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Resumen / Abstract

La industria automotriz mexicana experimenta
un auge inusitado. No obstante, mientras la in-
dustria en el Bajio y la Regién Noroeste crece
explosivamente, en la Regién Noroeste se rezaga
y en la Centro lo hace de manera intermedia. El
objetivo del estudio es explicar estas desigualda-
des regionales preguntando si un factor diferen-
ciador ha radicado en las configuraciones insti-
tucionales de cada regién. Metodolégicamente
se efecttia un andlisis de contenido de tipo cua-
litativo e interpretativo de programas y docu-
mentos de gobierno, con base en una matriz de
andlisis de politicas institucionales y transicio-
nes socio-técnicas de cinco dimensiones de legi-
timaci6n e interaccién entre gobiernos, orga-
nizaciones y actores: regulatoria, normativa,
econémica, cognitiva y cultural/medio ambien-
tal. Los resultados dan poco soporte a la tesis so-
bre el papel que pueden estar ejerciendo las ins-
tituciones Limitaciones. El estudio se queda en
el andlisis documental; no indaga sobre la apli-
cacién en la préctica de dichos programas, como
tampoco considera otras posibles variables que
puedan estar afectando la atraccién de inversio-
nes. Conclusiones. La investigacién invita a
efectuar estudios sobre factores ambientales has-
ta ahora no considerados, por ejemplo los recur-
sos financieros comprometidos por los gobier-
nos locales.

Palabras clave: Desarrollo regional; industria au-
tomotriz; instituciones; autos; programas; di-
mensiones de legitimacién.
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The Mexican Automotive Industry is facing
an unusual boom. Nevertheless, while the in-
dustry is explosively growing in the Bajio and
Northeast regions the Northwest Region lags
behind and the Center Region grows at aver-
age. The objective of this study is to explain
those unequal developments by asking whether
a discriminating factor lies in the institution-
al configurations of each region. Methodolo-
gy: Qualitative and interpretative analysis
of governmental programs and documents
content. It is based on an analytical model
of institutional policies and socio-technique
transitions made up of five dimensions of le-
gitimization and interaction among govern-
ments, organizations and actors: Regulative,
normative, economical, cognitive and cultur-
al/environmental. The results give little sup-
port to the thesis about the roll that institu-
tions might be playing. Limitations: The study
does not inquire into the application of gov-
ernments programs in practice nor does it
consider other likely variables that could be
affecting the development of the industry.
Conclusions: This research opens the possi-
bility of further research on environmental
factors that can be intervening in attracting
auto investments —for instance, financial re-
sources engaged by local governments.

Key words: Regional development; automo-
tive industry; institutions; cars; programs; di-
mensions of legitimation
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Introduccién

n un concierto de crecimiento lento e inestabilidad de
algunas de las actividades de la planta productiva en la ultima década, el
dinamismo de la industria automotriz mexicana (IAM) ha devenido en uno
de los eventos econdémicos mas significativos desde la postcrisis 2008-09.
La IAM es una de las industrias que mds crecen del pais y uno de los motores
que ha activado la economia en los momentos de recesién (PwC, 2013). Es,
también, la mayor generadora de equilibrios comerciales y la mayor oferente
de empleo manufacturero (Covarrubias, 2014; 2015). Se extiende por buena
parte de la geografia nacional. Los tres corporativos de Detroit, cinco lideres
asidticos y cinco europeos, operan 22 fibricas armadoras de autos en 10 estados.
Las fdbricas autopartistas se extienden a 21 estados, conformando cuatro cldsters
(Noroeste, Noreste, Centro y Bajio)' cuya dindmica regional es muy sensible a su
comportamiento (Banco de México, 2013). Sin embargo, el nivel de desarrollo de
las regiones es desigual. Uno, es el caso sobresaliente de la regién del Bajio que,
con Guanajuato, Aguas Calientes y San Luis Potosi al frente, pas6 a convertirse
en el gran hub automotriz de México. Ocho de las principales armadoras
globales estdn ahi; en el ultimo lustro fueron llegaron al Bajio BMW, Mazda,
Daimler AG, VW,? y Toyota anunci6 planes de instalacién en 2015, en tanto

! Esta clasificacién, que es la que utilizaremos, corresponde a ProMéxico (2015). Para un
andlisis de cldsters a partir de coeficientes de localizacién y variables de correlacién espacial,
véase Chdvez y Garcia (2015); Unger (2010). Para una perspectiva comparativa véase Rendén
etal., 2013.

2 Nos referimos a la planta motores de V.
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Honda, GM y Nissan se expandieron con nuevas factorias. Con ellas el Bajio
devino en la regién industrial mds dindmica de México y América Latina. Su
produccién conjunta de 1.5 millones de autos, la ha convertido en una de las
15 economias automotrices del mundo (Conacyt, 2015).

Después del Bajio sobresale la regién Noreste, con grandes proyectos
de ensambladoras y el ntcleo més extendido de proveedores. En el extremo
opuesto, aparece la regién Noroeste. En ella destacan, en particular, los casos
de Sonora y Baja California que, después de abrir plantas de ensamble por
Ford en 1986 y Toyota en 2004, se han rezagado y no han vuelto a tener
ningtin proyecto de relevancia por otras armadoras. Enseguida destaca el caso
de la regién Centro como espacio de contrastes, pues, mientras el Estado de
México y Morelos se han mantenido sin el arribo de nuevas firmas, Puebla
ha experimentado una gran dindmica por las sucesivas ampliaciones de VW y,
mds recientemente, por el arribo de Audi.

Una pregunta apropiada de investigacién es ;Cémo explicar estas des-
igualdades regionales? La pregunta va mds alld de la identificacién de los facto-
res que estdn atrayendo a los corporativos automotrices a México y en donde
se incluye sefaladamente la frontera con el mercado norteamericano, el bajo
costo laboral, los tratados comerciales firmados por el pais con una gama
amplia de paises y bloques comerciales, las capacidades logisticas y de apren-
dizaje, asi como la extensa red de proveedores de primer nivel, acumulados a
lo largo de la historia de una industria que ya es centenaria en México (Unger,
2010; Covarrubias, 2014).

Mientras los factores de determinacién de localizacién a nivel regio-
nal de las firmas pueden ser multicausales, hipotetizamos que un factor
diferenciador en la geografia nacional ha radicado en las instituciones y
ambientes institucionales que rodean cada regién. Losch (1940) tempra-
namente establecié la premisa cldsica de que las firmas buscan la localiza-
cién éptima bajo la ecuacién de méximo beneficio dado por el diferencial
ingresos/costos totales. Enseguida la teoria de decisiones de las firmas si-
tué que las grandes corporaciones buscan no sélo maximizar ganancias,
sino que pueden ser orientadas por objetivos no alineados de ventas a
crecimiento, de legitimidad a supervivencia y/o de conquista de nuevos
mercados a afianzamiento de ellos (Cyert y March, 1992). La teoria pro-
gresé cuando observé que los mercados principales al lado de la forma-
cién de aglomeraciones industriales otorgan redoblada importancia a la
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geografia espacial donde ocurren los encadenamientos productivos y ope-
ran los agentes bajo marcos institucionales definidos (Armstrong y Taylor,
2000). Las economias de aglomeracién, no obstante y como lo muestra
la nueva geografia econémica, pueden ocurrir en varias escalas espaciales
dadas por diferentes niveles de interaccion entre movimientos de factores
productivos, costos de transporte y tasas de ganancia (Fujita, Krugman y
Venables, 2001). Adicionalmente, importa notar que las corporaciones
multinacionales de industrias como la automotriz son organizaciones con
capacidades de modelacién de los ambientes institucionales (Cantwell et
al., 2011), y que la esencia de sus decisiones de localizacién es capitalizar
de diferentes ambientes institucionales (Teece, 20006).

