétaro se trasladaron hacia la frontera norte.

Algunas empresas terminales como la General Motors se trasladaron de la ciudad de

México a otros estados como es el caso de Silao Guanajuato y también se establecieron
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nuevas plantas de automaviles, camiones y camionetas en los estados de la frontera Norte,
especialmente en Coahuila y Nuevo Ledn donde se sigui6 la estrategia de conformar
conglomerados o clusteres de empresas en la rama automotriz y de autopartes.

Las ventajas que presentan los estados fronterizos, es que se reducen los costos de
produccién, porque se dispone de mano de obra abundante y barata, con poca experiencia
sindical. Ademas de que existen ventajas de localizacion por su ubicacién geografica como
son: la menor distancia a los Estados Unidos, el menor tiempo y costo de traslado de los
productos terminados y otras ventajas que proporcionan los gobiernos estatales y
municipales, como son: la exencion de impuestos, la capacitacion de la mano de obra, la
reduccion del tiempo para realizar tramites burocraticos, etcétera.

La estrategia de las empresas transnacionales proveedoras de la industria terminal ha sido
de aprovechar esas circunstancias para instalarse cerca de las plantas armadoras, como
es el caso de la Nissan en Aguascalientes, de la Volkswagen en Puebla; de las empresas
armadoras de autos y camiones en Saltillo-Ramos Arizpe Coahuila y de autobuses en

Monterrey N. L.

La industria terminal, localizada en algunos estados, se complementa con la produccién de
autopartes que se genera en otros estados de la misma regién, de forma que podemos
observar la conformacion de clisteres regionales mas que estatales.

Segun los Censos Econémicos 2004 y 2009, ya se puede consignar que los estados que
generaban los mayores porcentajes del Valor Agregado de la rama automotriz y de
autopartes fueron: Coahuila (21.3%); Chihuahua (18.2%); Puebla (17%), Guanajuato
(16.2%) y el Estado de México que, a diferencia de los anteriores, redujo su aportacion al
valor agregado de 24% en 1994 al 14.2% en el afio 2008, con una tasa de crecimiento
media anual negativa de -0.9%.

En el periodo 1994 y 2008, los estados que tuvieron tasas de crecimiento positivas en la
aportaciéon al Valor Agregado; fueron Chihuahua, en la region Frontera Noroeste y los
estados donde se ubica la industria terminal: Coahuila en la regién Frontera Noreste;
Guanajuato en la region Bajio y Puebla en la region Centro ; mientras que en la region Valle
de México fue negativa pare el Distrito Federal y el Estado de México y en la regién Centro
los estados de Morelos y Tlaxcala también tuvieron tasas de crecimiento negativas al igual
que Sonora en el Noroeste y Jalisco de la region Bajio.

Aunque descendié la participacion del Estado de México en la generacién de valor
agregado, en la sub-rama de Fabricacion de carrocerias y remolques, sigue siendo el que

mas aporta al Valor Agregado de esta sub-rama.

98



Se confirma que hubo una relocalizacién de las plantas armadoras y de autopartes de la
region Valle de México a las regiones del Bajio y a las fronteras Noreste y Noroeste. Sin
embargo, recientemente se han instalado nuevas plantas armadoras en el Estado de
México, debido en gran medida a las politicas del Gobierno del Estado de atraer nuevas
plantas armadoras.

En la generacién de valor Agregado en la produccion de autopartes, sobresalen los estados
de Chihuahua, Coahuila, Puebla y Querétaro; mientras que desciende el aporte al Valor
Agregado del Distrito Federal, del Estado de México, de Sonora en el Noroeste y de Nuevo
Ledn y Tamaulipas en el Noreste y en Jalisco en la regién Bajio. Se debe a que se instalaron
nuevas plantas productoras de autopartes en estados como Aguascalientes y Guanajuato,
lo cual modificé la participacion en el valor agregado de la sub-rama por estado.

Algunos estados se especializan en la produccion de autopartes y se clasifican como
“ganadores” como es el caso de Querétaro y Tlaxcala de la region Centro, San Luis Potosi
en el Bajio, Chihuahua en la regién Noroeste y Tamaulipas en la regiébn Noreste.
Podemos concluir que la industria terminal se ha relocalizado en México y que las empresas
que producen autopartes se establecen en estados donde cuentan con ventajas
comparativas y ademas estan cerca geograficamente a las empresas terminales y a las
autopistas y puertos que permiten exportar al mercado externo. Asi a pesar de los esfuerzos
por conformar conglomerados o cllsteres en algunos estados como el de México y
Coahuila, esto no se logra a nivel local, pero si a nivel regional.

Se observa la tendencia a la especializacion y division de la produccién por regiones,
generandose en algunas de ellas clusteres regionales, sin embargo, es necesario estudiar
cada uno de los estados a nivel de las sub-ramas para observar el comportamiento que se
observa a nivel regional.

Como ya se mencionoé lineas atras, la actividad econémica que mas recibe IED entre las
industrias que conforman el sector manufacturero es la de Fabricacién de Equipo de
Transporte. Un primer acercamiento a los territorios receptores de IED a esta actividad

durante el periodo se aprecia en la siguiente gréfica.
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Gréfica 3.1

México: IED en la Fabricacion de Equipo de

Transporte, 1999-2014.
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La grafica anterior muestra al Distrito Federal (DF) como la entidad de mayor captacion de
IED en el subsector de Fabricacién de Equipo de Transporte durante 1999 a 2013 con el
23%, sin embargo, ya no hay en esta demarcacion plantas automotrices de ensamble
terminal o de autopartes, sin embargo, el domicilio fiscal o administrativo de algunas
empresas transnacionales se halla en la capital mexicana y los registros de entrada de flujos
financieros se contabilizan ahi. En realidad, podemos ubicar fuerte presencia de
establecimientos de la cadena productiva automotriz en Chihuahua que alberga el 19% de
la IED en el sector; Puebla el 10%, Aguascalientes el 9%, Estado de México el 8%, Nuevo
Ledn 7%, Querétaro 7%, Guanajuato 6% y Coahuila 3%.
Cuadro 3.14

Meéxico: IED en el subsector de Fabricacidn de equipo de transporte como proporcion del total
recibido por estado, 1999-2013

(resumen).
AGS || CHIH || COAH | EDOMEX | GTO | GRO || NL || PUE || QRO
Fabricacion de equipo de transporte 94% |47% |30% |(21% 68% |[6% |9%(64%|77%

Fuente: Elaboracion propia con datos de inversion extranjera directa de la Secretaria de Economia.

En los dltimos afios, ha sido una politica por parte de los gobiernos estatales generar
condiciones para atraer la inversion en la industria automotriz. El peso de la IED en el sector
automotriz es diferente segun la entidad, por ejemplo, para Aguascalientes el 94% de la

IED se dirige al subsector de Fabricacién de Equipo de Transporte; para Querétaro el 77%

100




de la IED total se canaliza a este subsector, Guanajuato el 68%, Puebla al 64%, Chihuahua
el 47%, y Tamaulipas el 25% de la IED total en el periodo 1999 a 2013. Dicha politica se ha
llevado a cabo, bajo la idea econémica de que la inversion en la industria automotriz genera
fuertes efectos multiplicadores en la region receptora, elevando el valor agregado y el
empleo regional.

Antes de analizar estos indicadores, tomamos como base los estados con mayor
participacion en la IED que llega a la industria automotriz, lo cuales suman un monto de
296,477 millones de dolares de 1999 a 2014, de los cuales el 10%, 30,190 millones de
dolares se captaron por el subsector Fabricante de Equipo de Transporte. De este total
subsectorial la industria automotriz en el periodo capt6 el 92%, 27,737 millones de pesos.
A su vez, de esta Ultima cifra, la industria terminal (Fabricante de Vehiculos y camiones)
capté el 38%, 10,616 millones de doélares, mientras que la industria de autopartes
(conformada por las ramas Fabricacidén de carrocerias y remolques y Fabricacién de partes
de vehiculos automotores), recibieron en el periodo 62%, 17,120 millones de délares.

CUADRO 3.15

MEXICO: IED TOTAL, EN LA FABRICACION DE EQUIPO DE TRANSPORTE Y EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, POR ALGUNOS ESTADOS,

ACUMULADO DE 1999 A 2014 (millones de doélares).

Totales || DF Chihuahua || Puebla || EdoMex || Guanajuato || Aguascalientes E;éexo Queretaro || Coahuila
IED Estatal 296,477 (| 202,193 || 17,465 7,145 (18,896 | 4,039 3,561 33,312 4,796 5,070
Fabricacién de Equipo de Transporte | 30,190 || 6,663 7,217 3,450 [ 2,792 2,018 2,706 2,063 2,375 906
Industria Automotriz 27,737 | 6,521 7,024 3,449 [ 2,790 2,017 1,780 1,872 1,381 904
Industria Terminal 10,616 | 4,158 603 1,891 | 1,250 407 1,770 384 84 70
Industria de Autopartes 17,120 | 2,363 6,421 1,558 | 1,541 1,610 9 1,488 1,297 833

Fuente: Elaboracién propia con datos de Secretaria de Economia, consultados 5 junio de 2014.

Cuadro 3.16

MEXICO: IED TOTAL, EN LA FABRICACION DE EQUIPO DE TRANSPORTE Y EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, POR ALGUNOS ESTADOS,

ACUMULADO DE 1999 A 2014 (PORCENTAJES).

IED Estatal 100 DF Chihuahua || Puebla || EdoMex || Guanajuato || Aguascalientes E:gr:/o Queretaro || Coahuila
Fabricacién de Equipo de Transporte || 10% 3% 41% 48% 15% 50% 76% 6% 50% 18%
Industria Automotriz 92% 98% 97% 100% || 100% 100% 66% 91% 58% 100%
Industria Terminal 38% 64% 9% 55% 45% 20% 99% 20% 6% 8%
Industria de Autopartes 62% 36% 91% 45% 55% 80% 1% 80% 94% 92%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Secretaria de Economia, consultados 5 junio de 2014.
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Es evidente que la IED en la industria de autopartes es mucho mayor en estos estados
seleccionados que la industria terminal. La fuerte articulacion que tuvo la industria
automotriz terminal con sus proveedores nacionales en la industria de autopartes en el
periodo sustitutivo de importaciones en México ha dejado de existir en la medida en que
empresas transnacionales de autopartes (en ocasiones filiales de las grandes armadoras
automotrices) han llegado via IED, cédmo se aprecia en los porcentajes mayoritarios en
general y acentuados en algunas entidades. Tal es el caso de Coahuila, Querétaro o
Chihuahua, en donde por cada ddlar que llega de inversion en la industria terminal, mas de
9 llegan a invertirse en la industria de proveeduria. Esto deja entrever la probable
desarticulacion de la cadena productiva en las ramas de fabricacion de carrocerias y
remolques y la fabricacion de partes de vehiculos automotores, entre productores
nacionales y extranjeros.

Para configurar una regionalizacién adecuada de la industria automotriz, se procedera a
realizar una regionalizacibn econdémico-funcional, la cual se orienta a determinar la
estructura econdémica regional mediante identificar la integracién espacial de los actores
econdmicos precisando los centros integradores y los integrados mediante el andlisis de
sus interacciones econdmicas y areas de influencia. Esto significa que la region funcional
es un sistema formada por la interaccion de un conjunto de subcentros regionales que

integran areas econdmicas regionales constituidas por un centro y su area de influencia.

Dicho centro regional es el polo de atraccion de la region impulsada por una empresa o
sector lider (motriz) y un conjunto de empresas directamente subordinadas que le
suministran insumos generando una dinamica intra e intersectorial, y también una demanda
externa a la regién de otros polos. Los flujos que se dan en pueden verse de manera
indirecta a través de las redes de transporte y comunicacion los cuales convergen hacia
lugares de importancia funcional hasta llegar al lugar central. Justamente ese analisis se
realizara para ver el impacto regional de las ramas manufactureras que conforman la
industria automotriz en México y su papel en el grado de articulacion de las regiones

econémico-funcionales donde reside.

Como se sefaloé con anterioridad, la IED en la industria automotriz se ha canalizado en
diversas regiones. Para ver la importancia relativa que tienen estas regiones es preciso
iniciar el analisis identificando los estados que contienen dichas regiones siendo por valor
agregado y poblacién ocupada en el subsector 336 Fabricacion de Equipo de Transporte

de 2008 las siguientes entidades:
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Cuadro 3.17

ESTADOS, 2008.

MEXICO: VALOR AGREGADO EN EL SUBSECTOR FABRICANTE DE EQUIPO DE TRANSPORTE POR PRINCIPALES

VACB a precios de 2008 del subsector 336 POBLACION OCUPADA EN EL SUBSECTOR 336
Fabricacion de Equipo de Transporte por FABRICACION DE EQUIPO DE TRANSPORTE %
Estados con IED. % VACB POR ESTADOS CON IED PO
COAH 34,991,534 16% CHIH 110,838 21%
PUE 29,907,084 14% COAH 65,499 12%
CHIH 23,396,407 11% EDOMEX 45,449 8%
EDOMEX 21,185,157 10% NL 42,134 8%
AGS 15,708,696 7% PUE 36,774 7%
NL 15,611,926 7% QRO. 24,265 4%
GTO. 12,902,698 6% GTO. 19,619 4%
QRO. 10,146,843 5% AGS 15,608 3%
Total/% del pais 163,850,345 77% Total/% del pais 360,186 67%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Econémico 2009, INEGI.

El conjunto de estados que se sefalan producen casi el 80% del valor agregado en el pais

y 70% del empleo en la industria de estudio. Para inferir las regiones automotrices que se

hallan en estos estados es necesario observar que entre ellos hay contigtiidad espacial y

por tanto es posible determinar regiones que se hallan a lo largo de dos 0 mas estados que

conforman corredores de la industria automotriz.

Mapa 3.13

México: Identificacion de entidades federativas con las
regiones automotrices con mayor participacion en toda
la industria, 2008.

SIMBOLOGIA:
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De este primer acercamiento se visualizan tres regiones econdmicas y funcionales de la
industria automotriz en México al interior y entre los 8 estados antes mencionados, como

se aprecia en el mapa anterior.

Un primer caso es el sureste de Coahuila con una fuerte vinculacion en el subsector 336
con el sur de Nuevo Ledn y de ahi su conexién con el noreste de México que se vincula con
el sur de Texas, Estados Unidos, su mercado de exportacién. En el caso de Puebla, hay
una cercania de esta industria con el Estado de México, se tiene que verificar si hay fuerte
vinculaciéon o no. Y Finalmente es de suponer que hay un corredor automotor que va de
Querétaro a Aguascalientes fortaleciéndose fuertemente en Guanajuato. En este articulo
nos centraremos en la de mayor importancia y que denominaremos regién noreste de la

industria automotriz.

3.4.2 Region Noreste de México.

Segun los datos de los Censos Econémicos de INEGI 2009, el valor agregado de la industria
automotriz, generado por tres ramas manufactureras como la fabricacion de vehiculos
(3361), Fabricacion de carrocerias y remolques (3362) y la Fabricacion de partes
automotrices (3363) es generado en esta region fundamentalmente, en ese orden, por los
municipios de Ramos Arizpe y Saltillo en Coahuila, después por Apodaca, Santa Catarina
y Guadalupe en Nuevo Ledn; seguidos por Frontera, Torredn y Piedras Negras en Coahuila,
y al final General Escobedo, Garcia, Linares, Monterrey y San Nicolas de los Garza en
Nuevo Ledn. Sin embargo, la cadena automotriz agrega mas de 20 ramas manufactureras.

Para hacer el andlisis regional detallaremos a la industria por ramas:

Esquema 1. Ramas de la industria automotriz y su encadenamiento con algunas

manufactureras
T

|
3311 3315

3262 3251 3133 3353 3334 3329
3255 3149 3359 3241 3327
3141 3351 3259 3212 T

3261 3219 [ 3311 3314 3313 J

Fuente: Elaboracién propia con base en SIEM.
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En la region de estudio la industria automotriz, junto con las ramas que se encadenan a
esta, se concentra en 29 zonas metropolitanas y areas urbanas, las cuales aglutinan 90%
de la poblacién ocupada en la actividad automotriz, 97% de la produccion bruta y el poco

mas del 94% del valor agregado de la industria en la region delimitada de 160 municipios.

Con base en una regionalizacion homogéneal’, se aprecia en qué zonas urbanas se
concentra la industria automotriz y su cadena. A través de la construccion de un indice de
Desarrollo en la Cadena Automotriz Regional (IDCAR), el cual pondera al valor agregado,
empleo y produccién bruta de las ramas asociadas a esta industria en el sistema de zonas

metropolitanas y ciudades que se hallan en la region noreste de México.

Se inicia con la conformacién de una tabla en valores absolutos en la que se recogen datos
de Valor agregado, Poblacion Ocupada y Produccién Bruta Total de las ramas
manufactureras que se asocian con la cadena productiva automotriz, detalladas en el
esquema 1, en las areas urbanas que se encuentran en la region noreste segun la base de

datos del Sistema Urbano Regional. Dicha recopilacion se sintetiza en el cuadro 3.18:

17 Debido a que la actividad econémica presenta la caracteristica de presentar concentraciones en el
territorio se generan fuertes desigualdades espaciales por lo que es necesario identificar en el andlisis
econdémico regional una tipologia que permita el estudio de la region por estratos segun un grupo de
variables seleccionadas. Para tal fin se usa la regionalizacion homogénea.
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Cuadro 3.18

indice de Desarrollo en la Cadena Automotriz Regional en cada area urbana del noreste

de México

CADEMA ALUTOMOTRIZ REGIOMNAL |
Area Urbana Zh 3 la que pertenece =] FET WACE ][ IOCAR"
Arteaga 28 de Zaltillo 0.032[ o025 0077 0.025
Ramos Arizpe 20 de Faltilla 0,556 0,962 1 0,54
Faltillo 21 de Fultillo 0.44E] 0457 0373 0423
Castafos 2P de: Monclova-Frontera 0.0d6 0.013 0.025 0,03
Frontera ZM de Manclova-Frantera 0,747 0073 0. 1185 01s
Ponclova 2 de Monclova-Frontera 0.Z5E 0.402] EEL 0. 365
Flava 2P de Piedras Negras 0.00z2 1] 0,001 0,001
Fizdraz Megrazs 28 de Piedras Negras 023 0.0ES 0,103 0,134
Apodaca Zh de Panterrey 1 0.527) 0.803 0.77E
Cadereyta Jiménes 2 de Mlanterrey 0.0595 1 0,053 0,394
Garcia 2 de Meanterrey 0113 0. 11 0,744 0.125
£an Pedro Garaa Garea Zh de Mlanterrey 0028 0004 0.003 0.012
Gral. Escobeda 2 de Mlanterrey [} 237'“ 0,123 .15 0172
Guadalupe 20 de Manterrey 0575 0202 0,339 0372
Juirea ZM de Manterrey 0.021 0.005 0,004 0.07
Planterrey ZM de Plankerrey 0.578 0.385 0.E25| 0.523
Falinas Victaoria 28 de Monterrey 0.02 0.01 0.012 0.014
Ean Micoliz de los Garaa 2P de Manterrey D,Sﬁﬂl 0.564 0623 0.5585
Fanta Cakaring 2 de flanterrey [} 4?3J| 0.36 0.5E1 0.4EE
Fantizgo Zl de Panterrey 0,007 0,001 0,007 0.003
Altamiry 2M de Tampice 0044 oiv2 0998 0137
Ciudad Madera 2 de Tampico 0115 0743 -0.323 0132
Tampico 2M de Tampica 0.0Z7[ 0.003 0.004] 0.071
Finuce ZM de Tampico 0.0z3 0.044 0.025 0.031
Pusbla Viejo Zhl dz Tampico 0 i] 1] 1]
Fleynosa 2P de: Reynosa-Fio Brave 0,952 0573 0773 0. 768
Rio Brava 28 de Reynosa-Ri e Brava 0.019 0.002 0.006 0.009
Patamoras ZM de Matamores 0.882 0122 0.281 0.425
Puzvo Laredo ZM de Muevo Laredo 0296 0.043 0.745] 0165
* IDCAR= indice de Desarrolla de la Cadena Automatriz Fegional. Calculado por la ponderacién de la Poblacién
Ocupada, Walar Agregade p Praduccidn Bruta Total en alguna de laz ramas asaciadas en 2 cadena aukomaotriz.
Elabworacian prapia con dakes de INEG] Censos Econdmicos 2003

IDCAR = (PO * p,g )+ (PBT * ppg; )+ (VACB * pycs)

Zpizl

Tomando como base el ICAR, se ordenan las zonas metropolitanas y ciudades de menor a

mayor y se realiza el siguiente tratamiento estadistico:
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CUADRO 3.19

REGION NORESTE DE MEXICO: TIPOLOGIA DE LAS ZONAS METROPOLITANAS SEGUN EL NIVEL DE PRESENCIA DE INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

Li Ls Fi Fa Xi FiXi IR Tipologia Municipios
Pueblo Viejo, Nava, Santiago, Rio Bravo, Juérez,
< 0.115( 11 11| 0.057280888 || 0.630089768 || 38.63739777 || MUY BAJO || Tampico, San Pedro Garza Garcia, Salinas Victoria,
Arteaga, Castafios y Panuco.
0.115 0.137 3 14 0.125792 0.377376 || 84.8498637 || BAIO Frontera, Garcia y Piedras Negras.
0.137 0.159 1 15 0.148252448 || 0.148252448 100 || MEDIO Altamira
0.159 0.182 3 1811 0.170712896 || 0.512138687 || 115.1501363 || ALTO Nuevo Laredo, Gral. Escobedo y Ciudad Madero.
Ramos Arizpe, Apodaca, Reynosa, San Nicolas de
> 0.182| 11 2911 420.0909716 || 4621.000687 || 283361.9126 || MUY ALTO los Garza, Monterrey, Santa Catarina, Matamoros,
Saltillo, Cadereyta Jiménez, Guadalupe y Monclova.
I .."- o~
Mediana Agrupada 0.14825245 =~ J4a,
Med=1 - = i
Li 0.137 | Je
N/2 14.5 || Dards=
faA 14 || L Limite=mactanfzriords la claszque contiznda madianasin azrup
Fc 1| & Num totakiz obszrvacimes
Ja, fracuenciaacvmuladads 1a elaze pracedenta 1a elaseque cont
1z madiznazin asrupar
J. Hum d= obzarven la clazzqus contizsnda medianasin agrp
| 0.022 || i tamaficdsl intervalas class

Debido a la presencia de outliers (puntos maximos y minimos extremos en el IDCAR), se

eliminaron las 11 ciudades con mayores y menores niveles del IDCAR, dejando 7 ciudades

con valores centrales para hacer la distribucién de frecuencias de la region.

Después de esta metodologia, es posible apreciar que hay 14 areas urbanas con un indice

de regionalizacién de alto a muy alto; entre las muy altas destacan 11, en ese orden: Ramos

Arizpe, Apodaca, Reynosa; San Nicolas de los Garza, Monterrey, Santa Catarina,

Matamoros, Saltillo, Cadereyta de Jiménez, Guadalupe y Monclova, las cuales son zonas

metropolitanas y ciudades de Coahuila, Nuevo Léon y Tamaulipas. Entre las &reas urbanas

que presentan un indice de regionalizacién de tipo alto se encuentra Ciudad Madero,

General Escobedo en Nuevo Ledn y Nuevo Laredo en Tamaulipas.

La Unica area urbana con un nivel medio en el indice de regionalizacion fue Altamira. Con

un nivel medio bajo se hallan Frontera, Piedras Negras en Coahuila y Garcia en Nuevo

Ledn.

107




Gréfica 3.2

Region Noreste: Distribucion de Frecuencias de
Areas Urbanas en la cadena automotriz
regional, 2009.
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Ahora, es necesario analizar la estructura y el funcionamiento econémico de la regién con
el objetivo de determinar las interdependencias econémicas que se dan en la industria
automotriz asi como las actividades o ramas econdmicas que sustentan su cadena Es por
medio de la regionalizacion funcional o econémico-funcional, la técnica mediante la
cual se puede determinar  lo anterior mediante la identificacion del tipo de integracion
econOmica espacial precisando los centros integradores y areas integradas mediante el

analisis de sus interacciones econémicas?®.

En la region noreste de México, como ya se analizé hay ciudades o zonas metropolitanas
que son los sitios que concentran polos econdmicos liderados por empresas motrices y una
serie de unidades productivas encadenadas o subordinadas. Identificando a través de una
regionalizacién econdmico-funcional la red de intercambios que se establecen en el centro
regional por medio de estos sectores 0 empresas motrices lleva a determinar el mercado y
dimensién de los mercados en productos locales, regionales, nacionales e internacionales.
La convergencia de flujos de transporte y comunicacién determina las relaciones e
interdependencia espacial de las actividades econémicas. Pero la regionalizacion funcional

se inicia con la caracterizacion de las areas fisicas y geogréficas de la regiéon geograéfica,

18 La delimitacién de la regién se consigue a través del conocimiento de las funciones econdmicas de sus
principales puntos de concentracion (sitios econdmicos). Su enfoque es a través del andlisis de centros y
subcentros asi como sus flujos y areas de influencia. La region como sistema se forma por la interaccién de
un conjunto de subcentros regionales, los cuales a su vez se integran por una serie de areas econémico-
regionales, constituidas por un centro y su area de influencia.
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como antecedente para la identificacién de los desplazamientos de los flujos econémicos y

poblacionales.

