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Introduccion:
un breve recorrido por el libro

a industria automotriz esta atravesando por importantes transformaciones a
Livel mundial de tipo regional, laboral, tecnologico y organizacional, como
resultado de las presiones ambientales, la necesidad de reducir los costos y ante la
busqueda de nuevas tecnologias que brinden mayor seguridad tanto al conductor
del auto como a sus acompanantes.

De acuerdo con Covarrubias (2014: 4), somos testigos de una motorizacion
tardia: “(...) tendencia a desplazar los centros de produccion y consumo de esta
industriaalos paisesemergentes y de menor desarrollo, unavez quelos sectores
manufactureros han entrado en una crisis terminal en los paises en desarrollo”.
Estaesunadelasrazones porlas que se presenta, por ejemplo, una reconfigura-
cion de la cadena de valor, la emergencia de nuevos paises competidores (tales son
los casos de China e India), las modificaciones en el disefio de los autos (Tharu-
marajah y Koltun, 2007; Van den Hoed, 2007), la transformacion de los espacios
geograficos a partir delaintegracion de clusteres industriales y la globalizacion
empresarial (Alvarezetal.,2014; Alvarez, 2011a;2011b).

En suma, estas transformaciones tienen como objetivo racionalizar los pro-
cesos productivos (reducir los costos de ensamble y de coordinacion), elevar las
economias de escala, aumentar la velocidad de respuesta ante las variaciones en la
demandadelosconsumidoresyacortarel ciclode vida delos productosy proce-
sos automotrices (Helper et al., 1999; Freyssenet y Lung, 1996; Fine, 2000; Guoy
Guo, 2011; Tiirker,2012).

Algunos de los principales factores que estan influyendo en la reorganizacion
del sector automotriz son: el uso de nuevas tecnologias vinculadas con la infor-
matica y la telematica, la globalizacion de la economia, los procesos de integra-
cion regional, la emergencia de nuevos paises productores de autos y autopartes a
nivel mundial (como Chinaylalndia),laaparicién denuevossegmentos de con-
sumo, laliberalizacion del comerciointernacional, modificacionesenlasregula-
ciones ambientales, la subcontratacion de actividades, las alianzas estratégicas, el

1
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desarrollo de nuevos cambios tecnologicos y las nuevas alternativas energéticas
(kpmg, 2013, 2014 y 2015).

Considerando los actuales retos que la industria automotriz mexicana enfrenta,
la obra Innovacién, redes de colaboracion y sostenibilidad. Experiencias regionales
ytendencias internacionales delaindustria automotriz, coordinado por Adriana
Martinez Martinez y Jorge Carrillo, intenta ofrecer un analisis de éstos a partir
dela problematica, suimpacto,lademanda, lasrutas de crecimiento, el desarro-
lloecondmico ylasestrategias deinnovacion que presenta el sector. Paraello, ya
continuacion, seofrece unasintesis de cadacapitulo delaobra.

“Trayectorias tecnoldgicas existentes y emergentes hacia 2020. Una panora-
mica a la industria automotriz global”, de Bertha Vallejo, aborda los cambios de las
relacionestradicionales de producciény susimplicacionesenlacadenade valor
global delaindustria automotriz. Presenta tres trayectorias tecnoldgicas que, en
suopinion, se estan presentando de manera paralela en estaindustria. Enfoca su
atencion en los nuevos procesos de interaccion tecnoldgica, las nuevas formas
adoptadasylastendenciasimplicadasantetal fendmeno. Paraello, bajounenfo-
que exploratorio, toma como ejemplo el caso de la industria automotriz en los
paises de Chinaelndia, conelfin deentenderlos cambios presentadosdentrode
un contexto mundial. Ante dicho ejemplo, considera dos tendencias importan-
tes:a)los procesos dereestructuracionindustrial, elaumento delainversionylas
ganancias europeas delos paises emergentes; y b)labaja produccion enlainves-
tigacion per se del fendmeno.

La trascendencia de su analisis radica en la influencia y las implicaciones de
trestrayectorias tecnologicas que ainno compiten entre si, pero que se vinculan
demanera directa para el surgimiento anuevas estrategias de negocios interna-
cionales entre paises del norte y sur, mediante un proceso de aprendizaje continuo
que estd comenzando a ser registrado por la literatura enfocada en los negocios
internacionales: a) relaciones de aprendizaje e innovacion entre los oem y sus pro-
veedores surefos; b) los esfuerzos de los paises del sur para suplir las demandas de
los paises del norte, y c)los desafios tecnoldgicos que los paises del norte enfren-
tan ante los esfuerzos propuestos por cumplir los requerimientos de las legisla-
ciones medioambientales mundiales. Los resultados de tales fendmenos implican
una fuerte presencia dentro dela cadena de valor y de los flujos de inversion
extranjera directa; aunque los resultados directos atin son precisos.

