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RESUMEN

El articulo presenta la «<nueva» forma de organizacion de la produccién en la industria automo-
triz en México. Se resalta el nuevo rol de la industria proveedora de autopartes. Es un modelo
global, aplicado tanto en México como en otras regiones del mundo, sin embargo, las estrategias
difieren en los distintos paises y empresas.

Se utiliza el concepto de modelo productivo que considera aspectos estructurales e institucio-
nales, asi como pensar en procesos considerando el espacio.

El objetivo es mostrar el actual modelo de produccién en la industria automotriz basado en redes
de proveedores que configuran un sistema complejo de produccién y de servicios donde inter-
vienen estructuras (econdmicas, politicas, etc.), asi como las politicas de los diferentes actores.

Se estudia el modelo de produccién de la industria automotriz en México en el cual resaltan las
politicas globales de los corporativos, tal como la externalizacién de actividades de las terminales.
Ello lleva a profundizar en el nuevo rol de las empresas de autopartes, asi como la participacién
estatal en la configuracién del modelo flexible de produccién y su correlato espacial.

Se concluye que la industria automotriz se rige por una nueva forma organizativa de la produc-
cién, con empresas que se organizan bajo los principios de la produccién flexible en redes
complejas de produccién, donde los cambios organizativos y tecnoldgicos son importantes e
inciden en una redistribucién de actividades econdmicas que incluyen comercio y servicios.
Finalmente se consolida la integracién productiva y espacial del sector productivo y de mercado
con los socios del Norte.

Palabras clave: modelo productivo flexible, externalizacidon de actividades, redes de empresas,
proveedoras de autopartes, factores institucionales.
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New Form of Production Organization in the Automobile Industry in Mexico:
Flexible model and company networks

ABSTRACT

This paper presents the «<new» way of organizing production in the automotive industry in
Mexico. The new role of the auto parts supplier industry is highlighted. It is a global model,
applied in Mexico as well as in other regions of the world, however, the strategies differ in
different countries and companies.

The concept of a productive model that considers structural and institutional aspects, as well
as thinking about processes considering space is used.

The objective is to show the current production model in the automotive industry based
on networks of suppliers that make up a complex system of production and services where
structures (economic, political, etc.), as well as the policies of the different actors are involved.

We study the production model of the automotive industry in Mexico in which the global
policies of corporates stand out, such as the outsourcing of terminal activities. This leads to
a deeper study on the new role of auto parts companies, as well as state participation in the
configuration of the flexible production model and its spatial correlations.

It is concluded that the automotive industry is governed by a new organizational form of
production, with companies that are governed under the principles of flexible production in
complex production networks, where organizational and technological changes are important
and affect the redistribution of economic activities that include trade and services. Finally, the
productive and spatial integration of the productive and commercial sector with the partners
of the North is consolidated.

Keywords: flexible productive model, externalization of activities, network of companies, auto
parts suppliers, institutional factors.

1. INTRODUCCION

El articulo presenta la nueva forma de organizacién de la produccién en la industria
automotriz en México, que se ha configurado en las tltimas décadas y se ha consolidado
después de la crisis de 2008-2009. Es un modelo global, aplicado tanto en México
como en otras regiones del mundo. Sin embargo, se busca apreciar la gran variedad
de tipos especificos de modelos productivos (Boyer y Freyssenet, 2001), atendiendo
a las diferentes estrategias de ganancia de las empresas en la diversidad de paises y
empresas. Este enfoque profundiza en los diferentes contextos nacionales, considerando
las diferentes combinaciones que se presentan entre las dimensiones que se reconocen
en los modelos productivos.

Si bien los corporativos automotrices tienen estrategias globales que aplican en
todas las regiones en las que se instalan, y que pueden llevar a pensar en modelos
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Unicos, se sostiene que es importante estudiar como esta estrategia internacional se va
configurando en cada regién, en cada pais, en cada sector industrial, y en este sentido,
el concepto de modelo productivo o configuracién productiva resulta util para analizar
el caso de la industria automotriz en México, tanto desde la sociologia como desde la
geografia.

Este estudio estd situado en el debate que existe sobre la convergencia o no conver-
gencia de modelos productivos, abordando distintas regiones (Arciniega 2020b).

Desde la década de 1980 se presentan «nuevas» formas de organizar la produccién
y el trabajo, denominadas con ese adjetivo desde el enfoque de modelos productivos
de los regulacionistas, que consideran las limitaciones del régimen de acumulacién
fordista, y cambios en la produccién y en el proceso de trabajo, automatizacién y
recomposicién de las tareas.

Sin pretender entrar a debatir la nocién de modelo o de configuracién productiva
(De la Garza y Neffa, 2010; De la Garza y Herndndez, 2018), se utiliza la propuesta
del concepto modelos productivos o configuracién indistintamente, ya que presenta
una serie de dimensiones que permiten ordenar la vasta informacién que se consi-
dera cuando se analiza este tema, cuando se trata de discutir modelos productivos
en diferentes sectores econémicos, tal como la industria automotriz, en términos de
proceso e incidiendo en resultados a través de la observacién y andlisis de diferentes
combinaciones productivas.

Desde anos pasados, este enfoque apunta a la interdisciplinariedad, de alli que se
retoman autores como Boyer y Coriat, desde la economia; como también a Lipietz y
Leborgne, desde la geografia, entre otros. Para equilibrar el marcado estructuralismo de
este enfoque, o dejar de pensar en modelos productivos en términos de una sucesién
lineal de los modelos y tipos de organizacién de la produccién (taylorismo, fordismo,
toyotismo), se incluye el enfoque de la geografia econémica relacional, en la que el
adjetivo «relacional» invita a pensar en la geografia de las actividades econdémicas como
constituidas, producidas mediante pricticas entre los actores (Amin 2002, en Parnreiter,
2018). La geografia econémica relacional también hace énfasis en actores que estin
arraigados en contextos concretos. En consecuencia, el enfoque desde la geografia como
desde la sociologia se debe dirigir a los actores y a sus diversas relaciones entre si, pero
también con instituciones y estructuras (Parnreiter, 2018, p. 192).

Asi, centrada en estudios sobre la reestructuracién productiva en México, y utili-
zando el concepto de modelo productivo, se utiliza a los autores citados pues permiten
abordar transformaciones en el mundo de la produccién y del trabajo actual, conside-
rando aspectos estructurales e institucionales, asi como explorar las transformaciones en
términos de procesos, y no solo considerando la dimensién del tiempo, sino la espacial,
y a diferentes escalas, lo que permite analizar las formas organizacionales, aquellas
vinculadas a las redes, a nivel internacional como local, donde en su configuracién
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intervienen estructuras (econémicas, politicas, culturales), asi como las politicas y
accién de los diferentes actores.

La alta concentracién de la produccién en determinadas empresas, como la alta
jerarquizacién que se presenta entre las proveedoras, nos remiten al tema del poder
econdmico que constituye un tema central en los andlisis de la geografia econémica
relacional. La negociacién del TLCAN (Tratado de Libre Comercio de América del
Norte), y la reciente renegociacién, hoy T-MEC (Tratado entre México, Estados
Unidos y Canadd), permiten apreciar el rol del Estado en la constitucién de las redes
en el territorio. También su rol al abordar salarios, como la tecnologia, no solo en las
empresas de la red sino en el pais, en el marco de la intensificacién del nuevo paradigma
tecno-organizacional, o el nuevo paradigma de manufactura digitalizada, donde ya
existen importantes resultados empiricos aplicados a empresas automotrices en México
(Casalet, 2020; Nava ez al., 2019). Existen estudios en proceso, abordando temas tan
actuales y complejos como el avance tecnoldgico en los tltimos afios en conjunto con
ingenieros del sector automotriz y aeroespacial, ambos sectores identificados como
pioneros en este tema (Casalet, 2020). Se buscan enfoques de disciplinas comple-
mentarias como la geografia econdmica, tratando de entender la estructura asi como
la gestién organizativa flexible. Y desde la geografia, la geografia econémica relacional
la utilizamos para incidir en las pricticas de los actores (Arciniega 2020c y 2020d).

Asi, no puede dejarse de lado a los factores institucionales, las politicas estatales,
tanto industriales como laborales. Si bien enfoques sobre modelos productivos desde el
regulacionismo permitieron abordar procesos de cambios tecnoldgicos que empezaban
a implementarse en la industria automotriz de los afios noventa, asi como también la
desestructuracién de los mercados de trabajo y procesos de precarizacién, con presencia
de mercados de trabajo segmentados, actualmente desde la sociologia y geografia
econémica relacional se incluye el impacto que tendrd en el empleo el reciente proceso
de transicién a la digitalizacién en la industria automotriz, incidiendo en la relacién
nuevas tecnologfas y empleo, como asignaturas pendientes, tal como politicas laborales
y remunerativas entre los socios comerciales. Estos ejemplos muestran dindmicas gene-
rales en curso, donde la dindmica es de resaltar, no solo las estructuras constituidas,
mismas que pueden variar. La interdisciplina es requerida para abordar la complejidad
de la problemitica de configuraciones productivas.