La importancia en términos de la generacion de valor agregado y empleo también se puede
ver repartida en esta region por los municipios implicados entre estas entidades, sobre todo
las tres primeras. Pero funcionalmente, la dinamica econdmica de la industria automotriz
en esta region se ve potenciada por las redes de transporte que conducen la produccién
por un importante sistema de ciudades, que conducen a puertos comerciales o puntos
fronterizos ubicados en el estado de Tamaulipas, de tal suerte que la regién noreste de
México representa un importante ejemplo region funcional. Resalta la concentraciéon y
continuidad espacial entre Ramos Arizpe y Saltillo del lado de Coahuila con los municipios
de Apodaca, Garcia, Gral. Escobedo, Guadalupe, Monterrey, San Nicolas de los Garza y
Santa Catarina. Sin embargo, los demas municipios de la regién que también registran
aportacién al valor agregado en la industria automotriz estan perfectamente comunicados
ya sea por carreteras (federal y libre) como por lineas de ferrocarril, logrando comunicar la
concentracion que se da al centro de la region con puntos de salida al comercio exterior
como las conurbaciones de Acufia, Piedras Negras en el propio Coahuila, asi como Nuevo

Laredo, Reynosa, Matamoros y Tampico, en Tamaulipas.

Mapa 3.14

Region Noreste: Conformacion de la industria
automotriz, su sistema de ciudades y vias de
comunicacion.
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Fuente: Elaboracién propia
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Pueden observarse que las vias de comunicacion, sea por carretera o por vias de ferrocarril,
hay conexion del sur y sur poniente de la regiébn comunicando Zacatecas con Saltillo,
Ramos Arizpe, Monterrey y de ahi se divide hacia tres rutas, una hacia el norte a Nuevo
Laredo, otra al noreste hacia Reynosa y la otra para el sureste hacia Tampico. Zonas
metropolitanas como la de Monterrey y Saltillo se conectan hacia Monclova y llegando a las
ciudades fronterizas del norte de Coahuila como Acufia y Piedras Negras. Estas mismas
ciudades se conectan a la zaga del Rio Bravo a través de carreteras que las conectan con
Nuevo Laredo, Reynosa y Matamoros. En estas dos importantes ciudades fronterizas parte

hacia el sur hacia Ciudad Victoria bordeando al Golfo de México

Como se apunt6 en parrafos arriba, hay en esta region 14 ciudades que concentran la
mayor participacién del valor agregado, produccion bruta total y personal ocupado de la
cadena de produccién automotriz, pero en realidad dichas zonas urbanas concentran cerca
del 80% en los rubros mencionados de toda la region noreste de México, en 2008 como se

presenta en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.20

Regidn Noreste de México: importancia econdmica de las areas urbanas, 2008.

PO PBT VACB
Actividad Econdmica Total 160 municipios del Noreste 2,373,984 | 1,664,592,346 628,334,895
Actividad Econdmica Total 29 ciudades y ZM existentes del
Noreste 2,035,536 [ 1,558,153,401 580,606,055
Actividad Econdmica Total 14* ciudades con IDCAR muy altoy
alto 1,707,472 1,325,877,755 494,664,506

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censos Econémicos, 2009.

Guadalupe y Monclova.

* Ramos Arizpe, Apodaca, Reynosa, San Nicolds de los Garza, Monterrey, Santa Catarina, Matamoros, Saltillo, Cadereyta de Jiménez,

Respecto al total de la region noreste de México, las 14 ciudades con IDCAR mas alto

concentran el 60% de la poblacion en las areas urbanas de la region.

Ahora para ver el grado de interaccion entre estas ciudades y con el fin de averiguar el
grado de flujos representativos en la industria automotriz en la region noreste de México se

ven las regiones funcionales internas, a través del modelo gravitacional.

Tomando como base sélo las 14 ciudades que contienen presencia mayor de industria
automotriz es posible apreciar la fuerte relaciébn entre municipios urbanos de la Zona

Metropolitana de Monterrey, como se aprecia en el cuadro siguiente:
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Cuadro 3.21

FUERZA DE ATRACCION POBLACIONAL DEL NORESTE DE MEXICO
RELACION ENTRE CIUDADES. Fuerza Poblacional
Monterrey-Guadalupe 1.00
Monterrey-San Nicolas de los Garza 0.446
Monterrey-Gral. Escobedo 0.132
Guadalupe-San Nicolas de los Garza 0.155
San Nicolas de los Garza-Gral. Escobedo 0.181
Elaboracién propia con datos del Sistema Urbano Nacional.

Lo anterior deja ver la importancia que tiene Monterrey y varios de sus municipios
conurbados por la interaccion industrial y urbana que presentan, pero sobre todo porque a
través del andlisis de atraccion demogréfica es posible ver que los fuertes flujos que se dan
de Monterrey a dichos municipios conurbados no son los mismos que los que se dan de

éstos a Monterrey, por lo que en realidad deja ver a dicha ciudad como centro regional.

En cuanto al subsector de Fabricacibn de Equipo de Transporte, las ciudades que
presentan especializacion son, en ese orden: Castafios, Arteaga, Ramos Arizpe, Frontera,

Piedras Negras, Nuevo Laredo, Pueblo Viejo, Matamoros, Salinas Victoria y Saltillo.

Haciendo extraccion de las tres ramas manufactureras que conforman la actividad de la
industria automotriz las ciudades que presentan fuerte especializacion son como se detalla

en el cuadro siguiente:
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Cuadro 3.22

REGION NORESTE: CIUDADES CON ESPECIALIZACION EN
LAS RAMAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 2009

Fabricacién de Fabricacion | Fabricacién de

L de partes para

automoviles y - ,
camiones carrocerias y vehiculos

remolques automotores
ARTEAGA 0.0 0.0 2.4
CASTANOS 0.0 52.7 0.0
FRONTERA 0.0 0.0 2.0
MONCLOVA 0.0 0.6 0.6
NAVA 0.0 0.0 2.6
PIEDRAS NEGRAS 0.0 0.0 1.8
RAMOS ARIZPE 9.2 0.0 1.7
SALTILLO 54 0.0 1.4
GARCIA 2.5 14.1 0.0
GRAL. ESCOBEDO 0.0 3.7 0.7
GUADALUPE 0.0 1.7 0.9
JUAREZ 0.0 37.9 0.0

SALINAS

VICTORIA 0.0 0.0 1.4
MATAMOROS 0.0 0.3 1.4
NUEVO LAREDO 0.0 0.0 2.0
REYNOSA 0.0 0.0 1.0
RIO BRAVO 0.0 0.0 2.4
TAMPICO 0.0 1.4 0.0

Fuente: Elaboracion propia con base en Censos Econémicos, 2009.

En cuanto a la fabricacion de vehiculos y camiones las ciudades especializadas son Ramos
Arizpe, Saltillo y Garcia. En la fabricacién de carrocerias y remolques, se aprecia una fuerte
especializacion en Castafos, Juarez, Garcia, General Escobedo, Guadalupe y Tampico. Y

en la fabricacion de partes para vehiculos automotores se especializan Nava, Arteaga, Rio
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Bravo, Nuevo Laredo, Frontera, Piedras Negras, Ramos Arizpe, Saltillo, Salinas Victoria,

Matamoros y Reynosa.

Entre los proveedores de las ramas principales de la industria automotriz hay un importante
ndimero de ramas que proveen a los tres eslabones principales. Entre estas actividades
encontramos la fabricacion de productos de hierro, la cual es una actividad econémica que
provee a los tres principales eslabones productores de la industria automotriz. Entre otros
eslabones que surten a la industria armadora de vehiculos tenemos 15 ramas
manufactureras y las ciudades que se especializan en estas actividades industriales se

denotan en el cuadro 3.23:

Cuadro 3.23
REGION NORESTE: CIUDADES Y SUS ESPECIALIZACION EN RAMAS PROVEEDORAS
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.
Fabricacion
. Acabado de s R —aa
Fabricacién 40 de otros Fabricacidn 4 na Fabricacion || Fabricacion
productos || Confeccian de Fabricacion
de ) productos de de de otros
textiles y alfombras, X _ de otros . .
productos I textiles, laminados y accesorios equipos y
R fabricacién blancos y ) productos -
de hierro y . excepto aglutinados de accesorios
de telas similares demadera || .
acero ) prendas de | de madera iluminacion | eléctricos
recubiertas -
westir
Santiago,
Pueblo Vieja,
Salinas - Tampica,
Victoria, San ;'amlp'lde 5|a" Judrez,
MNicolas de los Tampica, e ? = Manterrey, General
Garza, . Garza, Juarez, . o Manterrey,
. Panuco, Zan o - N Altamira, San Escobedo,
Tampico A Castanios, Piedraz Negras, Monterrey v Guadalupe, X
o Nicol3s de los - . Pedro Garza _ Muevo Laredao,
General B Mantemey y Santa Nava, General Garcia & Matamoras y Mats )
Ezcobedo, arza, Catarina, Matzmoros, Escobedo ot San Nicolzs de Viaramaras,
Montes Monterrey, - Micolds de los San Micolas de
e, P Rio Bravo, los Garza
Garcia, Saktillo Muswo Lareda, Garza, General los Garza,
Cadereyta y Cadersyta FF\jcohedD.
Frontera. Guadalupe,
Nuevo Laredo y
Saltillo
Sbeicacan Fabricacion
de Fabricacion de | Fabricacidn || Fabricacién | Fabricacion .. .
de . Fabricacion de equipo de
productos pinturas, de otros de de .. o L.
. productos .. generacion y distribucion
derivados o r recubrimientos| productos productos productos b ..
. quimicos n o o de energia eléctrica
del petréleo .. y adhesivos quimicos de plastico de hule
a basicos
y del carbon
Altamira,
Garcia, Fanuco, || 5an Pedro Garza San Pedro
Ciudad San Pedro Garcia, Santa Garza Garcia, Tampico,
Madera, (Garza Gardia, Catarinz, Alramira, Apodacs, Santa Sarcle
Cadereyta de Ban Micolas de Guadalupe, Garcia, santa Catarina, " =ta"nhc:rlos Apodaca, Piedras Negras,
Jiménez y 5an los Garza, Altamira, Catarina, Monterrey, -=a|tillc v Reynozs, Altamira, Garciz.
Pedro Garza Salinaz Victoria, Maonterrey, Matamoros, Altamira, - |
Garcia Monterrey, General Escobedo Monterrey, Reynosa,
Reynosa, y Gardia. Mondova.
Ciudad Madero
Fuente: Elabeoracion del indice de Especializacién Ecendmica con datos de INEGI, Censos Econdmices, 2009.

Entre las ciudades con mayor nimero de menciones en los grados de especializacion en
actividades relacionadas con ramas proveedoras directas a la fabricacion de vehiculos y
camiones se encuentran San Nicolas de los Garza, Tampico, General Escobedo, Monterrey
y San Pedro Garza Garcia, por lo que se puede decir que estas ciudades son un nucleo

especializado en proveeduria automotriz.
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Por otro lado, hay actividades manufactureras que son proveedoras de la cadena
automotriz, en los eslabones de Fabricacién de carrocerias y remolques y de la fabricacion
de partes de vehiculos. Dichas actividades y las ciudades de la region que se especializan

en ellas se identifican en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.24

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

REGION NORESTE: CIUDADES ESPECIALIZADAS EN PROVEEDORES SECUNDARIOS DE LA

Industria basica del
hierro y del acero

Moldeo por fundicién
de piezas metalicas

Maquinado de piezas
metalicas y
fabricacion de
tornillos

Fabricacion de
otros productos
metalicos

Fabricacion de equipo
de aire acondicionado,
calefaccion, y de
refrigeracion industrial
y comercial

Tampico, Pueblo Viejo,
Monterrey, Juarez,

Reynosa, Santa

. . . . Catarina, .
Panuco, Monclovay | Panuco, Santa Catarina, Monclova, Saltillo, General Santa Catarina,
San Nicolas de los Saltillo, Garcia, General Escobedo, Guadalupe, Apodaca y
Escobedo,
Garza. Monterrey, Cadereyta. Guadalupe y San Frontera.
. Guadalupe,
Nicolas de los Garza.
Apodaca.

Altamira y Rio Bravo.

Econdmicos, 2009.

Fuente: Elaboracién del indice de Especializacién Econémica con datos de INEGI, Censos

En la cadena automotriz estos proveedores son indirectos toda vez que no surten insumos
a las tres ramas principales de esta industria, sino que son segundos proveedores o
abastecedores de los proveedores principales o primarios. Nuevamente se observan
ciudades que se especializan en estas actividades como Monterrey, San Nicolas de los

Garza, y también figuran Apodaca, Saltillo y Guadalupe.

Con datos del censo 2014, se puede apreciar la concentracion de las ramas que concentran
la Fabricacion de Equipo de Transporte, cuyo 90% son las ramas relacionadas con la
industria automotriz, las cuales son las 3361 Fabricacion de Vehiculos y camiones, 3362
Fabricacion de Remolques y Carrocerias, 3363 Fabricacion de partes de vehiculos y 3369
Fabricacion de otro equipo de transporte. El mapa siguiente muestra el corredor automotriz

regional:
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Mapa 3.23

Region Noreste de México: nodos urbanos que
concentran espacialmente el cluster automotriz
regional.

SIMBOLOGIA:

¥4 1l
Svziux

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censos
Econdémicos 2014 y Mapa Digital.

En este mapa se detallan varios aspectos, el primero de ellos es que es evidente un
corredor automotriz que empieza desde Saltillo, que pasa por Ramos Arizpe, sigue por
Garcia, General Escobedo y Apodaca, estos tres municipios pertenecientes a la Zona
Metropolitana de Monterrey. Sin embargo, otro aspecto a destacar es que los municipios y
las zonas urbanas que encabezan la aglomeracion de valor agregado de la industria
automotriz son, en este orden de importancia, Ramos Arizpe, posteriormente General
Escobedo, Saltillo y posteriormente, con igual importancia, Garcia, Apodaca y Matamoros.
En este Gltimo municipio y zona urbana, no tiene una vecindad o contigtidad espacial con
el corredor automotriz mencionado en la region, sin embargo, las redes de transporte que
unen al corredor automotriz de Saltillo hasta Apodaca es el mismo que conecta con
Matamoros y con otras zonas urbanas fronterizas como Reynosa y Nuevo Laredo.
Matamoros muestra cierto grado de concentracion, lo cual, al ser un punto fronterizo, puede

ser el Ultimo eslabdn de la cadena automotriz regional para la exportacion.

Las vias de comunicacion articulan muy bien al clister automotriz de la Region Noreste y

se aprecia que nos solo son las carreteras estatales y federales las que dan fluidez y légica
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al cluster sino las redes de lineas ferroviarias, las que se suman a la articulacién del cluster

y lo conectan con puntos urbanos fronterizos, lo que refuerza la l6gica exportadora.

3.5 IDENTIFICACION ESPACIAL DE LA CADENA AUTOMOTRIZ EN LA REGION
NORESTE DE MEXICO

Para corroborar lo que el mapa anterior muestra sobre los nodos urbanos se procede hacer
un analisis de la concentracién sectorial-regional e identificacion de nucleos productivos.
Para medir la distribucion espacial de la actividad econémica se usa un Indice de
Concentracién Econémica (ICE) simple, contrastando dos variables, el valor agregado y la

poblacion ocupada:

; VACBi,m
ICEim = ——;

. PO i,
: ICEim = —=
VACBm POm
Donde:
i=eselsectororamaiquevade1,2...n

m = es la region o espaciomquevade 1,2... m

VACB es el valor agregado censal bruto

vV v v Vv Vv

PO es la Poblacién Ocupada.

Los resultados obtenidos de concentracién de la industria automotriz se resumen en el
cuadro 3.25:

Cuadro 3.25. Concentracion del empleo y del valor agregado de las ramas automotrices

en las localidades urbanas de la Region Noreste, 2013.

Zona Urbana lice_po14fzona urbana Jice vaia
28032 Reynosa TH 05027 Ramos Arizpe 26%)
05030 Saltille 6%|(19021 General Escobedo 21%)
19006 Apodaca 6%|05030 Saltille 18%
28022 Matamoros 5%|[19006 Apodaca 7%
28027 Nuevo Laredo 3%|(19018 Garcia 6%
05027 Ramos Arizpe 3528022 Matamoras 4%
19021 General Escobedo 2%||05025 Piedras Negras 3%
05002 Acufia 2% 05002 Acuria 3%
05025 Piedras Negras 2%(28032 Reynosa 2%
19018 Garcia 15128027 Nuevo Laredo 2%
05010 Frontera 1% 005010 Frontera 1%,
05028 Sabinas 1%)119045 Salinas Victoria 1%
% de concentracién 38%|% de concentracién 94%
Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI, Censos Econdmicos 2014

116



En 12 demarcaciones se concentra el 38% del empleo y en orden de importancia estan
Reynosa, Saltillo, Apodaca, Matamoros, Nuevo Laredo y Ramos Arizpe con porcentajes
gue van de 7 a 3% como se ve en la tabla. Aunque en el empleo no se demuestra tener
una concentracion cercana a un criterio paretiano de 80-20, en el caso del valor agregado
es totalmente distinto. La tabla anterior muestra que estas 12 demarcaciones generan el
94% del valor agregado, siendo en orden de Importancia s6lo Ramos Arizpe, General

Escobedo y Saltillo los que concentran el 65%.

Una vez que se conocen los sitios que concentran el valor agregado y el empleo en la
industria automotriz regional en 2013, segundo paso para identificar nlcleos productivos es
viendo a través de un indice de especializacion del empleo el perfil de cada una de estas
demarcaciones. Este indice se denomina Coeficiente de Especializacién de la Poblacién

Ocupada (CEPO) y se estima de la siguiente manera:

(POi,m)/POm)
(POi/POY)

CEPOi,m = (

Donde:
» POi,m = es el empleo en el sector i en la region m
» POm = es el empleo en la regiéon m
» POi=es el empleo en el sector i
» POt =es el empleo total

CEPO > 1 indica un grado de conglomeracion y especializacion en una actividad

econdmica. Los resultados del CEPO en la region noreste se resumen en el cuadro 3.26

Los resultados muestran a 24 municipios especializados en industria automotriz,
destacando Acufia, Ciénega de Flores, Ramos Arizpe, Frontera, Garcia, Doctor Arroyo,

Piedras Negras, entre otros.
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Cuadro 3.26:

Coeficiente de Especializacidon de la Poblacidn Ocupada
(CEPO) en la industria automotriz en la regidn noreste,
2013,

05002 Acufia 5.9[19051 villaldama 2.1
19012 Ciénega de Flores (4.9]19006 Apodaca 1.8
05027 Ramos Arizpe 4.4/19021 General Escobedo || 1.7
05010 Frontera 4.2/(05020 Muzquiz 1.5
19018 Garcia 3.219033 Linares 1.5
19014 Doctor Arroyo 3.0[05030 saltillo 1.4
05025 Piedras Megras 2.9(05004 Arteaga 1.3
05028 Sabinas 2.9(15010 El Carmen 1.2
28040 Valle Hermoso 2.8||19044 Sabinas Hidalgo 1.2
19005 Andhuac 2.6(05022 Nava 1.1
23022 Matamaoros 2.6(28027 Nuevo Laredo 1.1
19045 Salinas Victoria 2.528032 Reynosa 1.1
Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI, Censos
Econdmicos, 2014.

Para determinar los verdaderos territorios que son nucleos productivos de la industria
automotriz se toma como criterio aquellas demarcaciones que cumplen la condicion
siguiente:

e ICE > al promedio regional py
e CEPO>1.

ICE

Nucleos
productivos del
clister

1 CEPO

Por lo tanto, las Unicas demarcaciones que retnen la condicién anterior se agrupan en el

cuadro 3.27 y son los siguientes:
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Cuadro 3.27

Municpios CEFO ICE_PO14 ICE_WVA14

05002 Acufia 5.9 2.10% 2.60%
05010 Frontera 4.2 0.93% 1.25%
05025 Piedras Negras 2.9 2.00% 3.19%
05027 Ramaos Arizpe 4.4 2.59% 26.23%
05028 Sabinas 2.9 0.70% 0.65%
05030 Saltillo 1.4 6.32% 17.77%
19006 Apodaca 1.8 5.83% 7.01%
19018 Garcia 3.2 0.97% 6.03%
19021 General Escobedo 1.7 2.30% 21.43%
28022 Matamoros 2.6 4.66% 4.14%
28027 Nuevo Laredo 1.1 3.10% 1.70%
28032 Reynosa 1.1 5.99% 1.93%

Criterios 1 0.63% 0.63%
Fuente: Elaboracidn propia con base en INEGI, Censos
Econdmicos, 2014,

Las demarcaciones con los valores mas significativos son Ramos Arizpe, Saltillo, Apodaca,
General Escobedo, Garcia, Matamoros, Reynosa, entre otros, justo los nodos urbanos que
se citan al principio de este apartado en el mapa son justamente las demarcaciones que

concentra la cadena automotriz.

Cabe agregar que estas 12 demarcaciones suman en conjunto el 38% del empleo de todos
los sectores de la region noreste, pero para la industria automotriz regional suman el 85%
con datos del Censo Econdémico 2014. En términos de valor agregado, estas 12
demarcaciones conjuntan el 36% del total de la economia regional noreste, pero el 94% de

la produccion automotriz de la regién en 2014.

De manera particular, en las cuatro ramas que se estan considerando en este apartado, las
12 demarcaciones representan practicamente el 100% del empleo en la fabricacién de
vehiculos y camiones de la region noreste; el 53% de la fabricacion de remolques y
carrocerias, el 84% de la Fabricacion de partes para vehiculos y el 98% de la fabricacion
de otro equipo de transporte para representar, como ya se mencioné arriba, cerca del 85%

del empleo en la produccién automotriz en la region noreste.

Al interior del clister automotriz se puede ver donde se ubican las ramas automotrices que

lo conforman y donde se ubican espacialmente. El cuadro 3.28 nos ubica territorialmente

119



donde se encuentran cada eslabon principal de la cadena productiva automotriz en la region

noreste.
Cuadro 3.28

Region Moreste: Especializacion municipal en las ramas automotrices, 2013.

Municpios 3361P014 || 3362P014 | 3363P0O14 | 3369P014
05002 Acufia 0.00 0.08 1.09 0.00
05010 Frontera 0.00 0.00 1.09 0.00
05025 Piedras Negras 0.00 0.00 1.09 0.00
05027 Ramos Arizpe 1.98 0.00 0.95 0.00
05028 Sabinas 0.00 0.00 1.09 0.00
05030 Saltillo 2.97 0.03 0.88 0.00
19006 Apodaca 0.00 0.17 1.03 7.04
19018 Garcia 1.58 12.31 0.83 0.00
19021 General Escobedo 7.91 4.56 0.48 0.00
28022 Matamoros 0.00 0.61 1.08 0.00
28027 Muevao Laredo 0.00 0.54 1.08 0.00
28032 Reynosa 0.00 2.19 1.05 1.34

Fuente: Elaboracion propia con base en Censos economicos 2014 de INEGI.

Por ejemplo, larama 3361 fabricante de vehiculos y camiones, el eslabén final de la cadena
de producciébn automotriz tiene 4 principales nodos de empleo que se ubican
preponderantemente en General Escobedo, seguido de Saltillo, Ramos Arizpe y Garcia. A
estas demarcaciones fluiran insumos de las ramas 3362 Fabricacion de remolques y
carrocerias, 3363 Fabricacion de partes para vehiculos automotores y 3369 Fabricacién de
otro Equipo de Transporte. En la primera rama proveedora, la 3362 tiene como nodos
principales Garcia y General Escobedo en Nuevo Ledén y Reynosa en Tamaulipas. En la
3363, hay varios nodos proveedores con la misma calidad de especializacién y son Acufia,
Frontera, Piedras Negras y Sabinas en Coahuila; Apodaca en Nuevo Ledn; Matamoros,
Nuevo Laredo y Reynosa en Tamaulipas. Finalmente, en la rama 3369, los nodos

principales son Apodaca en Nuevo Ledn y Reynosa en Tamaulipas.

Al ver la geografia de la distribucion de los eslabones principales de la cadena productiva
automotriz se pueden distinguir dos aspectos interesantes: el primero de ellos es que en
términos de aglomeracion espacial, la produccion de vehiculos se da en el corredor que
forman Saltillo-Ramos Arizpe-Garcia-General Escobedo-Apodaca, y en estas mismas
demarcaciones hay presencia de empresas de las cuatro ramas asociadas directamente a
la industria automotriz, y que son en realidad, las que en términos de lo que significa cluster,

una agrupacioén de empresas motrices y proveedoras que se agrupan con el fin de lograr
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rendimientos crecientes a escala al reducir costos de transporte, difusion del conocimiento

e innovacioén tecnolégica, un mercado laboral especializado, entre otros beneficios.

En el esquema 2, se evidencia un segundo aspecto derivado del mencionado
anteriormente: hay una red de nodos urbanos y demarcaciones espacialmente separadas
del cluster y que se conforma por ramas proveedoras de la industria automotriz terminal,
preponderantemente de la fabricacion de autopartes (3363). Estas demarcaciones
especializadas en proveeduria automotriz probablemente se asocian al mercado de

exportacion y no al clister regional de la produccion de vehiculos.

ESQUEMA 2. REGION NORESTE DE MEXICO: RED Y FLUJOS DE RAMAS
ASOCIADAS A LA FABROCACION DE EQUIPO DE TRASNPORTE AUTOMOTRIZ
ENTRE LOS PRINCIPALES NODOS URBANOS REGIONALES.

Estados Unidos: Mercado de exportacion de automéviles
camiones, carrocerias y partes de vehiculos.

Fabricacién de Vehiculos @

Fabricacicn de remalques y carrocerias 3362

Fabricacién de autopartes
Fabricacicn de otro equipo de transporte @

Fuente: Elaboracion propia.