Sin desconocer esta trayectoria tedrica sobre las decisiones de las firmas,
nuestro acento es que la agencia de determinacién de las firmas sobre dénde
colocar sus inversiones es sensible a las ofertas institucionales que formulan
los gobiernos locales. Supone también que los elementos politicos, sociales,
laborales y medioambientales causan su propia impronta en los andlisis de
las empresas. Proponemos un marco conceptual que se alimente del fecundo
debate que experimenta la teoria social desde que los neo-institucionalistas
llamaron a revalorar el rol de las reglas y los mecanismos de legitimacién que
estructuran las acciones sociales (DiMaggio y Powell, 1983-1991; March y
Olsen, 1999; Hall y Taylor, 1996; North, 1990; Ostrom, 2005; Scott, 2001).
Tres décadas después de aquel vuelco, las instituciones se han instalado en el
mainstream de los andlisis de la teoria econdmica y social. Verbigracia, en la
teorfa econémica que sustenta el Indice Global de Competitividad del Foro
Econémico Mundial (WEF, por sus siglas en inglés), las instituciones apare-
cen como uno de los doce pilares de competitividad y crecimiento (Schwab,
2015).° En efecto, el proceder ético y conforme a derecho de las instituciones
publicas y privadas, asi como la eficacia administrativa en el disefio de poli-
ticas, constituyen, dentro de otros factores, el primer pilar de requerimientos
basicos para conducir el crecimiento e incentivar la eficiencia e innovacién

® Puede verse el marco analitico que ofrece el equipo liderado por Klaus Schwab en
el dltimo reporte, publicado en septiembre 2015: The Global Competitiveness Report
2015-2016. Insight Report; WEF. Para un marco analitico de la misma institucién sobre
la articulaciones entre crecimiento econdmico y desarrollo social, Cfr. Richard Samans,
Jennifer Blanke, Gemma Corrigan, Margareta Drzeniek (2015) 7he Inclusive Growth and
Development Report 2015; WEF.
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econémicas.” En igual sentido, en el Indice Global de Innovacién 2015 (G
por sus siglas en inglés), las instituciones conforman uno de los siete pilares
que definen las competencias innovadoras y el primero en calidad de pilar
habilitante (GI1 2015, en: https://www.globalinnovationindex.org/content/
page/GII-Home).

Trabajamos desde una matriz que llamamos de andlisis de politicas
institucionales y de transiciones socio-técnicas, inspirada en el modelo de
incrustaciones multiples de Geels y Penna (2015) y de Geels (2011-2014).
La matriz conceptualiza un grupo de dimensiones centrales en las que los
gobiernos despliegan mecanismos y acciones de legitimacién, que implican
intencionalidades de estructuracién de las organizaciones y los actores socia-
les. Incorpora los tres pilares de legitimacién institucional que condicionan
el funcionar de las organizaciones —y en las que estdn se incrustan— de Scott
(2001); i.e., el regulatorio (cuya légica es la instrumentalidad a partir de la
introduccién de reglas), el normativo (cuya légica es el sentido de los acto-
res sobre lo que es apropiado/conformando la norma social o industrial)® y
el cognitivo (mapas mentales y sistemas de innovacién/aprendizaje).® Recu-
peramos, empero, la formulacién temprana de DiMaggio y Powell (1983)
en el sentido que las organizaciones no sélo compiten por conformar reglas
y ambientes institucionales, sino también econémicos; de ahi incorporamos

# Los factores del pilar de instituciones son, grosso modo, los derechos de propiedad, los
procedimientos asegurando conductas éticas y de combate a la corrupcion, la extensién de
las conductas e influencias indebidas de los 6rganos de gobierno, la eficacia del sector publi-
co, dada por radios de gasto/resultados, regulaciones, y transparencia en el diseno de politi-
cas publicas; la seguridad, con particular énfasis en los costos del crimen, la violencia y el
secuestro, en tanto del lado de las firmas privadas el acento se coloca en la ética de negocios
y en la rendicién de cuentas frente a érganos de gobierno de las empresas y del mismo sector
publico. Cfr. Richard Samans, Jennifer Blanke, Gemma Corrigan, Margareta Drzeniek
(2015) The Inclusive Growth and Development Report 2015; WEF.

> En la idea original de DiMaggio y Powell (1983) el mimetismo normativo conforma
uno de los mecanismos de actuacién por legitimidad de las organizaciones, por lo tanto, no
competitivo ni de eficiencia econémica. En él importa conformar el sentido de propiedad
ylo pertenencia que establece el campo organizacional, el gremio, o la industria. Puesto que
ello cominmente se traduce en visiones/misiones de identidad, en el andlisis de esta dimen-
sién nosotros tratamos de identificar el o los hitos que tratan de introyectar las politicas de
las instituciones de gobierno y que resumen sus intencionalidades.

6 La categoria analitica de legitimacién es esencial en este esquema, pues definen que las
acciones de una entidad conforman un régimen de gobierno, reglas, creencias, valores y
ética dentro de una construccién social y/o régimen industrial aceptado y dominante (Cfr.

Geels, 2014).
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también los incentivos y restricciones econdmicas fijadas desde el gobierno,
cuya légica es la eficiencia. Asumimos también que hay una dimensién cul-
tural de interaccién y que ésta puede significar el pilar mds espeso y denso
(con su légica de creencias, valores e ideas sociales de accién compartidas) en
la red de interacciones entre instituciones, ambientes y organizaciones, y su
operar dentro de regimenes o trayectorias industriales. Por otra parte, como
los problemas, temas y politicas ambientales adquieren hoy un cardcter de
“gran desafio societal” esto de acuerdo con la definicién de Europa 20207 y sus
conexiones con la industria automotriz son multiples, analizamos las premisas
y acciones de los gobiernos al respecto en la dimensién cultural. Por tanto, la
ultima dimensién la identificamos como cultural/medio ambiental.

Asi nuestra matriz de andlisis tiene cinco dimensiones. Las dos primeras atien-
den mecanismos e intencionalidades de gobierno de las instituciones; la terce-
ra ubica las restricciones e incentivos de naturaleza econémica que condicionan
respuestas entre organizaciones e instituciones; en tanto las dos tltimas exploran
los terrenos de los sistemas de ciencia y tecnologia, las ideas, las creencias, las tra-
diciones y los sistemas de valores, asi como los 4mbitos culturales y ambientales
de operacién. Con ella indagamos por los programas de gobierno, lineas de es-
trategias y acciones especificas, instrumentados para regular, atraer y fomentar el
crecimiento, competitividad e innovacién de la industria.