Sin pretender realizar un exhaustivo andlisis de los distintos enfoques tedricos, se
parte de la nocién de modelos productivos o configuraciones productivas, resaltando
los aportes que desde entonces muestra la geografia econédmica, si se trata de considerar
escalas en el andlisis, como también estructuras y politicas, considerando estrategias
internacionales, como politicas publicas, y précticas de los actores sociales a nivel local,
prestando atencién incluso a las particularidades de las empresas tanto terminales pero
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también las proveedoras, como a otros diferentes actores de la produccién y del trabajo
(Arciniega, 2018).

Actualmente México es sexto productor de vehiculos y quinto exportador de
autopartes a nivel mundial (Arciniega 2020: 29 y 96). Es el primer pais productor
de vehiculos y primer exportador de autopartes en América Latina (Arciniega, 2020,
pp- 54y 96).

La industria automotriz se divide en tres grandes segmentos: terminal, autopartes
y distribucién. La primera se caracteriza por la fabricacién y ensamble de tipos de
vehiculos: automéviles, camiones, tracto-camiones. El segundo produce numerosas
partes y componentes, y el tltimo constituye el aparato de distribucién de los productos
de la rama. Hoy el segmento de autopartes representan el 60% del valor agregado,
70% de las remuneraciones y 90% del personal ocupado en la industria automotriz
nacional (Arciniega, 2018).

Desde fines de la década de 1980 e inicios de la de 1990, se presenta en México
una etapa de profundos cambios donde la industria automotriz atraviesa diferentes
procesos de reestructuracion productiva. Después de la crisis de 2008-09 muestra
un dinamismo particular, con llegada de nuevas inversiones e instalacién de nuevas
empresas terminales y proveedoras de partes.

Entre 1990 y 2020 se constataron transformaciones en dimensiones como la tecno-
logia y organizacionales, entre otros. La empresa terminal externaliza actividades a las
empresas ter one que les proveen partes y médulos directamente. El perfil general de las
empresas proveedoras directas es de grandes corporativos internacionales, que cuentan
con alta tecnologia, que tienen capacidad para abastecer a las terminales localizadas en
el pais y para orientarse al exterior.

Es pertinente indagar sobre las tendencias recientes y modo de produccién en
la industria proveedora profundizando en las redes de empresas, es decir, donde el
objeto de estudio no sea una empresa en particular o varias de ellas, sino el complejo
de proveeduria vinculada a la produccién flexible y adelgazada presente en la industria
automotriz.

El objetivo presente es mostrar una nueva forma de organizar la produccién basada
en red de proveedores que configuran un sistema complejo de produccién y de servicios
con redefinicién de los espacios econémicos.

La hipétesis de este estudio es que existe una forma de organizacién industrial
o una nueva realidad productiva basada en la consolidacién de las «empresas-red»
con proveedoras de alto perfil. Este nuevo modelo productivo implica el trdnsito del
fordismo hacia un modelo de produccién flexible, que manufactura vehiculos y partes
apoydndose no solo en tecnologia avanzada de la produccién (robética, electrdnica,
informdtica, telecomunicacién), sino en una compleja red organizacional basada en

redes de proveedores (Coriat, 1996, p. 31).
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El crecimiento y dinamismo productivo de la industria automotriz en México
responde a una reestructuracién productiva de la industria automotriz global, a poli-
ticas globales de manufactura, con grandes implicaciones productivas y espaciales en
las distintas regiones del pais donde se asienta la industria.

Se configura una nueva estructura basada en redes empresariales y el articulo trata
de remitir a profundizar en las estrategias empresariales de externalizacién de los
corporativos, asi como en el rol del Estado en la configuracién del modelo flexible de
produccién.

Se han realizado estudios considerando la reestructuracién productiva de la indus-
tria automotriz global que propicia una nueva divisién internacional del trabajo,
basada en procesos y politicas de descentralizacién productiva. Esta vez se incidié en
la externalizacién de actividades, y desde alli seguimos resaltando el protagonismo de
las redes de empresas.

En este trabajo se utilizan fuentes estadisticas revisando variables macroeconémicas,
tal como produccién, inversion extranjera directa (IED), empleo y balanza comercial
en el sector, asi como investigaciones realizadas utilizando revision de literatura espe-
cializada.

Se concluye que se transita hacia un nuevo modelo productivo en la industria
automotriz de México, denominado flexible, donde se configura un sistema complejo
de produccién basado en las empresas tanto terminales como zer one. Asimismo, es
importante considerar el rol del Estado (TLCAN vy la politica de industrializacién
secundaria de exportacién). Finalmente, se apunta a un modelo flexible, en donde
el mercado manda, en donde lo comercial es lo que ordena y organiza los talleres,
(Coriat, 1996), donde sin embargo las précticas entre los actores cuentan en el andlisis
de la reestructuracion social y espacial de las relaciones de produccién (Massey, 1984;
Storper, 1998; Yeung y Coe, 2015). Se piensa que, asi como se cuestiona la tesis de
un tnico modelo fordista, irrumpe la idea que se tiende hacia la produccién flexible,
aunque con sus propias caracteristicas, particularidades y combinaciones que obligan
a considerar diferentes aspectos desde la ingenieria productiva, elementos propiamente
organizacionales, hasta institucionales.

El articulo estd dividido en dos partes: la primera muestra las referencias tedricas
que utilizamos para analizar la industria automotriz en México: un nuevo modo de
producir y de gestionar la produccién y los servicios, o lo que se denomina el «trdnsito
del fordismo a la produccién flexible». La segunda sefiala algunas transformaciones
estructurales en la industria automotriz en México.
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2. MARCO DE REFERENCIA: DE LA PRODUCCION EN MASA A LA PRODUCCION
FLEXIBLE

2.1. Modelo productivo y reestructuracién productiva

Se utiliza el concepto de modelo productivo que considera aspectos estructurales e
institucionales, también porque permite explorar las transformaciones organizacionales
en términos de procesos, no solo considerando la dimensién del tiempo (durante las
tltimas décadas), sino también diferentes escalas espaciales.

El enfoque que se utiliza en este trabajo parte de la nocién de modelos productivos
que retomamos de la escuela de la Regulacién (Boyer y Freyssenet, 2001), que permite
resaltar la reestructuracién contempordnea de la economia capitalista, en términos de
un cambio a partir de un régimen de acumulacién asociado a un modo de regulacién,
llamado fordismo y la era de la produccién en masa hacia la denominada «produccién
flexible».

El concepto de modelos productivos de los teéricos regulacionistas se retoma como
aporte en esta investigacién. Se concibe un modelo productivo, como un compromiso
de gobierno de las empresas (entre accionistas, bancos, propietarios, dirigentes, depen-
dientes, proveedores, trabajadores) ligado a una estrategia de beneficios o estrategias de
ganancias de las empresas (politica de producto, organizacion productiva y relaciones
salariales) perseguida en el dmbito de modalidades especificas de crecimiento y distri-
bucién de renta de los paises (Tappi, 2007) .

Asi, se define modelo productivo considerando las estrategias de las empresas que
tienen que ver con la politica de producto, organizacién productiva y relaciones sala-
riales, explicando el trdnsito de un modelo rigido a uno flexible, de la produccién y
consumo en masa a la produccién diferenciada y al consumo en nichos, lo que deno-
minamos del transito del fordismo y de la produccién en masa a la produccién flexible,
ello en el contexto de una nueva division internacional del trabajo, con fragmentacién
y descentralizacién de los procesos productivos, asi como nuevas formas de relacién
entre redes de empresas (la subcontratacién y las redes).

La estrategia volumen y de estandarizacién se asocia al modelo Ford, con la produc-
cién en masa que, durante gran parte del siglo XX, se caracterizaron por la explotacién
de economias de escala. El modelo Ford a nivel de politicas de producto y, de organiza-
cién productiva, buscaba la estandarizacién de un tnico vehiculo, producido durante
periodos de tiempo amplios, a precios modestos, para satisfacer una demanda bdsica
en un contexto de mercado en fase de expansion (ejemplo, el Ford T construido entre
1908 y 1927). Por otro lado, la estrategia calidad y continua reduccién de costes a
voliumenes de produccién constantes se vincula al modelo Toyota.

Otro referente desde los regulacionistas es Coriat (1992, 1997, 1998), que plantea
que el modelo taylorista fordista ha entrado en una gran crisis, desde la década de
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1970, que es de un patrén de acumulacién y de un modelo de estado que remiten a
su vez a una cierta organizacién de la produccién y que se transita hacia otras formas
de produccién, como la acumulacién flexible. El autor enfatiza (Coriat, 1998) las
innovaciones en la organizacién y en las relaciones de subcontratismo: las establecidas
entre empresas, que finalmente dan forma a una organizacién industrial muy carac-
teristica, las empresas en red.