Los verdaderos flujos se observaran cuando en el capitulo 4 con el analisis multiregional de
insumo producto. Por ahora se pueden observar que la actividad industrial relacionada con
la industria automotriz en la regiéon noreste de México hace interactuar a su interior a 6

UEEF de las 8 que la conforman.
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Cuadro 3.29

REGION NORESTE DE MEXICO: INTERACCIONES DE LAS RAMAS AUTOMOTRICES
ENTRE SUBREGIONES ECONOMICAS (UEEF).
COMPRAS
UEEF Saltilo | Monterrey Reynosa Nuevo Monclova Piedras | Otras Resto
Laredo Negras Regiones del
mundo

Saltillo 331 3361 3361 331 3361 3361 3361
Monterrey | BB, | 3362, B361 B361] B361], B361] B36l, |

3362, 3363, 8369 3362. 3362,

3363, 3363,

3369 3369

2 Reynosa 3362, 3363, 3362, 3362, 3362,

= 3363, 8369 | 8369 3369 3369 3363,

W 3369

Nuevo 3363 3363 3363 3363 3363

Laredo
Monclova 3363 3363 3363 3363 3363
Piedras 3363 3363 3363 3363
Negras

Otras 331 336l 3361, 3361 (36l 3361  B36l 3361

Regiones 3362, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362,

3363, 3363, 8869 | 3363, 3363, 3363, 3363, 3363, 3363,

3369 3369 3369 | 3369 3369 3369 3369
Resto del | 3362, - - - - - - -_

mundo 3363, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362, 3362,

3369 3363, 3369 | 3363, 3363, 3363, 3363, 3363, 3363,

3369 3369 | 3369 3369 3369 3369

Hasta este momento se puede hacer hipétesis sobre los flujos y articulacién productiva
como lo supone el esquema matricial anterior. Las verdaderas interacciones se podran
apreciar con un modelo de insumo producto multi-regional lo que se vera en el capitulo
siguiente. Sin embargo, podemos agregar a estas suposiciones de interaccion regional las
diferencias estructurales que existen entre las ramas econdmicas de la regién y que se
denomina heterogeneidad estructural, la cual se caracteriza por diferenciales en la
productividad del trabajo entre actividades econdémicas, lo que supone el uso intensivo de
tecnologia en algunos sectores, los cuales son los de mayor valor agregado, mientras que
en la misma regidn coexisten otras actividades con uso intensivo de mano de obra con

menor aportacion de valor agregado en sus cadena de produccién regional.
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3.6 CONCLUSIONES:

La regién noreste tiene una estructura productiva orientada a la manufactura de exportacion
y que articula una serie de nodos urbanos y redes de transporte que facilitan tal orientacién
econdmica, como lo demuestran la especializacion que tienen varias ciudades contenidas
en 6 de sus 8 subregiones o UEEF en industrias como la automotriz, la cual es una actividad
econdmica global dirigida por actores ajenos a la region de estudio como son las empresas
transnacionales que ahi se encuentran y que comandan un proceso de produccién que
requiere de un entorno empresarial que le provea en calidad y cantidad. En ese sentido, es
evidente la existencia de una aglomeracién empresarial o clister automotriz en la region
noreste que articula una cadena productiva regional la cual presenta una interesante
estructura: por una lado se tiene un gran peso en la generacion de valor agregado v el
empleo locales pero por otro lado no tiene el mismo nivel de productividad que la industria
de ensamble, lo cual también evidencia dualidad en cuanto a las condiciones tecnoldgicas
que hay en la cadena y que limitaria el crecimiento toda vez que restringiria la incorporacion
de varios actores locales a la cadena de valor global que eslabona la estrategia

transnacional de la industria automotriz.

Lo anterior implica que las ventajas competitivas para actores proveedores de la region se
verian obstaculizadas por una limitada capacidad tecnolégica que les permitiera aumentar
la productividad. Aln no se puede asegurar si la ausencia de proveedores nacionales esta
siendo llegada con un aumento significativo de las importaciones por lo que es necesario
iniciar el andlisis de los encadenamientos a través del analisis estructural y de

especializacion vertical.

Lo que si se puede apuntar es que, segun los datos mostrados en este capitulo, la
acumulacién de inversion extranjera por estados al interior de la regidbn noreste permite
intuir que empresas extranjeras estan ahora ocupando el lugar de proveedoras ya que
llegan a las ramas abastecedoras como la 3363 Fabricacion de partes para automovil. Pero
mas aun hay ramas abastecedoras de segundo y tercer nivel que es necesario revisar, no
por que estén siendo transnacionalizadas sino que para que poder estar dentro de la
cadena de proveedoras tengan que incrementar las importaciones lo que a su vez incorpora

valor agregado externo a las exportaciones regionales y nacionales.

En el capitulo 4, se amplia este analisis con la construccion de la matriz multisubregional

de insumo producto con lo que se podra ver el alcance de impactos de la cadena ampliada
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de la industria automotriz, no sélo las ramas que componen la fabricacién de equipo de

transporte sino las de un segundo y tercer nivel de proveeduria, asi como su conexion

espacial dado que el instrumento nos permite ver las interacciones intersubregional.
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CAPITULO 4: ANALISIS ESPACIAL DE
LA CADENA AUTOMOTRIZ EN LA
REGION ECONOMICA-FUNCIONAL
NORESTE DE MEXICO19.

Introduccioén:

Como se ha visto en los capitulos anteriores, es necesario enfatizar que la actividad
econdémica no es homogénea en el espacio, debido a que la produccion de bienes y
servicios no coincide con el territorio donde se consumen dichas mercancias debido a que
la localizacién de los recursos estd distribuida de forma especifica en el espacio y no de
manera general en cualquier parte. Por otro lado, las areas de mercado generalmente se
concentran en las ciudades y zonas urbanas, por lo que las empresas mercantiles y sus
inversiones hacen una seleccion de espacios 6ptimos que minimice los costos de las
empresas en sus fases de produccion y distribucién, incluyendo en dicha planeacién a
naciones y regiones desarrolladas como subdesarrolladas al fragmentar los procesos de
produccion. La inclusion de zonas avanzadas como subdesarrolladas tienen ventajas
empresariales como el facil acceso a recursos naturales, bajos salarios o débiles
legislaciones de proteccion ambiental. Esto significa que, de acuerdo a la estructura —
desarrollada o subdesarrollada- en la que se asienten los flujos de inversion extranjera, los
impactos socioeconémicos seran diferenciados toda vez que en el encadenamiento
productivo internacional de un bien o servicio hay eslabones con una contribucion mayor

en la generacion de valor, como resultado de esa heterogeneidad estructural regional.

19 Este capitulo, se sintetiz6 y se presenté en dos trabajos: 1) con resultados preliminares en Maya, M.N.,
Sanchez J.A., and Asuad Sanen, N. (2016). Spatial analysis of regional input-output of the automotive supply
chain and its impact on economic development in the economic functional region Northeast Mexico. 24th
International Input-Output Conference & 6th Edition of the International School of I-O Analysis, Seoul, Korea, 4-
8 July; y resultados finales en 2) en Maya, M.N., Sanchez J.A., and Asuad Sanen, N. (2017) Degree of
dependence of imports...25th International Input-Output Conference & 7th Edition of the International School of
I-O Analysis, Atlantic City, New Jersey, United States of America, July 19-23, 2017. La parte correspondiente a
la especializacion vertical reproduce el analisis hecho en Maya, Asuad y Sanchez (2015) Regional vertical
specialization of the automotive chain in the Central North region of México and its main effects on regional
production structure: A spatial approach using an Input-output regional table, presentado en la 23th International
Input-Output Association Conference, celebrada en la Ciudad de México, junio de 2015.
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En el caso de México, durante las décadas centrales del siglo XX en las que se dio un
proceso industrializador, la actividad econémica se concentré en entidades del centro,
consolidando a la Ciudad de México y su zona conurbada como el area de mercado mas
importante del pais hasta la fecha. Sin embargo, durante las Ultimas dos décadas de dicho
siglo la apertura de la economia mexicana abrié paso a una serie de inversiones extranjeras
y actividades sobre todo manufactureras que orientaron su produccion hacia la exportacion.
Muchas ramas econdmicas fueron receptoras de empresas multinacionales y relocalizaron
ciertas actividades como la industria automotriz, la electronica y la textil hacia regiones
fronterizas. Segun Davila (2008), de 1993 a 2006 las importaciones pasaron de 16.1% a
31% de la oferta agregada, y las exportaciones pasaron de 12.8% a 28.2% de la demanda
agregada. Entre las entidades federativas que vieron incrementada su participaciéon en el
comercio exterior del pais, destacan los estados fronterizos como Coahuila, Baja California

Norte, Tamaulipas, Nuevo Ledn y Chihuahua.

Este capitulo se centrara en el estudio de la region econdmico-funcional noreste de México
en 2013, la cual concentra a Tamaulipas, Nuevo Ledn, la parte centro, norte y sureste de
Coahuila, asi como municipios del norte de San Luis Potosi, Zacatecas y Veracruz (ver
capitulo 3), demarcacién que se articula por fuertes centro industriales y econémicos,
encabezados por Monterrey y que en la época de la apertura contiene uno de los cluster
automotrices de mayor relevancia en el pais para la exportacion ubicado en Saltillo y Ramos
Arizpe. Geograficamente este cluster tiene una facil accesibilidad al mercado
estadounidense debido no s6lo a su cercania relativa con la frontera, sino por la amplia red
de vias de comunicacién que se tiene en la region y que comunica a varias de las
subregiones que la conforman y que en términos de la produccién automotriz tienen
condiciones de complementariedad. Sin embargo, la entrada en vigor del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte y el cambio de las reglas de contenido regional en la
fabricacion de automoviles para la exportacién signific6 un cambio sustancial en la
articulacion productiva de la regiéon. Con la llegada de mayor inversion extranjera en la parte
de proveeduria se cambiaron los estdndares de requerimientos de insumos y con ello el
perfil de origen de los abastecedores concentrados espacialmente en sus diferentes niveles

de eslabonamiento y que configuran la complementariedad subregional del area de estudio.

Si bien el nucleo mas fuerte en términos de valor agregado y empleo automotriz se da en
las subregiones pertenecientes a Saltillo y Monterrey y en su interrelacién subregional,

donde se halla el eslab6n ensamblador de vehiculos. No se puede negar que hay un fuerte

126



peso en el eslabdn de autopartes y de carrocerias en otras subregiones como son Reynosa

y Piedras Negras, pero en eslabones aislados como la fabricacién de partes y accesorios.

Por lo tanto, en el presente capitulo se analizara espacialmente la cadena automotriz
regional. Se iniciara con la identificaciébn en términos de dependencia espacial de la
aglomeracion de del consumo intermedio de la rama ensambladora (3361) con el valor
agregado de tres de las ramas proveedoras como la fabricacién de partes de vehiculos
(3363), fabricacién de remolques y carrocerias (3362) y la fabricacion de otro equipo de

transporte (3369) y poder identificar el clister automotriz en la region.

Como segunda parte en este capitulo, se hace una descripcion de la construccion de una
matriz de insumo producto multisubregional bajo un procedimiento hibrido que conjuga
datos estimados desde una matriz nacional y su inferencia regional con variables que se
rescatan regionalmente por medio de censos econémicos. Una vez construido y estimado
dicho instrumento se pretende ver el grado de articulacion sectorial y territorial que tiene la
economia de esta region, enfocandose en las ramas de la fabricacion de vehiculos,
remolques y carrocerias, pero fundamentalmente con la fabricacion de partes de vehiculos
regional. Para este segundo propésito se usaran dos metodologias convencionales: analisis
de los encadenamientos y el andlisis de componentes principales, ambas técnicas
complementan un estudio que describe y explica los agrupamientos econémicos por medio
de una tipificacion de eslabonamientos y una clusterizacién de actividades econémicas
correlacionadas. En este punto se podra observar que la industria automotriz en el noreste
de México no goza de una articulacion integral, sino que los eslabones o ramas importantes
de la fabricacion de equipo de transporte no se encadenan con proveedores regionales, lo

gque hace presumir la existencia de un enclave productivo.

Una vez analizado lo anterior, la tercera parte de este capitulo se centra en demostrar la
dependencia de la industria automotriz a las importaciones por medio de la especializacion
vertical usando la matriz regional del noreste de México, tanto de transacciones domeésticas
(sin importaciones regionales) y de transacciones totales (con importaciones) que permita
ver las diferencias y enfatizar la importancia de las compras de insumos fuera de la region.
Con los tres métodos mencionados se demuestran las hipétesis descriptiva y explicativa de
la economia de enclave de la industria automotriz en el noreste de México y su fuerte

dependencia a las importaciones (brecha externa).
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4.1 IDENTIFICACION DE LAS RAMAS QUE CONFORMAN EL CLUSTER AUTOMOTRIZ
EN EL NORESTE DE MEXICO BAJO UN MODELO DE DEPENDENCIA ESPACIAL DE
LA PRODUCCION BRUTA TOTAL

Lo que corresponde ahora es ver el grado de correlacion que guarda cada una de las ramas
proveedoras, la fabricacion de remolques y carrocerias (3362), la fabricacion de partes para
automoviles (3363) y la fabricacion de otras partes de equipo de transporte (3369)%°, con la
rama lider que es la fabricacion de vehiculos y camiones (3361). El analisis de cada una de
las correlaciones se hara con la variable produccion bruta total, la cual concentra el

consumo intermedio y el valor agregado.

Cuadro 4.1

REGION NORESTE: CORRELACION ESPACIAL ENTRE LAS RAMAS
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 2014

] 3361 3362 3363 3369

3361 0.2714 0.6079 -0.0461
3362 | 0.2714 1 0.06035 -0.04415

3363 | 0.6079 0.06035 1 0.24106

3369 -0.0461 -0.04415 0.24106 1

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censos Econémicos, 2014.

El cuadro 4.1 muestra los coeficientes de correlacion espacial entre las ramas automotrices.
Se aprecia la correlacion mayor que se da entre la fabricacion de partes de vehiculos (3363)
y la fabricacion de otro equipo de transporte (3369), la cual refleja la mayor entre las
actividades automotrices en la region, con un valor de 0.61. En ella se puede decir que la
presencia de estas ramas en la region esta muy correlacionada y que la presencia de una

coincide en 61% de las demarcaciones municipales con la otra.

Otra fuerte correlacion espacial es la de la fabricacion de partes de vehiculos (3363) y el
fabricante de vehiculos y camiones (3361), siendo esta vinculacién el centro de la actividad
automotriz ya que entre ambas concentran el 95% del empleo y el 99% del valor agregado
en la region (ver gréaficas 5.1 y 5.2 en el capitulo siguiente). En sentido territorial significa

gue la presencia en la regién de la actividad de ensamble coincide en 61% con la presencia

20 Cabe agregar que el valor porcentual de la Produccion Bruta de la rama 3369 representa menos 0.05% del
total de la industria automotriz regional. Estimaciones propias con base en INEGI, Censos Econémicos 2014.
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de la actividad fabricante de partes para automovil. Este nivel de correlaciéon es interesante
porque da a entender que espacialmente estas actividades comparten vecindad lo que
podria suponer relaciones productivas o encadenamientos naturales (Mapa 5.1), sin

embargo, como se vera mas adelante esto no es necesariamente real.

Otra correlacién que se aprecia es la de la fabricacién de carrocerias y remolques (3362)
con la fabricacion de partes para automovil (3363), la cual arroja una correlacion de menos
de 0.06. Entre la rama 3369 y la 3362 no tiene un peso sustantivo en la cadena automotriz

en términos de valor agregado y empleo regionales y su correlacion es de -0.04.

Como se mencion6 arriba, la vecindad entre las actividades que conforman a la industria
automotriz no significa que hay relaciones de proveeduria, y para comprobarlo se presentan
algunos modelos de dispersion espacial simples que pretenden mostrar la dependencia
espacial del valor agregado de cada una de las ramas proveedoras (3362, 3363 y 3369) en

funcién del consumo intermedio de la rama ensambladora (3361).

El primer modelo que se presenta muestra la relacién que guarda el valor agregado de la
rama de fabricacion de carrocerias y remolques (3362) en la region en funcién del consumo

intermedio de la rama fabricacion de vehiculos y camiones (3361).

La variacion en de la rama fabricante de vehiculos afecta positivamente a la fabricacion de
carrocerias y remolques sin embargo con baja elasticidad, toda vez que el Consumo
Intermedio (Cl_3361) de la ensambladora de vehiculos hace variar en 0.04% el Valor
Agregado (N3362VA09) de la rama fabricante de carrocerias, como se aprecia en la gréfica
4.1. Lo anterior, pese a que hay una relacién positiva entre ambas actividades en el espacio,
no es suficientemente fuerte y se evidencia por la baja pendiente que resulta de la

correlacion entre ambas.
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Gréfica 4.1

Regién Noreste: Regresién y dispersion del Valor Agregado de la
fabricacién de carrocerias y remolques (3362VA) en funcién del
Consumo Intermedio de la fabricacion de vehiculos y camiones (CI-
3361).

Moran's |: 0.0186584

lagged N3362VACE1

Variable Coefficient Std . Error z—value FProbability
W_H3362VACE1 0.1476913 0.095888852 1.493513 0.13530
CONSTANT 2758 .821 4223.295 0.653239 0.51360
CI33el 0.004283734 0.0005790008 7.398494 0.o0o000

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censos Econdmicos 2014.

Un segundo modelo presenta la relacion de dependencia entre la rama fabricante de partes
para automavil (3363) en funcién la rama fabricante de vehiculos (3361).

Tal como se sefialé anteriormente cuando se apuntaba a la matriz de correlacion entre las
ramas automotrices, los resultados obtenidos para la regidon noreste de la dependencia
entre la actividad fabricante de partes y la produccion de vehiculos muestran una mejoria
en la relacion entre ambas. La gréfica 4.2 permite ver no s6lo una relacion positiva sino una
pendiente mucho mayor entre estas dos ramas del subsector fabricante de equipo de
transporte. Sin embargo, la regresién muestra que por cada unidad monetaria que varie el
consumo intermedio de la fabricacion de vehiculos en la region, la rama fabricante de partes

variara su Valor agregado en poco més de 11 centavos.
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Gréfica 4.2

Regién Noreste: Regresién y dispersion del Valor Agregado de la
fabricacion de partes para automovil en funcién del Consumo
Intermedio de la fabricacion de vehiculos y camiones.

Moran's | 0.104638

lagged N33BIVACE1

Variable Cosfficient Std.Error z—value Probability
W_N3363VACB1 0.07523778 0.09855152 0.763436 0.44520
CONSTANT 189883.1 102768.4 1.847681 0.06465
CI3361 0.1119755 0.01348293 8.304984 0.00000

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censos Econémicos 2014.

Este resultado lleva a la conclusién de que, si bien hay relaciones positivas entre estas dos
ramas de la cadena automotriz regional, son bastante limitadas y que su elasticidad sigue

siendo débil.

Finalmente, un tercer modelo en el que se vinculan en la region la variacion del Valor
agregado de la rama 3369 fabricacion de otras partes de equipo de transporte en funcién

del Consumo Intermedio fabricante de vehiculos (3361).
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Gréafica 4.3

GRAFICA 5.5. Regién Noreste: Regresién y dispersion del
Valor Agregado de la fabricaciéon de otras partes para la
fabricacién de equipo de transporte en funcion del Consumo
Intermedio de la fabricacién de vehiculos y camiones.

Morar's I 0.0541324

lagged N3388VACE1

Variable Coesfficient Std.Error z—walus Frobability

W_W3369VACEL —0.02252149 0.126467 -0.173082 0.B5866
CONSTANT 2699 .61 2312 .566 1.167366 0.24306
CI3361 -4 .640315e-005 0.0003243421 —0.1430685 0.88624

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censos Econémicos
2014.

La gréfica 5 muestra una leve relacién inversa entre la fabricacion de otras partes de la
fabricacion de equipo de transporte y la fabricante de vehiculos, lo que supone que el
aumento del consumo intermedio de la ensambladora se traduce en una disminucion del

valor agregado de la fabricacion de otras partes de equipo de transporte.

Lo que se concluye de estos tres modelos en los que se ha relacionado a cada una de las
ramas proveedoras principales con la industria armadora automotriz de la regién noreste es
gue la vinculacion es diferenciada, ya que la fortaleza de sus encadenamientos con la rama
de mayor productividad varia unas de otras. Sin embargo, la constante general es que la
relacion funcional es muy baja, es decir que pese a tener vecindad territorial, la relacién
productiva entre ellas es escasa. El caso mas significativo es la que guarda la rama 3361
fabricante de autos y camiones y la rama 3363 fabricante de partes para automovil, pero
sigue siendo muy endeble, lo cual puede relacionarse al fuerte diferencial de productividad

gue hay entre las actividades de ensamble de autos, las cuales manejan estandares de
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calidad muy elevados y las actividades de proveeduria automotriz que estan por debajo del

promedio de la regiéon noreste en productividad.

4.2 CONFORMACION DE LA MIP SULTISUBREGIONAL PARA LA MACRO REGION
NORESTE DE MEXICO Y LA EJECUCION DE METODOLOGIAS PARA OBSERVAR LA
ARTICULACION PRODUCTIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIR REGIONAL.

La estimacion y calculo de las matrices multisubregionales tendra dos procedimientos
paralelos y que serdn necesarios para la obtencion de objetivos en este trabajo. Primero,
se estimaran los coeficientes técnicos de las matrices intra-subregionales y, segundo,
posteriormente de coeficientes de dependencia espacial entre subregiones por medio de
indices de Moran que servirAn como coeficientes técnicos que determinaran los

intercambios intersubregionales.

En el primer caso, la estimacion de los coeficientes técnicos se inician a través de un
coeficiente de localizacion relativa®!, y el ponderador de tamafio, es decir, se pretende
implementar una adecuacién al coeficiente de localizaciébn que pondere no solo el peso
relativo del sector o rama econémica entre el total sino también la subregion en el total
regional®?. Esto significa que se toma la variable Consumo intermedio por sector, ubicando
las concentraciones relativas de cada uno. A su vez se analiza la especialidad relativa en

produccién bruta y valor agregado. Se obtiene el coeficiente representado por A

Cuadro 4.2
R e ek Analisis de especializacion relativa
Valores PB [Indice A*Indice \Valores VA |% VA VANE |[% VANE 1+LAMBDA |LAMBDA

1125 0.45 0.000354073( 2.3911E-05 0.277| 2.9432E-06 50.673|| 6.1416E-05( 1.04792194| 0.06753126|
1141 0] 0 0] 0 0] 428.058| 0.00051881] 1] 0]
1151 62.975 0.049550615( 0.07451242 12.439) 0.0001327] 59.254| 7.1816E-05| 2.84774163| 1.50981829
1152 24 0.018883913( -0.00687352 -0.109| -1.1581E-06 4.282|| 5.1898E-06 0.7768427| -0.36430559
1153 0] 0 0] 0 0] 0.043( 5.2116E-08 1] 0]

Total de Ramas de la

Economia en UEEF | 345690.37 272 272 94116.782 1 825084.319 1 2 1
de Saltillo
Fuente: Elaboracidn propia con base a Censos Econdmicos 2014. INEGI.

Posteriormente, con los coeficientes sectoriales obtenidos se genera una matriz en las que
se multipliquen de manera cruzada estos coeficientes para cada subsector de actividad,

mediante la multiplicacién de cada elemento de las filas por cada elemento de las columnas.

2! parte de esta metodologia para la conformacion de Matrices de Insumo Producto regional se sigue en gran
medida el procedimiento de coeficientes de localizacion propuestos por Flegg, Webber y Elliot (1997)
22 \er Asuad y Sanchez, 2016.
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Cuadro 4.3

Matriz de coeficientes cruzados para la UEEF de Saltillo.
Coeficientes
Sectoriales 0.00| 0.00| 0.07| -0.01] 0.00] 0.00] 0.00] 44.06| 0.07| 0.00|
Ramas

econémicas 1125 1141 1151 1152] 1153 2111 2121 2122] 2123 2131
0.00] 1125 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00) 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.00| 1141 0.00| 0.00| 0.00| 0.00] 0.00] 0.00] 0.00| 0.00| 0.00| 0.00f
0.07| 1151 0.00| 0.00| 0.01 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 3.30| 0.01 0.00f
-0.01 1152 0.00| 0.00| 0.00| 0.00] 0.00| 0.00| 0.00] -0.30| 0.00| 0.00|
0.00] 1153 0.00| 0.00| 0.00f 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00| 0.00| 0.00f
0.00| 2111 0.00| 0.00| 0.00| 0.00] 0.00| 0.00| 0.00] 0.00| 0.00| 0.00|
0.00] 2121 0.00| 0.00| 0.00f 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] -0.06| 0.00| 0.00f
44.06| 2122 0.00] 0.00] 3.30] -0.30) 0.00] 0.00) -0.06| 1941.67| 3.15] 0.00]
0.07| 2123 0.00| 0.00| 0.01 0.00] 0.00] 0.00] 0.00| 3.15 0.01 0.00f
0.00] 2131 0.00| 0.00| 0.00f 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00| 0.00| 0.00f

Fuente: Elaboracion propia

Posteriormente, se multiplica la produccién por el valor del coeficiente cruzado para
subsector de actividad y se sustituyen los valores de los coeficientes de la diagonal principal

por el coeficiente ponderado por tamafio correspondiente.

Cuadro 4.4
Sustitucion de los valores de losmcoeficientes de la diagonal en la matriz cruzada de la UEEF Tampico
Coeficientes| Ramas
Sectoriales |econdmicas 1125 1141 1151 1152 1153 2111 2121 2122 2123
0.12] 1125 0.12] 0.20] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.01]
1.61] 1141 0.20] 1.61] 0.03 0.03 0.00] 0.02] 0.00] 0.00] 0.09
0.02] 1151 0.00] 0.03 0.02] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.02] 1152 0.00] 0.03 0.00] 0.02 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.00] 1153 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.01] 2111 0.00] 0.02] 0.00] 0.00] 0.00] 0.01] 0.00] 0.00] 0.00]
0.00] 2121 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.00] 2122 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00]
0.06] 2123 0.01] 0.09 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.06|
Fuente: Elaboracién propia

Se transforman los valores mayores a 1 a dicho valor para poder estimar la distribucion de

las compras por subsector, de acuerdo a la metodologia de los coeficientes cruzados.