José Antonio Belso-Martinez, Maria José Lopez-Sanchez y Agustin Pérez-Mar-
tin, ensu capitulotitulado“Multinacionales, territorioy ciclode vida: ;quiénejerce
el efecto atraccion?”, tras el estudio de dos casos de multinacionales (emn): Ford y
Tempe-Inditex, dentro del contexto del cltster valenciano, ofrecen un analisis del
papel que desempefian los clasteresindustriales como representantes dindmicos,
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productores de conocimientos y fuentes de innovacion que rigen espacios delimi-
tados. Esasicomolasemnintervienen paraadaptarsealas condicionesdelespacio
geografico y convertirse en puntos de atraccion que se desarrollan condicionados
porelciclodevidadelasempresasqueinteractianentresiyel valor delosrecursos
y las capacidades acumuladas que tiene un espacio territorial, y que preparalalle-
gada de empresas multinacionales.

Dicho analisis, basado en un minucioso estudio por medio de entrevistas,
observacion y analisis documental, resulto ttil para considerar factores cualita-
tivos y cuantitativos, y comprobar de manera empirica el vinculo entre las emn,
los territorios en donde se establecen y el impacto en su economia local. Ante
todo, lasevidencias demostradas compruebanlafuerza deatraccion que ejercen
las empresas multinacionales para ejercer influencias directas sobre el espacio de
desarrollo; aunque tal fuerza no es endogena de la multinacional, sino que tam-
bién esta presente enlos territorios y en sus recursos acumulados y que favorece
la presencia de las emn en tal espacio geografico. De esta manera, las emn y el
espacio territorial se relacionan directa y dependientemente como generadores de
conocimiento, crecimiento industrial y beneficios en el capital humano.

El crecimiento acelerado delaindustria automotriz en México a partir delos
ultimos afios del siglo pasado y su pronta participacion al considerarse como un
fuerte generador de la economia y otros recursos dentro del sector manufacturero
en el pais, ha provocado la atencion de parte de los investigadores sociales. Diver-
sosenfoques, lineasy tendenciashansido estudiados para entender la compleji-
dad de susprocesos.

Por su parte, Jordy Micheli y Eduardo Valle, a través de su capitulo titulado “Los
servicios avanzados y lanueva geografia delaindustria automotriz en México.
Unapropuesta paraevaluarel desarrollolocalenel periodo 1998-2013”, analizan
la relacion entre la industria automotriz regional con los resultados de una econo-
miadindmica deserviciosavanzados. Estosautoresrealizan unadescripcion del
sector deserviciosavanzados, analizanlastendencias generales del crecimiento
delaindustria automotriz en los afios recientes a partir de diversos puntos geo-
graficos de concentracion y concluyen conunejercicio derelacion delos resulta-
dosobservadosylastendencias de especializacion y concentracion. Resalta una
conclusion especifica: el mayor dinamismo de los servicios avanzados esta aso-
ciado con la des-especializacion automotriz y la mayor diversificacion manu-
facturera; de manera contraria, tal dinamismo es menor cuando se presenta en
regionesoestadosaltamente especializadosentalindustriayalavez pocodiver-
sificados. A través de un analisis estadistico, los autores toman los casos de diez
estadosendondelaindustriaautomotrizesrelevante. Conlaclasificacion deser-
vicios, secalculdel grado derespuesta delos diferentestiposdeserviciosanteun
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incremento en mil pesos de la produccion manufacturera; el estudio se basd en
el modelo basico de regresion lineal con datos en niveles, tomando como mues-
trainformacion estatal del Valor Agregado Censal Bruto (vacb) reportado enlos
Censos Econdmicos 1999, 2004, 2009 y 2014. De acuerdo con los autores, su apor-
tacion metodologicaeselindice desensibilidad delos serviciosalamanufactura
que construyen, pues éste permite dimensionar la relacion coevolutiva entre estos
dos sectores.

Uno de los factores vitales en la recuperacion de la industria automotriz en
Meéxicotraslacrisis de 2008, han sidolos servicios que estratégicamente han
impulsado lainnovacion dentro de este sector. Para desarrollar puntos de inno-
vacion ambiental, la industria automotriz se enfrenta con diversos retos y opor-
tunidades para el aumento de sus capacidades. Tales retos son planteados en el
cuarto capitulo, “Servicios y ciclos de innovacién ambiental del sector automo-
triz en México”. Humberto Garcia Jiménez, Augusto Renato Pérez Mayor y Lucero
Yanez Carrillo parten de los ciclos de innovacion del sector automotriz y los sec-
toresasociados. Concentran su atencion enlos servicios profesionales, servicios
financieros y servicios logisticos de mayor valor agregado como elementos clave
para catalizar los ciclos de innovacion tecnolégica dentro del sector. Los autores
analizan el impacto de la contratacion de los servicios dentro del sector, la inno-
vacionambiental y sudesarrollo. Elandlisisincluyeinformacion delos servicios
en el contexto internacional, la importancia de éstos en el escalamiento tecno-
légico del sector automotriz con sus diversas fases en su ciclo de vida, los servi-
cios de innovacion ambiental y las recomendaciones de politica. La investigacion
concluye con una recomendacion especifica: 1a necesidad de impulsar un cam-
bio en la estructura productiva y la competitividad, y asi mejorar su capacidad
paraatraeroconservarensuterritoriopartedel valoragregadoensuscadenasde
valor global, los cuales permitiran la produccion de conocimientobajo capacida-
desendodgenasparalainnovaciondelsectordentrodeunaregion.