En otro texto (Coriat, 1996) también considera la dimensién tecnoldgica: «esta
nueva organizacion estd apoyada en una nueva generacién de herramientas y soportes
cientificos y técnicos, actiian e interactiian en un contexto en el que la cldsica produccién
en serie se encuentra conminada a hacer frente a la diferenciacién y a la incertidumbre
—que se ha vuelto estructural— de los mercados».

Boyer y Freyssenet (2001), sefalan que la sociedad se encuentra ante una nueva etapa
en el proceso de reestructuracion productiva, ante una nueva division del trabajo basada
en la descentralizacién productiva, que determinan desde nuestros productos, como
mercados, asi como una nueva organizacién industrial basada en redes de empresas.

Esta perspectiva también se vincula a la dimensién macro del marco de regulacién.
Implica considerar las instituciones y actores, mds all de las estrategias a nivel de politica
de producto y a nivel de la dimensién reorganizacién productiva que en este articulo
interesan resaltar. Implica corporativos con sus estrategias, pero también al Estado con
sus politicas, como la dindmica de los actores laborales. Por ejemplo, el Estado juega
un papel importante facilitando el movimiento de capitales y productos por medio
de la politica econémica, la politica fiscal, los subsidios a la exportacién, las tasas de
cambio multiples, asimismo las politicas laborales. Ademds, utilizando elementos de
esta tradicion francesa podemos profundizar en diferentes niveles de la realidad, la
global, regional y local, y en la articulacién entre espacios locales y globales.

Ya desde la década de 1990, la geografia econémica, a partir del enfoque regulacio-
nista, sostiene que las redes también son ejes de estudio, donde las relaciones interem-
presas e intraempresas (Lipietz y Leborgne, 1990, p. 133) se tornan cruciales, remiten
a la dimensién espacial de las politicas globales como a los aspectos mds relacionados
con la organizacién interna de la produccién. De alli el interés por los impactos de la
descentralizacién, la intensificacién de la fragmentacién productiva, como la tendencia
generalizada a recurrir a la externalizacién. Interesa asi profundizar en el andlisis de la
dimensién geogréfica como en la organizacional, desde la geografia econémica, inci-
diendo en dos vertientes, los cambios en la estructura de los modelos productivos y
las formas de organizacién de la produccién, como los cambios en el paisaje industrial
o impacto de estas nuevas formas de organizacién de la produccién en los territorios.
Un sistema complejo de proveeduria y la aglomeracién con la conformacién de clisteres,
como la fragmentacién y la integracién espacial aparecen vinculados a la nocién de
«produccién flexible», resaltando el estudio por regiones (Covarrubias, 2014 y 2017).
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Desde la geografia econémica relacional y la guia de dimensiones que presenta la
nocién de modelos productivos, se observard que existe una estrategia global de manu-
factura, pero una diversidad de modelos especificos que apuntan a lean production y
produccién flexible, sin visiones de postfordismo.

2.2. Nueva organizacién industrial y redes: Redes de proveedores, clisteres de
empresas y empleo industrial, asi como su impacto en comercio y servicios

En el andlisis de la reestructuracién productiva y territorial y los modelos de produccién
se considera que la estrategia de produccién global en la industria automotriz implica
red de proveedores y externalizacién de actividades.

Desde la sociologia y otras disciplinas se considera que la descentralizacién y
ademds las relaciones de subcontratacién entre empresas, apuntan a corporativos en
busqueda de oportunidades de costo, que se dirigen a regiones con mds bajos costos,
principalmente salariales. Se reconoce que la crisis del modelo fordista abrié nuevas
posibilidades en la coordinacién empresarial. Las grandes empresas habituadas a la
concentracién vertical iniciaron estrategias de externalizacion al recurrir al aprovisio-
namiento externo. El desarrollo de la tecnologfa de la informacién permitié una mayor
capacidad organizativa y técnica, tener acceso a las demandas de las grandes empresas
e incursionar en mercados internacionales (Casalet, 2000; Bilbao, 2010; Bueno, 2016;
Arciniega, 2020a y 2021; CIECTI, 2019ay 2019b).

Este tema es también tratado por los gedgrafos econémicos que se abocan a estudiar
sobre las nuevas formas de organizacion de los procesos productivos y la empresa red intere-
sando las tramas y dindmicas productivas globales y locales. Algunos autores abordan
las corporaciones y su competitividad, basada no solo en la utilizacién de tecnologia
flexible, sino en cambios organizacionales, con sistemas de proveeduria determinados
y nuevas relaciones entre las empresas, con la constitucién de redes de coordinacién
de las empresas. Resalta el estudio de la interdependencia entre tendencias globales
y respuestas locales, donde las politicas regionales son las que tienden a revalorizar la
singularidad de los paises (Méndez, 1997).

Se plantea que no solo se trata de eficacia econdmica, de cuestién de técnicas y
procedimientos para cumplir con los principios clave del nuevo modelo productivo («la
produccién en el momento preciso, la autoactivacién de la produccién»). El enfoque
de la geografia econémica relacional afirmar que para afrontar el doble desafio de
comprender las transformaciones econdmicas y las estrategias y trayectorias de empresas
en su complejidad concreta y no como fenémenos abstractos se requiere, poner mds
atenci6n en los individuos dentro de las empresas como los actores sociales clave. «Por lo
tanto, una perspectiva relacional de la geografia econémica destaca de manera explicita
la importancia de los actores econdémicos, asi como el cémo, cudndo y dénde actiian
e interactiian en el espacio» (Watson y Beaverstock 2014 en Parnreiter, 2018:190).
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Considerando las economias regionales y nacionales que estdn cada vez mds interna-
cionalizadas e integradas en redes globales de produccidn, otro aporte parte de Storper
(1998) que analiza las economias regionales como «activos relacionales», considerando
como e¢jes de estudio tecnologfas, organizaciones y territorio. Este autor plantea que
es preciso llenar de contenido el andlisis de estas tres dimensiones. Se cuestiona el
énfasis de analizar sistemas econémicos como mdquinas, cuya fisica y geometria puede
comprenderse de forma total y determinada. El autor también propone otro enfoque,
en el que la metéfora dominante sea la de la economia como relaciones, el proceso
econémico como coordinacidn, los agentes del proceso no como factores sino como
actores humanos reflexivos, y la naturaleza de la acumulacién econémica no solo como
activos materiales, sino como activos relacionales (Storper, 1998).

Asi, clasteres o concentracién espacial de la produccién, obliga a examinar la
forma que adopta la localizacién de las empresas, organizacién en torno al proceso
mis proximidad al cliente en el territorio, pero también la conectividad hacia el cliente
de exportacién, y con ello, los flujos de mercancias o bienes, con la descripcién de las
relaciones entre proveedores y clientes; es decir, dirigiendo la atencién hacia nuevos
sistemas de organizacién industrial, donde se modifican las estructuras de las organi-
zaciones y las relaciones entre estas, lo que algunos autores denominan «Proximidad
espacial de firmas cuasi integradas verticalmente», considerando el abastecimiento
y la exportacién de productos, asi como la integracién espacial: de empresas en red,
de sistemas complejos de proveeduria, sistemas en donde los actores se enlazan por
sistemas de comunicacién, empresas proveedoras que finalmente se enlazan en una
cadena global de proveeduria, que involucra no solo red de produccién, también red de
circulacién. En este sentido las empresas cuentan con servicios propios, como también
con la existencia de servicios privados y publicos (como los puertos secos), ante la
nueva forma de produccién, basada en el justo a tiempo, fluidez de la exportacién e
importacion, en fin, comercio internacional y sus propios servicios.

Con los cambios en los modelos de produccién se observan cambios estructurales,
se modifican las estructuras de las organizaciones fordistas a flexibles. Los nuevos
mercados y las nuevas tecnologias (automatizacion, robética, informdtica) facilitan
las conexiones que se dan entre todos los integrantes de la empresa red, resaltando la
organizacién jerdrquica de las empresas.

En cuanto ala estructura de la industria, la empresa red, estd organizada por niveles
(tiers). Al tope de la pirdmide jerdrquica figura la terminal, es la ensambladora de las
partes y médulos que fabrican las empresas de primer nivel. Le siguen las proveedoras
tier one. Una proveedora nivel 1 se vincula directamente con la armadora y le provee
de partes o médulos con los requisitos de calidad y tiempo exigidos por ellas. Entre
ellos interesan los contratos de largo plazo dados sus vinculos que son estrechos, por
ejemplo, resaltan la insercién de cldusulas de responsabilidad y hasta penales en los
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contratos de subcontratacién sino se respetan los principios del justo a tiempo y la
calidad total, o bien la divisién del trabajo flexible, el tender a poco inventario).