Asi, se multiplica la demanda por los coeficientes para obtener la distribucién de la
produccion por subsectores de actividad econémica. Posteriormente, se obtienen los
coeficientes técnicos mediante la participacion del total de insumos de cada subsector entre
el total de los insumos comprados a los otros subsectores. Y finalmente, se obtiene la matriz
de transacciones intersectoriales mediante la multiplicacion del coeficiente técnico por la

produccion bruta por el lado de las ventas y las compras.

Para la obtencién de los coeficientes de técnicos en el andlisis de compras y ventas entre
UEEF, se analiza la dependencia espacial global de Moran entre subregiones para

establecer la asociacion espacial entre sectores de actividad econémica de las UEEF.
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Posteriormente, se da el analisis de especializacion econémica por par de UEEF y esto
sirve de base para la identificacion de compradores y vendedores por UEEF, donde el
criterio es que el mayor puntaje del coeficiente de especializacibn econdmica igual a

vendedor.

Se elaboran las tablas de distribucién por par de UEEFs de los sectores de actividad

econdmica y andlisis de sus participaciones.

Se realiza el analisis de la dependencia espacial para determinar las interacciones de
compradores y vendedores de los sectores de actividad econdémica entre UEEF mediante

la aplicacion del indice local de Moran.

Posteriormente, se multiplica la matriz de participaciones por la del indice de Moran para
determinar el tamafio e importancia de las compras y ventas entre los sectores de actividad
econdémica de las UEEF analizadas. Finalmente, a través del programa de computo R se
introducen las matrices regionales obtenidas junto con las matrices resultantes con el indice

de Moran, la cual establece por medio de la técnica RAS.

En este procedimiento, el programa R hace una estimacion de los flujos de ventas y
compras entre sectores con base a vectores de ajuste tales como el Consumo Intermedio
y Demanda intermedia de cada subregién del Noreste de México. EI consumo intermedio y
la demanda intermedia de cada UEEF salen de la suma de cada una de las matrices
intrasubregionales estimada por el método descendente de Flegg. Con esta restriccion el
procedimiento con el programa R hace la técnica de RAS y reparte, con base en el indice
de Moran que mide el grado de dependencia espacial de una variable de un sitio con
respecto a la misma variable en un sitio contiguo o vecino, un coeficiente de dependencia
espacial que puede servir como coeficiente técnico. Después de este procedimiento se
arrojaron las matrices de relaciones intersubregionales. En la region noreste de México se
tienen 8 subregiones, de tal suerte que con el método RAS se obtienen 64 matrices que
muestran las relaciones de compra y venta por sectores de cada subregion interactuando
con los demas sectores y por region. Una vez que se tienen todas las subregiones
interactuando y es la base de datos que permitira identificar los encadenamientos
productivos que son clave, de arrastre, base o de enclave contando con datos del censo
economico 2014, por lo que dicho analisis proporcionaria una perspectiva lo mas
actualizada posible de las condiciones productivas de la concentracién econémica del

noreste de México.
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Cuadro 4.5

ESQUEMA DE LA MATRIZ MUL TISUBREGIONAL DEL NORESTE DE MEXICO.

UEEF w12 w13 v14 w15 w16 V17 Iv18 v19
Laredo

lc12 UEEF w23 v24 v25 V26 V27 lv28 v29

Monclova
c13  |lc23 UEEF w34 Iv35 w36 V3T lv3g v39
Monterrey
lc14  |lc24 lc34 U.EEF w45 w46 a7 w48 w49
Piedras
lc15  |lc25 lc35 lc45 UEEF w56 T Iva8 w59
Reynosa
Ic16 |lc26 Ic36 lc46 lc56 UEEF VG IvG8 IvE9
Saltillo
lc17  |lc27 lc37 lc47 lcE7 lcG7 UEEF. 78 w79
Tampico
Ic18 |lc28 Ic38 lc48 Ic58 Ic68 Ic78 U.EEF. w89
Victoria
19 [ic29 Ic39 Ic42 Ic52 Ic62 Ic79 Ic g:;m del

Elabaracidn propia. Con base en la aplicacidn del Método RAS, con datos de Ce condmicos 2014 de INEGI

MExico.

UEEF= Unidades Espaciales Econdémicas-Funcionales
Ic= Interacciones de compras

Iv=Interacciones de ventas

Estimacién de la matriz multi -UEEF

En esta etapa es posible observar las interacciones no sélo intrasubregién sino la
interaccion entre subregiones e identificar como los movimientos de cualquier elemento de
las demandas finales afectan a cada una de las subregiones no sélo en términos sectoriales
sino espaciales. De aqui que es posible ver los impactos directos, indirectos y totales en los
encadenamientos productivos en cualquier subregién dada cualquier variacion de la

demanda final de dicho conjunto de subregiones.

La siguiente tabla, muestra la regién noreste de México y las interacciones internas, es decir
la interaccion entre las subregiones. Los resultados que muestran estan simplificados a
través de una estandarizacion donde la interaccion mas alta en la regién es 1 y la mas baja

es 0.
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Cuadro 4.6

REGION NORESTE DE MEXICO: MATRIZ GENERAL DE INTERACCIONES SUBREGIONALES
LAREDO  MONCLOVA MONTERREY PIEDRAS NEGRAS REYNOSA SALTILLO TAMPICO CD. VICTORIA

LAREDO
MONCLOVA
MONTERREY

PIEDRAS NEGRAS
REYNOSA
SALTILLO
TAMPICO

CD. VICTORIA
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censos Economicos 2014.

Se puede apreciar que la actividad econémica tiende a concentrarse en torno a los grandes
nodos. Por ejemplo, se evidencia el fuerte peso que concentra la subregion de Monterrey,
seguido por Saltillo y Tampico. Sin embargo, las interacciones intersubregionales son el
objetivo de este trabajo y se logran evidenciar también. Si bien, los resultados obtenidos
muestras una fuerte concentracion intrasubregional y una baja participacion de relaciones
intersubregionales de cada una de las regiones con las demas, dicho porcentaje es
proporcional con lo esperado. Por ejemplo, en las relaciones interregionales mas
importantes muestran, en ese orden de importancia, la relacién entre Monterrey y la mayoria
de las demas subregiones, tanto de compra como de venta, siendo la relacion con Tampico,
probablemente como puerto de salida y entrada al comercio exterior via maritima, con
Saltillo, evidentemente por su complementariedad industrial; y con zonas fronterizas al norte
como Reynosa, Piedras Negras y Reynosa. Asimismo, Tampico guarda relacion con las
dos subregiones mas importantes mencionadas anteriormente, junto con Reynosa y Ciudad

Victoria.

4.2.1 identificacion de clisteres en la regidon noreste y sus subregiones: Andlisis de

Componentes Principales.

Los clusteres son una de las formas en que los actores econémicos se aglomeran para
obtener beneficios como la difusion de innovaciones aplicadas a la produccién, un mercado
de trabajo especializado, red de proveedores cercana, asi como instituciones que

coadyuvan a la competitividad (Porter, 2003).

Una metodologia para identificar estas aglomeraciones industriales es propuesta por Feser
y Bergman (2000), que logra identificar clisteres y sus componentes a través de la

interdependencia entre ramas 0 sectores econdmicos y su distribucién espacial.
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El uso de matrices de insumo producto es necesario para lograr identificar las transacciones
sectoriales e identificar si su grado de interdependencia tanto de compra y venta es fuerte
debido a su grado de complementariedad conformando clisteres y ubicando las ramas que
los conforman espacialmente. Este método es denominado componentes principales®

(Feser y Bergman, 2000).

En el uso de matrices de insumo producto se toman las salidas de compra y venta de las

ramas economicas a través de la siguiente formula:
x11+x12+ ... +x1In +y1=X1

X21+x22 + ...+ x2n +y2 = X2

Xn1+xn2 + ...+ xnn +yn = Xn
Donde:

X = transacciones intermedias. Donde el primer subindice es la rama de origen y el segundo

la rama de destino, vendedor y comprador respectivamente.

y = demanda final

X = valor bruto de la produccion.

La sumatoria de los elementos por renglon define las ventas sectoriales, conformadas por

la demanda intermedia (xij) mas la demanda final (yi), y se expresa de la siguiente forma:

n
ZXij +yi=Xi(i=1,2,..,n)
j=1
Por columnas se pueden obtener las compras sectoriales, conformadas por el consumo

intermedio (xij) y el valor agregado (zi), expresado por:

n

inj+zi =Xj(j=12,..,n)

i=1

23 DAvila Flores (2008) destaca que el método de componentes principales cumple con una serie de criterios
béasicos para su implementacioén en la identificacion de cllsteres y sus componentes, como ser confiables para
dar resultados a corto plazo, bajo costo de aplicacion por tener acceso a datos e informacion, posibilidad de
desagregacion econdmica a las ramas productivas de interés y posibilidad de desagregar regionalmente los
clusteres.
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En ambas ecuaciones Xiy Xj representan el valor bruto de la produccién, en el primer caso

las ventas del sector i, y en el segundo las compras del sector j.

En el andlisis de componentes principales comienzan con la elaboracion de cuatro matrices

de n x n, con los siguientes elementos:
A = xij/Pi (ij=1,2,...,n)
B = Xji/Pj (ij=1,2,...,n)
C = xij/si (ij=1,2,...,n)
D = Xji/sj (i,j=1,2,...,n)

Donde Pi es la sumatoria de las compras intermedias de la rama i; Pj las correspondientes
a la rama j; si, la suma de las ventas intermedias de la rama i, y sj las ventas intermedias
de la rama j. Posteriormente se calcula la correlacién de las cuatro matrices de coeficientes
para establecer similitudes y complementariedades entre las estructuras de insumo
producto de las ramas de actividad econémica del sector industrial: a) patrones similares
de compra de insumos (correlacion de Ay B); b) patrones de ventas de insumos (correlacion
de C y D); ¢) complementariedad entre los patrones de compra-venta de insumos
(correlacién entre A y D) y d) complementariedad entre patrones de venta-compra de

insumos (correlacién de las matrices C y B).

Posteriormente se conforma una matriz mixta de n x n, integrada por el mayor de los indices
de correlacion de los cuatro que corresponden a cada transaccion intermedia. Es decir,
segun Sanchez y Bracamonte (2006), “lo que se busca es identificar las relaciones
funcionales entre pares de industrias basandose en los patrones totales de las ventas y
compras entre las diversas industrias”. Con lo anterior, las industrias con correlaciones mas

altas se pueden considerar como parte de un cluster industrial

Después se ejecuta un método de estadistica multivariada denominada andlisis de
componentes principales. Se realiza un ajuste con el método de rotacidon varimax, se
identifican las ramas de actividad econ6mica que integran cada uno de los cllsteres
industriales, en este caso de los correspondientes a la economia de la regién noreste de

México y de sus subregiones.

Las ramas pertenecientes al cllster se clasifican en: primarias, secundarias fuertemente

asociadas y secundarias débilmente asociadas, segun el grado de asociacion al
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agrupamiento, lo cual se mide mediante un coeficiente de asociacion, cuyo valor fluctia
entre 0 y 1, donde 1 indica el grado de vinculacion maximo. Las ramas econdémicas se
clasifican como primarias del agrupamiento, con el cual obtienen el valor méximo del
coeficiente de asociacion y hasta igual o mas de 0.8; como secundarias fuertemente
asociadas, cuando el valor del coeficiente es superior a 0.5 y menor a 0.8, y como
secundarias débilmente asociadas, cuando su valor fluctda entre 0.4 y 0.5. Una rama s6lo
puede aparecer como primaria en un cluster, pero puede figurar como secundaria en uno o

varios mas.

4.2.1.1 Identificacion de los clusters mas relevantes en la reqién noreste

Los resultados obtenidos por la técnica de componentes principales, arroja que de una
matriz regional noreste de transacciones totales de 272 sectores?* se pueden extraen 10
agrupaciones econdmicas que explican el 98.58% del total de interacciones regionales
entre ramas econdmicas, siendo el agrupamiento 1 el que explica el 68%, el segundo el

13.55%, mientras que el tercero y el cuarto aportan el 5.6% y el 3.5% respectivamente.

El primer componente agrupa 33% a la industria manufacturera, 33% servicios y 26%
comercio; el segundo que agrupa 56% servicios y 28% comercio, el tercero 64% industria
manufactura; el cuarto 82% industria manufacturera; el quinto agrupamiento es 44%
manufactura, 22% servicios y 22% productos primarios.; el sexto 75% manufactura; el
séptimo 67% comercio, el octavo 67% primario, el noveno 50% manufactura y 50% agricola;

y el décimo, con niveles de asociacion muy débiles 50% manufactura y 50% comercio.

4.2.1.2 Las cadenas de valor en el cluster automotriz en la regidén noreste

La industria de estudio, la automotriz en la regién noreste integrada fundamentalmente por

las ramas 3361, 3362 y la 3363 se halla en diferentes agrupamientos.

En el capitulo 3, se tom6 como base la cadena productiva natural que el Sistema de
Informacion Empresarial Mexicana (SIEM), de la Secretaria de Economia federal establecié

la para industria automotriz y que nuevamente se expone a continuacion:

24 Del total de 277 ramas que componen la matriz regional noreste estimada se tuvieron que descontar 5 ramas
por tener varianza cero, fundamentalmente por valores constantes. Dichas ramas son: Confeccion de
accesorios de vestir y otras prendas de vestir no clasificados en otra parte (3159), Edicion de software y edicion
de software integrada con la reproduccién (5112), Servicios de telecomunicaciones por satélite (5174),
Residencias para el cuidado de personas con problemas de retardo mental, trastorno mental y adicciones (6232)
y Servicios de capacitacion para el trabajo para personas desempleadas, subempleadas o discapacitadas
(6243)
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Esquema 4.1.

Ramas de la industria automotriz y su encadenamiento con algunas manufactureras

5362

f

3363

f

//r3262 3251 3133 3353
3255 3149 3359 3241

3141 3351 3259 3212

3261 3219
o /

3311 3315

3334 3329

3327

A

3311 3314 3313 J

Fuente: Elaboracién propia con base en SIEM.

Con fines de contraste con el resultado de los componentes principales en la matriz de la

region noreste, se dan las siguientes observaciones. Por ejemplo, la rama 3361 fabricante

de vehiculos, se encuentra agrupada en el claster 3, con las siguientes ramas:

Cuadro 4.7

REGION NORE STE. AGRUPAMIENTO 3: ﬁSOCIhCIC:}H DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, RAMA 3361, FABRICACION
DE VEHICULOS Y CAMIONES

Rama Nombre de la rama Coeficiente Tipo de asociacion
Fabricacion de maquinaria ¥ equipo para el

3333 comercio y los senvicios 0.9749185 Primarias

4858 Otro transporte terrestre de pasajeros 0.8735196 Primarias

3364 Fabricacidn de equipo aeroespacial 0. 8526149 Primarias

G2 Fabricacidn de calzado 0.9426474 Primarias

4854 Transporte escolary de personal 0.8900942 Primarias

3361 Fabricacion de automadviles y camiones 0. 8602247 Primarias

2121 Mineria de carbdn mineral 0.8491624 Primarias

3121 Industria de las bebidas 0.7667056 || Secundarias fueemente asociadas

331 Industria basica del hierro y del acero 0749908 | Secundarias fuertemente asociadas

3152 Confeccidn de prendas de vestir 0.6246506 | Secundarias fuertemente asociadas

4855 Alquiler de autobuses con chofer 0.6209067 || Secundarias fuertemente asociadas

3346 Fabricacion de accesorios de iluminacian 0.5954131 || Secundarias debilmente asociadas
Servicios relacionados con el fransporie por

4384 carretera 0.5662033 || Secundarias debilmente asociadas

4931 Senicios de almacenamiento 0.5619206 || Secundarias debilmente asociadas

3344 Fabricacidon de componentes electrdnicos 0.5384621 | Secundarias debilmente asociadas
Fabricacion de eguipo no electrdnico y material
desechable de uso médico, dental y para

3391 labaratorio, y articulos oftalmicos 0.5241313 || Secundarias debilmente asociadas

5151 Transmision de programas de radio y television 0.5182826 | Secundarias debilmente asociadas

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se aprecia en el cuadro anterior, la rama fabricante de vehiculos se encuentra fuerte
y primariamente asociada con actividades como el transporte terrestre de pasajeros,
escolar y de personal, maquinaria y equipo para el comercio y los servicios, equipo
aeroespacial y calzado, asi como actividades extractivas. En segundo plano, con ramas
fuertemente asociadas pertenecientes a la industria manufacturera se encuentra las
bebidas, el hierro y el acero, las prendas de vestir y la confeccion de prendas de vestir. En
tercer plano aparece débilmente asociada a ramas manufactureras como la fabricacion de

accesorios de iluminacién, componentes eléctricos, entre otros.

Este primer analisis deja ver que la industria de ensamblaje esta totalmente desvinculada

a nivel macroregional con sus eslabones naturales de proveeduria en el noreste de México.

Ahora analicemos el caso de la rama 3363, fabricacion de parte de vehiculos automotores,

el cual se halla en el cluster 4, y cuyas asociaciones son las siguientes:

Cuadro 4.8

REGION NORE STE. AGRUPAMIENTO 4: ASOCIACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, RAMA 3363, FABRICACION
DE PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES.

Rama Hombre de la rama Coeficiente Tipo de asociacion

3133 Acabado de prnductns textiles v fabricacion . Primarias
de telas recubiertas

3254 |Fabricacidn de productos farmacéuticos 854 Primarias

2122 Mineria de minerales metalicos 953 Primarias

3392 Fabricacian de herramlgntas d[a. mano sin . Brimarias
motor y utensilios de cocina metdlicos

3119 Otras industrias alimentarias 383 Primarias

3335 Fabrlce.lcmn de maquinaria y equipo para la . Brimarias
industria metalmecanica

3363 Fabricacion de partes para wehiculos o Primarias
automotores

3161 |Curtido y acabado de cuero y piel 853 Primarias

3953 Fabrlc:?clpn de fertilizantes, pesticidas v otros Sy Brimarias
agroquimicos

qags | ooricacion de alambre, productos - del oo | gorngarias fuertemente asociadas
alambre v resortes

[ 4931 Senicios de almacenamiento 14 Secundarias fuertemente asociadas

3279 ngrmacmn de thrps productos a base de 522 Secundarias debilmente asociadas

minerales no metalicos

Fuente: Elaboracion propia.

Se aprecia que esta rama (3363), tiene fuertes vinculaciones en primera instancia con

actividades como la manufactura de productos textiles y telas recubiertas, productos
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farmacéuticos, herramientas de mano y utensilios de cocina, maquinaria y equipo para la
industria metalmecéanica, curtido y acabado de cuero y piel, fertilizantes y agroquimicos, y
otras industrias alimentarias. Entre las secundariamente fuertes asociaciones se da con la

fabricacion de productos de alambre y resortes.

Nuevamente se puede apreciar que la fabricacion de partes para vehiculos automotores no
tiene asociacién con el ensamble de vehiculos en la region noreste, al menos en la totalidad

de la regién. Tampoco en eslabones de abastecimiento como los propuestos por el SIEM.

Como se vio en el capitulo 3 de esta tesis, el cluster automotriz de la region noreste se
concentra en un corredor industrial que va desde la Zona Metropolitana de Saltillo y que
llega hasta Apodaca, Nuevo Leodn. Esto significa que el agrupamiento automotriz del
noreste se sita en la dinAmica econdmica de dos subregiones: la UEEF de Saltillo y la
UEEF de Monterrey. A continuacion, se describen los agrupamientos principales en cada

una de estas subregiones.

En la dindmica de la UEEF de Saltillo se aprecia la interaccién de 187 ramas de actividad
econdmica a través de la matriz insumo producto estimada de la regién agrupadas en tres
agrupamientos econémicos que explican el 99.5% del total. El primer agrupamiento explica
el 90.7% de todas las interrelaciones y se agrupan en él una variedad importante de
actividades diversas, mientras que el segundo (actividades de comercio y manufactureras)

y tercero (comercio y servicios) concentran casi el 9%.

Los resultados arrojados del andlisis de componentes principales dejan ver que la industria
de ensamble automotriz se haya encadenada a muchas actividades de comercio y de
servicios por su funcion de proveedora de autos. El cuadro 4.9 muestra soélo la asociacion
con ramas manufactureras y por lo tanto determinar el grado de articulacion productiva
regional. Nuevamente se hace el contraste con la cadena propuesta por el SIEM y se
evidencia que de los 15 eslabones que proveen a la industria de ensamble se tiene una
fuerte asociacion s6lo con 6 ramas, 5 de forma primaria y 1 de forma secundaria pero
fuertemente asociada segun el coeficiente resultante. Destaca la fabricacion de productos
de hierro y acero (3312) y la fabricacion de otros equipos y accesorios eléctricos (3359); en
segundo plano pero no menos importante se distingue una rama, que si bien no es
considerada en los eslabones de la cadena automotriz si es una rama fundamental: la 3336,
fabricacion de motores de combustion interna, turbinas y transmisiones, que tiene una

asociacion secundaria pero fuertemente asociada con las actividades de ensamble.
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Cuadro 4.9

UEEF SALTILLO. AGRUPAMIENTO 1: ASOCIACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, RAMA 3361,
FADRICACION DE VEMICULOS Y CAMIONE S
Nombre de |a rama Cocficiente Tipo de asoclacion
251 Fabncatitn de producios Quimeos bisicos E Prmanas
nn Fabrcaodn de telas 926 Prmaras
Fabocacion @2 mshumantos de madcdn
3 control, navegacdn, y equipo médco v 2] Prmacas
electionico
un FRUCA00N 08 MBIQUINANG y SQUIPO para o ) Primariss
COMIFEI0 ¥ los sencot
Consenacion de Sutas, verdras y akmentos
Nu o) Pomanas
3 de l#5
AONCA0ON 8 resinas v hules SIntebcos. y
s Raa cubvicas 93 Prmanas
3361 Fabacacedn de automdwles y camsones 21 Prmanas
Fabrcacdn deo eguipo & ae atondcceade
RAX Y calefacatn, y de 1efngeracsdn mdusans y 1 Primanss
comescasl
Fabocacion @ aparanes sléctncos 02 w50
)
362 dombetico 919 Primanas
w1 Fabncackin do productos metilicos fogados y 919 b
tm{o&aﬂaq
21 Fabecacion Ge of103 productos de madecs 210 Prmanas
5 Faboncacin Ge jadones. kmpadores y 7 I3
POPIEcIonas Ge 1ocador b
Fatncacon e otros productos taxales,
1“ Pa
i gucepto prandas &2 veste s ——
159 Fabecaciin e o108 eQqupis y ACCeionos 898 Pamadias
aléctrcos
Fatncacon de estructras matahcas y P
na pfod:clm do honeria 81
3141 | Confeccin de atombeas, tancos y somdares 859 Pamarnas
1M Fatocacdan de mealies, excepts & cicna y 855 P o)
[y )
3118 Elaboracitn de productos de panaderis y a5t P
lotifas
Matanca, ampacado y procesammnto de came Py
1% Oe ganade, sves y 040 awmales comestities 849 -
I Indatng de s Dedidas 543 Parnarias
Ns2 Cenleccda de prandas de vests 833 Parmanas
02 Fabacacaon 62 oteos sroductos matabcos 828 Pamanas
1 Elabaracsdn de azocares, chocolates. dulces vy 300 Pésarias
similaros
nin kerpeasidn o industinas conexas 795 Secundanas fertamente ssociadas
1 ks DA Ol Mumeso 784 Secundanas Ausremente 25003488
Magqunado de prezas metilicas y Bbncacion
naz o tomillos 4 Secundanas fusrtemente sociadas
136 Fabacacién de moeotes do combustidn intema 766 Secu s hoete seociadss
lrbetas v lrangevtone &
s Roculbrimentos y tormisados metsicos 765 Secundanas fnemente 310c:adas
2 Fabtecnzitn de productos de huams y acero 123 Secundanas fuertemente asocadas

Respecto a la rama 3363, Fabricacion de partes de vehiculos automotores se encuentra en
al agrupamiento 3 y esa rama es la Unica que tiene un coeficiente por encima a 0.5 sin
acompafamiento de alguna otra rama, lo que la hace estar desasociada productivamente.
La rama 3362, fabricacion de remolques y carrocerias se haya inexistente en la region de
influencia de Saltillo. Lo anterior no es de extrafiar ya que en la regionalizacion homogénea
hecha en el capitulo 3 para el indice de Desarrollo en Cadena Automotriz Regional (IDCAR)
y la determinacién de las ciudades con presencia de eslabones en la produccion de
vehiculos se observaba que en Saltillo y Ramos Arizpe se concentraba actividades de
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ensamblaje. ElI hecho de que se descubriera un corredor de industria automotriz que va
desde Saltillo hasta Apodaca, en el area de influencia de Monterrey obliga analizar el
desemperfio de los eslabones de la cadena automotriz en cada una de las dos UEEF (Saltillo
y Monterrey) en donde este cllster se halla espacialmente y ver en qué ramas hay

complementariedad y en cuales no lo hay.

Corresponde ver ahora el caso de la UEEF de Monterrey y analizar su matriz insumo
producto y determinar sus agrupamientos y determinar los que son pertenecientes a la

industria automotriz.