Elestado de Guanajuato ha sido vital dentro del desarrollo automotriz y cre-
cimiento econdmico de México. Bajo una cobertura de 19 de sus 46 municipiosy
cincoarmadoras, estaindustria es una fortalezaindustrial y una fuente de inno-
vacion paraelbeneficio de un contextolocal ynacional. A partir de tales conside-
raciones, Adriana Martinez Martinez y Jorge Carrillo aportan unnuevo enfoque
del tema: “;Hay politica industrial en Guanajuato? Analisis delaindustria auto-
motriz”. Las preguntas que guian la discusion son: ;cual ha sido el papel desem-
pefiado por la politica industrial en la consolidacion de la industria automotriz en
Guanajuato?, ;como estd afectando éstaal desarrollolocal? El desafioes claro: se
busca consolidar la competitividad a través dela triple hélice, es decir, la partici-
pacion de empresas del sector, instituciones educativas y centros de investigacion.
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Ademas, sedemuestralaimportancia deunamayor participacion delasinstitu-
ciones educativas, las cuales reforzaran las capacidades para enfrentar las debili-
dades de las empresas a través de la formacion profesional y calificada de técnicos;
queasuvezsera unafuente deempleo y un puntoestratégico paralainnovacion
y tecnologia que requiere el sector automotriz en México. Los autores concluyen
quelapoliticaindustrial quesehaimplementadoespasiva, y queapartirdel pro-
grama sectorial 2018, se nota una transicion hacia politicas activas, pues se estable-
cen otros objetivos, tales como el desarrollo de proveeduria, la mejora del marco
regulatorioylaformacion derecursos humanos. Asimismo, puntualizanlos prin-
cipales retos que enfrenta Guanajuato para impulsar el desarrollo local a través del
aprovechamiento del asentamiento de la industria automotriz en el estado.

Guanajuato sigue siendo foco de atencion para la produccion de nuevas inves-
tigaciones, dado el auge que la industria automotriz esta teniendo en dicho estado.
Alejandro Garcia Garnica, ensu capitulo: “Inicioy auge delaszonasindustriales
en México: el caso de la industria automotriz en Guanajuato”, sefiala dos objeti-
vosespecificos: ofrecer un esbozo sobrelaevolucion delaszonasindustrialesen
Meéxico, enfatizando el papel de los parques industriales; y ademas, entender si la
instalacion deempresasautomotriceshainfluidoenel crecimientodeestasareas
industriales en Guanajuato. Garcia nos conduce, primero, por un marco concep-
tual de las implicaciones de los parques industriales; en segundo lugar, describe y
analizalaszonasindustrialeslocalizadasenel pais conbase eninformacion esta-
distica; posteriormente, invitaallectoraentenderel contexto generaldelaregion
y areconocer el sector automotriz que esta presente en el espacio y sus condicio-
nes de asentamiento; por ultimo, el textonosllevaaapreciarlarelacion entrelas
zonasindustriales conel crecimiento automotriz yla creacion del sector de auto-
partes que actualmente ha sido deimpacto.

El autor concluye afirmando que el desplazamiento del sector automotriz
en México, y especialmente en Guanajuato, se debe a la demanda del mercado
extranjero; ya que solamente tres de los parques industriales en el estado cumplen
con las normas y estandares exigidos por las instituciones mexicanas. El dina-
mismo en la inversion extranjera, la falta de proveedores mexicanos y la escasa
propagacion de incentivos mexicanos, promueven, en un sentido, la baja relacién
coninstituciones delaregion, peroala vez, apoyan la consolidacion de una geo-
grafia asentada para el crecimiento de una economia madura.

Noé Velazquez Espinoza, enel capitulo: “ Andlisis delas capacidades de inno-
vacion de una empresa de autopartes”, presenta una propuesta de clasificacion de
aquellas actividades que conforman las capacidades de innovacion y los construc-
tosque deben tomarseen cuenta parasu clasificacion.
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Para entender mejor el fendmeno, el texto presenta los resultados de un caso
de estudio y analiza la forma en que esa empresa construye sus capacidades de
innovacion. Elaporte delainvestigacionnosoloradicaenla contribucion deuna
nueva propuesta de clasificacion de las capacidades de innovacion, sino también
enevidenciar quelasempresasfiliales de multinacionalesnoson capaces de ges-
tionar capacidades de innovacion, por lo menos en el caso de la empresa anali-
zada. Esta posturaes contrariaaloestablecido por Corrales (2007), Dutrénity De
Fuente (2009), entre otros. Esta propuesta observa que ciertas actividades no se
generanolos procesos deinnovacidnnosonautoctonos, sino que existeunagran
dependencia dela casa matriz y ésta esla que determinalas actividades y metas
de investigacion y desarrollo. Esto determina las limitantes que las empresas loca-
les tienen para adquirir conocimiento de la empresa multinacional.