Figura 1. Empresas proveedoras segin nivel (zier)

OEM Ensambladores 18 empresas

Notas: Zier 1. Son los proveedores directos de partes a las ensambladoras, principalmente de sub-ensambles
con capacidad de disefio. Ziers 2 y 3. Son los proveedores de partes con disefios suministrados por las
tier 1, generalmente suministran productos relativamente bdsicos y partes individuales.

Fuente: Arciniega, 2018.

Figura 2. Red de Empresas proveedoras segtin nivel (Tier) tipo piramidal

Ensambladora

Tier 1

Tier 2 @

Tier 3 0 ;'.

Tier 4 COO00 OO0 OO OO0 OOO 00

Fuente: Scott, 2001, p. 88.

Los tiers nos remiten a las relaciones de poder entre las empresas. La manufactura
avanzada se concentra en los primeros niveles de la cadena, se crea una estructura

relacional de apoyo para realizar proyectos productivos.
También implica permanencia a largo plazo como relaciones de confianza. Interesan
las interconexiones e interdependencia de una variedad de empresas en diferentes
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regiones. Los segmentos terminal y #ier one tienen formas similares de produccidn:
produccién flexible, produccién lean.

Comprender las configuraciones sociotécnicas en las proveedoras es motivo de
estudio, se incorporen o no, al debate sobre el escalamiento industrial o el deno-
minado upgrading, donde es crucial el posicionamiento de la empresa en la cadena.
Las experiencias del personal que apoya los encadenamientos también ha sido estudiado
(Arciniega, 2016, 2020 a). El caso de las #er 2 es preocupante ante la presencia de la
I 4.0 (Nava ez al. ,2019). Se subraya que, si bien existe un modelo de manufactura
global, las estrategias de ganancia no son tnicas, hay una diversidad y dependen de
muchos factores.

En cuanto a la localizacidn, existen diferentes formas de localizacién de las empresas
red, apuntan a proveer flexibilidad y reducir las incertidumbres entre las proveedoras
y las terminales. La organizacién productiva de las empresas en los clisteres es hete-
rogénea. Algunas terminales tienen sus propias proveedoras al lado, o dentro de sus
instalaciones, aunque también recurren a otras externas a sus instalaciones para deter-
minados productos. Otras proveedoras se aglomeran en parques industriales cercanos
a la terminal principal que proveen. Otras proveedoras tienen en cuenta la regién,
aglomeradas en clusteres, pero sirviendo a varios clientes a la vez en diferentes regiones.

Finalmente, existen también segmentos zer 2, en la jerarquia proveedora. En algunos
casos nacionales, muchos miembros marginales de la cadena productiva y de la red
que pueden ubicarse en cualquier punto de la reptblica. Asi, rige la 16gica de cadenas
productivas a nivel global, basada fuertemente en los primeros niveles de la jerarquia
de proveedores, asi la cadena no tiende a estar integrada con fabricacién nacional o
local, aunque algunos cambios se presentan recientemente.

Asimismo, las organizaciones se vuelven mds complejas, estructural y relacional-
mente, con imbricaciones entre diferentes actores mds alld de las lineas de produccién.
Las formas de operacién de los proveedores involucran a otros sectores econdémicos,
como los servicios de logistica.

El Estado y sus politicas acompafan al modelo de produccién flexible, con infraes-
tructura fisica y demds. Finalmente, se trata de modelos de organizacién social, econé-
mica y tecnoldgica, politica y social, que han caracterizado los diferentes momentos dl
desarrollo del capitalismo durante el siglo XXy primeras décadas del XXI'.

! Existen estudios sobre las formas de operacién de los proveedores, estudios dentro de la planta, se ha

constatado que la proveedora rer one actiia bajo los principios similares a las terminales, como el sistema
de proveeduria justo a tiempo. Las terminales recurren al aprovisionamiento externo y las zier one son las
responsables de los sistemas de mddulos, partes y servicios propios. Los proveedores deben producir solo
lo que se necesita en el momento. Tanto entre las empresas proveedoras como terminales predomina el
justo a tiempo (JIT) (Arciniega, 2018).
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Es bastante amplia la literatura teérica y empirica sobre los modelos productivos y
la reestructuracién productiva, mds atin en el sector automotriz. En el presente caso,
se ha resaltado en lo que sigue la nueva estructura y relaciones entre empresas basados
en la nocién de empresa-red, que a su vez se ha vinculado con el debate sobre la crisis
o continuidad del modelo fordista y la emergencia de una nueva forma productiva,
vinculada a la produccién flexible.

Atendiendo a la estructura o arquitectura de configuraciones de empresas, resalta
la concentracién del nimero de las zer one en directa vinculacién con la empresa
terminal, asi como la dispersién a medida que se va bajando en la pirimide de jerarquia
de niveles o tiers.

Todas estas empresas tienen en comun el hecho de trabajar con informacién, lo
que justifica la creciente identificacién de los nuevos tiempos con la transicién hacia
una sociedad informacional, en donde a los cambios tecnoldgicos se asocian otros no
menos importantes en las relaciones sociales, la légica productiva o la organizacién
territorial (Méndez, 1997, p. 166).

Siguiendo a este autor el principal impacto de la microelectrénica radica en su
posibilidad de aplicacién a todo tipo de actividades productivas y de servicios, que
incorporan mds informacién y conocimiento a sus operaciones, lo que contribuye de
forma directa a transformar sus procesos, es decir, la forma de actuar en las empresas
y sus interrelaciones. Entre ellas, menciona, modifican la 14gica espacial de numerosas
empresas al facilitar la coordinacién interna entre establecimientos de la misma firma
situados en diferentes localizaciones y reducir, al tiempo, los costes de transaccién
(transporte, comunicacién, negociacién, coordinacién de actuaciones) derivados de
la relacién con otras, proveedoras o clientes, lo que se refleja en un rdpido aumento de
las empresas-red multilocalizadas, asi como de las redes de empresas vinculadas entre
si mediante relaciones de descentralizacién de tareas o subcontratacién.

Nuevas tecnologfas de informacién sobre el sistema productivo, y en general las
transformaciones que experimentan los sistemas productivos como consecuencia de la
revolucién tecnoldgica, no dejan de vincularse a la reorganizacién espacial (Llopis ez al.,
2021). Diversos estudios en México identifican las caracteristicas del proceso tecnolé-
gico actual, algunos investigan las caracteristicas de la incorporacién de la digitalizacién
en la produccién industrial automotriz, resaltan el avance de las tecnologfas en sectores
de alta manufactura como el automotriz (Casalet, 2020), otros se concentran en los
efectos sobre el empleo, resaltan en particular a la industria automotriz proveedora
de autopartes, muy importante por la concentracién del empleo del sector, y se le
vincula a la tendencia de automatizacién de procesos (I 4.0), industria que se refiere
igualmente a la digitalizacién e integracién de los procesos en toda la organizacién,
de los productos y los servicios que ofrece (Arciniega. 2020a), otros se concentran en
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las dificultades que presentan las empresas zier 2 para afrontar la transicién a la digi-
talizacién (Nava ez a/., 2019).

Tal como antes, los estudios no se limitan a la innovacién tecnolégica, sino que
también se destaca la importancia de los cambios organizativos en las empresas.
La incidencia en el dmbito productivo como en el mercado (Coriat, 1996), son aspectos
por profundizar en las redes, en estos casos, anadiendo servicios. Y desde la geografia
econdmica relacional, se dirigen también a considerar a los actores en las empresas
(Parnreiter, 2018).

3. TRANSFORMACIONES ESTRUCTURALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN
MEXICO: EL PROCESO DE EXTERNALIZACION Y EL ROL DEL ESTADO: MODELO
SECUNDARIO EXPORTADOR

Analizar la industria automotriz implica observar un sector clave de la economia mexi-
cana. A inicios de la década de 1980 se presentaron una serie de cambios en la rama
automotriz mexicana, procesos que denominamos de reestructuracién productiva,
lo que remite a abordar las estrategias de los corporativos, lo que permite, a su vez,
resaltar la externalizacién de actividades productivas, una nueva forma organizativa
de produccién basada en red de proveedores de partes, que junto con las terminales
configuran un sistema complejo de produccién. Asimismo, es importante considerar
en este periodo de cambios, el rol del Estado, con el TLCAN vy la politica de indus-

trializacién secundaria de exportacién.

3.1. A nivel de politicas de producto de los corporativos y, por consiguiente, de
organizacién productiva

Desde fines de la década de 1980 e inicios de la de 1990 la industria automotriz en
México muestra una nueva direccién adoptando un perfil exportador y cambio en
su estructura interna en el contexto de la apertura de la economia, fin del modelo de
sustitucién de importaciones y firma del Tratado de Libre Comercio con América del
Norte. Ya no se tratard de abastecer al mercado interno sino a un mercado de exporta-
cién. Tampoco con productos bdsicos y estandarizados, sino una gama mds amplia de
productos y con calidad adecuada a un mercado internacional, apuntando a la expansién
de la demanda. Como también se trata de implementar un modelo productivo mds
flexible y capaz de adaptarse a rdpidos cambios en la produccién.