Analizando la UEEF de Monterrey se puede apreciar la existencia de dos agrupamientos
de los cuales uno explica el 98.7 % y que conjuga diversas actividades pero que tiene entre
las ramas primariamente asociadas a ramas de turismo y servicios diversos. Sin embargo,
entre las ramas secundarias fuertemente asociadas estan una gran cantidad de actividades
manufactureras, entre ellas 22 de las 27 ramas que conforma la industria automotriz, entre
ellas las actividades de ensamble (3361) y de proveeduria de autopartes (3363) y
fabricacion de carrocerias y remolques (3362). Si bien, la produccion de vehiculos en la
subregion de Saltillo es mas de 60% mas grande que en la subregién de Monterrey, se
puede apreciar una mayor articulacién de esta industria con las ramas manufactureras

neoleonesas.
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Cuadro 4.10

UEEF MONTERREY. AGRUPAMIENTO 1: ASOCIACION DE RAMAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Rama Hombde de ba rama Conficignte Tipo de asociacion

Servicaos 0 ambulancsas, de Dancos de Srpands y
w41 Frimanas
B9 lotros sesvicios ausliares al Iratamienio médico
2370 JOlras consirucciones de ingeniera ¢ vl 41 Frimanas
A5 Transgoime burishicn por e 41 Frimanas
ne2 Fabncacan de calzado 788 |Eecunrdanas toertements asooiedas
B115 EsCunias o ol ios 75 |Slum1mmaammt
5181 |Oiros servicios de informacién a5 [ carrdanas ioprarmants apccids)
3351 Fabncatdn de aulomduiies y camiones 772 |5-v||:r.nd.an.ui.mur'mn asocipdas)
3363 Fabncacdn dé panes para vehiculos sulomotores e Is-vmnndams e rrane afocipdas)
3312  [Fabncacdn de producios de hiemro y acens 763 JSacundanas dsramenta asociedas)
3212 Fabncacdn de laminados v aghinados de madera T34 Eeourrdanas fuerfemente asooiadas
aaqs  [FEDMCACION de motores de combustin mlema |l u
Ibnas y iransmisaones
3359 Fabncatidn de olnos equpes ¥ Scoesonds estintas T B e R e s
Fabicacitn de equips de aife aconditonats, Tas
3 fcaletaccion, y de refrigeracikn ndusiral y comencial = i 8 e s 4
48 Fabiricaatn de prodiscios de plaste o T |G cuindaings SoartarRnly G alinday
3368 |Fabricacidn de otro equipo de transporie 723 |Secundanas teriements apcciedas)
2352 |Fabncacdin de aparaios slcincos de uso doméstico T8 |Eecundanas teertements ascasdas
Fabncacidn de obras producios Iexlies, exeplo
A48 prenas de vestin Ta ls:mmimmummt
3250  |Fabricacion de obios produtios quimicos T |Sacarredanas boprpmanie apocidiag
341 [Condeccidn de aBombras, Dlancos y similares T3 Eacurrdanas karminta ascozdas)
3383 Fahr-:_acmdccqmpu de generacion y disiritucion de ot = — &
jenergra eMcirica l
3255  JFabncacidn de pinfurds. recubrimienios ¥ adhesvos T Jiecundanas foeemiente asoasdasl
397 :u::nq::gad&demzaa melaicas y fabricacion de 7 |5:| R
3320 |Fabrcatidn de piros producios metdlicoos TH |Securdanas dorementa xocieia)
3219 |Fabrcackin de obros producios de madera 721 |Eecundanas feererments asooadas)
EETT Moldes por Tundicitn e pieras meiicas T2 |S¢:\muu: Hosrternents aisosdas
3351  |Fabrcacidn de accesoros de iluminacion T |32 cunaanas bormarments ssocisisl
3362 |Fabricacin de carmocenas ¥ remolgues TH |E9curdanas derementa o)
3251 Fabricacion de producios quimicos biskos Nl ]hmmm a 500
3262  |Fabncacidn de producios de huke T Jiecundanas toetemientes asoasdasl
35311 Pndusiria basica ded hiero y ded acens T Suredings lesrerbnh Gi ot

Una vez analizados los agrupamientos en la subregion de Monterrey hay que ver las
relaciones de compra y venta entre ambas subregiones y eso puede determinar el grado

de articulacion regional real de esta industria automotriz.

Para ver las agrupaciones economicas que se forman en las interacciones de compra y
venta entre las ramas econdmicas de Saltillo y Monterrey se toman las dos matrices de
insumo producto intersubregionales que resultan dichas relaciones entre ambas UEEF de
la matriz regional noreste estimada.

Segun el analisis de componentes principales la interaccion subregional forma 4 clisteres
econdmicos de los cuales el primero explica el 82.16% de las relaciones intersectoriales. El
segundo el 13.57%, mientras que el tercero el 2.3% y el cuarto 0.8%. En el primer grupo el
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41% pertenece a la manufactura, mientras que el sector servicios ocupaba el 20%, el
comercio el 14%, y el transporte el 6%2°. En el segundo grupo la asociacion es basicamente
en actividades terciarias como, por ejemplo, servicios un 24.32%, comercio un 21.62%,
educacioén y hospitales un 17.56%, transporte un 11% mientras que las manufacturas solo
el 10.8%.

Gréfica 4.4

COMPOSICION SECTORIAL DE LOS AGRUPAMIENTOS ECONOMICOS
EN LA INTERSUBREGIONAL SALTILLO-MONTERREY

100%
: B manufactura
80% 0.20 6T m Comercio
60% servicios
0.24 Transporte
40% M educacion y hospitales
20% B Actividades Primarias

0%
Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4

El tercer agrupamiento con sélo 5 actividades asociadas de las cuales tres son
manufacturas?. Mientras que el cuarto agrupamiento se encuentra integrado por las dos
ramas automotrices mas importantes, a saber, la de fabricacién de vehiculos y camiones
(3361) y la de fabricacion de partes para vehiculo (3363), las cuales guardan como bloque
asociacion primaria pero sin acompafiamiento de ninguna otra rama econémica asociada

ni siquiera de manera secundaria.

25 En este grupo se encuentran 14 ramas asociadas de forma primaria a la industria automotriz incluida la de
fabricacién de carrocerias y remolques (3362) pero no la rama de ensamblaje (3361) ni de fabricacion de partes
para vehiculo (3363).

26 No hay presencia de ramas vinculadas en la industria automotriz.
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Cuadro 4.11

RELACIONES INTERSUBREGIONALES ENTRESALTILLO-MONTERREY. AGRUPAMIENTO 1: ASOCIACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

Tipo de
Rama Nombre de la rama Coeficiente asociacion

Fabricacion de otros productos de madera . Primaria
3259 |[Fabricacion de otros productos quimicos 963 Primaria
3351 |[Fabricacion de accesorios de iluminacion 963 Primaria
3262 |[Fabricacion de productos de hule h=-1} Primaria
3362 |[Fabricacion de carrocerias y remolgues (966 Primaria
3327 |[Maquinado de piezas metalicas y fabricacion de tornillos 964 Primaria
3315 ||Moldeo por fundicion de piezas metalicas 964 Primaria
3255 |[Fabricacion de pinturas, recubrimientos y adhesivos 564 Primaria
3251 |[Fabricacion de productos quimicos basicos 964 Primaria
3353 |[Fabricacion de equipo de generacion y distribucion de energia eléctrica 964 Primaria
3329 |[Fabricacion de otros productos metalicos 963 Primaria
3334 Fabl_'icacitjq _de eq.uipo de qire acondicionado, calefaccion, y de 63

refrigeracion industrial y comercial Primaria
3359 |[Fabricacion de otros equipos y accesorios eléctricos 963 Primaria
3241 |[Fabricacion de productos derivados del petroleo y del carbdn 962 Primaria
3312 |[Fabricacion de productos de hierro y acero =l Primaria
33N Industria basica del hierro y del acero =1 Primaria
3261 |[Fabricacion de productos de plastico 951 Primaria
3141 ||Confeccion de alfombras, blancos y similares 936 Frimaria
3149 |[Fabricacion de otros productos textiles, excepto prendas de vestir 823 Primaria

Fuente: Elaboracion propia.

En el agrupamiento o clister 1 se encuentra buena parte de las ramas que proveen a los
principales eslabones de la industria automotriz fuertemente asociadas, toda vez que su
coeficiente de asociacion en ellas es primaria. Sin embargo, en este agrupamiento no estan
las ramas mas importantes de la industria, la fabricacion de ensamble (3361) y de partes
de vehiculos (3363).

Sin embargo, en el agrupamiento o cluster 4 si se encuentran las ramas que lideran la
industria, pero de manera aislada, sin asociacién de ninguna otra rama manufacturera ni de

cualquier otra actividad econémica.

A nivel macro region la industria de ensamble de vehiculos se asocia con una gran cantidad
de actividades como eslabén proveedor para servicios de transporte, comercio, industria
del vestido, y en menor medida a actividades extractivas e industria del hierro y acero. De
sus eslabones naturales que son proveedores de algunos de los procesos de la cadena
productiva se mantienen lazos secundarios o débilmente asociados al ensamble al

detectarse so6lo una relacion con la fabricacion de accesorios de iluminacion.
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Cuadro 4.12

RELACIONES INTERSUBREGIONALES ENTRESALTILLO-MONTERREY. AGRUPAMIENTO 4: ASOCIACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

Tipo de

Rama Nombre de la rama Coeficiente asociacion
3361 |Fabricacion de automdviles y camiones .350 Primaria
3363 |Fabricacion de partes para vehiculos automotores R=I Primaria
3261 |Fabricacion de productos de plastico 186 Sin asociacion
3322 Fabl:i;acif)n de herramientas de mano sin motor y utensilios de cocina 06

metalicos 5in asociacion
3132 |Fabricacion de telas 035 Sin asociacion
3254 |Fabricacion de productos farmacéuticos 068 Sin asociacion
3352 |Fabricacion de aparatos eléctricos de uso doméstico 065 Sin asociacion
3222 |Fabricacion de productos de carton y papel 045 Sin asociacion
3162 |Fabricacion de calzado 043 Sin asociacion
3273 |Fabricacion de cemento y productos de concreto 037 Sin asociacion
3311 |Industria basica del hierro y del acero .0za Sin asociacion
3312 |Fabricacion de productos de hierro y acero .0za 5in asociacion

Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, la segunda rama importante de la cadena automotriz, la industria fabricante
de partes de vehiculos, aunque con limites, guarda una mejor articulacion con proveedores
a nivel total en la region noreste ya que se asocia con varias industrias manufactureras pero
en especial con un mayor numero de actividades proveedoras de la cadena como la
fabricacion de textiles y recubrimientos, maquinaria y equipo para la industria
metalmecénicay la fabricacion de productos de alambre y resortes. Sin embargo, la relacion

entre el ensamble y la fabricacion de partes no se da en general en la regién noreste.

Como se detalld, a nivel subregional, la industria automotriz se haya concentrada en un
corredor que trasciende dos UEEF, la de Saltillo y Monterrey, y al analizar el desempefio
de la actividad automotriz por estas unidades territoriales funcionales es posible identificar
articulaciones diferenciadas. Por el lado de Saltillo, se identifica que la industria de
ensamble de vehiculos tiene fuerte asociacion con 6 de 15 ramas proveedoras entre las
gue destacan la fabricacién de productos de hierro y acero (3312), la fabricacién de otros
equipos y accesorios eléctricos (3359) y la 3336, fabricacion de motores de combustion

interna, turbinas y transmisiones.

Las ramas fabricantes de partes para vehiculos se halla en un agrupamiento distinto al de
la de ensamblaje, y totalmente desvinculada con otros sectores econémicos. La fabricacion

de remolques y carrocerias es inexistente en la subregion y por tanto sin asociacion.

Por el lado de Monterrey, sucede todo lo contrario, las ramas de la industria automotriz se

hallan fuertemente asociadas, incluyendo la fabricacion de vehiculos, la de partes para
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automoviles y la de carrocerias y remolques que, junto con otras proveedoras suman 22 de
27 ramas de la totalidad de la industria. Lamentablemente el grueso de la produccion de
vehiculos no se da en esta subregion sino en la de Saltillo, en la que se exporta el 90% de

vehiculos.

La metodologia mostrada en este trabajo permite ver si hay complementariedad productiva
gracias a la matriz multisubregional se puede ver el intercambio entre ambas subregiones.
De esta forma se puede concluir que a nivel subregional la industria automotriz de divide
en dos agrupamientos industriales, uno en el que estan bien articuladas ramas proveedoras
secundarias y la fabricacion de remolques y carrocerias (3362) conformando 20 actividades
relacionadas como clister. Por otro lado, se observa otro agrupamiento conformado por la
fabricacion de vehiculos y produccion de partes para automovil que si bien se mantienen
ambos fuertemente asociados no se acompafan de otros sectores lo que los hace estar

aislados.

Como conclusion general se puede ver una constante: que la produccién de vehiculos a
nivel regional tiene una limitada asociacion con otras ramas manufactureras, si acaso en
Monterrey, pero que su produccion no es la mas preponderante, al menos en términos de
exportacion. Se aprecia que las ramas que conforman eslabones de proveeduria si guardan
una fuerte asociacién entre siy en el total de la regién pero que disminuye en los eslabones
finales de la cadena como el de fabricacion de partes y propiamente el de ensamblaje de
vehiculos. La hip6tesis central de este trabajo empieza a configurar de manera cada vez
mas clara la presencia de una economia de enclave en la industria automotriz en el noreste
de México y en las dos subregiones (Saltillo y Monterrey) donde se concentra
espacialmente. A continuacion, se hace un analisis de encadenamientos para corroborar

esta idea.
4.2.2 Encadenamientos hacia atras y hacia adelante

Cdémo antecedente al presente analisis, Minzer y Solis (2014) midieron a nivel nacional el
bajisimo nivel de encadenamientos hacia atras del subsector Fabricacion de Equipo de

Transporte?’. Los resultados comparativos con otras economias latinoamericanas muestran

27 Es importante sefialar que dentro del sector de Fabricacion de Equipo de Transporte, el cual comprende 7
ramas , las tres implicadas en la cadena automotriz generan el 96% del Valor Agregado, 95% del Personal
ocupado, 90% del nimero de unidades economicas y el 98% del consumo intermedio del sector, segin
estimaciones propias hechas con datos INEGI. Censos Econémicos 2009.
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una alarmante desvinculacion entre la produccién de este subsector con la economia

nacional, mucho mayor que en los paises que sirven de comparacion?.

Gréfica 4.5

SUBSECTOR EQUIPO DE TRANSPORTE: COMPARATIVOS DE LOS
ENCADENAMIENTOS HACIA ATRAS EN VARIAS ECONOMIAS
LATINOAMERICANAS, 2011.

Encadenamientos con la
economia foranea

Encadenamientos
nacionales
intersectoriales

B Encadenamientos
nacionales
. intrasectoriales

México Brasil Colombia Peru

Fuente: Elaboracion propia con datos de Minzer y Solis 2014.

En el caso concreto de México, la produccién de un délar del subsector de equipo de
transporte tiene efectos multiplicadores de 1.35 ddlares en sus proveedores como impactos
totales. Sin embargo, nacionalmente sélo genera 26 centavos de ddlar por cada ddlar de
produccién, ya sea por via de las relaciones intersectoriales (25 centavos), es decir por
encadenamientos con otros subsectores nacionales que no pertenecen directamente a la
produccién de vehiculos, carrocerias o partes; o bien por la via de las relaciones
intrasectoriales (un centavo), es decir por los encadenamientos al interior de las ramas que

conforman el bloque automotriz.

Ya teniendo una matriz insumo-producto de las UEEF que integran la region noreste de
México y su relacidon con una multisubrregional del mismo territorio es posible hacer los
andlisis convencionales de encadenamientos. Dentro de los métodos considerados como
clasicos para analizar los encadenamientos, se tienen Chenery y Watanabe (1958), los
cuales proponen unos coeficientes a partir de los cuales se determinan los eslabonamientos

existentes entre los distintos sectores de una economia.

28 Los autores han logrado medir el crecimiento que han tenido los encadenamientos hacia atras provenientes
del exterior, pasando entre 1999 y 2011 de un multiplicador de 0.28 a 0.42 délares por délar producido en la
economia mexicana.
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Estos criterios se fundamentan en dos tipos de encadenamientos: los encadenamientos
hacia atrds miden la capacidad de un sector para arrastrar directamente a otros
relacionados con él, por la demanda de bienes de consumo intermedio, luego un choque
exogeno estimula la actividad de tales sectores. Los encadenamientos hacia delante miden
la capacidad de un sector para estimular a otros, por su capacidad de oferta u otra forma
de servir como insumo dentro de los otros sectores. El trabajo de Chenery y Watanabe
(1958) propone calcular los indicadores directos hacia atrds y hacia delante de manera

sencilla a través de las medias de compras y ventas MIP.

Consideran como encadenamientos mas relevantes los que presentan efectos por encima
de la media. Las férmulas que permiten obtener dichos coeficientes son las siguientes

expresadas en términos relativos para facilitar la comparacién entre distintas situaciones:
BLCHW= P A/(("Ai)/n) 1)
FLCHW= Ai/(i'Ai) (2)

Donde i" es una matriz fila con valores iguales a la unidad, A es la matriz de coeficientes
técnicos e i es una matriz columna con valores iguales a uno. Por BL denotamos los
eslabonamientos hacia atras (backward linkages) y por FL (forward linkages) los
eslabonamientos hacia delante, el superindice se refiere a la metodologia aplicada para su
determinacion. Estos coeficientes sélo permiten cuantificar las relaciones directas entre las
ramas, ya que, como se ha sefialado emplean, para su calculo, la matriz de coeficientes

técnicos (Ver Fuentes y Gutiérrez, 2002).

La tipologia de Chenery y Watanabe, de sectores que se pueden encontrar en una cierta

economia:
Esquema 4.2
BLR< 1 BLR>1
FLR< 1 Sectores independientes Sectores impulsores de la
economia
FLR>1 Sectores Base 0 | Sectores clave
estratégicos

En los sectores base o estratégicos el poder de dispersion es menor que el promedio y el
de sensibilidad de absorcion mayor que la media. Los sectores con fuerte arrastre o

impulsores de la economia demandan inputs de otros sectores intermedios, destacan, por
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tanto, debido al estimulo que generan en la produccion de bienes intermedios. Los sectores
independientes o islas son, en general, poco atractivos, ya que provocan un menor impacto
en la economia, pues su desarrollo no afecta en demasia a los sectores a los que demanda
sus productos, ni a los que emplean a éstos como productos intermedios. Los denominados
sectores claves presentan unos eslabonamientos hacia atras y hacia delante por encima

de la media.

Antes del célculo de los encadenamientos tal como se propone en Chenery y Watanabe
(1958) es muy importante sefialar la perspectiva de Schuschny (2005) que sefiala que el
célculo de los encadenamientos se debe de hacer “con matrices de insumo producto con
componentes de origen doméstico, ya que si se incluyen los insumos importados se
estarian sobre-estimando los efectos de la produccidn interna” (Schuschny, 2005). En este
trabajo se hard el analisis de los encadenamientos con y sin importaciones para ver el

contraste de las subregiones en el cluster automotriz.

Los resultados obtenidos del analisis de encadenamientos productivos en la industria
automotriz en la region es, segun Chenery y Watanabe para tres tipos de relaciones
regionales y sectoriales: las tres ramas mas importantes de la Fabricacion de equipo de

transporte y que conforman la industria automotriz.

4.2.2.1 Analisis de los encadenamientos:

Cuadro 4.13

REGICAN FUNCIONAL NORESTE DE M : EMCADEMAMIEMTOS PRODOUCTIOS EM LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, COMY
Sl IMPORTACIC

COmM IMPORT A
EL FL :
Fabricacion de automawiles y camiones clave arrastre

ESLAEAN AUTORMOTRIZ

362 F abricacidn de carroceri as y remalques 032 045]independiente 024 0.10%independiente
F363 Fabricacidn de partes para vehiculos automotores 1453 1133 clave 10.64| 0.02]arrastre

Fabricacidn de otro equipo de transparte independiente independients

Fuente: estim

Como se puede observar, en las ramas automotrices mas relevantes presentan resultados
diferenciados cuando se observan los encadenamientos con y sin importaciones. Por
ejemplo, las ramas fabricantes de carrocerias y remolques (3362), asi como de otro equipo

de transporte (3369) son actividades manufactureras que sin y con importaciones no

29 En este analisis se toma el agregado de toda la regidon noreste de México por lo que se usa una matriz
regional noreste agregada.
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compran y venden en la region, es decir son sectores denominados como independientes;
de hecho, estas dos ramas tienen infima o nula participacion porcentual en el valor
agregado y el empleo en la region noreste (ver gréficas 5.1 y 5.2), por lo que dichos
resultados no sorprenden. Sin embargo, las dos ramas manufactureras mas importantes de
la industria automotriz, a saber, la fabricacion de vehiculos (3361) y fabricacién de partes
de vehiculos automotores (3363), cuyas participaciones en el valor agregado suman el 99%
y en el empleo 95% de la region, si muestran comportamientos diferenciados al calcular los

encadenamientos con y sin importaciones.

Estas dos ramas sin importaciones muestran ser actividades econémicas que dependen de
insumos regionales para llevar a cabo su produccién por lo que son sectores de arrastre,
es decir gue son demandantes de materias primas como consumo intermedio. Pero cuando
se suman las importaciones a la matriz regional estas actividades se convierten en sectores
clave, es decir no s6lo demandan, sino que son abastecedores de otros sectores. En la
realidad, los fabricantes de vehiculos como sus proveedores de partes para vehiculos
importan sus piezas que hacen posible su produccién y hacen posible su encadenamiento

como proveedores, es decir por el lado de la oferta®.

Revisando los totales de las compras de en las matrices regionales se estima que las

importaciones de cada una de estas ramas automotrices son las siguientes:

CUADRO 4.14

REGION MORESTE: PARTICIPACION - DE LAS
MPORTACIOMES EM LAS S EM LAS RaMaS
AUTOMOTRICES.

Fuente: Elaboracian propia

Se aprecia que el porcentaje de importaciones es en promedio mas del 60% de la
produccion automotriz regional. En el caso de la fabricacion de partes de vehiculos el
porcentaje es el maximo con el 75%, es decir ¥ de lo que produce esta rama es con

importaciones.

30 Con este analisis se confirma el planteamiento de Diamand expuesto en el capitulo 2 de esta tesis en el
que el nivel de produccion esta en funcién de las importaciones.
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En las actividades manufactureras que estan relacionadas con la cadena productiva
automotriz en la regién los encadenamientos con y sin importaciones presentan pocas
variaciones, de hecho, la gran mayoria son ramas independientes, es decir que no compran

ni venden en la region.

CUADRO 4.15

REGION FLBICIOMAL NORESTE DE MEXICO: ENCADENAMENTOS PRODLICTIAOS EM LA INDLISTRIS ALITOMOTRIZ, COMY
SINIMPORTACIONES

EELABON AUTOMATRIZ COMBAFORTACIOMNES S BPORTACIONES
EL FL E BL FL

Fabricacian de piodiuctod de Feria | scaro
3 Acabado de productos beatikes y Fabdicacion de telas

tegubistiae 0.02)  020]indeperediente 0ol 00 independi=nte
i Confeccion de allombras, blancos § smilares 0.00f 05| indeperdienbe 000§ 0.00)independiente
=14 Fahr.'-:.aﬂujn de airos productos testiles, sdcepio prendas de

st 0,00f 004 indeperdonie 0.00) 001 independents
el ] Fabricacian de awes producios de madera 0ol 003 indeperdenins ool 034 independients
T2 Fabricacian de pioductos deiivadas del petidlen y del carbdn | 27.34) FIER| clase 2000 34.75) clews
e Fabricacian de praduchos quimicos basioos 155]  UE8] olawe 160] 157 olewe
2288 Fabricacion de pirturas, brimignbes § adhesias 017)  0vES|indeperdionts 0] L4d|base
258 Fabricacian de otros produchos quimicos 001 0.28| indeperdents 001 0.13] independents
281 | Fabricasion de productos de plistico 07| 252 elawe L0E| 4.8 clave
B Fabricecion de pioduchis de huke D) 06| ndeperdente IJ.IJ1I 0.0 independiente
e | Fabricacion de acoesonios de luminagion 003 018) redepersdienbe ll[lﬁl 009 | rdependiente
182 Fabricacian de equpa de generacion y distibucidn de enengia ] | ]

sléchioa 18] 03| indeperdionte 018 00| independionte

Fabricacldn de otres equipos y accesollos eléeineas 109] g2 clase l3IJI 026 | elawe

Tnidiantia bisica del hisn y del s00 293 2.39| clase 136] 271 clae

Industria bisica del surinio D12] T | rdeperadiente 00a| 04| indepenidients
Industriaz de metales no Ferrosas, sncepto sluminic 00E] 0.2 indeperdiente 006 013 independiente
oddoo por Fundicion de piezas metilioas 0.08) 077 indeperdionte 006) 029 independionte
Blagquinado de plezas metdicas g Faboleackdnde toenllos 06| 063 indeperdanis 014]  DEI independents
Fabricatitn d& aied produtios metiicas 0.30f 149 baze D

Fabricacion de equips de aire acordisioneds, calefaccion, yde
Pefrigeranidn industiial b someical L e R

Fusnbe: sstimecidn propis.