A partir del andlisis cualitativo de diversas fuentes y entrevistas, se pudo llegar
aresultadosque evidencian quelasempresasfiliales deemn, contrarioalodicho
por otros autores, no son capaces de gestionar sus actividades de innovacién e
incluso, porlomenos para el caso dela empresa estudiada, no generan activida-
desoprocesos deinnovacion autdnomos, sino que existe una gran dependencia
conlacasamatrizyéstaesquienregulasusactividades.

Enlaempresaestudiada queda demanifiesto quela capacidad deinnovacion
deunaorganizacionse veafectada por factorestales comoelacceso,asimilaciony
explotacion del conocimiento hacia el interior de laempresa. Una conclusion mas
que se obtuvo en relacion con la colaboracion de la emn conlos proveedoresloca-
les, es que dicha relacion no esta asociada con mayores niveles de productividad
de los proveedores.

“Innovacion y practicas organizacionales en la planta de estampado y ensam-
ble delaindustria automotrizen Hermosillo, Sonora”, escrito por Martha E. Diaz
Muro, F.Octavio Lopez Millan y Enrique Javier dela Vega Bustillo, atienden ala
importancia que ha tenido la industria automotriz en Sonora. La planta Ford en
Hermosillo ha sido un depositario de lainversion extranjera y ha sido un punto
focal deatraccion parael crecimiento delaeconomiayel desarrollo delainnova-
cion. Analizarlaevolucidon delainnovacionylas practicas organizacionales que
hanimpulsado el escalamiento industrial dela Planta de estampadoy ensamble
Forden Hermosillo es el tema central del trabajo.

Laestructura delaobracomprende unestudio dela planta a partir de susini-
cios y su escalamiento industrial y las estrategias utilizadas para la innovacion de
productos y de procesos, las estrategias para la capacitacion del personal y la poli-
ticay procesos demovilidad ascendente, asi comolos procesos de comunicacion
conlosempleados,losmecanismosdenegociacionytiposde contratacion.
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La metodologia usada consistid enla propuesta hecha por Yin (2003) y se
basa en el andlisis de documentos, datos estadisticos, entrevistas y observacion
directa. Losresultados obtenidoshan permitidoresaltar el papel primordial que
la industria automotriz ha tomado dentro del mercado internacional y la fortaleza
paraconvertirseenunmotor delaeconomiaenelsectorindustrial. Cabe destacar
los retos que esta industria tiene que enfrentar: la generacion de empleos mejor
pagados, la participacion de manera mds activa en la cadena de proveeduria, pero
sobre todo, la incorporacion del disefio.

Paula Isiordia, Alejandro Valenzuela y Ricardo Rodriguez, en su texto titulado
“Relacion de las pequefias empresas con la industria automotriz y de autopar-
tes en Sonora. Experiencias exitosas”, abordan el analisis con un objetivo especi-
fico:entenderel procesoatravés del cuallaspequenasempresas, enparticularlas
metalmecanicas y de tecnologias de la informacion, establecen redes de colabora-
cion conuniversidades, centros deinvestigacion y con otrasempresas del sector
paraformar parte delasredes de proveeduria delas grandes empresas automo-
trices y de autopartes. El capitulo considera dos experiencias empresariales exito-
sas parareconstruir la trayectoria quelos empresarios siguieron para establecer
susnegocios,laformaenque devinieron proveedoresdelaindustriaautomotriz
ydeautopartesy cdmo sehan enfrentado antela competencia quelosestandares
delas multinacionales imponen y el mercado abierto. El analisis considera tam-
bién las practicas de aprendizaje tecnoldgico que las empresas han realizado y los
mecanismos utilizados parala concepcion de conocimientos difundidos porlas
companiastransnacionales y el escalamiento enlas practicasempresarialesenel
contexto local.

El andlisis se baso en métodos cuantitativos y cualitativos, a partir de bases
de datos y entrevistas. Para la seleccion de las empresas estudiadas se tomaron
las siguientes consideraciones: que fueran empresas innovadoras; que pertenecie-
ran alarama metalmecanica; y que se relacionaran con empresas transnaciona-
les, con instituciones de educacion superior e investigacion y con programas de
apoyo de gobierno.

El andlisis arrojé importantes conclusiones, entre las que podemos mencio-
nar las siguientes: las pequefias empresas desempenian un papel importante para la
produccion de las compafiias multinacionales; estas empresas requieren una cons-
tante innovacion para su consolidacion a través dela traduccién deinformaciéna
conocimiento; y talinnovacion trae como consecuencia unarelacion estrecha con
la industria automotriz y deautopartes

Los temas de innovacion, redes de colaboracion y sostenibilidad son funda-
mentales para comprender las tendencias enlaindustria automotriz en México.
En esta obra presentamos algunas contribuciones que nos ayudan a tener un
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panorama mas claro. Las nueve contribuciones que conforman esta obra, ade-
mas de brindarnos analisis y conclusiones relevantes, abren nuevas vertientes
deinvestigacion sobre el sector automotriz, que hoy por hoy contintia teniendo
una enorme relevancia en la economia mexicana, e incluso en el panorama
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Capitulo 1.