La evidencia que aportamos proviene de los Planes Estatales de Desarrollo
(PED), asi como de Programas Sectoriales de Desarrollo ylo Fomento Econdmico
disponibles. Se revisaron también, documentos de gobierno relacionados con
innovacion, medio ambiente ylo desarrollo sustentable, ello con la finalidad de
evaluar “el entorno” en el cual se sustenta el proyecto de desarrollo regional
vinculado a la industria, y en especial a la actividad automotriz. Entendemos
que esta es una evidencia limitada pues se cifie a las narrativas de los citados
documentos sin reparar en su aplicacién o desarrollo en la prictica. Futuros
estudios podrdn avanzar en esta direccién.

Metodolégicamente, efectuamos un andlisis de contenido de tipo cualita-
tivo e interpretativo (Krippendorft, 1990; Bardin, 1986). Al efecto, la revisién
de los documentos de gobierno se dirigié a ubicar la presencia o ausencia de
las categorias que identifican cada una de las dimensiones del modelo de ani-
lisis (cuadro 1). Luego en los casos de presencia, procedimos a interpretar “la
representatividad” de dicha evidencia para indicar que el gobierno posee o no

7 Cfr. http://ec.europa.cu/europe2020/index_es.htm.
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las propiedades de la dimensién en cuestién o trabaja en ella. El criterio de
interpretacién de “la representatividad” o grado de posesién de la propiedad
lo evaluamos en funcién de la coherencia, sistematicidad e intencionalidad de
las narrativas de gobierno —provistas en lineas y estrategias de accién— respecto
a cada dimensidn.

Cuadro 1. Modelo de andlisis de politicas institucionales
Dimensiones e indicadores

Cultural/Medio
Ambiental

Dimensién/Pilar Regulatorio Normativo Econémico Cognitivo

Norma Incentivos- Mediosy  Sistemas de
Reglas social de Castigos- sistemas  valores-creencias
propiedad Impuestos deCyT  intenciones

Indicador/
Categoria

Fuente: elaboracién propia.

La exposicidn tiene tres secciones. La primera describe el auge de la IAM y
expone su geografia, aglomeraciones o clusters principales, y sus tasas de creci-
miento por regiones y estados. La seccidén segunda pone a prueba la hipStesis
propuesta con base en el modelo analitico descrito. Para cada cluster regional
analiza los programas y regulaciones de gobierno de un estado en particular.
A saber, Guanajuato para el Bajio, Nuevo Le6n para el Noreste, Puebla para
el Centro, y Sonora para el Noroeste. La seccién final debate los resultados
encontrados y resume conclusiones.

Auge de la IAM y geografia desigual de su despliegue. El auge y la geogra-
fia del auto

Entre 2001 y 2014 la produccién de autos se incrementé en 78% de 1.8 a 3.2
millones de autos para una tasa de crecimiento de casi 6% anual, pero entre
2010y 2014 la produccién ha aumentado en 41.5%, para una tasa anualizada
superior a 8%. Todos los grandes corporativos estdn colocando importantes
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inversiones en el pais; en el primer trimestre de 2015 representd 54% de la
IED total. De ellas, tan sélo GM anuncié inversiones por 6 mil millones para
el periodo 2014-17, en tanto el resto vino de planes constructores de fébricas
de Daimler-Nissan, BMW y Kia.

El auge actual coincide con la Gltima crisis y recuperacién de la industria.
Desde 2008 es notable el ndmero sin precedente de apertura, construccion
y proyeccién de nuevas plantas, incluyendo las plantas armadoras que em-
pezaron a trabajar en 2013-2014 como Honda, Celaya; Mazda, Salamanca;
Chrysler Van, Saltillo; y Nissan 2, en Aguas Calientes estdn en construccion
avanzada como Audi, San José Puebla y fueron anunciadas a fines de 2014 y
2015 por lo que podran entrar en operaciones entre 2017 y 2019 como BMW,
San Luis Potosi; Daimler AG, contigua a Nissan 2 en Aguascalientes; la co-
reana Kia, en alianza con Hyundai, en Pesqueria Monterrey y Toyota Celaya.

Como se ha descrito, en el pais actiian los tres corporativos de Detroit
(GM, Ford y Chrysler), cinco lideres asidticos (Toyota, Nissan, Honda, Mazda
y Kia) y cinco europeos (VW, Daimler AG, Audi, BMW y FCA). Con ellas se
despliegan en el Estado de México, Morelos y Puebla (el ntcleo mds antiguo
de la 1AM), en Coahuila, Sonora y Baja California en la frontera norte (el nu-
cleo abierto con la reorientacién hacia el exterior de la industria en los ochen-
ta) y en Guanajuato, Jalisco, San Luis Potosi y Aguascalientes (el ntcleo de El
Bajio, que es el mds reciente y el de mayor desarrollo actual).

Esta gama de corporativos se complementa por una extensa red de provee-
dores que crean una infraestructura logistica muy compleja y especializada que
facilita la operacién de las fabricas ensambladoras, pero que ademds provee de
partes y componentes a ensambladoras de Estados Unidos y Canadd, priori-
tariamente. De acuerdo con datos de ProMéxico el pais tiene 1,236 empresas
autopartistas correspondientes a los dos primeros niveles —o ziers— en que se
estructura la industria; 511 son del primer nivel. Otras 1320 corresponderfan
a los tiers 3 y 4 (Cfr. https://www.promexico.gob.mx/). En los primeros dos

tiers se trata esencialmente de filiales de grandes corporativos multinaciona-
les, que se extienden en poco més de dos tercios de la geografia nacional. La
composicién por origen de los principales proveedores comprueba lo previo;
28% son estadounidenses, otro 28% son japoneses, 20% son alemanes, 5%
franceses y, el resto, queda en manos de otros paises. De ahi que de las cien
firmas lideres autopartistas globales, 89 operan en México.

Enero - Junio 2017 221



Estup1os SociaLEs 49

Mapa 1. Geografia de proveedores Zier 1

Regién noroeste (1)

70 plantas

y Regidn centro (4)

Regién bajio (3) o
142 plantas w& 101 plantas
0
(S

Regién norte (2)
198 plantas

Fuente: elaboracién propia con datos de ProMéxico (2015).

Los estados de la Regién Noreste (Chihuahua, Nuevo Leén, Coahuila y
Tamaulipas) han constituido el nicleo mds extenso de empresas autopartistas
con 198 empresas en Tier 1. Enseguida aparecen los estados del Bajio (Jalisco,
Guanajuato, San Luis Potosi, Querétaro y Aguas Calientes) con 142 plantas.
La Regién centro aparece en un siguiente plano con 101 plantas, y al final
queda la Regién Noroeste con 70 fébricas. Es decir que existe corresponden-
cia entre la distribucién que han seguido las armadoras y la que han seguido
las autopartistas —si bien no se trata de una correlacién perfecta.

Tasas de crecimiento
Ya sabemos dénde estdn las principales aglomeraciones de la IAM. Veamos
en mds detalle las tasas de crecimiento que se han presentado por regiones y

estados. Trabajamos primero con datos del valor total de la produccién (VIP),
conforme a las estadisticas de la Encuesta Mensual de la Industria Manufac-
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turera de INEGL® El cuadro 2 y la gréfica 1 dejan notar que los estados de las
regién Noreste concentran tanto como el 56.5% del VTP. Le sigue el Bajio
con 17.5% y a continuacién la regién Centro con 16%. Al final aparece el
VPT de la regién Noroeste. Los empleos siguen muy cercanamente el mismo
patrén: los estados de la regién Noreste toman el 54.3% del empleo total
de la 1AM, seguidos del Bajio con 16%. La regién Centro no produce tantos
empleos como valor pero igual toma la tercera posicién en este rubro. Y, de
nuevo, la regién Noroeste aparece con menos empleos dentro del total de
clasters (cuadro 3 y grifica 2).