A nivel de producto como de estrategias (externalizacién de actividades productivas),
en México en 2018 se produce 4 100 525 unidades de vehiculos (OICA), que en lo
fundamental son vehiculos compactos de calidad. Pero parte de la estrategia es también
la produccién de autopartes, que su socio comercial mds importante le transfiere en las
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tltimas décadas. En México se produce desde arneses, hilos y cables, hasta médulos
de asientos, y equipos de audio y video.

La produccién de vehiculos que se va para exportacién es muy importante (alrededor
del 88% de la produccién mexicana de vehiculos en 2018). Pero también lo es la de
autopartes (alrededor del 83% de la produccién mexicana de autopartes en 2017).

La industria de autopartes muestra cambios estructurales también desde la firma
del TLCAN.

En 2014 México fue el sexto productor de autopartes a nivel mundial con 81.4
billones de d6lares. En 2017 el quinto productor a nivel mundial de autopartes (después
de China, Estados Unidos, Japén y Alemania) y primero en América Latina. México
tuvo un valor récord de produccién de 87,725 millones de délares en autopartes en
dicho afio, asi, la produccién de autopartes en México se ha posicionado como una de
las mds dindmicas y competitivas a nivel mundial (Arciniega 2020a).

El segmento de autopartes es importante, tanto para exportacion (alrededor del
85%) como para abastecer a las terminales de México. Esta tendencia ha ido creciendo
en los ultimos afios.

Podemos afirmar que las plantas, tanto terminales como proveedoras de autopartes,
se constituyen como plataformas de exportacién®. Se consolida el nuevo rol de México
como pais productor y exportador de vehiculos y de autopartes.

Para conocer qué estructura se ha adoptado en la industria automotriz de México,
es importante abordar las estrategias de localizacién en red y estudiar las nuevas formas
de organizacién de la produccién automotriz. Resalta el perfil de empresas no solo
terminales, sino también proveedoras de autopartes, constatando en las empresas ter
one un perfil en su mayoria de corporaciones transnacionales, con operaciones en varios
paises (Arciniega, 2019; 2018).

Se produce vehiculos contando con la participacién y apoyo de proveedoras.

* Sobre la base de proveedoras integradas a cadenas globales.

* Laproducciéon de automdviles se basa en un sistema de proveeduria jerarquizada
segun niveles de vinculacién con la armadora.

*  Que las zer one tienen determinado perfil (son grandes, extranjeras, con alta
tecnologia).

* Lasempresas zer one son aquellas que suministran directamente a las terminales,
sin intermediarios, tienen como principales clientes a las armadoras instaladas en
la regidn, las perspectivas de su localizacién actual estdn vinculadas al manteni-
miento de la actividad de estas. Pero también son exportadoras, ya que abastecen
a otras armadoras instaladas fuera del pais.

2 Su rol se asocia al lugar de México como pais exportador y destino de exportaciones de vehiculos y de
autopartes (véase Arciniega, 2019, pp. 102-105, tablas 4, 5y 6).
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* Las tier one son las que venden productos de mayor valor agregado y tienen un
poder de ganancia mayor que las de niveles inferiores. Las zer 2 les suministran
a ellas, las cuales son suministradas por las zer 3.

* Laformaen que se establecen las empresas se vincula a la presencia de clusteres.

* Con fluidas relaciones interempresas (tecnologia, infraestructura, servicios
logisticos).

Si se considera la produccién por macrorregiones, la regiéon del TLCAN que
incluye a México, Estados Unidos y Canadd, tiene una participacién porcentual en la
produccién mundial de vehiculos del 18,2%, donde Estados Unidos concentra 12,2%,
México 3,6% y Canadd 2,4% (Arciniega, 2018).

En la regién Norteamérica-TLCAN, ahora T-MEC, México es el pais que presenta
una tendencia al alza de la produccién; contraria a los casos de Canadd y Estados
Unidos®. En la regién del TLCAN Meéxico empieza a adquirir importancia como
productor automotriz desde la década de 1990, mientras Estados Unidos y Canadd
simultdneamente reducen su produccion, desplazando México a la produccién de
vehiculos de Canadd después de la crisis de 2009 y disminuyendo brechas de produccién
con Estados Unidos desde entonces.

3.2. Antecedentes de la organizacién productiva de la industria automotriz

La industria automotriz en México se remonta a 1925 en que se establece la Ford. Diez
anos después se establece General Motors (GM). Entre las décadas de 1920 y 1960 se
trata de mero ensamble para abastecer al mercado interno.

En 1962 esta industria experimentd una gran transformacion, cuando el gobierno
mexicano emite un decreto para implementar un modelo de sustitucién de importa-
ciones en el sector. Con este se propici6 la instalacién de nuevas plantas de produccidn,
tales como VW en Puebla, Nissan en Morelos, Ford, GM y Chrysler en el estado de
México. Se tiende a su crecimiento en funcién de la politica industrial proteccionista
mds que a estrategias de corporativos internacionales.

Por entonces la industria automotriz terminal, se le consideraba la mds represen-
tativa: centralizaba y orientaba las actividades de los otros segmentos, en donde el
taylorismo y el fordismo eran las formas de organizacién de la produccidn.

Particularizando en autopartes, durante las décadas de 1960 y 1980 si bien era
reconocido como uno de los segmentos de la industria automotriz, contaba con un

> Un punto de inflexién lo marca la crisis de 2008-2009 en que se da una disminucién de la produccién
automotriz mundial, y luego la produccién de los paises emergentes que supera a los G-7. Las tendencias
muestran el reposicionamiento de los corporativos, apertura de empresas en 4reas emergentes, redistribu-
cién de tareas entre filiales, descentralizacién productiva, crecimiento de produccién y empleo en paises
como México (Arciniega, 2019).
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perfil de empresas muy diferente al que encontramos hoy en dia: empresas de tamafo
pequefio, con una inversién minima en maquinaria y equipo y un uso intensivo de
mano de obra, con una orientacién de la produccién hacia el mercado interno, no a
exportacién (Daville, 2012, p. 9). Muchas actividades concentraban las terminales.
Las relaciones entre terminal y proveedoras no eran de largo plazo ni tan intensas a como
se viven actualmente. Este segmento y con esas caracteristicas surgié bajo el amparo
de las acciones proteccionistas del Estado, y los primeros signos de debilitamiento de
empresas con el perfil descrito, implican el trdnsito a la produccién flexible cuando a
mediados de las décadas de 1970 y 1980, proveedoras de origen nacional ya no pueden
competir tanto por los requerimientos de las terminales (cuando muchas de las activi-
dades que estaban centralizadas en las terminales empiezan a ser delegadas a proveedores
de mayor nivel tecnoldgico y cuando empresas filiales de corporativos internacionales
se instalan en el territorio mexicano), asi como con la apertura comercial y el inicio del
TLCAN en 1994 cuando se acenttan los procesos de externalizacidn de actividades
de las terminales hacia las proveedoras ahora de nuevo perfil, con nuevas formas de
localizacién y expansién de plantas en el pais. El Estado mexicano implementa desde
mediados de los afios ochenta e inicios de los anos noventa la liberalizacién, apertura
de mercados, creacién de infraestructura fisica, desregulacién “.

Asi, el lugar que las grandes corporaciones del automévil asignan a México en la
estrategia de produccidn global coincide con procesos de reorientacién de la economia
mexicana hacia el exterior. El resultado es que se expanden las inversiones y las expor-
taciones no solo de las ensambladoras, sino de empresas de autopartes ahora con
estandares internacionales y con productos que incluyen hasta produccién modular.
Asi, el escenario comienza a ser muy diferente a los de los ochenta.

Se transforman las relaciones productivas y comerciales, cambia la forma en la
que se establecen las empresas en determinados lugares, se asientan apuntando a la
demanda de sus productos y servicios, aprovechando las ventajas de salarios y mano
de obra, de infraestructura, y otras politicas estatales, etc. y poco a poco se consolida
la integracién de México con el mercado norteamericano en particular.

3.3. Del modelo de produccién fordista hacia el modelo de produccién flexible

La produccién flexible estd presente, permite la fabricacién automatizada de alta
precisién, y/o la concepcién modular de los productos y el ensamblaje automatizado
de sus componentes. A diferencia de periodos anteriores, existen empresas con perfil
exportador. En especial las exportaciones se concentran en pocas firmas.

* Con corporativos sujetos a legislacién especifica, por ejemplo, en la industria automotriz de México,
el requisito minimo de contenido mexicano para las exportaciones libres de derechos disminuyé del 36
por ciento en 1993 al 34 por ciento en 1994, al 29 por ciento en 2003 y al cero por ciento en 2004.