Trayectorias tecnologicas existentes
y emergentes hacia 2020.

Una panoramica a la industria

automotriz global
Bertha Vallejo

Introduccion

nanos recientes han surgidonuevas formas de produccion e interaccion de
E negocios que poco a poco estan cambiando las relaciones tradicionales de
fabricacion, particularmente aquellas entre paises del norte y del sur. Dos de estos
cambios estan dados, por un lado, por los procesos de reestructuracion industrial
enlospaisesemergentes, comoeselcasode Chinaylalndia; y porotro, porla
crecienteinversion que estos paises estanllevandoa caboy de susadquisiciones
en Europa. Este fendmeno se justifica en la busqueda de actualizaciones tecno-
légicasdeestos paises, ynosoloimplicaqueelsuresté adquiriendo capacidades
tecnoldgicas valiosas, sino también que la cadena de valor global se esta recons-
truyendo. Otro factor importante de cambio esta dado por el incremento en las
legislaciones medioambientales, asi como el gran esfuerzo de los paises del norte
por crear y fortalecer nuevas industrias y tecnologias limpias.
Lacombinaciéndeestosfendmenostienegrandesimplicacionesenlacadena
de valor global, y aunque los efectos todavia son inciertos, tales implicaciones
seran de gran importancia. Tomando como ejemplo a la industria automotriz
global, este capitulo presenta una vision exploratoria delos cambios y aconteci-
mientos que estan ocurriendo en el contexto mundial. El objetivo del capituloes
presentar tres trayectorias tecnologicas que estan surgiendo en paralelo y que al

'Estecapituloesunaversiéneditadaytraducidaalespafol de: Vallejo, Bertha (2015). Theemer-
gence of parallel trajectories in the automobile industry: Environmental issues and the creation of
new markets. UNU-MERIT. Documento de Trabajo 2015-037, UNU-MERIT, Maastricht, Paises
Bajos (ISSN 1871-9872). La investigacion también se present6 en el Congreso AMET en Aguasca-
lientes, México, 5-7 agosto, 2015.
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no competir entre si, pueden parecer independientes; sin embargo, en el mediano
plazo, la tendencia que esta siendo marcada por la tercera trayectoria podria tener
grandes consecuencias en los materiales y métodos de produccion adoptados por
laindustria.

La primera trayectoria incluye a las relaciones de aprendizaje e innovacion
entre las Original Equipment Manufacturer (oem) y sus proveedores de diferen-
tes niveles. El estudio de esta trayectoria estd basado en el analisis del aprendi-
zajeinteractivoylaconstruccion de competenciasenempresasdel sur. Estarama
de la literatura ha demostrado que en el transcurso de las décadas pasadas, el
sur ha sabido innovar, pero que las industrias nacionales de apoyo no supieron
integrarse ni en la medida ni con la intensidad esperadas. La segunda trayecto-
riaserefiere alosrecientes esfuerzos por parte del sur, orientados hacialaadqui-
sicion de tecnologia de punta del norte; los casos de China, India y Brasil, junto
con otros paises emergentes, son los mas notorios de dichos esfuerzos, alos que
la literatura ha llamado Inversion Extranjera Directa Orientada a la Tecnologia
(iedt). Laterceratrayectoriaes aquellaenla cuallos paises del norte se enfrentan
demodo continuo a paradigmas tecnoldgicos emergentes que tratan de cumplir
con los crecientes requisitos de las legislaciones medioambientales globales. Esta
trayectoria incluye el surgimiento de los autos eléctricos y de los hibridos; esta
muy conectadaalacreacidn denuevastecnologiasyalapromocién del sector de
maquinasy herramientas. Tambiénestd vinculada de modo estrechono sdlo con
el reemplazo de tecnologias existentes por nuevas en las cadenas de proveeduria,
sino también en nuevos materiales y formas de produccion.

El capitulo estd organizado en cuatro secciones. Enla primera se presenta un
breveresumen sobrela primera trayectoria, el aprendizaje y lainnovacion delas
filiales de oem en el sur. En la segunda seccion se muestran ejemplos de iedt de
empresas automotrices surefias en el norte. Una perspectiva sobre las principales
tecnologias automotoras (por ejemplo, vehiculos ecoldgicos y fuentes de energias
limpias), que conforman a la tercera trayectoria, es presentada en la tercera sec-
cién, en donde, ademads, se ofrece una panoramica de los principales proyectos
financiados porla Comision Europea dentro del marco H2020. Enlas conclusio-
nes se realiza un breve andlisis sobre lasimplicaciones factibles de estas tres tra-
yectorias.