Los estados del Bajio son los que mds crecen en estos anos. Por ejemplo,
Guanajuato y San Luis Potosi incrementan el valor total de la produccién
entre 200 y 300% en el periodo; enseguida Nuevo Ledn aparece con un incre-
mento de 186%. Sonora por el noroeste y Puebla por el centro, en ese orden,
toman el plano final. En términos de crecimiento del empleo se localiza un
patrén de crecimiento similar (cuadros 4 y 5).

Cuadro 2. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2014.
Valor de produccién total, principales estados.

Miles de pesos %
Chihuahua 286,172,158  20.3
Coahuila 200,156,323  14.2
Tamaulipas 159,090,716  11.3
Nuevo Leén 150,842,732  10.7
Guanajuato 143,431,161  10.2
Edo. de México 127,559,001 9
Puebla 95,864,489 6.8
Querétaro 57,668,074 4.1

8 Nota: presentamos los datos para el conjunto del subsector 336, de manufactura de
equipo de transporte, porque es la tinica informacién disponible con el desagregado a nivel
de estados. Por tanto los datos refieren al conjunto del subsector, que comprende equipo
aeroespacial y ferroviario, asi como embarcaciones y otros equipos, en adicién a la industria
automotriz. Mds provisto que la 1A responde por el 94% del empleo y el 97% del valor de la
produccién que se genera en el subsector, es el factor de carga del conjunto lo que permite
generalizar con un buen nivel de confianza.
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Cuadro 2 (cont.). Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2014.
Valor de produccién total, principales estados.

Sonora 56,000,218 4

San Luis Potosi 45,876,343 3.2
Otros 88,948,338 6.3
Total 1,411,609,553 100

Fuente: elaboracién propia con datos de Encuesta Mensual de la Industria
Manufacturera de INEGI (afios sefialados).

Grifica 1. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2014.
Valor de produccién total, principales estados.

San Luis Potosi

3.2 \ Otros
6.3
Sonora Chihuahua

Querétaro 4 o 203

4.1 \

Puebla
6.8

Coahuila
Edo. de México 14.2
9
Guanajuato .
) 0.J2 Tamaulipas

11.3

Nuevo Ledén

10.7

Fuente: elaboracién propia con datos de Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera de
INEGI (afos senalados).
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Cuadro 3. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2014.

Personal ocupado total, principales estados.

Personas %
Chihuahua 130,760 19.2
Coahuila 123,284 18.1
Nuevo Leén 58,466 8.6
Tamaulipas 57,597 8.4
Guanajuato 44,504 6.5
Edo. de México 40,117 5.9
Querétaro 35,684 5.2
Puebla 35,186 5.2
Sonora 32,630 4.8
San Luis Potos{ 30,457 4.5
Resto estados 93,613 13.7
Total 682,298 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera de
INEGI (afios sefalados).

Griéfica 2. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2014.

Personal ocupado total, principales estados.

Resto de estados

13.7 Chihuahua
San Luis Potosi 19.2
Sonora
4.8
Puebla
>:2 Coahuila
Querétaro 18.1
5.2
Edo. de México
5.9
Guanajuato ) Nuevo Leén
6.5 Tamaulipas 8.6

8.4

Fuente: elaboracién propia con datos de Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera de
INEGI (afios sefalados).
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Cuadro 4. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2007-2014.

Personal ocupado en los diez principales estados

Numero de personas

Variacién
2 A0 2007-2014 (%)
Chihuahua 104,871 130,760 29.8
Coahuila 81,519 123,284 56.5
Nuevo Leén 42,641 58,466 42 .4
Tamaulipas 43,167 57,597 41.9
Guanajuato 21,156 44,504 127.6
Edo. de México 37,784 40,117 6.5
Querétaro 23,916 35,684 47.5
Puebla 35,174 35,186 1.1
Sonora 27,262 32,630 18.8
San Luis Potosi 17,688 30,457 74.2

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI. Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera.

Cuadro 5. Fabricacién de equipo de transporte (Sub336), 2007-2014.
Valor total de la produccién, diez principales estados.

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI. Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera.
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Miles de pesos
Variacién

2007 2014/p 2007-2014 (%)
Coahuila 138,801,202 286,172,158 106.2
Guanajuato 65,188,035 200,156,323 207.0
Puebla 100,619,913 159,090,716 58.1
Nuevo Ledén 52,747,617 150,842,732 186.0
Edo. de México 73,128,077 143,431,161 96.1
Aguascalientes 58,496,635 127,559,001 118.1
Sonora 54,871,899 95,864,489 74.7
San Luis Potosi 14,020,850 57,668,074 311.3
Querétaro 30,566,955 56,000,218 83.2
Jalisco 17,309,448 45,876,343 165.0
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Las diferencias regionales. El rol de las instituciones

Para documentar las diferencias regionales en materia institucional analiza-
mos los programas e instrumentos gubernamentales de intervencién en el sec-
tor automotriz en las cuatro regiones automotrices: Bajio, Noreste, Noroeste
y Centro. Como fue anotado, se seleccioné una entidad para cada region; el
andlisis mds puntual quedé en Guanajuato, Nuevo Ledn, Sonora y Puebla.
La estrategia se centr6 en el andlisis de los ejes, estrategias y lineas de accién
enfocadas al desarrollo econémico y/o al fomento a la industria, puntualizado
en los Planes Estatales de Desarrollo (PED), asi como los Programas Sectoriales
de Desarrollo disponibles. Sobre esto dltimo, sélo en Nuevo Leén se ubic6 —y
luego pudimos analizar—un programa al respecto, el Programa Sectorial de
Desarrollo Econémico de Nuevo Ledn. Se revisaron documentos en materia
de innovacién (DI), medio ambiente y/o desarrollo sustentable (DMA) de los go-
biernos con la finalidad de evaluar las visiones y acciones de estas entidades
respecto a estas dimensiones cruciales para un proyecto de desarrollo regional
vinculado a la industria, y en especial a la actividad automotriz. De igual for-
ma cuando existia algiin documento de planificacién econémica derivado del
PED, se procedié a su revision. Estos fueron los casos de Guanajuato y Puebla;
en el primero se ubicd y trabajé un plan estatal con visién a largo plazo (Plan
2035), mientras que en el caso de Puebla se ubicé y trabajé la actualizacién del
PED. En el cuadro 6 se incluye la relacién de documentos revisados.

Cuadro 6. Programas y documentos de gobierno analizados

Entidad PED/Programa

Guanajuato  Programa de Gobierno 2012-2018 DI/DMA
Guanajuato  Plan 2035. Plan Estatal de Desarrollo.