65



Espacio y Desarrollo N° 36, 2020 / e-ISSN 2311-5734

Este segmento de proveedoras se ha fortalecido al conformar una red consolidada con
clientes en el mercado exterior. La diferencia con la atencién a clientes, las armadoras
localizadas en el pais, la marcan el volumen de entrega, la frecuencia de sus entregas
y el plazo de entrega.

El seguimiento de la IED en el sector automotriz muestra la nueva organizacién de
la produccién en la industria: crece la importancia de las proveedoras y con ello las redes
de empresas. La IED de la industria automotriz en México en el periodo 2000-2016
se concentré en el segmento de autopartes, que representd el 63,7%.

De 2007 a 2013 la IED en la industria automotriz ascendié a 13 339 millones
de délares, y en el segmento autopartes a 8035 millones de ddlares que representé el

60,24 % del total de la IED (Arciniega, 2019, p. 97).

Tabla 1. Origen de la IED (%) en la industria automotriz en México. Afio 2017

%
Estados Unidos 52,4
Alemania 21,9
Japén 15,2
Corea 4,6
Francia 2,4
Canadd 1,3
Italia 1,2
Otros 1,0
Total 100,0

Fuente: Cdmara de Diputados, 2018, p. 10.

Los principales paises inversores en la industria automotriz en México hacia 2017
son Estados Unidos y Alemania. Se concentra en el socio comercial del T-MEC,
Estados Unidos. Pero también resalta inversion de paises asidticos (Japén y Corea,
mas no China).

El origen de la IED en la industria automotriz en México estd vinculado con los
procesos de descentralizacién, entendidos como el traslado de las grandes corporaciones
automotrices de los paises sede centrales a paises periféricos para produccién manufactu-
rera con procesos particularmente intensivos en fuerza de trabajo (Morales, 2005), que
también se aprecia como estrategia de los corporativos en la configuracién de bloques
regionales o bloques geoecondémicos, que implica una nueva divisién internacional
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del trabajo (Massey, 1984)°. Este origen de la IED nos recuerda la interaccién del pais
con la economia global y regional.

3.4. Del modelo de industrializacién de sustitucién de importaciones al modelo
secundario exportador que se configura en el pais

El desarrollo del modelo secundario exportador se observa a través del incremento de
las exportaciones.

Figura 3. Balanza comercial industria automotriz de México 2008-2013 (miles de délares)
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de INEGI, 2014.

La revision estadistica de las exportaciones y balanza comercial muestra que, en la
industria automotriz, en 1985 se destina para exportacién el 12% de la produccién
de vehiculos, y en 1994 afio de la firma del TLCAN sube al 50,9%. Y en 2018, ya es
el 88,3%.

A nivel productivo las terminales han tenido que realizar adecuaciones para imple-
mentar dichos volimenes de produccién. Sus esquemas ya no son la produccién en
masa, sino una produccién flexible, que concede un rol protagénico a las proveedoras
de autopartes, y que configura una estructura basada en redes de empresas provee-
doras con alta tecnologfa, con mayor nimero de robots y la realizacién de procesos

> Algunos autores distinguen entre division del trabajo y divisién espacial del trabajo. Centrarse en las
relaciones sociales implica reconocer al espacio como un producto social, donde las relaciones sociales de
produccidn y las estrategias de corporativos y grupos son fundamentales para explicar las formas espaciales
y econdmicas. Asi, se conjugan relaciones sociales de produccién, junto con divisién espacial del trabajo,
como base para explicar la desigualdad, y el tipo de relaciones que se establecen entre ambas. Por ejemplo,
por un lado, empresas centradas en la direccién y tecnologfas situadas en paises centrales, por otro lado,
operaciones de ejecucién, ensamblaje, con necesidad de poca calificacién, en regiones periféricas, donde
la fuerza de trabajo es abundante y de bajo costo (Massey, 1984; Méndez, 1997).
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productivos complejos, basados en el empleo de sistemas computarizados y de nuevos
materiales, ademds de innovaciones organizativas, que involucra una intensificacién
y ampliacién de las relaciones entre empresas, en el que es imprescindible que los
proveedores se adapten a las nuevas estrategias de las armadoras en lo concerniente a
cuestiones tecnoldgicas y de calidad, como de entrega justo a tiempo, etc. El mismo
modelo siguen las proveedoras zer one.

La apreciacién de la balanza comercial puede dar luz sobre la importancia tanto de
las exportaciones como de las importaciones y el incremento del nivel del comercio
internacional. Profundizando en las exportaciones, se observa un gran incremento
después de la crisis de 2009. Es alto el nivel de las exportaciones, en el mismo periodo
también crece el valor de las importaciones. La balanza comercial 2008 a 2013, final-
mente es positiva.

Desglosando la balanza comercial en cuanto a exportaciones por productos, resaltan
la exportacién de vehiculos, representando cerca del 60% de las exportaciones auto-
motrices. La exportacién de autopartes también es importante, representa cerca del
30% de los bienes exportados®.

Una variedad de vehiculos y partes son exportados especialmente hacia los Estados
Unidos. En el caso de autopartes México es gran exportador de partes eléctricas (por
sobre lo que este socio del norte recibe de Canadd o Japdn y otras partes del mundo),
también sobresale por sus exportaciones de partes de interior, asi también partes del
motor y transmision.

En cuanto a importaciones, también se refiere tanto a vehiculos como autopartes,
sin embargo, aqui resalta en primer lugar la importacién en el rubro partes y acceso-
rios de vehiculos concentrando casi el 60% de las importaciones. En automéviles las
importaciones representan el 30%.

La balanza comercial especificamente de autopartes también es positiva: sin embargo,
se observa que las importaciones de insumos son bastante altas, lo que remarca una
tendencia que no se soluciona desde el inicio del TLCAN, no solo la alta dependencia
del exterior, sino la ausencia de una mayor integracion de la cadena productiva con
capital nacional (Alvarez, 2014; Galicia-Breton y Sdnchez, 2011).

¢ ;Qué se exporta? Segtin el valor, en 2013 el rubro que concentra la mayor importancia es automéviles
tipo turismo, los denominados «compactos», por 32 389 millones de délares (37,32% del total de exporta-
ciones). Le sigue en importancia partes y accesorios de vehiculos con 25 034 millones de délares (28,85%).
En tercer lugar, vehiculos para transporte de mercancfas con 17 560 millones de délares (20,23%).

7 Las importaciones de automdviles en 2013, de 10 609 millones de ddlares, representan el 29,43% y
las importaciones de autopartes de 21 537 millones de délares, representan el 59,74% respectivamente
del total de importaciones de la industria automotriz mexicana. Las importaciones de autopartes pricti-
camente duplican el valor de las importaciones de vehiculos.
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Atendiendo al origen de las importaciones de México de autopartes, figura en
primer lugar importaciones de Estados Unidos (53,72%) y, en segundo lugar, de
China (12,88%) (Arciniega, 2019). Es decir, regiones que van mds alld del T-MEC,
Japén y Alemania inclusive. En cuanto al destino de las exportaciones de autopartes,
el 90,49% de las exportaciones se dirige a Estados Unidos y 2,28% a Canadd. Asi, las
exportaciones, tanto de vehiculos como de autopartes se dirigen prioritariamente a los
paises socios del T-MEC. Se afirma asi, que el mercado de exportacién mds que global
es regional, pues en cuanto al destino, el principal pais receptor de las exportaciones
de vehiculos y de autopartes de México es Estados Unidos. Las autopartes llegan a las
plantas terminales americanas bajo el sistema justo a tiempo y con calidad total, es
decir, bajo los principios de la produccién flexible (Arciniega, 2020a).

Figura 4. Balanza comercial de autopartes industria automotriz de México 2008-2013
(miles de dédlares)

30,000,000
25,034,133
23,493,114
25,000,000 20,830,473
20,000,000 17,142,333
14,534,752 21,393,706 21,537,063
15,000,000 18,448,130
15,596,069
10,000,000 -~ 14.073.941
11,458,879 3.497.070
5,000,000 260811 1,546,264 2,382,343 2,099,408 A
; 28278 " -~ hy
0 .*'————"" hd M
2008 2009 2010 2011 2012 2013
-5,000,000

e=@=m [ xportaciones de Autopartes esillmsImportaciones de Autopartes —====Balanza Comercial de Autopartes

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de INEGI, 2014.

El crecimiento de la produccién de autopartes en México ha sido especialmente
importante. Puede observarse una rdpida recuperacién posterior a la crisis de
2008-2009, un crecimiento acelerado en los anos posteriores a la crisis, seguido por
un crecimiento mds lento pero constante. La industria de autopartes en el pais se ha
mantenido en crecimiento en todos los afios posteriores a la crisis. México es, en el
afo 2017, el quinto productor de autopartes del mundo.