Entre estas actividades hay dos tipos de proveedores, los que proveen a la rama fabricante
de vehiculos y los que proveen a los fabricantes de partes de vehiculos. Entre los primeros
destaca la fabricacién de pinturas, recubrimientos y adhesivos (3255), actividad que sin
importaciones seria un sector base, es decir una manufactura proveedora en la regién y en
la industria automotriz, pero con importaciones este sector se convierte en independiente,
es decir sin abastecimientos de atras ni para adelante. Cabe destacar que entre estas
ramas estan otras actividades clave, que proveen y compran en la region, pero que sus

montos de importacion son elevados como se ve en el siguiente cuadro:
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CUADRO 4.16

REGION MORESTE: PARTICIPACION
LasS RaMas AUTOMOTRIC

|._|'| 0

F.Hf 16, '-.:41 32 _-'I 3255

Fu-:-nt-:-. Elaboracion propia

De igual manera, el porcentaje promedio de este primer grupo de ramas proveedoras es
mayor al 60%, siendo la fabricacién de productos de hierro y acero (3312) la fabricacion de
productos derivados del petréleo y del carbén (3241) tienen los contenidos de importacion

mas altos con 75% y 65% respectivamente.

En el segundo tipo de proveedoras, las que abastecen a la fabricacion de partes de
vehiculos automotores, ninguna presenta variacion en el tipo de encadenamiento con y sin
importaciones, aungque es de notar que 4 de las 7 ramas son independientes, es decir que
ni compran ni venden en la region. Respecto a las otras tres ramas su papel es muy
importantes ya que la fabricacion de otros productos metdlicos (3334) es un sector base,
mientras que la industria basica del hierro y del acero (3311) y la Fabricacién de equipo de
aire acondicionado, calefacciéon y de refrigeracién industrial y comercial (3334) son ramas
claves, es decir que se encuentran en medio del abastecimiento y la compra en la cadena
productiva. Sin embargo, su nivel de importaciones es alto, como se ve en el siguiente

cuadro.
CUADRO 4.17
REGICOMN MORESTE: PARTICIPACION = DE LAS

MPORTACIOMES ENLAS COMPRAS EM LAS RAMAS
AUTOMOTRICES.

RAMA 3311 F3z24

Importaciones ___

Fuente: Elaboracian propia

Nuevamente el promedio de las importaciones de este sector es en promedio del 60% de
la produccién. Siendo la industria basica del hierro y del acero la que mas importa con 84%

de su consumo intermedio.
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En el esquema siguiente se puede apreciar los encadenamientos con y sin importaciones.
Los cambios que se producen al incorporar las importaciones la forma de encadenarse o
tipo de encadenamiento cambia y se puede apreciar por medio de unas flechas que indican

dichos cambios.

Esquema 4.3
Actividades de Actividades
Arrastre e 3361 e 3334 clave
. 336 » 3363
e 3361
e 3261 o 3312
. 3241 © 3359
3251
e 3311
3133
e 3314 3262 e . 3255
° ::;3 3336 3149 Actividades
[ )
. 3362 3141 base
e 3369 Nota:
Actividades ¢ 3353 e 3255 Cambio con Importaciones
independientes

Fuente: Elaboracion propia.

Es evidente el nUmero importante de ramas manufactureras de la region noreste que se
hallan desencadenadas de la rama de ensamble, con y sin importaciones. Lo que llama la
atencion es que el hecho de que una actividad manufacturera tenga importaciones puede
generar un encadenamiento diferenciado. Por ejemplo, hay 3 ramas que con importaciones
se reposicionan en el desempefio de la cadena. Por ejemplo, la rama 3255 Fabricacion de
pinturas, recubrimientos y adhesivos que al incluir las importaciones pasa de ser una
actividad economica independiente a una de base. Por otro lado, el impacto de las
importaciones en este sector es de hacerse notar nuevamente, ya que las ramas de
ensamble de vehiculos (3361) y de fabricacion de partes de vehiculos (3363) que se
encontraban como sectores con altos encadenamientos hacia atras pasan a ser sectores

clave con las importaciones.
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Una gran cantidad de ramas manufactureras regionales se encuentran totalmente
desvinculadas, incluyendo actividades que suponen la cadena productiva automotriz, como
son Maquinado de piezas metdlicas y fabricacion de tornillos (3327), moldeo por fundicién
de piezas metdlicas (3315) y la fabricacion de carrocerias y remolques (3362). S6lo dos
actividades son claves: la industria basica del hierro (3311) y la fabricacion de productos de
hierro (3312).

En el caso del ensamble de autos (3361), es considerado por la fabricacion de partes de
vehiculos una actividad de ser proveedora de ésta s6lo con importaciones, la fabricacion

de autos pasa a ser una actividad clave.

En los tres casos de analisis de los encadenamientos se toman las transacciones netas de
importaciones (Schuschny, 2005), pero también con ellas con el objetivo de ver los efectos
que éstas generan en el encadenamiento regional. Y justo en los tres casos se observa que
las importaciones dan mayor articulacion productiva, toda vez que incrementan los montos
de interaccion entre los eslabones de la cadena automotriz regional. Lo anterior es
indicativo de una necesidad de importaciones en la manufactura automotriz para la
produccion y que sin ella se reducirian los alcances de la inversion extranjera en esta

industria.

A continuacion, se hara un analisis del monto porcentual que tienen las importaciones de
consumo intermedia de las exportaciones automotrices bajo un ejercicio denominado

especializacion vertical.

4.2.4 La especializacion vertical de la industria automotriz en la regién noreste de

México.

Después de dos décadas de decretos presidenciales en México que propiciaron el
encadenamiento de la industria automotriz transnacional con ramas manufactureras locales
bajo la estrategia de Industrializacion por Sustituciéon de Importaciones, empieza en la
década de 1980 una evolucién hacia la apertura econémica la cual posibilité que para 1994,
bajo el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), la captacion de
importantes montos de Inversion Extranjera Directa (IED) reorientaran la produccién de
vehiculos hacia la exportacion y generd la relocalizacién espacial de la industria
concentrandose en regiones como el norte, noreste y centro del pais. Este viraje en los

objetivos de produccion reflejo la insercién de varias regiones mexicanas especializadas en
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actividades manufactureras a las cadenas globales de valor agregado que comandan las

empresas transnacionales®:.

Por tanto, la apertura econémica ha hecho que a través de la inversion extranjera directa
se logre una articulacion de la industria de exportacion y manufacturera nacional a una
dindmica global. Haciendo inferencia de lo anterior en espacios subnacionales mexicanos,
esto quiere decir que las regiones receptoras de la inversion extranjera y que se
especializan en la fabricacién de vehiculos de exportacidén son parte de una cadena global
de valor, en la cual participan varias regiones de otros paises que se alinean verticalmente
a ese esquema de produccioén global, el cual es comandado por el comercio intrafirma, o
por accién de la Empresa Transnacional, la cual busca trasladar partes de su proceso de
produccién a varias regiones del mundo donde encuentren ventajas de menor costo de

produccion®?,

Segun la UNCTAD (2013), el sector productor de equipo de transporte ha aumentado su
participacion en el empleo maquilador y de especializacién vertical como parte del aumento
gque ha tenido el comercio bilateral entre México y Estados Unidos el cual podria ser casi la

mitad de todo el intercambio de mercancias entre ambos paises®:.

Estudios realizados a nivel nacional como los de Minzer y Solis (2014) han evidenciado
empiricamente que México, junto con otros paises de América Latina como Brasil,
dependen mucho mas de las importaciones de otros paises que requerimientos
provenientes de sus estructuras locales lo que reportara cadenas productivas internas

menores. En el caso de la fabricacion de equipo de transporte, México no ha variado su

31 De hecho, al igual que en México las regiones pertenecientes a paises en desarrollo han aumentado su
participacion en las cadenas globales de valor de comercio pasando de de 20% en la década de 1990 a 30%
en la década de 2000 y a 40% en 2013 (UNCTAD, 2013), sin embargo, en el caso de México el porcentaje del
valor agregado doméstico en el valor total de las exportaciones se ha reducido de 72.1% en 1990 a 60.2% en
2011 (Minzer y Solis, 2014).

32 Las Cadenas Globales de Valor nos permiten comprender la nueva forma de funcionamiento y organizacion
de las redes transnacionales que representan el 80% del comercio mundial actual. Las CGV también se pueden
considerar como los eslabones consecutivos de actividades econdémicas en diferentes paises o regiones que
interactian en una dinamica continua. La participacion de un pais en las CGV refleja la porciéon de las
exportaciones de ese pais que forma parte de un proceso comercial de varias etapas y que incluye el valor
agregado adicionado en las exportaciones de otros paises.

Los paises ubicados al final de las CGV tienen un contenido de valor agregado extranjero alto en sus
exportaciones.

33 | a erosion de barreras arancelarias y el mejoramiento en las tecnologias de comunicacion y el transporte han
hecho que los paises se especialicen en bienes que pueden producir eficientemente (UNCTAD, 2013).
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posicién en la cadena global de valor, especializandose en las fases finales de proceso
productivo desde 1995 a 2011.

Por lo dicho anteriormente, es posible entender que para medir el grado de insercién que
tiene un pais en el comercio mundial es importante medir el porcentaje de valor agregado
fordneo (medido por las importaciones) mas el valor agregado doméstico incorporado a las
exportaciones de dicho pais. Sin embargo, para fines de esta regién de México resulta muy
interesante analizar el monto de valor agregado foraneo afiadido a las exportaciones como
un indicador de dependencia de la estructura productiva de un pais o region del extranjero.
Es decir que para que dicha regién o pais exporte un délar necesita una mayor proporcion
de insumos extranjeros (valor agregado foraneo), o bien, para ver si dicha regién o pais se
inserta exitosamente o no a la cadena global de valor es posible ver el monto de valor
agregado doméstico o local incorpora a sus exportaciones, el cual mientras mayor
proporcion tenga mayor sera el crecimiento y la generacion de empleo en la regién o el pais

analizado.

Minzer y Solis (2014) sefalan que, para el caso de México, el subsector de fabricacion de
equipo de transporte, ha incrementado a nivel nacional el gasto en insumos foraneos de
1999 a 2011 pasando de 52% a 70%.

GRAFICA 4.6

MEXICO: SUBSECTOR FABRICANTE DE EQUIPO DE TRANSPORTE Y SU
GASTO EN INSUMOS DE ACUERDO A SU ORIGEN, 1999-2011
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Fuente: Elaboracidn propia con datos tomados de Minzer y Solis, 2014.
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Lo anterior se traduce en que el valor agregado doméstico en la industria automotriz no

representa la misma proporcion que representa dicha actividad en las exportaciones brutas

mexicanas.

GRAFICA 4.7

COMPARATIVO DE LA IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LAS
EXPORTACIONES Y EL VALOR AGREGADO DOMESTICO, 2011.

México: Proporcién del Subsector Equipo de
Transporte en las exportaciones Brutas , 2011.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Zinzer y Solis 2014.

Para comprobar el grado de dependencia a las importaciones en la industria automotriz a

nivel nacional se aplico la estimacion de la estimacion vertical usando las matrices de

transacciones totales y de importaciones de 2012.

Los resultados obtenidos de la especializacion vertical nivel nacional corroboran una fuerte
dependencia de las importaciones en el sector automotriz a nivel nacional, aunque pueden

verse fuertes diferencias al observar por separado sus ramas (cuadro 4.18).
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CUADRO 4.18.

México: Especializacion vertical en la industria automotriz,

2012.
Contenido Nacional Contenido
de sus Importado de sus
exportaciones exportaciones
3361 0.3656 0.6344
3362 0.4709 0.5291
3363 0.3211 0.6789
3369 0.7371 0.2629

Fuente: Estimacion propia con datos de la MIP Nacional 2012 por rama de

transacciones totales y de importaciones

Por ejemplo, la aportacién del valor agregado nacional es mayor en la rama 3362 y 3361
con un 47% y 37% respectivamente. Sin embargo, la menor aportacién es en la rama 3369
fabricacion de otro equipo de transporte cuya aportacion de valor agregado es 26% y un

peso de las importaciones en el valor bruto de las exportaciones de casi el 74%

Un andlisis aparte merece la rama 3363 fabricacion de partes para automaviles, la cual es
la actividad de mayor aportacién a la rama ensambladora, la cual tiene un contenido

nacional de poco méas 32% e importa casi 68% de sus insumos.

En el caso de la region noreste de México, se calcula la especializacion vertical con lo que
se corroborara si hay evidencia de un comportamiento de fuerte dependencia a las
importaciones como se da a nivel nacional. Para dicho objetivo, se procedié a tomar una
matriz insumo producto de transacciones totales construida para la region econémico-
funcional Noreste**, la cual recoge la informacién de 158 municipios que conforman dicha
delimitacién. Sin embargo, el célculo de la especializacion vertical s6lo se contempla para
las ramas de la industria manufacturera, debido a que, en las cuentas regionales, sélo se

lograron estimar las exportaciones de los sectores 21, 22 y 31-33.

Los resultados obtenidos para la region noreste en la industria manufacturera general de

especializacion vertical®® es la siguiente:

34 La forma en que se regionaliza funcionalmente se explica en los capitulos 2 y 3 de esta tesis.

35 Es importante sefialar que, para la estimacion de la Especializacion Vertical regional, se calculé el
contenido importado de la region por medio de una ponderacion por ramas econdémicas manufactureras de la
Matriz insumo producto nacional de 2012 y luego se aplico dicho porcentaje al consumo intermedio estimado
por ramas manufactureras de la matriz insumo producto de la region noreste para obtener el consumo
intermedio importado manufacturero regional. Para validar lo anterior, se hizo una correlacion de Pearson
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CUADRO 4.19

Region Noreste: Estimacion de la Especializacion Vertical para la Industria
Manufacturera regional, 2012.

RAMA Contenido Regional de sus Contenido Importado de
exportaciones sus exportaciones

31-33

Fuente: Estimacion propia. \

La region noreste incorpora a sus exportaciones manufactureras totales el 24% de valor
agregado doméstico contra el 76% de importaciones totales de otras regiones del pais o

internacionales.

En cuanto a las ramas que conforman el subsector de Fabricacién de Equipo de transporte

los resultados fueron los siguientes:

Cuadro 4.20

Regién Noreste: Estimacion de la Especializacion Vertical en la Industria Automotriz y
sus ramas principales, 2012.

Fabricacién de Equipo de Contenido Regional de sus | Contenido Importado de

Transporte (Industria exportaciones sus exportaciones
automotriz )
Industria Automotriz 0.15 0.85
3361 0.13 0.87
3362 0.56 0.44

Los resultados obtenidos para las ramas de la industria automotriz indican que en general

hay una mayoritaria aportacion de valor agregado importado a sus exportaciones y
minoritaria proporcion de materias primas interna de la regién, ya que, en conjunto, el
promedio ponderado de la industria automotriz regional incorpora 85 centavos de
importaciones por cada peso de exportacion. En su interior se puede ver diferencias que

apuntan o coinciden con lo que se ha analizado de la heterogeneidad estructural en el

entre el Consumo intermedio nacional y el regional de los sectores 21, 22, 23, 31-33 y se obtuvo un
coeficiente de 84%. Asimismo, se obtuvo un coeficiente de correlacion entre las exportaciones nacionales y
regionales de la industria manufacturera de 85%.
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subsector y que en la realidad regional se reproduce al igual que en lo nacional. Por
ejemplo, en la rama de ensamble de vehiculos (3361) la dependencia a importaciones de
insumos es de sélo agrega 13 centavos de insumos domésticos por cada peso de
exportacion. Sin embargo, para las ramas fabricantes de partes para vehiculos (3363) el
grado de dependencia a los insumos importados de la regién no solo es la mayor, sino que
es total, al registrar 1 peso de importaciones por 1 peso de exportacion. La rama fabricante
de remolques y carrocerias (3362) incorpora poco mas de medio peso de insumos
nacionales por cada peso de exportacion y la fabricacion de otras partes de equipo de
transporte (3369) que produce todo con insumos nacionales.

En un entorno competitivo y con diferenciales de productividad en este sector es probable
gque para los empresarios de la rama 3363, con perfil transnacional preponderantemente,
sea necesaria la importacion para garantizar la calidad que exigen sus clientes de la rama
3361 de ensamble. A nivel nacional pero sin duda a nivel regional también dicha necesidad
de mayor calidad de autopartes ha propiciado una ventana de oportunidad de inversién para
que actores internacionales lleguen a las regiones especializadas en la industria automotriz
y se conviertan en proveedores locales aunque su origen sea variado®® (Secretaria de
Desarrollo del Estado de San Luis Potosi, 2012).

Lo anterior concuerda con fuentes que apuntan que sigue habiendo un nimero reducido de
empresas certificadas en sistemas de calidad para la proveeduria automotriz (Bueno,
2003), aunado al fortalecimiento de la calidad en las importaciones de varios paises, entre

ellos los asiaticos.

Una vez analizada la proporcién de valor agregado regional incorporado al proceso
productivo de la industria automotriz regional, asi como la dependencia de consumo
intermedio importado a través de la especializacion vertical, es posible concluir que las
importaciones de insumos externos dan un grado de conectividad a las interacciones del

sector automotor con la economia local.

Finalmente, es importante estimar cémo las importaciones estan impactando el crecimiento
regional también. Para este propdsito es importante correlacionar en primera instancia las

ramas industriales con mayor aportacion al PIB manufacturero regional y los que mas

36 El origen de las autopartes es en 31% de Japdn, 26% de Estados Unidos, 23% de Alemania y 20% de otros
(Secretaria de Desarrollo del Estado de San Luis Potosi, 2012).
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importan. Eso dara un primer acercamiento con el modelo planteado en el capitulo 2 de

esta tesis.

En los siguientes indicadores el PIB manufacturero regional seré representado por el Valor
agregado manufacturero regional obtenido en Censos Econdémicos 2014.

Gréfica 4.8

REGION NORESTE: RAMAS INDUSTRIALES CON MAYOR % EN VALOR
AGREGADO MANUFACTURERO E IMPORTACIONES REGIONALES
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En la grafica anterior se aprecia a las 7 manufacturas con mayor aportacion al valor
agregado manufacturero regional (VAR) y que coinciden con las mismas actividades que
mas importan de la region. Cabe sefialar que dicha coincidencia es el resultado de una
correlacion que se obtuvo de una estimacion del coeficiente de Pearson, la cual arroja para
el valor agregado manufacturero regional y las importaciones regionales un valor poco
mayor de 70%. Destacan dentro de estas actividades la fabricacion de productos derivados
del petroleo y el carbon (3241) como la industria que mas importa en la regién con 36.1%
pero con sélo el 5.6% del PIB regional. Destacan por supuesto las ramas fabricacién de
partes de vehiculos automotores (3363) y fabricacion de vehiculos y camiones (3361), como
las segundas actividades que mas importan, con 19.2% y 15.1% respectivamente, pero
como las primeras manufacturas las que méas aportan al PIB manufacturero regional, con

14.3% y 11.7%, respectivamente.

Por otro lado, las importaciones por rama manufacturera se correlaciones mas en el
consumo intermedio y produccion bruta regionales, esto significa, en el caso de la primera

variable significa que las actividades econdmicas que mas proporcion porcentual tienen en
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el consumo intermedio son las mismas que mas porcentaje de participacion tienen en las

importaciones.

Cuadro 4.21

Region Noreste: Correlacion estadistica entre la importaciones y variables economicas

regionales, 2014.

Correlacion estadistica

Importaciones Regionales

Con Poblacion ocupada 41.7%
Con Produccion Bruta Total Regional 95.0%
Con Consumo Intermedio Regional 97.3%
Con Valor Agregado Regional 70.3%

Fuente: Estimacion propia del Coeficiente de Pearson con base en Censos Econamicos INEGI, 2014,

Ahora seré importante ver a traves del tiempo la correlacion entre el PIB Manufacturero de
la Region Noreste y las importaciones regionales como colofén de analisis de este capitulo.
A continuacion, se presentan una serie de gréaficas que muestran la tendencia en las

variables valor agregado e importaciones de la industria manufacturera regional.

Grafica 4.9

Gréafica 4.10
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Como se puede apreciar las importaciones crecen mas que proporcionalmente al
crecimiento del PIB manufacturero regional. De hecho, las estimaciones arrojan que
mientras el valor agregado manufacturero crecié a’5.17% de 2008 a 2012, las importaciones

lo hicieron en casi 21% en el mismo periodo.

En el caso de la industria automotriz regional se aprecian pocas variaciones en la tasa de
crecimiento de las importaciones, la cual en general ronda en menos del 4% en el periodo
y que supera a la tasa de crecimiento del PIB automotriz regional que crecio entre 2 'y 2.2%

en el periodo.
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Gréfica 4.11

Region Moreste: TCA % del Valor agregado en la Industria
Automotriz y sus importaciones (2008-2012)
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Al interior de la industria automotriz, como se sabe, predominan dos ramas manufactureras
gue son el ensamble de vehiculos (3361) y la fabricacion de partes de vehiculos (3363). La
siguiente gréfica toma a estas dos actividades como representativa de la industria

automotriz.
Gréfica 4.12 Gréfica 4.13
Region Noreste: TCA % del Valor agregado en el ensamble de Regidn Noreste: TCA % del Valor agregado en la
43 VE"'II’CLIJ%S {3361) y sus importaciones {2008-2012) Fabricacién de partes de vehiculos (3363 y sus
a2 - importaciones (2008-2012)
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37
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=
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Se aprecia que el crecimiento en las importaciones en el ensamble de vehiculos es
ligeramente menor que el ritmo de crecimiento del valor agregado automotriz regional. Caso
contrario es en la fabricacion de partes automotrices, cuya tasa de crecimiento de las
importaciones si es muy por encima del crecimiento de su valor agregado, 1.14% y 4.22%

respectivamente.
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Finalmente, se puede agregar que la industria automotriz regional en el noreste de México

tiene coeficientes de importacion crecientes que parecen que impactan positivamente en

su generacion de valor agregado y en la manufactura regional en su conjunto. Tal como se

prob6 en los andlisis de especializacion vertical y que muestra que las importaciones

parecen dar mayor articulacion regional a la industria automotriz la cual esté volcada a

producir para el mercado externo.
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CAPITULO 5. LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ Y SU IMPACTO EN EL
DESARROLLO ECONOMICO DE LA
REGION NORESTE DE MEXICO
(BRECHA SOCIAL).

Hasta este momento, el presente trabajo ha logrado demostrar la existencia de una
disociacion entre ramas manufactureras centradas en una actividad de grandes volimenes
y de valor en las exportaciones como es la industria automotriz en una de las regiones
fronterizas con mayor aportacion a dicho sector. Esto sin duda degenera el propdésito de la
apertura comercial como modelo de crecimiento integral de una economia tan grande y
heterogénea como mexicana, ya que habra sectores que, por su alto nivel tecnoldgico,
asociados a las cadenas globales o transnacionales de valor pueden competir y articularse
al mercado mundial que impone estdndares competitivos muy altos. Pero, por otro lado,
hay sectores tradicionales que no logran su articulacién por dicho rezago tecnoldgico. En
ese sentido, se observa la tendencia de los sectores como el automotriz a convertirse en
un enclave de exportacion.

Los enclaves de exportacién procesos de produccidbn a gran escala generalmente
desasociados de la economia regional que las rodea. Por tanto, los efectos multiplicadores
de la inversibn extranjera con estas caracteristicas son limitados por el poco
encadenamiento de empresas locales y por el empleo local necesario para este tipo de
manufactura, generalmente intensivo en el uso de capital.

Lo anterior plantea el surgimiento de brechas en el crecimiento y el desarrollo regional, las
cuales se deben entender como insuficiencias estructurales en la region para generar
encadenamientos, empleos directos e indirectos y crecimiento del ingreso regional. Este
capitulo final analiza y plantea como hipétesis justamente la brecha social regional
caracterizada por los limitados empleos e ingresos locales de una industria considerada
clave por la politica estatal como la fabricacién de automéviles y ramas conexas en el
noreste de México, una de las regiones productoras mas importantes del pais.

La metodologia se apoya en la matriz de insumo-producto regional del noreste de México

gue conjuga datos regionales y otros estimados, usada en ciertos calculos del capitulo
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anterior por ramas manufactureras. Lo anterior para llevar a cabo en el analisis de
multiplicadores del empleo para identificar los impactos de la industria automotriz con
respecto a otras manufacturas de la region (Miller and Blair, 2009).

Este capitulo rescata la importancia del impacto en el desarrollo socioeconémico regional
medido por el empleo local de la industria automotriz a partir del andlisis insumo producto,
bajo un enfoque hibrido que incorpora datos desde la region.

Por otro lado, la existencia regional de industrias altamente productivas, con tecnologia de
punta, con procesos modernos de organizacion para la produccién orientada a la
exportacion y cuyo origen proviene de la inversion extranjera directa que llega a dicha region
junto con empresas de baja productividad y procesos convencionales se traduce en una
nula vinculacién entre ambos sectores econémicos dejando que el sector moderno se

convierta en una economia de enclave.

Para particularizar el caso, en este capitulo final se analizara la industria automotriz, la cual
concentra un sector moderno, con alta productividad asociada a su constante innovacion
tecnoldgica en sus procesos y pionera de la especializacion flexible en su organizacién
laboral y de fabricacién de vehiculos impulsada por la inversibn extranjera directa como
parte de una cadena global de valor que incorpora insumos importados y establece vinculos
cerrados de proveeduria locales que no contribuyen al desarrollo de empresas
abastecedoras locales por lo que se crea un nodo desvinculado de la economia regional.
De esta manera es posible ver el grado de heterogeneidad estructural que hay en torno a

esta actividad y que se aprecia regionalmente.