Nuevo Leén  Plan Estatal de Desarrollo 2010-2015
Programa Sectorial de Desarrollo Econémico

DI/DMA

Nuevo Leén  Programa Sectorial de Desarrollo Econémico
2010-2015,

Sonora Plan Estatal de Desarrollo de Sonora 2009-2015
DI/DMA

Puebla Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017
DI/DMA

Puebla Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017 (Actualizacién)

Fuente: elaboracién propia con base en los Planes Estatales de Desarrollo (2012-2018).
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En todos los casos se aplicé el modelo analitico y los criterios de revisién
de contenido, cualitativo e interpretativo, descritos. Iniciamos el andlisis de
los PED/PS en las diferentes regiones donde se asienta la IAM ubicando la im-
portancia que se asigna al sector automotriz dentro de los mismos documen-
tos. Contra todo prondstico hay pocas menciones especificas hacia el sector.
Regularmente se refiere a la IAM dentro del concepto de “sectores priorita-
rios”, “estratégicos o de “interés”, subsumiéndola en el tratamiento genérico
de politicas hacia el sector industrial. En el caso de Puebla, en especial, destaca
el tratamiento escueto de los temas de desarrollo industrial; incluso no se
encontrd, para ninguno de los dmbitos analizados, directrices hacia el sector
automotriz. Es un dato llamativo puesto que, como se sabe, VW ha erigido ahi
uno de los complejos automotrices de més antigiiedad a nivel nacional. Asi
que en el PED de Puebla las referencias son a la industria en general. Estas se
limitan, para el nivel regulatorio a generar un marco institucional para la me-
jora de la competitividad y la promocién econdmica, asi como directrices en
materia de estabilidad y justicia laboral. En el dmbito normativo ubicamos el
fomento a desarrollos industriales y logisticos, la identificacién de necesidades
en materia de importacién/exportacién y el impulso a la logistica de comer-
cializacién. Ubicamos el impulso al desarrollo regional mediante clusters y
la promocién de casos de éxito e impulso a nuevos motores de crecimiento.
Con esa informacién resumimos ¢/ hito normativo de Puebla en devenir en un
hub logistico y un promotor del desarrollo regional. En el dmbito econdmico no
localizamos linea especifica alguna de incentivos e impuestos para la industria.

En la dimensién cognoscitiva se encontré menos detalle atin; se habla de inno-
vacién tecnoldgica a partir de la vinculacién academia-industria sin detallar nada.
En el dmbito cultural/ ambiental se describen objetivos de mejora de la calidad del
aire y la movilidad. En el caso de las otras tres entidades analizadas —Guanajuato,
Nuevo Ledn y Sonora—, pudo observarse mayor detalle de estrategias y lineas de
accion. En Guanajuato se lista un buen niimero de propuestas y acciones en las
dimensiones normativa, econdmica y cognoscitiva, pero ninguna hace un senala-
miento explicito al sector automotriz. Incluso el cariz genérico de su aproximacién
al desarrollo queda plasmado en el mismo objetivo general del Eje de Economia
para las Personas, donde se puntualiza la visién del estado “como centro logistico
nacional y lider en atraccién de inversiones por su infraestructura, impulso al de-
sarrollo tecnoldgico y al sistema educativo vinculado a las necesidades del sector
productivo”. Este objetivo lo tomamos como el hito normativo de la entidad.
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El acento contintia en la integracién de cadenas de valor, la articulacién
entre la industria y el resto de los sectores, el escalamiento productivo y me-
jora de cualificaciones y competencias. En este nivel se expresa el impulso a
sectores productivos generadores de valor agregado, entre los cuales se incluye
el automotriz. Hay también un senalamiento explicito al desarrollo de empre-
sas y capital humano, en los sectores emergentes y de conocimiento avanzado,
tales como biotecnologia, farmacéutica, bioquimica, resistencia de materiales,
dptica, TIC, biomecdnica y bioelectrénica.

Las lineas previas conducen a la dimensidn cognoscitiva. En ella se coloca
énfasis en aspectos de innovacién y desarrollo tecnolégico, mediante acciones
de fortalecimiento de la vinculacién interinstitucional (empresas, gobierno,
IES y centros de investigacién), asi como en elementos relacionados con el
marco legal, laboral y fiscal. Destaca también el impulso a la investigacién vin-
culada con empresas y organismos asi como modelos de educacién y capa-
citacién a partir de nuevas tecnologias (eLearning); y posgrados dirigidos a
sectores estratégicos.

En la dimensién econdmica ubicamos referencias claras de incentivos,
financiamiento y promocién general para el fortalecimiento de la I+D. En
cambio no se ubicaron acciones regulatorias. En lineas conectadas a la di-
mension cultural/ambiental sobresalen acciones en aspectos de movilidades,
acercamiento a proyectos de eco-innovacion, ecocﬁcz’encz’a, ecodiserio y sustenta-
bilidad, asi como consideraciones de politicas relacionadas con la adaptacién
al cambio climdtico, emisiones y energfas renovables.

En la regién Noroeste, en el caso de Sonora la perspectiva del PED se dirige
hacia la “generacién de empleos, crecimiento sostenido y desarrollo econé-
mico sustentable a través del desarrollo tecnolégico y de la innovacién que
incrementen la competitividad de las unidades econdémicas y generen un en-
torno atractivo y facilitador de negocios”. De ahi extraemos una orientacion
normativa que se puede abreviar en la generacion de empleos, el crecimiento
econdmico y el desarrollo sostenible’.

Existe una gama de nociones normativas complementarias a lo previo
como buscar la modernizacién de infraestructura, el estimulo a procesos de
articulacién productiva y aprovechamiento de las vocaciones econémicas re-
gionales. En la dimensién regulatoria se proponen acciones en materia de me-
jora para el estimulo a la inversién productiva, la generacién de empleos y la
competitividad. En el orden cognoscitivo se incluyen intenciones de potenciar
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capacidades de innovacién tecnoldgica a partir de programas de cooperacion
técnica, cientifica y tecnoldgica entre empresas y centros de investigacién;
fomento a la transferencia tecnoldgica; y creacién e impulso a Centros de Coo-
peracion Tecnoldgica Interdisciplinarios.

En la dimensién econémica ubicamos el propésito de diversificar fon-
dos de financiamiento para la innovacién tecnoldgica y para empresas que
incorporen mecanismos de innovacién y desarrollo en sus procesos. En la
dimension cultural/ambiental, se refiere la participacion del sector privado en
précticas de eco-eficiencia y el desarrollo de infraestructura ambiental.

En el caso de Nuevo Ledn se proponen varias premisas de orientacién nor-
mativa: generacion de empleos bien remunerados; un sector productivo altamente
competitivo y con ingreso per cdpita similar al de algunos paises desarrollados; cre-
ciente atractivo para las inversiones y los negocios; relaciones laborales arménicas,
infraestructura adecuada para la logistica y el trdnsito de mercancias y personas;
desarrollo regional mds equilibrado; altos niveles de recursos asignados a activida-
des de investigacion, innovacion y desarrollo tecnoldgico. Empero se sugiere que
una perspectiva central es la orientacién de lo previo hacia la promocién de
las Mipymes y su articulacién con los Clusters Estratégicos: automotriz, aeroes-
pacial, bio y nano tecnologias y software).'’ De esta perspectiva extraemos el
hito normativo de Nuevo Leén en términos de escalamiento de Mipymes en
torno a clisters estratégicos.

En el dmbito regulatorio, se proyectan acciones relacionados a los meca-
nismos de asociatividad y vinculacién entre empresas, Mipymes, grandes em-
presas; nacionales y extranjeras, ya sea para integrar cadenas productivas 0
desarrollar productores.