Primera trayectoria: filiales en el sur de las oem

La industrializacion en el sur, inspirada en el ejemplo del este asiatico durante
los afos sesenta y setenta, hace énfasis en que la construccion de habilidades
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tecnoldgicas —y su fortalecimiento — es un detonante para el desarrollo. La lite-
raturasobre el aprendizaje interactivo yla construccion de capacidades tecnolo-
gicas considera al comercio internacional, basicamente las exportaciones, como
el mecanismo através del cual lasempresas de exportacionincrementan su pro-
ductividad mediante el aprendizaje derivado de su participacion en los merca-
dos internacionales (Galina y Murat, 2004; World Bank, 1998). Con base en este
razonamiento, estaramadelaliteraturaargumentaquelasempresasexportado-
ras (y sus proveedores mas cercanos) aprenden al cambiar los procesos de pro-
duccidn, de distribucion y de organizacion con el fin de adecuarse mejor a los
requerimientos internacionales (Bonelli, 2000; Macario, 1999, 2000; Macario et
al., 2000).

Ainicios de los afios sesenta, se observo en el sur el aumento de maquilado-
rasextranjeras que llegaban a establecerse enlos paises surefios gracias al incen-
tivoinicial delossalariosbajos. Desdeeseentonces, los paises del surhanquerido
atraeralasindustriasautomotriz y electronicadadalanaturaleza delosvinculos
que éstas tienen con otrasindustrias (por ejemplo, conla del acero y del plastico)
y las grandes cantidades de empleo que generan.

Pormedio deestudiosempiricosy considerandoalaempresacomolaunidad
deanalisis, laliteratura especializada en el aprendizaje interactivo y la construc-
cionde capacidadestecnoldgicas, hademostradolatransicion ocurridaenel sur
desde los primeros afios de la industrializacion. Esta rama de la literatura describe
comolaindustrializacion enestos paises originalmente consistiaen operaciones
de ensamblado con una gran cantidad de trabajo, pero con sueldos bajos y poca
integracion de contenidolocal. Pocoa poco, estaindustrializacion se transformo
enunadindmicatecnoldgicay deaprendizajecomplejoquealavezhaproporcio-
nado una importante leccion respecto de la evolucion del proceso industrial en
lospaisesdelsur.Lagrancantidad decasosdeestudiodeestaramadelaliteratura
demuestran la evolucion de las empresas surefias durante el periodo de industria-
lizacion, dindmica precedente a la liberalizacion comercial acompaniada de un
gran proceso privatizador acontecido en estos paises (Carrilloy Lara, 2004; Cas-
siolato y Lastres, 1999; Romijn, 1997; Vallejo, 2010).

Elenfoque delossistemas deinnovacion (si), con sus correspondiente clasifi-
caciones anivel nacional (Lundvall, 1992), sectorial (Malerba, 2002) y local (Cas-
siolatoy Lastres, 1999), considerael aprendizaje ylainnovacion comoelementos
dependientes, inmersos en una red de instituciones (formales e informales) y
agentesprivadosy publicos. Elenfoqueenlossidesplazdal centrodeatencionde
laeconomianeocldsicalamaximizacion delas ganancias ylas variables del mer-
cado hacia la interaccion entre los actores del sistema, entendiendo a la innova-
cion como un proceso dindmico einclusivo (Mytelka, 2000).
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Laliteratura referente a la construccion de capacidades en empresas del sur
permite comprender el proceso a través del cual las empresas de los paises en
desarrollo aprenden e innovan (Bell, 1984; Bell y Pavit, 1995; Katz, 1987; Lall,
1990). Los esfuerzos tecnoldgicos que llevan a cabo las empresas manufacture-
ras del sur con el fin de desarrollar habilidades tecnoldgicas, como los presenta-
dospor Jonker, Romijn y Szirmai (2006) y Romijn (1997), constituyen un ejemplo
delnivel detallado de analisis que selleva a cabo dentro de estarama delalitera-
tura. Enel caso delaindustria automotriz, los estudios efectuados por Carrilloy
Ramirez (1997), Carrillo y Hualde (1998), Carrillo y Lara (2003, 2004), documen-
tan el proceso delas maquiladoras en México, en el que, al igual que en muchos
otros paises, pasaron de simples operaciones de ensamblado a la manufactura,
y mas tarde al disefio y a la investigacion; y posteriormente a la coordinacion
intra- e inter-empresarial con un fuerte sistema de ingenieria apoyando estas inte-
racciones. Vallejo (2005, 2010) presenta una taxonomia de los mecanismos de
aprendizaje de lasempresas mexicanas de autopartes a través del tiempo. Estos
estudios presentan ejemplos de los cambios en la eleccion de herramientas de
aprendizaje quelasempresasadoptan en diferentes periodosy ante condiciones
de mercado cambiantes;los estudios explican los procesos a través delos cuales
las empresas construyen y fortalecen sus capacidades tecnoldgicas. Estos fendme-
nos de fortalecimiento y desarrollo de competencias en el sur, se complementan
en las iniciativas al nivel meso, en las que el catching-up (“ponerse al dia”), junto
con el norte, constituye la meta fundamental.