Este capitulo busca demostrar que pese a los efectos multiplicadores en el empleo regional
que se tienen en la industria automotriz, la cantidad de empleos bien pagados se concentran
en la rama ensambladora mientras que las demdas no son empleos con alta productividad y
por tanto de bajos salarios. Se divide este capitulo en dos apartados, el primero que
presenta los multiplicadores de empleo por rama, donde se aprecia que la industria
automotriz en su conjunto es una de las actividades que més generacion de empleo en la
region, pero en una segunda parte, en la que se analiza la heterogeneidad estructural se
apreciara que una gran cantidad de empleo en dicha industria es de baja productividad y
por ende de bajos salarios. Con ello se pretende demostrar la brecha social que deja una
industria de enclave que se ha defendido como la actividad que genere el desarrollo

regional.
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5.1 MULTIPLICADORES DE EMPLEO Y SUS RESULTADOS PARA LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN LA REGION NORESTE DE MEXICO.

Es muy importante hacer notar que las interacciones econémicas que se dan en un sistema
econdmico, ya sea nacional o regional, se ven afectadas por factores exdgenos. Muchas
veces esos factores pueden ser de demanda final, como variaciones en el consumo privado
y gubernamental, la inversion privada y publica, o bien por las exportaciones (demanda final

del resto del mundo).
X=U-4)-Y

Tal como se plantea en Miller y Blair (La ecuacion de Leontief nos ayuda a ver los
multiplicadores en la economia dada una variacion en los componentes de la demanda final
Y. Los coeficientes técnicos (A) son a su vez los multiplicadores que, segun los usos
arrojard impactos diferenciados (I-A) en la produccién o el ingreso X, el empleo y el valor
agregado por sectores y ramas economicas. Hay impactos directos como cuando se da un
aumento en la demanda de autos nuevos y entonces se afecta de manera directa a la
produccion de vehiculos. Pero también se dan impactos indirectos como el que los
proveedores de autopartes o los proveedores de insumos béasicos como acero, hule,

cristales, textiles, etc.

Por otro lado, los multiplicadores también se pueden apreciar en su impacto sobre el
producto (ingreso) y el empleo. Para fines de evaluar la estrategia de traer industrias
provenientes de la inversion extrajera directa como la industria automotriz, el ensamblaje
de electrénicos o la maquiladora textil de exportacién es basico medir sus impactos en el

empleo, es decir cuantas fuentes de trabajo generan dichas inversiones.

El planteamiento formal que se aplica para la produccion como para el empleo es el

siguiente:
H' =[Zpn411, 72344, 2, ... Zn+1,n]
Donde:
H es un vector renglén
Zn+1 SON los sectores o ramas econdémicas

El resultado se traduce en términos monetarios sobre el ingreso que se genera en una

actividad econémica o en nimero de empleos generados.
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Se busca obtener el vector de coeficientes de trabajos en términos monetarios
h'[x71] = hc
hc representa los coeficientes del ingreso familiar o del empleo.
he = [ap411,angq, 2, - an+1,n]

Coeficientes monetarios de trabajo o coeficientes de remuneracion, los cuales se leen como
si el incremento de 1 ddlar se incrementard hc veces los ingresos de las familias o de

trabajos en el sector n+1,1; n+1,2, etc.
H = [Zn111,Zp41,2, ... Zyy1n]

Los resultados para la region noreste de México se dan a continuacion en dos sentidos:
multiplicadores de produccion o ingreso y en segundo punto los multiplicadores del empleo.
Sera interesante analizar las ramas economicas con mayor efecto multiplicador y las
menores para contextualizar las condiciones generales de la regién y ahi poder medir las

ramas de la industria automotriz.

Entre los mas altos multiplicadores que arrojaron los resultados estan las ramas Fabricacion
de resinas y hules sintéticos y fibras quimicas (3252), Extraccién de petréleo y gas (2111),
Acabado de productos textiles (3133), Fabricacion de partes para vehiculos (3363),
Fabricacién de automoviles y camiones (3161) y Mineria de carbén mineral (2121), entre

otras, tal como se ve en el cuadro siguiente:

174



Cuadro 5.1.

de laz 20 ramas

Fultiplicador

Fabricacion de resinas y hules sintéticos, y fibras
qui micas

Extraccion de petrdlec y gas 4187
Acabado de productos testiles y Fabricacion de 25 15
telas recubiertas
Fabrizacion  de  partes para wehiculos 2403
Fabric:acion de automawiles y camiones 23.04
flineria de carbon mineral 2048
Fabric:acion de embarcaciones 1661
Fabric:acion de productos derivados del petraleoy 1456

del carbdn
flineria de minerales metalicos 12.74
Polienda de granos y de zemillas y obtencidn de

. 937
aceites y grasas
Fabric:acion de productos quimicos basicos g.a3
Fabric:acion de productos Farmaceuticos 780
Industria de las bebidas E.2E
Transporte de gas natural por ductas b.EE
Fabric:acion de equipo de audio y de video 5,419
Alquiler de maquinaria y equipo agropecuarnio, £ 13
pesquerd, industrial comercial y de servicios
Cultivo de semillas cleaginosas, lequminosas y 218

F abrizacion de equipo de comunicacian
Elaboracion de azucares, chocolates, dulces g
Fabricacion de productos de hierro y acero

on P .'.4.||:|I con daks

Entre las ramas con mas expansion estan las dos actividades mas importantes de la
industria automotriz, Fabricacibn de partes para vehiculos (3363) y Fabricacion de
automoviles y camiones (3161), con 24 y 23 unidades monetarias por cada unidad invertida

en esas actividades respectivamente.

Las actividades asociadas a la cadena productiva automotriz no estan presentes y son parte
de la industria manufacturera, las cuales se analizaran en la parte final. Respecto a las
actividades econdmicas con menos efectos multiplicadoras se observan la Industria del
tabaco (3122), Fabricacion de calderas, tanques y envases metalicos (3324), Mineria de
minerales no metélicos (2123), Generacion, transmision y distribucion de energia eléctrica

(2211) y autotransporte de carga general (4841).
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Cuadro 5.2

Fama #

3115 Elaboracian de productos licteos
F abricacidn de alambre, productos de alambre y resortes 0.36
Fabricacion y reproduccion de medios magneticos y 05
dpticos :
F abricacidn de aparatos eléctricos de uso doméstica 0.35
F abricacidn de fertilizantes, pesticidas y otros 04
agroquimicos ’
Fabricacidn de carrocerias y remalques 032
Conservacion de frutas, werduras y alimentos preparados 0.25
Fabrizacion de productos a base de arcillas y minerales 07
refractarios )
Servicios de intermediacion para el transporte de carga 0.21
Industrias de metales no ferrosos, excepto aluminio 0.20
Fabrizacion de maquinaria y equipo para la industria 014
mietalmecanica )
F abricacion de pulpa, papel y cartan 0.19
Curtido y acabado de cuena y piel 0.13
Servicios de empleo 017
Autotransporte de carga general 017
Gieneracidn, transmision y distribucidn de energia eléctrica 0.1
Mineri a de minerales no metalicos 0.av
Fabricacion de productos de cartdn y papel
Fabricacion de calderas, tanques y envases metilicos
Industria del tabaco

Fi te: Elabaracian |:-r-:-|:-i.a calzulad on PAID, con datas de Cen

INEGI, 2014.

La rama Fabricacién de carrocerias y remolques (3362) aparece entre las 15 actividades
econdmicas con menos efectos expansivos en la economia regional del noreste, con un
multiplicador que se interpreta como 32 centavos de unidad monetaria por cada dolar

invertido en esa rama.

Por otro lado, resulta interesante ver entre las ramas manufactureras las que conforman la
industria automotriz en su segundo nivel de proveeduria no estan presentes entra las mas

ni menos expansivas en su multiplicador.

A continuacion, se analiza ahora si en el multiplicador del empleo, el cual presenta algunas
variaciones con respecto al multiplicador de la produccion en cuanto a las ramas

econOmicas generales pero algunas ramas manufactureras se repiten, presentando el
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mismo patrén de expansion en el empleo por unidad monetaria invertida en dichas

actividades.

Cuadro 5.3

de las 20 ramas

Multip
del emp

Semvicios comunitarios de alimentacion, refugi
Y emergencia

Fabricacién de resinas v hules sintéticos, v
fibras quimicas 12145
Extraccidn de petrdlea v gas T3.24

Acabado de productos teutiles u Fabricacidn de
telas recubiertas 47.33
Fabricacidn de partes para vehiculos 4114
automotares
F abricacian de automaviles v camiones 40.20
Mineri a de carbdn mineral 3672
Fabricacidn de embarcaciones 30.36
Pesca 27.7d
Servicios de orientacian v trabajo social 24.93
Mineri a de minerales metalicos 2351
Comercia al por menor de articulos uzadas 2341
F abricacian de productos derivados del
petrdlea u del carbdn 2am
Escuelas de oficios 16.63
F abricacidn de productos quimicos basicos i4.52
Ctras servicios educ ativas 14.15
Industria de las bebidas 13,16
Molienda de granos v de semillas v abtencidn
de aceites v grasas n.ao
F abricacian de equipo de audio y de videa 1.69
Fabricacidn de equipa ferraviaria

lzulados con PAIO, con datos de Censos

En el cuadro 5.3 se aprecia que los Servicios comunitarios de alimentacion, refugio y
emergencia (6242) es la actividad con mayor multiplicador en el empleo, el cual se interpreta
como $245 generados en empleo por cada unidad monetaria invertida en dicha actividad.
Entre otras estan la Fabricacion de resinas y hules sintéticos, y fibras quimicas (3252),
Extraccion de petréleo y gas (2111) y Acabado de productos textiles y fabricacion de telas
recubiertas (3133). Entre las 5 actividades con mayor expansién en el empleo remunerado
estan las dos ramas automotrices mas importantes como la Fabricacion de partes para

vehiculos automotores (3363) y fabricacion de automoéviles y camiones (3361).
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En el caso particular de las ramas automotrices por cada doélar invertido en ellas en la
fabricacion de autopartes se generan $41.14 ddlares de remuneracion de empleo, mientras
gue en la Fabricacién de autos y camiones se generan $40.2 délares. En la manufactura
relacionada con la industria automotriz los multiplicadores de empleo son mayores que en
actividades como la mineria de carbon mineral (2121), Fabricacion de embarcaciones
(3366), Fabricaciéon de productos derivados del petréleo y el carbén (3241) y de productos

quimicos basicos (3251), entre muchos otros.

Cuadro 5.4

Multiplic

emplea.

Comercio al por rnay.nr de n'.naterias primas para 0. 711139852
la industria
Centros generales de alquiler 0. 2006342356
Transporte por ductos de atros productas 0.134366732
Operadares de?telen.:nmunicacinnes 0L RIIES0E
alambricas
F abricacidn de-iabnnes, limpiadares u 0 1T54EE05
preparaciones de tacadar
F abricacion de apar.?m.s eléctricos de uso 014359551
doméstico
0127465867
Transporte ezcolaru de personal 0. 1547 7ES54
Recubrimientos v terminadaos metalicos 01113184535
Transparte agreo no regular 0.094733503
Transporte aéreo regular 0.030661413
Ctras ir!E:tit.ucicfnes d-E' inte-rmediaic.inn 0 034452704
—n| = nanciera nio burs Sl
Crganos legislativas 0.053151246
Flegu!acinn yfomenta de aclfi'.'idadn-?i para 0.07E4TSEE]
mejorar y preservar el medio ambiente
Edifizacion rezidencial 0.046721232
Suministro de gas pn;;rnnill.JctDE al conzumidar 0 O3SETTS
Explotacion ganadera 0.035926582
Edifizacian no residencial 0.025373083
Alquiler de autabuszes con chafer 0.016753535
Otroz zervicios relacionados con el ranzparte 0.00=57a7dd

1 propia caloulados con PAID, con datos de Censos

Entre las actividades con menos efectos multiplicadores de remuneraciones de empleo por
unidad monetaria invertida estdn varios relacionados con el sector de transporte,

construccion y energia. Por ejemplo, Otros servicios relacionados con el transporte (4889)
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con medio centavo de délar en remuneraciones de empleo por dolar invertido, seguido por
el Alquiler de autobuses con chofer (4855), con 1.6 centavos délar por délar invertido. Otras
ramas con bajo multiplicador de empleo estan la Edificacibn no residencial (2362),
Explotacion ganadera (subsector 112), Suministro de gas por ductos al consumidor final
(2222), entre otros cuyo multiplicador impacta entre 2.5 centavos y casi 4 centavos de doélar

por délar invertido.

Entre las ramas manufactureras, hay alrededor de 22 ramas que estan asociadas directa e
indirectamente con la industria automotriz. Alrededor de 14 de ellas abastecen de
accesorios a la fabricacion de autos y camiones y otras 4 a la fabricacion de partes de
vehiculos automotores; una rama que provee a ambas y tres que proveen a la cadena de

abastecedoras de la Fabricacion de partes de vehiculos. Tal como se ve en el siguiente

esquema:
Esquema 5.1
3361 }17‘ 3362 ‘ 3363
f f f
3311 3315
3262 3251 3133 3353 3334 3329
3255 3149 3359 3241 3327
Y
3141 3351 3259 3212 1
3261 3219 3311 3314 3313 J

Tomado de Maya, 2018.
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A continuacion, se presentan los multiplicadores de estas ramas:

Cuadro 5.5

Regicn MNoreste de Manico:

lama # Mambre d

empleo.

— fAzabadao de productos te-H.tiles y fabricacion de 47 93
telas recubiertas
2241 Fabricacidn de productos de-fri'.ladns del petrdlea y 2317
del carban
3261 Fabricacién de productos quimicos basicos 14.52
3149 F abricacion de otros pdethDS.tE'HtllE"S_. encepto .
prendas de vestir
3213 F abricacidn de atroz productos de madera .81
2258 F abricacion de otros productos quimicos BT
331 Imdustria Basica del hierra v del acera q.55
331 Industria basica del hierra v del acero q.55
53262 F abric acidn de productos de hule 375
3312 F abricacion de productos de hierro v acero 3.55
o F abric acidn de equipo d? getuera.‘clnn y distribucidn 547
de energia eléctrica
33239 F abricacidn de otros productos metalicas 293
2357 Maquinado de piezas m?tallcas y fabricacion de 5 51
tornillas
— Fabrlc.a:clnn de eq!.,upn dn_a-?alr_e acc'r.:dlclnnadn, . 2 B3
calefaccion, v de refrigeracion industrial v comercial
3559 Fabricacian de Dtr?s thuipcuﬁ W accesanios 156
eléctricas
3351 Fabricacidn de accesarios de iluminacian 181
31 Confeccion de alfombras, blancas y similares 0.939
3314 Industrias de metales no ferrosos, excepto aluminio 0.57
3265 [[Fabricacion de pinturas, recubrimientos v adhesivos 0.53
3261 F abric acidn de productos de plastico 0.48
3315 Maldeo por lundicion de piezas metalicas 024

3313 Industria basica del aluminio 0.24

Entre las actividades que mas efectos multiplicadores tienen en la cadena automotriz es el
Acabado de productos textiles y fabricacidén de telas recubiertas (3133), la fabricacion de
partes para vehiculos automotores (3363), fabricacién de automdviles y camiones (3361),
Fabricaciéon de productos derivados del petroleo y del carbon (3241), las cuales son de las
mas productivas en empleo de toda la economia regional noreste. Le siguen Fabricacién
de productos quimicos basicos (3251), entre otras. Entre las menos expansivas en
retribuciones al empleo estan la industria basica del aluminio (3313), moldeo por fundicion

de piezas metalicas (3315) y fabricacion de productos de plastico (3261).
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Cbomo es posible apreciar en los cuadros que se presentaron la industria automotriz es una
de las actividades econdmicas con fuerte impulso al empleo en la regién noreste, tal como
lo muestra el ejercicio de los multiplicadores. Sin embargo, es necesario afiadir que pese a
gue la industria automotriz regional genera fuertes impulsos al empleo esto no significa que
dicho empleo sea de alta productividad y por ende de mejores salarios.

A continuacién, se presenta en el apartado 5.2, la evoluciébn de la heterogeneidad
estructural en general de la region noreste en el periodo 2004 a 2014, la cual muestra dicho
fendmeno de sectores que pueden tener alta y baja productividad, para al final inferir sus

implicaciones sociales.
5.2. HETEROGENEIDAD ESTRUCTURAL EN LA REGION NORESTE DE MEXICO.

La Heterogeneidad Estructural se puede evidenciar a través de calcular la productividad de
la fuerza de trabajo empleada en la industria manufacturera. El célculo de la productividad

se obtiene de la siguiente expresion:
VA/PO= Productividad de un sector i en una region j
Las variables a ocupar son las siguientes:

» VA: Valor Agregado de un sector i en una region j
* PO: Poblacién Ocupada en un sector i en una region J

Una vez calculada la productividad laboral de cada una de las ramas econdmicas en la
region o dimension espacial seleccionada se procede a determinar el promedio de
productividad regional y se clasifican las actividades econdémicas que estan por arriba y por
debajo del promedio, siendo las primeras las de mayor productividad debido a que
incorporan en sus procesos productivos el usos de tecnologia, y las segundas las que tienen
una baja productividad por contar con un rezago tecnolégico aplicado en sus procesos de
produccion. Asi mismo, se calcula la desviaciéon estandar para ver el grado de dispersion
gue existe en las ramas de la region en materia de productividad. Justamente la desviacion
estandar permite ver el grado de heterogeneidad existente en la economia de estudio. La
heterogeneidad estructural se estimé para 1999 y 2009 para lograr ver el cambio en este

indicador.

Es importante no perder de vista que la industria automotriz en la region noreste de México
es una implantacion de una cadena global de empresas transnacionales que compiten en

el mundo por la supremacia en el ramo y por tanto la fuerte competitividad entre estos
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actores multinacionales implica la busqueda de factores productivos con mas eficiencia,
entre ellas el uso de la tecnologia mas sofisticada para reducir tiempo, errores en la
produccién, insumos, participacion de fuerza de trabajo y aumento de calidad, producto

modular por hora, menores fallas, etc.

A continuacion, se presenta en el cuadro 5.6, la evolucion de la heterogeneidad estructural

en general de la regién noreste en el periodo 2004 a 2014.

CUADRO 5.6

REGION NORESTE DE MEXICO: EVOLUCION DE LA HETEROGENEIDAD
ESTRUCTURAL, 2003 A 2013.
Region Noreste: Heteronegeidad Estructural, 2004 Region Noreste: Heteronegeidad Estructural, 2014

Indutrias Manufactureras 21-33 Productividad ||Indutrias Manufactureras 21-33 Productividad
3122 Industria del tabaco 2482.6|[32122 Industria del tabaco £5850.0|
3361 Fabricacion de automdviles y camiones 1322.5|(3261 Fabricacion de automaviles y camicnes 3511.7
3241 Fabricacidn de productos derivados del petrdleo y del carbén 1254.8||3251 Fabricacidn de productos quimicos basicos 2845.4]
3254 Fabricacidn de productos farmacéuticos 531.6/3311 Industria basica del hierro y del acero 2415.2
3251 Fabricacién de productos quimices basicos 5-35.3"3241 Fabricacign de productos derivados del petréleo y del carbén 19483
3273 Fabricacidn de cemento y productos de concreto 905.7||3252 Fabricacién de resinas y hules sintéticos, y fibras quimicas 1500.9
3328 Recubrimientos y terminados metalicos £37.8||3312 Fabricacién de productos de hierro y acero 1377.3
3252 Fabricacion de resinas y hules sintéticos, y fibras quimicas 722.5||311% Otraz industriaz alimentarias 1336.7
3312 Fabricacidn de productos de hierroy acero 580.2||3121 Industria de las bebidas 858.7
3321 Fabricacidn de productos metdlicos forjados y troquelados 554.2|13314 Industrias de metales no ferrosos, excepto aluminio 704.6|
3274 Fabricacidn de cal, yesoy productos de yeso 550.1||3362 Fabricacién de carrocerias y remolgues 677.9
2311 Industria basica del hierro y del acero 472.8/132313 Industria basica del aluminio E73.8|
3255 Fabricacion de pinturas, recubrimientos y adhesivos 400.2||3221 Fabricacién de pulpa, papel y cartén 608.1
23112 Melienda de granos y de semillas y obtencidn de aceites y grasas 378.0||3336 Fabricacién de motores de combustion interna, turbinas y transmisicnes 588.1
3259 Fabricacidn de otros productos quimicos 367.5/|335% Fabricacién de otros equipos y accesorios eléctricos 559.1
3115 Elaboracién de productos lacteos 360.4||3331 Fabricacién de maguinaria y equipo agropecuario, para la construccicn y g 542.0|
3121 Industria de |as bebidas 323.1)|3111 Elaboracion de alimentos para animales 505.3
3221 Fabricacidn de pulpa, papel y cartdn 311.7||3255 Fabricacién de pinturas, recubrimientos y adhesivos 485.5
3116 Matanza, empacado y procesamiento de carne de ganado, aves y 309.4||3256 Fabricacién de jabones, limpiadores y preparaciones de tocador 4317
3111 Elaboracién de alimentos para animales 307.1||3326 Fabricacién de alambre, productos de alambre y resortes 4487
Sectores poor encima de la media 23.0||Sectores por encima de la media 20.0|
Promedio de productividad en |3 regién 277.8||Promedic de productividad en |a regién 491.1
Desviscion estandar 352.E||Desvia|:i|'}n estandar 316.4]
Fuente: Elab i D datos de INEGI, Censc 6micos. 2004 y 2014

Como se puede apreciar, en general aumenta la productividad en la regién noreste pero el
namero de sectores que se encuentra por encima de la media es mayor en 2004 y se reduce
en 2014 levemente pasando de 23 a 20 sectores. La desviacion estandar es tres veces
mayor en 2014 que en 2004, lo que significa que la productividad como caracteristica de
eficiencia en el sistema econémico regional del noreste de México se concentra en menos
empresas a lo largo del tiempo. En el caso de la industria automotriz es evidente que la
rama terminal se mantiene como una de las més productivas, pero sus ramas proveedoras
como son la fabricacion de carrocerias y remolques o la fabricacion de motores de
combustién interna han aparecido por encima de la media en 2014, cuando no aparecian
en 2004.
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Sin embargo, la rama 3363, fabricacion de partes de vehiculos, la cual es la proveedora
fundamental y de mayor aportacion a la rama ensambladora, no aparece entre las ramas
de mayor productividad, sino por debajo del promedio regional. En 2004 esta rama tenia
una productividad més de 16 ramas econémicas abajo del promedio regional. Para 2014
esta misma rama se halla 21 sitios abajo, es decir menos productiva regionalmente en
términos comparativos en el tiempo. Esta rama es la mas sobresaliente en términos

econdmicos en la industria automotriz nacional y también regional.

El mismo caso para la rama econdmica 3369 fabricacion de otro equipo de transporte que
para 2004 estaba 58 sitios abajo del promedio regional, mientras que para 2014 supera en

productividad a la rama 3363 estando a 18 lugares abajo del promedio regional.

No es lo mismo para el caso de la rama proveedora 3362 fabricacion de remolques y
carrocerias, la cual paso de tener un rezago de 21 sitios abajo del promedio de
productividad regional en 2004 a estar 9 ramas arriba del promedio regional y estar entre

las 11 primeras junto con la rama armadora 3361.

Como se ve, la diferencia en productividad puede ser un serio obstaculo para la articulacién
de una cadena productiva local cuando los eslabones que las conforman no tienen el mismo
nivel de competitividad y agregacion de valor medido por el nivel de productividad. Es muy
probable que esta diferencia de productividad implique fuertes rezagos tecnolégicos en la
rama 3363 fabricacion de partes para vehiculos automotores, la cual es la rama con mayor
peso en el sector automotriz en términos de empleo y de mayor importancia para el

abastecimiento de insumos en la produccion de vehiculos.

La necesidad de una proveeduria de partes para vehiculos automotores con alta
sofisticacion en un entorno de alta competitividad global llama a inversionistas extranjeros
a ocupar los espacios que por heterogeneidad estructural no llenan los actores econémicos

locales y regionales. Esto puede ser causa de un aumento de las importaciones.

5.3 SALARIOS REALES Y PRODUCTIVIDAD EN LAS RAMAS DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ DE LA REGION NORESTE DE MEXICO.

Retomando los multiplicadores de empleo resultantes en el apartado anterior, en los cuales
se puede apreciar que las ramas automotrices generan una gran cantidad econémica en
sueldos y salarios por cada peso invertido. Pero ahora contrastemos, esa derrama laboral

en las ramas automotrices con la productividad que generan dichas actividades.
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Gréfica 5.1

Region Noreste: Poblacion Ocupada en la Industria
Automotriz por rama, 2009.

5%

m 3361
m 3362
m 3363
Fuente: Elaboracién propia con base en datos de INEGI, Censos Econdmicos, 2009.
Grafica 5.2
Region Noreste: Valor Agregado en la Industria
Automotriz por rama, 2009.
m 3361
m 3362
m 3363
1%
Fuente: Elaboracién propia con base en datos de INEGI, Censos Econdmicos, 2009.

Las graficas 5.1 y 5.2 se deben leer de manera conjunta y se puede apreciar que debido a
la gran productividad que cuenta la rama ensambladora de vehiculos (3361), con tan sélo
el 13% de la poblacién ocupada en el sector se produce practicamente la mitad del valor
agregado de la industria automotriz en la region Noreste en 2009. Las otras dos ramas, la
3362 fabricacion de remolques y carrocerias y la 3363 fabricacion de partes de vehiculos
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automotores, con el 87% de la poblacién se produce la otra mitad del valor agregado

automotriz regional en 2009.

Lo anterior es un elemento mas que corrobora la heterogeneidad estructural que en materia

de productividad se denota al interior de la industria automotriz en la region de estudio.