En la dimensién econémica, Nuevo Ledn result el estado que ofrece ideas
més claras referentes a politicas de financiamiento a la formacién y consolidacién
de clusters en sectores estratégicos; la promocién de nuevos agrupamientos a par-
tir de fuentes de financiamiento, apoyos e incentivos; y compromisos de recursos
para capacitacién para el trabajo y sistemas de certificacién de competencias.

? Este es un concepto expresado en el PED 2009-2015, pero del cual no hay ninguna
referencia adicional.

10 Las MIPYMES, como se indica en el documento de Sedec, Nuevo Leén (2010), juegan
el papel fundamental en la estrategia por el gran impacto que representan en la economia
estatal; mientras que los clusters tienen el potencial para ser el punto de ruptura para avanzar
con paso firme de la manufactura hacia la menzefactura y la economia del conocimiento.
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Las lineas para la dimensidn cognoscitiva son explicitas en conectar al te-
jido productivo e industrial con la I+D y la innovacién. En este nivel se resu-
men acciones relacionadas con el desarrollo de empresas de alta tecnologia,
la incorporacién de etapas de disefio en los procesos productivos, la forma-
cién de recursos humanos alineando la oferta educativa para la investigacion
e innovacidn en sectores estratégicos, y el fortalecimiento del conocimiento
cientifico y tecnoldgico. Las nociones de orden cultural/ambiental consideran
acciones en materia de monitoreo ambiental y registro de emisiones, fomen-
to a proyectos de inversiones verdes, generacién de energias alternativas, asi
como nuevas perspectivas en materia de movilidad, funcionalidad urbana y
conectividad. Un elemento sobresaliente en estas dimensiones es la inclusién
en el PED del fomento de otras modalidades de transporte piiblico, el desestimulo
al uso del automovil particular y la vinculacion del transporte piiblico a sistemas
no motorizados, esto es integracion a redes de movilidad sustentable.

En suma, Nuevo Ledn ofrecié la perspectiva programdtica més elaborada e
integral en torno a las diferentes dimensiones de estructuracién institucional.

Conclusiones

En este estudio nos preguntamos por los factores que puedan explicar el desa-
rrollo regional desigual que ofrece la IAM. Es una pregunta oportuna, pues la
explosién productiva actual de ésta, con tasas de crecimiento de 6 a 8 anual,
convierte al pais en un caso a modo para re-explorar esta interrogante que,
desde el siglo pasado, se ha formulado en las teorfas econémica y social. En
efecto, el dinamismo sin precedente de la IAM desde la dltima crisis global de
2008-2009 se expresa en nuevas aglomeraciones econémicas, pero también
en acrecidas diferenciaciones regionales.

Aqui hemos mostrado que la regién del Bajio pasé a convertirse en el
gran hub automotriz de México y uno de los 15 mayores del mundo. En los tlti-
mos ocho anos, el valor de la produccién y el empleo automotriz han crecido en
la regién como en ninguna otra regién. Hemos aprendido que ocho de las firmas
ensambladoras lideres del mundo estdn ahi, cinco de las cuales han arribado en
tan s6lo el tltimo lustro. Se trata principalmente de lideres asidticos y europeos,
que estdn haciendo de la regi6n su sitio preferente de asentamiento. Con ellas han
llegado tanto como 142 proveedores de partes y componentes de nivel primero

(Zier 1).
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Cuadro 7. Disefio institucional de los programas de gobierno.
Dimensiones Regulatoria 'y Normativa

Region

Estado

232

°
‘g
o
=
<
=
=|
&
~

omico

7

Econ

Bajio
Guanajuato

Mecanismos/sistema de incentivos/acuerdos
de colaboracion para vinculacion acade-
mia-empresa-gobierno-sociedad. Coordina-
cién interinstitucional en ciencia/tecnologia/
innovacién. Politica fiscal de investigacién/
desarrollo tecnolégico/innovacién. Marcos
de colaboracién explicitos entre cldsters/aso-
ciaciones/grupos empresariales para realizar
proyectos estratégicos/innovadores. Sistemas
de garantia del empleo para desempleados/
trabajadores con salarios precarios. Mecanis-
mos de apoyo a empresas para conservar su
fuerza de trabajo.

Consolidacién de infraestructura cientifica y
tecnoldgica. Alineacién de flujos de cadena
de suministro. Afianzar infraestructura de
parques industriales. Convertir empresas

en organizaciones de aprendizaje. Impulsar
competencias para economia global. Apoyo y
creacién de empresas en sectores intensivos en
tecnologia. Sensibilizar sobre la necesidad de
innovar para competir. Mds perfiles profesio-
nales en materia de innovacién. Posicionarse
en las cadenas de produccién globales. Sector
servicios como fuente de ventaja competi-
tiva internacional. Desarrollar capacidades
de clisters como elementos del sistema de
innovacién.

Integracién vertical/horizontal para cadena de
valor de productos y servicios. Articulacién
entre industria y otras actividades. Andlisis

de diversificacién de productos en sectores
tradicionales/estratégicos. Escalamiento hacia
manufacturas de alto valor agregado. Mejora
de sistemas de cualificaciones del trabajo.
Capacitacién en logistica de suministros.
Inversiones en competencias laborales y
profesionales. Generacién de empresas/capital
humano en sectores emergentes (biotecno-
logfa, farmacéutica, bioquimica, resistencia
de materiales, 6ptica, TIC, biomecénica y
bioelectrénica). Instalacién empresas manu-
factureras complementarias al desarrollo de
sectores emergentes. Foco en metal-mecdnica,
automotriz.

Norte
Nuevo Ledén

Mecanismos de asociatividad para moderni-
zar parques industriales. Vinculacién entre
MiPymes/grandes empresas nacionales/ex-
tranjeras para cadenas productivas/desarrollar
productores. Mecanismos de cooperacién
para proyectos de investigacién cientifica e
innovacién. Cooperacién internacional/acceso
fondos internacionales para la investigacién
basica/aplicada y empresas basadas en inno-
vacién. Politicas de formacién de cldsters en
sectores estratégicos.

Infraestructura logistica en parques industria-
les. Desarrollo de puertos interiores multi-
modales para comercio exterior. Modernizar
red carretera. Colaboracién en niveles de
gobierno, universidades e IP para atraccién
de inversionistas. Expansion de sectores
automotriz, metalmecdnico, T1, electrénica y
electrodomésticos, biotecnologfa, agroindus-
tria e industria alimenticia, servicios médicos
especializados y ciencias de la salud, acrondu-
tica y aeroespacial. Desarrollar infraestructura

del sector TI.

Consolidar clasters existentes y promover
nuevos agrupamientos en sectores estratégicos
via asociatividad entre universidades, empresas
y gobierno. Informacién para redes de prove-
edurfa. Sistema de certificacién de compe-
tencias laborales para el trabajo. Estimulo
proyectos en fase temprana con inversionistas.
Participacién en redes internacionales de
financiamiento ¢ incubadoras. Servicios de
infraestructura y telecomunicaciones que de-
mandan inversionistas para instalarse. Finan-
ciamiento para sectores clave. Recursos para
capital semilla para proyectos integrados en
cadenas productivas. Fondos/financiamiento
para generacién de nuevas empresas con base
en la innovacién. Fondos de integracién de
cadenas productivas/desarrollo de proveedores.
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Noroeste Centro
Sonora Puebla
Fomento mejora regulatoria para facilitar Marco institucional/operativo para la mejora
inversién productiva/generacién de empleos/  de competitividad. Promocién de empleo y
competitividad. Iniciativas de concurrencia ~ capacitacion. Estabilidad/justicia laboral.

legal/normativa intersectoriales. Politica
proactiva de bisqueda de apoyos (naciona-
les/internacionales) para el financiamiento/
cooperacion en I&D.