Es de notar también el crecimiento del empleo no solo en la frontera norte, sino al
interior del pais (Arciniega, 2020a), con presencia de autopartistas en entidades que
no cuentan con empresas terminales mas que en entidades cercanas, como Querétaro,
o en entidades sin mayor tradicién industrial automotriz (Arciniega, 2021).
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Figura 5. Crecimiento de la produccién de autopartes en México 2008-2017 (miles de

délares)
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Fuente: Arciniega, 2020a (sobre la base de AMIA e INA).

3.5. Clusteres, nodos y flujos

Si consideramos que en México existe hasta el ensamble modular (sistema de asientos,
sistemas de tableros, etc.), por parte de las proveedoras tier one, no sorprende que el
sistema de redes se presente en lo que se denomina clusteres donde las proveedoras
«delgadas y flexibles», surten los pedidos dirigidos a las plantas y de los productos ya
vendidos.

Las relaciones entre las plantas terminales y las proveedoras son intensas y constantes,
se basan en sistema de comunicaciones que determinan el momento preciso en que
las partes se necesitan en las lineas de produccién; es decir, se trabaja de acuerdo con
las necesidades y especificaciones de las terminales. Se trabaja bajo los principios de
«reduccién de inventarios» y «justo a tiempo», segiin el método japonés y la denomi-
nada lean production. El proceso justo a tiempo en las proveedoras zer one inicia con
las 6rdenes y especificaciones de la planta terminal.

Los cambios en las relaciones entre terminales y proveedoras zier one impactan
territorialmente. En primer lugar, existen nodos de produccién, y se configuran clds-
teres de diferentes formas (agrupamientos y conglomerados espaciales): en algunos
casos se instalan plantas proveedoras dentro de las instalaciones de las terminales, en
otros casos se instalan plantas proveedoras ter one en los alrededores de las terminales,
comunmente en parques industriales.

Asimismo, existen flujos de produccién y flujos de informacién entre las empresas,
con pedidos de la cantidad y la especificacién exacta de las unidades necesarias y sus
subsistemas de circulacién, de las mercancias y de las informaciones, que implican no
solo produccién sino servicios, tanto de las propias dreas especializadas de las provee-
doras como de servicios externos, que en conjunto deben asegurar las entregas de los
pedidos, justo a tiempo y con calidad total.

71



Espacio y Desarrollo N° 36, 2020 / e-ISSN 2311-5734

Por otro lado, tanto como incidir en las configuraciones sociotécnicas en empresas
individuales proveedoras, identificadas con produccién flexible, con produccién lean,
produccién que se rige por alta tecnologia y el sistema justo a tiempo, es necesario
incidir en el conjunto de las relaciones entre los participantes en los diferentes clis-
teres, superando la rigidez del modelo anterior, produciendo justo lo necesario y justo
a tiempo, para cubrir con la produccién flexible.

3.6. Del modelo de organizacién de la produccién a los servicios de entrega de
producto

La perspectiva de la investigacion considera espacios de produccion y de mercado.
Considerando el mercado y el volumen del producto, el nivel de las exportaciones
e importaciones es importante subrayar la importancia de logistica de la cadena.
La estructura productiva automotriz se complementa con una variedad de servicios,
para lograr la produccién en el momento preciso. La denominada «fdbrica minima o
reducida» para cubrir la demanda diaria, o a corto plazo (tendencia a cero inventarios),
requiere de servicios propios, asi como externos para cubrir con la produccién flexible.

Los servicios tienen que ver con la nueva estructura productiva en el sector, cuando
el segmento terminal cambia su modelo de organizacién externalizando actividades a sus
proveedoras. Desde el dmbito productivo implica la organizacién en torno al proceso
en general, la gestién de la produccién, la maximizacién de los contactos entre provee-
dores y clientes. Las denominadas «ier one» que surten directamente a las terminales
y, ademds, exportan implica profundizar en sus relaciones inter organizacionales entre
ellas, no solo en una empresa y su actividad en el proceso industrial, sino en varias
empresas, sus encadenamientos que se rige por el Justo a Tiempo, donde las relaciones
virtuales por medio de las tecnologias de la informacién cobran importancia para la
interaccién con la economia global.

Territorialmente, implica la redefinicién de los espacios econémicos considerando
también los servicios. Los movimientos hacia distintos puntos y por distintas vias
también son considerados. Se trata de servicios tal como los transportes terrestres, los
puertos, los puertos secos, entre otros, que complejizan la nocién de empresa-red, por
la variedad de actores que intervienen como por las nuevas formas de proporcionar
los servicios, dirigiendo la produccién hacia los nuevos mercados.

Existe una nueva distribucién de actividades y aumento del empleo® en el sector
productivo y en el de servicios en las diferentes regiones donde se localizan las empresas,

8 Es importante el empleo considerando la externalizacion hacia las proveedoras, sin embargo, también
es importante el empleo indirecto en servicios vinculados al transporte y a los puertos secos, por ejem-
plo, que atn falta profundizar, incidiendo en una nueva veta de investigacion, entre industria y servicios

(Méndez, 1998).
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que obliga a considerar no solo la instalacién de terminales y de las proveedoras, y sus
conexiones en un sistema de redes de proveeduria, sino los servicios, que se ponen en
accién para exportar o importar.

Este nuevo sistema de organizacién industrial impacta no solo en los niveles organi-
zativos y en las relaciones interempresas, sino tienen gran impacto territorial. Interesa
abordar la instalacién de las plantas terminales y su localizacién, asi como también la
instalacién de las plantas proveedoras, incluyendo la configuracién de clusteres, pero
también los sistemas de entrega que involucran los servicios de apoyo, resaltando la
importancia de analizar la infraestructura de servicios con que cuentan para cubrir con
la produccién flexible, justo a tiempo.

Se consolida la configuracién de bloques regionales, en el caso de México, apuntando
hacia el Norte del continente, redes carreteras conectan los centros de produccién de
México con los estadounidenses. No se puede olvidar que, al igual que en vehiculos,
Estados Unidos también es el principal receptor de las exportaciones mexicanas de
autopartes (90,5% en 2014).

Si bien la produccién tiene una base territorial, las producciones en las entidades
tienden a configurarse a partir de clasteres, la red se extiende hacia afuera, como
producto de intensas interrelaciones y flujos, de productos y de informacién, con
amplia conectividad suministrada por los adelantos tecnoldgicos. grandes flujos
de comunicaciones intra e interorganizacionales e importante red logistica dada la
produccién flexible y los mercados de exportacién, retomando a Coriat, en el que los
actores actiian e interactiian en un contexto en el que la cldsica produccién en serie
se encuentra conminada hacer frente a la diferenciacién y a la incertidumbre de los
mercados. Si bien la industria automotriz es una de las mds globalizadas, en el caso
de México sus flujos de exportacién de mercancias automotrices se concentran hacia
Estados Unidos.

El flujo de productos obliga a integrar el paisaje industrial, con transporte y otros
servicios, considerando precisamente los mercados como también los abastecedores
ademds de la desintegracion vertical y la aglomeracién de las empresas, es decir, la
produccién flexible.

Por ejemplo, para abastecer a las plantas de la nueva region del Bajio, ante la
necesidad de determinadas importaciones de insumos, resaltan el puerto maritimo de
Manzanillo y los «puertos secos» de Guanajuato e Hidalgo, los mismos que se asientan
en las proximidades de las plantas terminales y proveedoras, colocando el foco de
atenci6n en la movilidad intrarregional.

En este contexto, es de interés considerar el impacto del sector productivo automotriz
en los servicios; es decir, también abarcar el sector de servicios de apoyo, asi como el
soporte de infraestructura que ofrecen los gobiernos estatales, las vias terrestres, como
las maritimas, e incluso los denominados puertos secos. Por ejemplo, resalta el puerto
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seco de Silao, en el estado de Guanajuato. Hay otros mds, como en el estado de Hidalgo,
o en el estado de México. Son para la industria del interior del pais. Circulan conte-
nedores en donde van los productos, incluye el trdnsito interno directo a la aduana
maritima. Lo mismo sucede en el sentido opuesto», o alguna forma similar. Que las
importaciones vayan del puerto maritimo en donde se recibe la mercaderia, y que se
haga un trdnsito interno de la aduana portuaria al puerto seco que esté mds cercano
a la ubicacién de la empresa. La finalidad es acelerar la logistica y desahogar todo el
trdnsito que ocurre en una aduana.

Se ha transitado hacia nuevos modelos productivos, se reorganiza la estructura y la
organizacién de la produccién en grupos o redes de empresas que operan bajo los prin-
cipios de la produccién flexible apoyados por nuevas tecnologias. En general, cambia
la estructura de los tejidos productivos y los espacios industriales en el pais. Dentro de
las cadenas se establecen relaciones de coordinacién donde la gran conectividad sella
la integracién tanto productiva como espacial apuntando al Norte.