En ese sentido, es importante hacer notar que la industria automotriz en la regién noreste
de México, dada su estructura heterogénea, reproduce una brecha social que se puede
deducir después de apreciar que pese a generar una gran cantidad de multiplicadores en
salarios, como se demostré en el apartado 5.1 para las ramas fabricantes de vehiculos
como las de partes de vehiculos (las dos ramas mas importantes de la fabricacion de equipo
de transporte), los diferenciales de productividad son enormes entre ambas, como se
aprecié en el apartado 5.2 en la que se demostré la heterogeneidad estructural. Sin
embargo, aln en las dos ramas que son el alma de la produccién automotriz local, se puede
analizar la profundizacién de dicha brecha social cuando se ven las tasas de crecimiento
en el tiempo entre la productividad que en general las dos ramas automotrices y las

remuneraciones promedio.

De entrada, el monto de las remuneraciones totales pagadas en términos reales para la
fabricacion de vehiculos (rama 3361) cayeron 1.5% entre 2004 y 2014, mientras que el
monto de valor agregado por dicha actividad aumenté 6.11% en términos reales. Tal como

se aprecia en grafica siguiente:

Grafica 5.3
Fabricacion de vehiculos (rama 3361): Remuneraciones reales contra
valoragregado constante en la region noreste de México (millones de
pesos de 2004).
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censos Econdmicos 2004y 2014, INEGL

Después de una caida general en 2009 como resultado de la crisis mundial, la grafica
anterior deja ver que la participacion de los salarios en el monto general del PIB automotriz

regional se redujo de forma evidente y que se da un proceso de concentracion en la rama
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que mas genera valor en la localidad y de la que mas se ha presumido su grado de ventajas
y beneficios de la inversion extranjera. De la misma manera, si se observa el crecimiento
de la productividad contra las remuneraciones medias en la misma rama automotriz se

observa mas acentuada esta situacion:

Gréfica 5.4

Fabricacion de Vehiculos {rama 3361): Tasa de crecimiento
de la productividad vs remuneraciones medias realesen la
region noreste de México, 2004-2014

600

400 1

2.00

0.00

"% pProductividad % A Re
200 7

medias

-4.00

Fuente: Elaboracien propia con datos de Censos Economicos 2004y 2014, INEGI.

En lo que concierne a la productividad, es decir a la generacion de valor por trabajador se
aprecia un crecimiento en el periodo de casi 6% mientras que en términos de su
remuneracion por trabajador cae en el periodo poco mas del 2,5%. Lo que deja ver una
merma en la capacidad de compra del trabajador en la mas importante rama automotriz de

la region.

Por otra parte, en la rama fabricante de partes de vehiculos automotores (3363), se puede
observar un fendmeno diferente: una detonacion de la produccion cercana al 640% anual.
Aunque el crecimiento del monto de remuneraciones totales también se expandi6
fuertemente, fue menor al del valor agregado con 528% de crecimiento anual. Graficamente

es posible ver mas acentuado esta concentracion:
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Gréfica 5.5

Fabricacion de partes de vehiculos automotores (rama 3363):
Remuneraciones reales contra valor agregado constante en laregion
noreste de México (millones de pesos de 2004).
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Fuente: Elaboracion propia con base Censos Economicos 2004 y 2014.

A diferencia de la fabricacion de vehiculos, en la fabricacion de partes de vehiculos el monto
de valor agregado se ve aumentado a un ritmo muy superior al crecimiento de las
remuneraciones, sobre todo en 2009, afio en que detono la fuerte crisis mundial. Al igual
que en la rama ensambladora de autos, la manufactura de partes automotrices presenta un
fendmeno de concentracion del valor en las ganancias empresariales haciendo que la parte

correspondiente a los salarios sea mucho menor.

Gréfica 5.6

Fabricacion de partes de vehiculo {rama 3363): Tasa de
crecimiento de la productividad vs las remuneraciones
medias reales en la region noreste de México, 2004-2014

% A Productividad % A Remuneraciones
medias

Fuente: Elaboracion propia con base Censos Economicos 2004 y 2014,
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En esta rama, el crecimiento de la productividad en 10 afios fue de poco mas de 2.6%, es
decir la generacion de valor por parte de un trabajador promedio crecié6 moderadamente,
pero sus remuneraciones en términos reales apenas crecieron en promedio anual menos

de medio punto porcentual, 0.44%.

Como se puede apreciar las dos ramas manufactureras que son las mas importantes de la
industria automotriz de la region noreste tienen un proceso de explotacion laboral que se
demuestra en el fuerte crecimiento del valor agregado y la productividad de la fuerza de
trabajo y el bajo o negativo crecimiento del monto de las remuneraciones, ya sean en

general o las remuneraciones por trabajador.
CONCLUSIONES DEL CAPITULO 5

Respecto al andlisis de la industria automotriz en la regién noreste de México, es importante
concluir que si bien es una de las actividades motrices en la zona por el fuerte nivel de valor
agregado que genera y el fuerte efecto multiplicador del empleo que logra, los alcances en
términos de productividad no se reflejan en niveles de crecimiento en las remuneraciones
deseados. Si bien s6lo en las actividades de ensamble es posible apreciar esta fuerte
productividad, el nivel remuneraciones no crece al mismo ritmo, lo cual habla de una
concentracion de la riqueza entre los factores productivos de este eslabon de la industria
automotriz local. Por otro lado, en la rama de fabricacion de partes de vehiculos no hay el
mismo nivel de productividad, como se demostr6 con la heterogeneidad estructural y con el
andlisis de la productividad y los niveles de remuneraciones. Dado que en el analisis de
heterogeneidad estructural muestra que tanto la rama fabricante de partes de vehiculo,
como las de mas proveedoras de primer y segundo orden estan por debajo de la
productividad promedio debemos suponer que el crecimiento de sus remuneraciones
totales no sera tampoco de alto nivel. Estas actividades, como se ha documentado en esta
tesis, conforman una vasta cadena productiva de alrededor de 25 eslabones de primer,
segundo y tercer nivel de proveeduria, las cuales no tienen una homogeneidad en la
generacion de multiplicadores de empleo y mucho menos de productividad que permita una
mejora en las condiciones salariales de los trabajadores. Mucho mas si se enfatiza que el
crecimiento de las remuneraciones salariales no concuerda con el crecimiento de la

generacion de valor agregado.

De esta manera se puede decir que ante una heterogeneidad en los salarios de las ramas

automotrices salta a la luz una razén estructural para no lograr un encadenamiento
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productivo entre dichos eslabones de la cadena y se genere una brecha externa que haga

depender de las importaciones regionales y nacionales. Pero por otro lado, la diferenciacion

de productividades entre ramas que se hayan en una cadena productiva tan importante

como la automotriz hace que los ingresos en general de la regién no sean lo suficientes

como para generar una mejora en el nivel de vida de los trabajadores de la region, y mas

aun no haya una mejoria en las condiciones estructurales para generar ahorro al interior de

la regién noreste que financie las necesidades del cluster automotriz (caracteristicas de una

brecha interna regional).
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Esta investigacion tiene su justificacion de introducir el espacio en el andlisis de
encadenamientos debido al el hecho de que, como lo menciona Weber en su teoria de la
localizacion industrial, los actores econdmicos, nacionales y transnacionales, discriminan
espacios para asentar sus plantas y filiales de acuerdo a la disponibilidad de ventajas que,
como se detall6 en el capitulo 1, son competitivas, es decir, que se ubican en regiones o
subregiones que les aportan condiciones de mayor agregacion de valor por razones de
disponibilidad de mano de obra calificada, aglomeracion de proveedores especializados,
difusores de tecnologia en el ramo, entre otros aspectos que determinan la localizacion

empresarial.

Asi, este trabajo de tesis centrd su investigacion en una de las concentraciones industriales
cercanas a la frontera con Estados Unidos como lo es la region noreste de México, logrando
como aportacion un enfoque funcional que aborde dicha region identificando sus nodos
funcionales que permitan comprender los flujos econdémicos entre las subregiones
implicadas al interior de la region yendo mas alla de una éptica meramente sectorial y de
una disposicion de datos estatales y municipales, sino bajo un enfoque econémico-funcional
lo que permite apreciar que la actividad econdémica se concentra en ciertos puntos en el
espacio y que la interaccion entre dichas areas forma zonas y regiones econémicas que no
se circunscriben a las delimitaciones politico-administrativas por lo que desde un inicio esta
investigacion aporta una delimitacion de la regién noreste de México y sus subregiones en
términos econémico-funcionales, con lo que el resultado da una delimitacién econémica y
no politica en la que se incluyen 158 municipios del Noreste de México que se hallan
conectados productivamente y que pertenecen administrativamente a 6 entidades
federativas. que son la totalidad de Nuevo Ledn y Tamaulipas, y parte de los estados de
Coahuila, Zacatecas, San Luis Potosi y Veracruz. Pero la segunda aportacion metodolégica
de este trabajo y quiza la pieza fundamental del andlisis fue incorporar una matriz insumo-
producto regional como un poderoso instrumento que permitié determinar la naturaleza de
los encadenamientos que se dan en las principales actividades productivas manufactureras.
Por si fuera poco, a esta matriz de insumo producto regional se le incorpora una

metodologia de construccion hibrida que busca acercarse lo mas posible con datos
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disponibles desde la region (método bottom up) y estimando otros desde una perspectiva
estatal, lo que da como resultado un analisis lo mas apegado a la estructura productiva

regional real.

Como un valioso instrumento de analisis, la matriz insumo-producto permite ver de forma
especifica las cadenas de valor regionales y subregionales, los impactos en la variacion de
la demanda de un bien como los vehiculos en el exterior (variacién de las exportaciones
automotrices) y sus implicaciones no solo en las relaciones intersectoriales sino en las
interacciones subregionales. Por lo tanto, esta investigacion es un avance muy significativo
en el analisis regional ya que apunta a poner énfasis en determinar los impactos
econdmicos en el sector y la region especificos ante cualquier variacion de demanda final,
con lo que se pueden implementar mecanismos de politica regional claros y concretos. Lo
anterior contrasta con la politica industrial o econémica federal o estatal que busca palear

las crisis y los impactos en la economia en general.

Asi, al no integrar los mecanismos de andlisis a la planeacion econdmica seguida por el
pais en las Ultimas décadas, se ha escatimado una estrategia integral que conduzca al
crecimiento y desarrollo econdémico, pues ha supuesto condiciones productivas
homogéneas desde el punto de vista macroeconémico y no se ha hecho hincapié en los
efectos diferenciados que ha provocado la reorientacion productiva de muchas regiones
econbémicas de México bajo la l6gica de mayor competitividad de las empresas
transnacionales en un entorno local de fuerte heterogeneidad estructural. Es decir que, las
condiciones de productividad regional donde lleva la inversion extranjera no es igual entre
todas las empresas locales, debido a que muchas cuentan con procesos productivos con
tecnologia tradicional lo que hace menos eficientes, menos productivas y menos viables
para un encadenamiento productivo y por ende sin posibilidad de incorporarlas a la cadena

de valor y de tener ventaja competitiva a los actores locales.

Bajo estas condiciones de fuerte diferenciaciéon productiva regional, las ventajas
competitivas se circunscriben a sélo las empresas locales mas eficientes y con acceso a la
tecnologia de punta necesaria para la manufactura en términos de calidad mundial que
exigen las empresas transnacionales lo que ha marginado a la mayoria de los actores
locales. Por lo tanto, con la politica de apertura a la inversion extranjera, los beneficios
regionales de la aglomeracion son aprovechados por otros proveedores manufactureros
globales que llegan y a la regibn complementando los procesos productivos parcializados

de la cadena transnacional de valor pero que en un proceso gradual desplaza y cierra las
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posibilidades de engarce y modernizacién de los industriales locales y regionales,

generando una brecha de dependencia externa a las importaciones.

De esta forma, es posible ver dos tendencias econémicas en las regiones receptoras de
inversion extranjera en México: la dinamica productiva y exportadora de una industria
manufacturera transnacional con salarios medianos aglomerada o concentrada
espacialmente para la obtencion de rendimientos crecientes, y la coexistencia de una
industria tradicional orientada al mercado interno, preponderantemente regional o local por
debajo de la productividad promedio regional y por ende de bajos salarios que contribuyen
al bajo ingreso regional, lo que se traducirA necesariamente en un bajo ahorro y
perpetuacion de la pobreza y poco poder adquisitivo, lo que aqui denominaremos como

brecha social.

Uno de los vinculos que mas se hace énfasis en este trabajo es coémo la estructura
dependiente de las importaciones de un sector considerado como eje del crecimiento al
desarrollo se vuelve justamente lo contrario al generar brechas econémicas y sociales. Las
primeras al ser factor de desequilibrio comercial con rompimiento de cadenas productivas
y de reproducir la dependencia a la inversion extranjera. La investigacion de este trabajo se
apoyo6 en tres metodologias para analizar el caso. La brecha social se da en el empleo, el
cual, pese a ser numeroso no es en suma bien remunerado, por un lado, por su bajo nivel
de productividad y por otro por un grado de explotacién creciente al menos desde 2004 al

2014, como se demostré al final de este trabajo.

Este trabajo aporta elementos actualizados de la region de estudio para subrayar la
importancia de una politica publica deliberada a generar las condiciones que reduzcan la
heterogeneidad estructural y la generacién de brechas al crecimiento y desarrollo a través
de una gestién estatal de la innovacion que permita resarcir los rezagos en la productividad
regional, los encadenamientos y la creacion o conservacion de las ventajas competitivas

gue aporta la concentracion en una politica de cluster seguida hasta ahora.

En ese orden de ideas, este trabajo permite el contraste de las teorias econdémicas
relacionadas con el crecimiento y desarrollo regional y estructura productiva dual
caracterizada por sectores econdmicos con uso intensivo en alta tecnologia y que propicia
gue cuenten con alta productividad, altos salarios e ingreso, aunque son pocas las

empresas en estas condiciones en la region. Peor por otro lado, existe el sector productivo
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gue emplea baja tecnologia o uso tradicional de capital que se traduce en baja
productividad, bajos salarios y bajo ingreso. La ventaja competitiva sélo articula aquellos
sectores que cuentan con una productividad arriba del promedio regional, es decir a un
namero contado de empresas con uso intensivo en tecnologia, la cuales se hallan en las
fases finales de la cadena productiva, es decir en la fase de ensamble de vehiculos para la

exportacion.

Debido a lo anterior, todos los insumos necesarios son importados de otras regiones o
paises, lo que convierte al clster en una economia de enclave, sin ningln aporte o arrastre
a los demas sectores productivos regionales y la proporcién de valor agregado regional se
fuga o es desplazado por las importaciones, las cuales incrementan su participacion en el

valor de las exportaciones.

Aungue no fue un objetivo de investigacion comprometido en esta tesis, si se logra concluir
que al existir dualidad sectorial caracterizada de un lado por una estructura empresarial
regional mayoritariamente con productividad baja, bajos salarios o ingresos, le seguira una
anémica capacidad de ahorro regional que imposibilita generar enddégenamente las
condiciones de formacion de inversién regional, lo que necesariamente se traducira en una
fuerte dependencia de la region a la inversiéon foranea, lo que se denomina como brecha
interna, por la incapacidad estructural de generar condiciones de financiamiento para los
procesos productivos regionales. Este tema abierto, sin duda seria motivo de una serie de

investigaciones posteriores.

Pese a esa limitante, lo que si permite promocionar esta tesis y sus hallazgos es la
importancia de la politica de desarrollo regional integral que genere los mecanismos
estatales y gubernamentales deliberados para promover el avance innovador que permita
la insercién de empresas regionales o nacionales en la formacion de clusteres de fuerte
arrastre, con mayores efectos multiplicadores sobre el conjunto del sistema econémico. Tal
como lo concluye Laguna Reyes (2010), esta tesis llega a la misma reflexion: “Si una
estrategia de clusteres resulta en una tasa acelerada de expansion de un pequefio grupo
de industrias, pero acompafiada de una caida neta de la innovacion y del crecimiento

agregado nacional o local, eso debe tomarse como un fracaso”.

Por las evidencias recogidas en este trabajo, la estrategia de impulsar la formacién de
clusteres ha resultado contraria a la l6gica de ser un instrumento de desarrollo regional,

toda vez que el crecimiento se ha dado mediante enclaves de exportacién de empresas
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extranjeras, cuya tecnhologia es generada dentro de la cadena productiva internacional y la

inversion extranjera entre otros aspectos es atraida principalmente por el factor humano.

Para llegar a dichas conclusiones era necesario que se este trabajo de tesis fuera rico en
métodos y técnicas de regionalizacion econémica que permiten ubicar espacialmente las
concentraciones de cualquier actividad econémica como es el caso de la industria
automotriz en el corredor Saltillo-Monterrey, cuyo origen se remonta a finales de la década
de 1970 y principios de la década de 1980 y es en la actualidad de gran relevancia dentro
de la produccién automotriz mexicana a nivel nacional para la exportacién. Como se analizé
de manera particular en el capitulo 3, las caracteristicas geograficamente este cluster tiene
una facil accesibilidad al mercado estadounidense debido no sélo a su cercania con la
frontera, sino por la diversa red de infraestructura de vias de comunicacién que se tiene en
la regién y que comunica a varias de las subregiones que la conforman y que en términos

de la produccién automotriz tienen condiciones de complementariedad.

Durante los afios de 1970, antes y poco después del establecimiento de las primeras
plantas automotrices en la region, los grupos industriales locales jugaron un papel
importantisimo en la configuracion de una red de proveedores de materias primas, bajo un
contexto aun de integracién nacional plasmado bajo los conocidos decretos automotrices
que enmarcaron la produccion en México desde la década de 1960. Durante las década de
1980 y 1990, esta aglomeracion industrial crecié y fue factor de crecimiento econémico y
urbano que transformé la dindmica laboral de ciudades como Saltillo y su zona periférica
como el municipio de Ramos Arizpe pero que tuvo fuertes impactos en su articulaciéon
productiva con la zona conurbada de Monterrey, planes de proveeduria de acero con
Monclova, especializacién de los servicios relacionados fabricacién de equipo de transporte
de ciudades fronterizas como Nuevo Laredo, Ciudad Acufa y Piedras Negras. Sin embargo,
la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América del Norte y el cambio de las
reglas de contenido regional en la fabricacion de automaviles para la exportacion significd
un cambio sustancial en la articulaciéon productiva de la region. Con la llegada de mayor
inversion extranjera en la parte de proveeduria se cambiaron los estandares de
requerimientos de insumos y con ello el perfil de origen de los abastecedores concentrados
espacialmente en sus diferentes niveles de eslabonamiento y que configuran la

complementariedad subregional del &rea de estudio.

Si bien hay estudios que han demostrado que la vocacion productiva de la region noreste

esta basada en la manufactura de exportacion, el presente trabaj6é también consider6 que
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dicha configuracion articula una serie de nodos urbanos y redes de transporte que facilitan
tal orientacion economica, como lo demuestran la especializacion que tienen varias
ciudades contenidas en 6 de sus 8 subregiones o UEEF en industrias como la automotriz,
la cual es una actividad econdmica global dirigida por empresas transnacionales que
comandan un proceso de produccion altamente competitivo que justifica (explica) los
resultados de nuestro andlisis de encadenamientos, componentes principales y
especializacion vertical en el aumento significativo de las importaciones. Asi mismo, explica
porque se da una importante acumulacion de inversion extranjera por estados al interior de
la region noreste las cuales son empresas extranjeras que estan ahora ocupando el lugar
de proveedoras en ramas abastecedoras como la 3363 Fabricacion de partes para
automovil.

Cada una de las metodologias empleadas tiene como comin denominador destacar que la
produccién de vehiculos a nivel regional tiene una limitada asociacién con otras ramas
manufactureras. En el caso del andlisis de componentes principales se logré identificar
grupos de asociacion que demostraron que las ramas automotrices no lograban una
agrupacién en comun. Se aprecié cierta complementariedad entre las subregiones de
Saltillo y Monterrey en las ramas de fabricacién de vehiculos y la fabricacion de partes para
vehiculo, es decir que estos dos eslabones parecian tener relacion fabricante-proveedor,
pero como bloque de empresas no tenian ni una sola relacion las de mas ramas
manufactureras de la regién, con lo que la hipétesis central de este trabajo empezaba a
mostrar la sospecha de una economia de enclave de estas dos actividades en la industria

automotriz en el noreste de México.

Para abundar lo anterior era necesario incluir el analisis de los encadenamientos se toman
las transacciones netas de importaciones (Schuschny, 2005), pero también con ellas con el
objetivo de ver los efectos que éstas generan en el encadenamiento regional. Se observo
gue las importaciones dan mayor articulacion productiva, toda vez que incrementan los
montos de interaccion entre los eslabones de la cadena automotriz regional. Lo anterior es
indicativo de una necesidad de importaciones en la manufactura automotriz para la
produccion y que sin ellas se reducirian los alcances de la inversion extranjera en esta

industria.

Si bien se logré identificar en la segunda metodologia empleada una alteracién en la
relacion de los encadenamientos de las ramas automotrices con y sin importaciones era

menester usar una tercera metodologia que confirmara que dicha alteracion se debia a una
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fuerte dependencia a las compras externas. La especializacion vertical permitié ver que la
proporcion de valor agregado regional incorporado al proceso productivo de la industria
automotriz regional, asi como la dependencia de consumo intermedio importado dan un
grado de conectividad a las interacciones del sector automotor con la economia local. Y
que, en términos porcentuales, el valor agregado externo a la region era en promedio el
85% del total, aunque en ramas como la fabricacion de partes de vehiculo era practicamente
del 100%. Este hallazgo podria explicar porque hay complementariedad entre el ensamble
de vehiculos de Saltillo y la proveeduria de partes de vehiculos de Monterrey pero que
como bloque de actividades y de una regién automotriz, es un enclave con respecto a la
industria manufacturera regional.

El andlisis se refuerza con estadisticas calculadas para demostrar que las 7 manufacturas
con mayor aportacion al valor agregado manufacturero regional (VAR) coinciden con las
mismas actividades que mas importan de la regién. El coeficiente de Pearson para el valor
agregado manufacturero regional y las importaciones regionales es de poco mas de 70%.
Era de esperar que las ramas fabricacion de partes de vehiculos automotores (3363) y
fabricacion de vehiculos y camiones (3361) destacaran como las segundas actividades que
mas importan, con 19.2% y 15.1% respectivamente, pero como las primeras manufacturas

las que mas aportan al PIB manufacturero regional, con 14.3% y 11.7%, respectivamente.

Una vez demostrada la dependencia de las importaciones de la industria automotriz hay
gue pasar directamente al impacto que socialmente deja esta situacion a la regiéon y
determinar si esta estrategia de impulsar la inversion extranjera en la region como palanca
de desarrollo es inutil o debe replantearse. La industria automotriz en la region noreste de
México genera un fuerte efecto multiplicador del empleo que no se reflejan en niveles de
crecimiento en las remuneraciones deseados. En las actividades de ensamble es posible
apreciar una fuerte productividad, pero el nivel remuneraciones no crece al mismo ritmo, lo
cual habla de una concentracion de la riqgueza entre los factores productivos de este eslabén

de la industria automotriz local.

En la rama de fabricacion de partes de vehiculos no hay el mismo nivel de productividad,
por lo que se demuestra la existencia de heterogeneidad estructural entre los eslabones de
la industria automotriz regional, conformada por el ensamble de vehiculos y la rama
fabricante de partes de vehiculo, asi como a su vez de las demas proveedoras de primer y
segundo orden estan por debajo de la productividad promedio. Por estas razones, el

crecimiento de sus remuneraciones totales no sera tampoco de alto nivel. Estas actividades,
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como se ha documentado en esta tesis, conforman una vasta cadena productiva de
alrededor de 25 eslabones de primer, segundo y tercer nivel de proveeduria, las cuales no
tienen una homogeneidad en la generacién de multiplicadores de empleo y mucho menos
de productividad que permita una mejora en las condiciones salariales de los trabajadores.
Mucho més si se enfatiza que el crecimiento de las remuneraciones salariales no concuerda

con el crecimiento de la generacién de valor agregado.

Tal como se concluia en el capitulo final, se puede decir que ante una heterogeneidad en
los salarios de las ramas automotrices salta a la luz una razén estructural para no lograr un
encadenamiento productivo entre dichos eslabones de la cadena y se genere una brecha
externa que haga depender de las importaciones regionales y nacionales. Pero por otro
lado, la diferenciaciébn de productividades entre ramas que se hayan en una cadena
productiva tan importante como la automotriz hace que los ingresos en general de la region
no sean lo suficientes como para generar una mejora en el nivel de vida de los trabajadores
de la regidn, y mas aun no haya una mejoria en las condiciones estructurales para generar
ahorro al interior de la region noreste que financie las necesidades del clister automotriz,

caracteristicas de una brecha interna regional.

Por lo tanto, se considera que es necesaria la accion del gobierno a través de politicas
econdmicas regionales especificas. Las acciones de una politica gubernamental implican
mayores condiciones de mayor competencia para encadenar a los eslabones proveedores
de tercer nivel a los proveedores directos y de fabricacion final de productos a través de
contar con factores productivos especializados por medio de una capacidad organizacional
de las empresas para conjuntarlos. Esto es posible si se introduce la innovacién

tecnologica.

Elevando el nivel competitivo se lograra la confianza que se necesita y que se ha logrado
establecer entre aquellos eslabones competitivos del cluster, haciendo de éste una
interaccion de empresas mayor donde el disefio de organizacion y la administracion de la

cadena son definitivos para el desarrollo del cluster.

Finalmente, se tiene que mencionar que el objetivo de fomentar una politica de clisteres es
la de fortalecer las cadenas de valor agregado local, es decir la incorporacién de mayor
trabajo, recursos naturales y capital regionales o locales a la produccién de dicha region.

Como se analizé en las tipologias revisadas, hay evidencia de la formacion de clusteres
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que no incorporan al valor que generan en la produccion eslabones locales o regionales lo

gque da lugar a lo que hemos denominado economias de enclave.
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