Los estudios de innovacion y aprendizaje en las empresas surefias concuerdan
en que para construir y fortalecer la capacidad de innovacion en las industrias
locales, se requiere la participacion de todos los agentes del sistema. La habili-
dad para manejar los procesos del cambio tecnoldgico, organizacional y técnico
eslaclavediferencialentrelasempresas delnorte ylasdel sur. Delaslecciones de
los casos de estudio podemos deducir quelas competencias deben desarrollarse
deacuerdo conlas tendencias industriales mundiales, y no sélo en el nivel local.
Unicamente comprendiendo lasimplicaciones y los alcances de lastendencias y
losesfuerzos globalesenlaindustria,losagentesdel sur podranejecutarlos cam-
bios institucionales necesarios para disefiar politicas industriales que promuevan
el aprendizaje sustentable y el desarrollo de sus industrias.

Segunda trayectoria: iedt del sur hacia el norte

En las tltimas décadas, la industria automotriz se ha caracterizado por adquisicio-
nesy alianzas, tales comolaalianza de Renault con Nissan en 1999 y la posterior
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compra de Isuzu, asi como el elevado intercambio de inversiones de capital
con Fiat. En 2011, Daimler AG y Robert Bosch GmbH firmaron un acuerdo de
empresa conjunta para el desarrollo, produccion y venta de motores de traccion
para los autos eléctricos. Otras alianzas dignas de mencion son las del grupo
VW y del grupo GM. Las del grupo VW involucraron a 12 marcas de siete pai-
seseuropeos, enespecial alosautos familiares y alos vehiculos comerciales dela
VW, Audi, Seat, Skoda, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Porsche, Ducati, Scania y
MAN .?Las alianzas con GM incluyeron a Chevrolet y Cadillac, Bajoun, Buick,
GMC, Holden, Isuzu, Jiefang, Opel, Vauxhall y Wuling.?

Las oem de la industria automotriz incrementan su participacion en el mer-
cado y enfrentan cambios tecnoldgicos a través de fusiones y adquisiciones. Sin
embargo, aunque éste es un fendmeno comun entre oem del norte, las fusiones
y adquisiciones entre paises del sur (multinacionales emergentes) ylos del norte
es un fendmeno reciente. La literatura ha analizado dos ejemplos de este tipo,
uno es la compra de Jaguar Land Rover por Tata Motors (de la India) en 2008; y
el otro, esla adquisicion que grupos chinos efectuaron de Volvoy de Saab. Estas
adquisiciones sugieren que las empresas chinas e indias estan siguiendo caminos
de aprendizaje y de innovacion distintos a los cursados por otras empresas del sur,
tales como los mencionados en la primera trayectoria. A continuacion se presenta
la evolucion de estas empresas.

India

En 1983, la India comenzd reformas econémicas que culminaron con una libe-
ralizacion comercial en 1991, en la que se abrid el mercado nacional a las com-
petencias locales y extranjeras. Como ocurrid en muchos otros paises en vias de
desarrollo, las empresas extranjeras se interesaron en las industrias de electronica,
de tecnologia eninformacion y comunicaciones y enlas automotrices, las cuales
estuvieron sujetas a un proceso deliberalizacion masintenso. Estas intervencio-
nesconempresasextranjerassellevaronacabo principalmenteenlaformadeied
y de riesgos compartidos.

Durante los afios ochenta, la industria automotriz de la India estaba con-
formada por un gran numero de empresas nacionales pequefias e ineficientes.
Con la llegada de los competidores globales, debido a la liberalizacién masiva
que comenzo enlosnoventa, asi como los requisitos sobre contenido local que el
gobiernoimpuso, laindustria se vio obligada allevar a cabo vinculaciones entre

? Véase http://www.volkswagenag.com
*Véase http://www.autoalliance.org


http://www.volkswagenag.com/
http://www.autoalliance.org/

28 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

empresas. A la vez, gracias a la liberalizacion comercial y a la creciente clase media
del pais, la India experimentd una rapida expansion industrial, por lo cual ahora la
Indiaesel quinto mayor productor de vehiculosentrelasnaciones del sur (Auto-
motive Component Manufacturers Association of India [acma], 2000).

Maruti Udyog Limited (mul) y Tata Engineering & Locomotive Co. Limited
(Telco) son las dos oem que dirigen el mercado nacional de la India. mul es una
empresa mixtaentre el gobiernoindio yla Suzuki Motors Corp. de Japon, y Telco
es una empresa nacional perteneciente al Grupo Tata. Los requisitos de contenido
local impuestos por el gobierno, asi como los elevados aranceles aduaneros de los
productos importados, obligaron a la industria a invertir en el fortalecimiento
del sector local de autopartes, el cual, antes de la liberalizacidn, consistia en un
grannumero deempresas pequenaseinformales y enalrededor de400 formales
(Association of Indian Automobile Manufacturers [aiam],1999).

La competencia basada en componentes importados no era posible debido a los
altos precios deéstos. Conlallegadade 13 oemy sus proveedores de primernivel
(por ejemplo, Delphi, Lucas TVS y Denso), una gran afluencia de ied se destind
al fortalecimiento y a la actualizacion de las capacidades productivas de la indus-
triadeautopartes.* A mediados delosafios noventa, grandes grupos denegocios
(por ejemplo: Tata y Birla) habian constituido Joint-Ventures (jv) con proveedores
automotricesglobalesparaproducirpiezasclave (acma, 1995).