Infraestructura fisica/legal/educativa para Fomento de desarrollos industriales y logisti-
generar oportunidades de negocios. Forta- cos. Identificar necesidades de importacién/
lecimiento de parques industriales. Planes exportacién regional.

de estudio acordes a las oportunidades de
desarrollo tecnolégico. Corresponsabilidad
de grandes industrias en fortalecimiento de
cadenas productivas.

Procesos de articulaciéon productiva. Inver- Impulso desarrollo regional mediante clisters.
sién en vocaciones econdmicas regionales Capacitacién laboral para mejorar habilidades
y alianzas estratégicas. Actualizacién de RH de trabajadores. Programas enfocados al sector

para el desarrollo de actividades productivas.  productivo regional (necesidades particulares).
Apoyo reingenierfa de productos sonorenses  Promocién casos de éxito. Nuevos motores de
para competitividad global. Plataforma de crecimiento.

proveedores y comercializadores competitivo.

Sinergias de cadenas productivas regiona-

les. Estrategias de inversién/inteligencia

de negocios (toma de decisiones/atraccién

inversiones); Reforzar relacién institucional

con estados frontera norte/EUA.
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Cuadro 7 (cont.). Disefio institucional de los programas de gobierno.

Dimensiones Regulatoria y Normativa

Bajio
Guanajuato

Formacién continua de trabajadores en
nuevas tecnologfas. Estudios cientificos e
investigacién mediante estancias en empresas/
organismos. Modelos educacién a distancia
(eLearning). Posgrados dirigidos a sectores
estratégicos. Creacién Centros de disefio/in-
novacién en dreas estratégicas/sectores emer-
gentes. Diversificar fuentes de financiamiento
para la I+D. Capacidad de colaboracién con
grandes grupos empresariales. Modernizacion
capacidad innovadora en empresas. Utilizar
experiencia de agentes tractores de I+D e in-
novacién para vincular/tutelar a otras empre-
sas en proyectos internacionales/largo alcance.
Centros de educacién logistica y de I+D de
alcance nacional e internacional. Sistema de
incentivos para investigadores/empresas que
trabajen innovacién aplicada.

Movilidad nacional/internacional entre
estudiantes/trabajadores. Valoracién social de
la labor del investigador. Promover aprendi-
zaje en matemdticas/ciencias/técnicas desde
educacién bdsica. Acercar a jévenes al émbito
cientifico/tecnolégico. Mayor participaciéon
de empresas en proyectos de eco-innovacién/
ecoeficiencia/ecodisefio/sustentabilidad.
Movilidad y transporte urbano sustentable.
Mitigar emisiones de gas efecto invernadero.
Investigacién en energfa renovable. Adapta-
cién al cambio climdtico.

Norte

Nuevo Leén

Incentivos para el desarrollo de empresas de
alta tecnologfa. Incorporacién de etapas de
disefio en procesos productivos. Formacién
recursos humanos para investigacién/inno-
vacion. Alineacion oferta educativa medio
superior/superior con la estructura productiva.
Formacién de lideres de proyecto estratégico.
Incorporacién de desarrollos/innovaciones a
procesos/productos de sectores estratégicos.
Sistema estatal de innovacién. Focalizacién

de investigacién bdsica para la generacién de
nuevo conocimiento. Fortalecimiento investi-
gacion aplicada a las demandas de los sectores
estratégicos. Formacién/incorporacién nuevos
investigadores a las redes temdticas/redes inno-
vacién. Formacién de oficinas de transferencia
de tecnologfa.

Sistema Integral de Monitoreo Ambiental.
Registro de Emisiones y Transferencia de
Contaminantes y Programa de Accién ante el
Cambio Climdtico. Sistema de autorregula-
cién y autoevaluacién mediante auditorfas y
gestion ambiental en instituciones y empresas.
Fomentar proyectos de inversiones verdes y
competitivas. Aprovechamiento éptimo de
los recursos naturales/generacién de energfas
alternativas/valorizacién de residuo para su
aprovechamiento. Proyectos urbanos con
opciones de movilidad sustentable. Mejorar
la funcionalidad urbana y conectividad.
Fomentar otras modalidades de transporte
publico. Desestimulo al automévil particular.
Vincular el transporte publico a sistemas no
motorizados/Integracién redes de movilidad
sustentable.

Fuente: Programas y documentos de gobierno listados en el cuadro 6.
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Noroeste Centro

Sonora Puebla

Potenciar capacidad de innovacién tecnol6gi- Innovacién tecnoldgica con vinculacién
ca de empresas establecidas. Plataforma para  academia-industria.
desarrollo de empresas. Impulso programas

de cooperacién técnica, cientifica y tecnold-

gica. Potenciar investigacién conjunta entre

empresas/centros de investigacion, desarrollo

e innovaci6n. Creacién de Centros de

Cooperacién Tecnoldgica para investigacién

bésica/aplicada a campos interdisciplinarios.

Diversificar financiamiento para la innova-

cién tecnolégica. Estimulos/financiamiento

para empresas que incorporen mecanismos

de innovacién y desarrollo.

Pricticas de gestién ambiental para competi-  Politicas ptiblicas que permitan mejorar la
tividad econémica. Participacién sector pri-  calidad del aire. Movilidad eficiente. Dismi-
vado en practicas de ecoeficiencia. Desarrollo  nuir niveles de congestionamiento vehicular/
de infraestructura ambiental. Recuperacién ~ Minimizar tiempos.

de suelos con criterios de sustentabilidad.

Cultura de cuidado/preservacién/reuso/pago

del agua.
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Empero la gran red logistica de proveedores sigue estando en la regién
Noreste, donde Chihuahua, Nuevo Leén, Coahuila y Tamaulipas se acercan
a sumar 200 empresas de primer nivel. Adicionalmente, Coahuila y Nuevo
Ledn han recibido grandes proyectos de ensambladoras; de Chrysler y GM,
el primero y de Kia, el segundo —rompiendo lo que hasta aqui era el asiento
preferido de las 3 de Detroit. En tanto Chihuahua ha devenido en el gran pro-
veedor de motores de Ford para Norteamérica. Por eso tanto como el 56.5%
del valor de la produccién y 54% del empleo se localizan en esta region.

Estas cifras para el Bajio son de 17.5 y 16%, respectivamente; lo que indi-
ca que s6lo cuando entren en operacién las nuevas armadoras que ahora se es-
tdn edificando entre Guanajuato y Aguascalientes estas proporciones podrdn
modificarse sensiblemente, en particular en VTP.

En el extremo opuesto, notamos, aparece la regién Noroeste en la cual So-
nora y Baja California, después de que abrieron plantas de Ford y Toyota no
han vuelto a tener ningtin proyecto de envergadura; su VIP y empleo dentro
del total, de 10 y 5%, respectivamente, asi como sus tasas de crecimiento en
los dltimos ocho anos, las mds bajas del conjunto, confirman su rezago.