CONCLUSIONES

1. Laemergencia y consolidacién de nuevos modelos productivos

México es el sexto productor de vehiculos en el mundo, primer pais productor de
automdviles y de autopartes en América Latina. En la industria automotriz de México
se transita de un modelo rigido hacia un modelo basado en la produccién flexible, que
involucra tanto a las terminales como a las proveedoras zer one.

La politica de manufactura global considera la estrategia de descentralizacién de
los corporativos automotrices, con la apertura de empresas en 4reas emergentes, as
como la externalizacién de actividades, lo que obliga a concentrar el estudio en las
empresas proveedoras y en las empresas red. Ademds, las proveedoras de autopartes
no pueden ser analizadas en profundidad sin contemplar un enfoque regional, pues
es una industria sumamente integrada en los tres paises del TMEC.

2. Externalizacién bajo el formato de redes de empresas proveedoras

La produccién flexible implica la configuracion de redes de empresas. La importancia
de las proveedoras de autopartes obedece a la reduccién de las operaciones realizadas
directamente por las armadoras y la transferencia de actividades a estas. Este proceso de
«adelgazamiento» irrumpe sobre todo a partir de las transformaciones de orden técnico y
organizacional adoptadas por las corporaciones automotrices terminales, que repercuten
directamente en las relaciones con las empresas proveedoras. Las nuevas estrategias
de las grandes empresas automotrices han modificado la estructura productiva de la
industria automotriz mexicana. Desde el TLCAN la industria automotriz mexicana
configura y consolida un formato organizacional basado en las «redes de empresas»
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donde la competitividad de la produccién se basa no solo en alta tecnologia, sino en
nuevos y complejos formatos organizacionales. Al interior del pais se configuran clus-
teres, sobresalen los de la regién Norte y la region del Bajio que concentran la mayor
cantidad de valor de la produccién y de empleo.

Cambios organizacionales, como la externalizacién de segmentos son cada vez més
amplios dentro del proceso de manufactura que son dirigidos por las empresas termi-
nales. En este aspecto es importante considerar no solo el nimero y nuevo perfil de
empresas, sino nuevas formas de organizacién como relaciones de estas respecto a sus
clientes (las terminales). Han quedado fuera de las cadenas productivas las empresas
nacionales, pequefas y medianas, principalmente por problemas relacionados con los
requerimientos tecnolégicos que observa la industria terminal, por lo que el proceso
involucra cambio del perfil de las empresas proveedoras. Atendiendo a la balanza
comercial se tiende a importar gran cantidad de valor de componentes y partes que
requieren las empresas zier one.

3. Cambios en las estrategias de localizacién basadas en los mercados de exportacién
y Consolidacién de la integracién hacia el Norte

Las plantas automotrices en México se orientan bdsicamente al mercado exterior. Plantas
terminales y proveedoras fier onme se instalan en tanto plataformas de exportacidn,
pues abastecen fundamentalmente al mercado externo, es decir, la variable inversién
extranjera directa se vincula directamente a estrategias de mercado, con el interés y la
decisién de esas mismas empresas de exportar. Tienden a aglomerarse en cldsteres y
apuntan a la integracién espacial mds alld de la frontera Norte. Se redefinen los espacios
econdmicos locales con una redistribucién de actividades productivas y de empleo.
Estos procesos implican también una reconfiguracién territorial del pais. Asi, se han
transformado tanto las condiciones de produccién como las dindmicas de localizacién.
Las formas organizacionales de la produccién y del trabajo impactan a nivel territorial.
Existe una nueva geografia de la industria automotriz y comprenderla significa apro-
ximarnos a la localizacién no solo de las plantas terminales sino de las autopartistas,
donde la tendencia de la actividad es a configurar cldsteres en incluso nuevas regiones
como la del Bajio. Implica también traspasar el espacio concreto de las entidades donde
se instalan fisicamente y vincular su localizacién a los circuitos de produccién de las
redes de proveeduria. Dado el destino de las exportaciones se consolidan los flujos a
nivel Regién Norteamérica y a los servicios y comercio pues las diferentes entidades
también exportan y si gran parte de su produccién se dirige a los socios del TMEC,
también importan de lugares como China, por ejemplo, dada la magnitud de flujo de
bienes, resaltan ahora hasta los denominados «puertos secos» como apoyo logistico.
Sobre la base de los avances en las tecnologias de informacién y en las comuni-
caciones en general, se permiten a las empresas mantener flujos intensos de bienes e
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informacidn, sea con sus clientes, sea con sus proveedores cercanos, asi como a larga
distancia. Se presenta una gran fragmentacion de los procesos productivos y a la vez
gran integraciéon productiva y regional apuntando a la integracién regional del Norte
del Continente.

4. Las estrategias empresariales en la industria automotriz estdn cada vez mds

globalizadas

En términos macro la serie de transformaciones econdmicas ¢ institucionales, nos
vinculan al tema de la reestructuracién productiva, en tanto trnsito del fordismo
a la produccién flexible. Estrategias globales de produccién desde este nivel macro
parecen apuntar a convergencias, mds que a divergencias. Se necesita profundizar en la
regulacién derivada del nuevo TMEC respecto al sector automotriz, considerando las
distintas trayectorias de politica nacional y regional, asi como en las configuraciones
productivas en las plantas, para debatir con mayores elementos las perspectivas no solo
de convergencia o no convergencia en la industria automotriz derivada del proceso de
globalizacidn, sino las distintas politicas de desarrollo regional.

Para inicios del TLCAN la industria automotriz apunta a un perfil de industria
globalizada, donde su importancia en términos de inversidn extranjera directa, valor de
la produccién y empleo local crece en base a la presencia de proveedoras de autopartes
de origen extranjero y con nuevos mercados.

Este segmento de la industria automotriz constituye uno de los subsectores de
mayor importancia para la economia regional. También para la nacional, se realiza la
produccién flexible sin mayor encadenamiento con empresas nacionales.

Asi, en términos del desarrollo regional no aparecen mayores encadenamientos
con empresas nacionales del sector de maquinaria y equipo. Se debe profundizar en la
accién del Estado en este sentido, mds alld de su apoyo en infraestructura fisica y hasta
digital, que permite la estructuracién de circuitos de produccién con gran integracién
espacial, es decir, integrado con el Norte (T-MEC).

Se muestran nuevas tendencias en la organizacién productiva, que obedece no solo
a procesos de descentralizacién, sino también al redisefio productivo basado en las
redes de empresas y encadenamientos, donde resalta un perfil de proveedoras zier one,
grandes y de capital extranjero, con alto nivel de importancia estratégica del producto
subcontratado, en un contexto de elevado nivel tecnoldgico, ligado a las nuevas
tecnologfas en las fébricas y a las que permiten movilidad y conectividad entre redes
de empresas especializadas que establecen relaciones de produccién y de mercado que
obliga a estudiar las estrategias globales de produccién de los corporativos desde una
perspectiva de regién, considerando el papel estratégico del territorio.
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5. Estudio de los subsistemas de circulacién

Aparte del estudio de los subsistemas de produccidn se requiere el estudio de los subsis-
temas de circulacién. Se requiere expandir los estudios a los servicios de logistica: pues
las plantas automotrices que se instalan en el pais cumplen el rol que se han fijado, de
orientacién al mercado exterior y de constituir verdaderas plataformas de exportacién
apoyadas por la automatizacion y el uso de equipos basados en sistemas electrénicos
mismos procesos que se establecen como similares en el conjunto de las proveedoras
de autopartes ier one, que incluyen no solo alta tecnologia en su planta productiva,
sino que incluye la tecnologia de las comunicaciones e informacién de los servicios
en la logfstica.

La politica econémica e industrial mexicana cumple un rol importante en este
proceso de reestructuracion, la gran apertura comercial. y la modernizacién de infraes-
tructura vial son ejemplos que han facilitado los costos de transporte y la accesibilidad,
con ventajas locacionales que son importantes si se apunta a la conquista de determi-
nados mercados externos. EI TLCAN hoy TMEC implica una renegociacién importante
de los vinculos y fronteras entre estados y mercados, entre las esferas publica y privada
de la economia. Lejos de demostrar la adecuacion de México al proceso postfordista
en la industria automotriz, los resultados encontrados nos alejan de estas visiones; pues
las transformaciones al influjo de la globalizacién constituyen a la industria automotriz
como uno de los subsectores de mayor importancia para la economia nacional, pero
sus contribuciones al salario y a los encadenamientos con empresas nacionales distan
de visiones posfordistas.

Se concluye que del fordismo de origen americano presente en las grandes plantas
automotrices, se transita hacia la lean production y produccién flexible.

El TLCAN, hoy denominado TMEC, acompad la transicién entre modelos y
garantizé la integracién productiva y espacial entre la economia de México y la nortea-
mericana, lo que implica la creacién de redes integradas de México hacia el Norte.
El cambio de estrategias de localizacién con la concentracién de IED en una regién
central occidental como el Bajio se afirma puede apuntar a puntos intermedios con
préximas estrategias dirigidas hacia el mercado del sur del continente.
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