Como punto intermedio entre los extremos de las regiones previas, ubi-
camos la regién Centro. Y pudimos constatar el contraste que se vive a su
interior entre, por un lado, Puebla —que mantiene un gran dinamismo por el
crecimiento de VW y el arribo de Audi a San José Chiapa, convocando juntos
una red extensa de proveedores; y, por el otro lado, el Estado de México y
Morelos que se han mantenido sin el arribo de nuevas firmas.

Nosotros hipotetizamos que un factor explicando esta geografia de des-
pliegue diferencial de la IAM radica en los ambientes y configuraciones insti-
tucionales que rodean cada regién. Nuestra evidencia, cenida a las narrativas
de documentos de gobierno, presta poco soporte a esta tesis.

La revisién de programas de gobierno mediante la matriz analitica de po-
liticas institucionales que construimos, permitié constatar que Nuevo Leén y
Guanajuato ofrecen los programas de gobierno mds elaborados, con narrativas
e intencionalidades mds definidas, coherentes y sistemdticas, por incidir en los
mecanismos y formas de gobierno de los pilares de legitimacién regulatorios,
normativos, econémicos, cognitivos y ain culturales-ambientales.

El dato es relevante pues Nuevo Ledn es la cabeza visible de la regién
Noreste, en tanto Guanajuato lo es del Bajio, i.e. las regiones con mayor dina-
mismo de la IAM y las que dan cuenta de alrededor del 70% del valor de VIPy

236 Nutmero 49, volumen 27



LA GEOGRAFiA DEL AUTO EN MEXICO.
:CUAL ES EL ROL DE LAS INSTITUCIONES LOCALES?

del empleo. En ambos estados es mds notable el intento por articular politicas
y narrativas institucionales mds alld de los mecanismos mds tradicionales de
gobierno de determinacién de reglas, proposicién de visiones normativas y
fijacién de abanicos de estimulos y castigos econémicos. Hablamos de sus in-
tentos programdticos por hablar en términos de ciencia y tecnologia, asi como
de incidir en las practicas culturales/ambientales. Sobre esto tltimo apreciamos
la introduccién de lenguajes que empiecen a considerar temas criticos como
el monitoreo ambiental, el desestimulo al uso del auto privado, las inversiones
verdes, las energfas alternativas, asi como nuevas perspectivas en transporte
publico y movilidad sustentable, funcionalidad urbana y conectividad.

En contraste, Puebla ofrecié las narrativas y politicas de gobierno mds limi-
tadas, genéricas y agregadas, seguido de Sonora en donde si bien hay una cierta
gama de lineas y acciones en las diferentes dimensiones no son distinguibles ele-
mentos representativos de coherencia, sistematicidad o complementariedad.

En todos los casos, sin embargo, el trabajo programético de gobierno ofre-
ce dos datos que cuestionan la propiedad y sistematicidad de lo que —dicen
estas narrativas— se viene haciendo a nivel de promocién y desarrollo de la
industria automotriz. El primer dato nos dice que la programacién es pri-
mariamente genérica, donde la automotriz se inscribe en el tratamiento es-
tratégico que se puede dar también a otros sectores. El segundo dato es que
los dmbitos de estructuracién culturales y de pricticas medioambientales de
sustentabilidad apenas se empiezan a bocetar, por lo que procede la cautela en
su calificacién.

Por tanto, nuevas investigaciones, con mds y mejor evidencia, podrdn
demostrar si, en definitiva, los factores institucionales a nivel local no son
los que explican el diferencial regional de evolucién que estd exhibiendo la
IAM. O, si otros factores, institucionales y ambientales relacionados aqui
no explorados son los que estdn pautando las diferencias. Por ejemplo, los
recursos financieros comprometidos por los gobiernos locales para atraer a
las firmas podrian ser cuantiosos y estar ejerciendo una influencia impor-
tante en las decisiones de las firmas. Mds son una variable dificil de tasar
debido a la opacidad con la que los gobiernos manejan su informacién de
gasto e inversién publica. Los mismos costos laborales merecen estudiarse
con més detenimiento. Investigaciones preliminares han mostrado que

es El Bajio la regién automotriz con los salarios mds bajos (Covarrubias,
2015-2015).
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Lo aqui encontrado, por otra parte, no contradice de suyo las teorfas cla-
sicas de localizacién de las firmas; pero si invita a re-evaluarlas con nuevos
argumentos y proposiciones. Un ejercicio de inicio en este sentido, base para
futuras investigaciones, puede ser como sigue:

Del teorema de Losch: Las firmas que engrosan la IAM ;persiguen la loca-
lizacién éptima dada por la ecuacién de méximo beneficio (igual al diferencial
ingresos/costos totales)? Proposicién alternativa: Todas las firmas que llegan
a la IAM buscan la ecuacién localizacional de miximo beneficio, asumiendo
que el mercado destino es la macro-regién de Norteamérica y México, con sus
costos laborales mds bajos y sus capacidades logisticas y de aprendizaje, es la
plataforma ideal para alcanzarla. Pero esta es solo una proposicién necesaria;
no suficiente.

De la teoria de Armstong y Taylor de mercados y aglomeraciones principa-
les y de la nueva geografia econémica de Fujita, Krugman y Venables: las firmas
que engrosan la IAM ;Persiguen por igual las ventajas competitivas de acceder
los mercados principales (de Norteamérica) y las economias resultantes de
las aglomeraciones y los encadenamientos industriales espaciales? Proposicién
alternativa: Las firmas que llegan a la IAM buscan y obtienen economias de
aglomeracién y alcance, pero lo pueden hacer en diferentes escalas espaciales,
y si dichas economyias no existen ellas pueden crearlas por lo que pueden deci-
dir buscar las ventajas de los greenfelds (por ejemplo, de El Bajio), gracias a sus
capacidades para atraer proveedores y moldear los ambientes institucionales.

De la teoria de los comportamientos y motivos mixtos de las empresas de
Cyert y March: Los grandes corporativos que engrosan la IAM ;persiguen una
mezcla de objetivos que se superponen a la idea de maximizar ganancias, y
que pueden —ser no complementarios ni compatibles— ir de las ventas al cre-
cimiento, de la legitimidad a la supervivencia, y/o de la conquista de nuevos
mercados al afianzamiento de ellos? Proposicién alternativa: Algunas de las
firmas que llegan a la IAM tienen objetivos alienados de optimizacién de fac-
tores de localizacién, ganancias, aglomeraciones y mercados. Pero algunas mds
arriban por factores de legitimacién institucional, como mantener presencia
en mercados que se han definido en jauja y estratégicos por la competencia,
tal y como es el caso de México.

Por otra parte, los trabajos sobre competitividad del WEF y sobre inno-
vacion del GII han contribuido a acentuar la importancia de una gama de
elementos politicos, sociales, de seguridad publica, laboral y medioambiental
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que rodean los gobiernos y afectan los procesos de toma de decisiones de las
empresas. Mds adn, de ellos aprendemos que no sélo importa el disefio de las
politicas sino su eficacia administrativa, asi como el proceder ético y conforme
a derecho de las instituciones puiblicas y privadas.

Nuestro estudio no indagé por ninguno de estos elementos y factores.
Futuras investigaciones tendrdn que responder la manera como cada uno de
ellos viene afectando las ecuaciones de localizacién de las firmas en la indus-
tria automotriz.
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