Okada (2004) sefiala que no obstante y a pesar de las inversiones tecnologi-
cas realizadas para el fortalecimiento de las capacidades del sector de autopartes,
afinales de los noventa existian proveedores de primer nivel, pero habia pocos del
segundo y casininguno del tercero. Asimismo, refiere que en muchas ocasiones
eranlossubcontratistas de pequena escala y cuya descripcion del trabajo reque-
rido era muy especifica, quienes desempefiaban el trabajo de los proveedores del
tercernivel. Esteautoranalizael desarrollodelashabilidadesy delosnexosinter-
empresa que se encuentran detras del desarrollo de los proveedores de primer
nivel de mul y de Telco. Debido ala dependencia que las ensambladoras tenian
en los productores nacionales de autopartes, éstas aumentaron sus esfuerzos para
que sus proveedores mejoraran la calidad de la produccion (Okada, 2004). Fue
mediante la contratacion de trabajadores mejor calificados que los proveedores
nacionales modernizaron sus capacidades productivas y administrativas. Okada
(2004) reporta un cambio enla preferencia de estas empresas por contratar gra-
duados con maestrias y administradores calificados, en detrimento de la con-
tratacion de familiares, gracias alinterés que dichas empresas desarrollaron por
expandirse, asi como debido a la exposicion a la cultura japonesa que trajeron

*La GM]I, Ford, Mercedes-Benz y Toyota alentaron a sus proveedores de primer nivel para que
iniciaran operaciones enlaIndia y promovieranjv con proveedoreslocales (acma, 1995).
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muly Honda, yalanecesidad de obtener certificadosISO que comenzarona
serrequeridos porlosclientes. Los vinculos dentro delasempresas y el papel de-
sempefiado por las firmas lideres, determinaron los patrones del desarrollo de
habilidades delos proveedores. El mismo autor reporta que, en el contexto dela
India, la difusidn del conocimiento y de las capacidades es explicita, estandari-
zaday codificada, hecho que facilita la difusion dentro de la cadena de suministro.
Husain, Sushil y Pathak (2002) llevaron a cabo un estudio acerca de las practi-
cas de la administracion tecnoldgica utilizando tres casos de estudio de empresas
automotrices indias (Telco, Hindustan Motors Ltd. y Eicher Motors Co.) colabo-
rando con empresas extranjeras para obtener tecnologia. Este estudio demuestra
que la efectividad de tal colaboracion depende de la capacidad de absorcion de las
empresas. Seglin este estudio, las empresas bajo jv atraen la inversion extranjera y
uncompromiso paralatransferenciatecnoldgica; perolatecnologia quesetrans-
fierenoesde punta, sinomasbien madura uobsoleta; estonoresultaimportante
paralaempresareceptora, siemprey cuando existaun mercado disponible para
la compra de susproductos.

Husain y colaboradores (2002) describen a Telco como una empresa que, por
unlado, promueve el desarrollo de sus propias bases tecnologicas y, por el otro,
adquiere a gran velocidad tecnologia extranjera de punta. La primera colabora-
cioninternacional de Telco fue con Mercedes para producir HVCenlaIndia; una
vezfinalizadaesaasociacion, Telcoestablecid otrosacuerdosfinancierosytecno-
légicos con Mercedes Benz India Limited (mbil) para producirlaserie E220enla
Indiay conello atraer parte del mercado nacional de autos de lujo. En 1994, Telco
se asocid con Cummins para manufacturar motores diésel para LCV y HCV. Un
afio mas tarde, en 1995, Telco comenzo dos jv, una con Tata Precision Industries
parafabricar herramientas de precision y componentes metélicos y de plasticoen
Singapur;ylaotracon NitaCompany Limited paraensamblar vehiculos Telcoen
Bangladesh (Husainetal., 2002). Segtiin Husain y colaboradores (2002), Telcoesla
unica empresa de la India que mediante préstamos de tecnologias de punta, basado
en sus necesidades, es capaz de disefiar productos en ese pais. Esos autores pre-
sentan el camino de aprendizaje recorrido por Telco y mencionan que a pesar
de que la compafiia no tuvola aptitud para alcanzar el nivel de excelencia delas
empresas internacionales, si desarroll¢ habilidades tecnoldgicas que le permitie-
roncompetirenelmercadonacional.

La experiencia de Telco y su capacidad de absorcion le permitieron adquirir
tecnologias extranjeras y fortalecer su base nacional. Tata Motors, en 2004, com-
prolaunidad de vehiculos pesados de la compariia coreana Daewoo Motors. En
2005, Tata Steel adquirié NatSteel de Singapur; en ese mismo afio, Tata Chemicals
adquirid la mayoria de las acciones de la empresa britdnica Group Brunner Mond;
posteriormente, en 2007, la Corus (britanico-holandesa) fue adquirida por Tata
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Steel.’La adquisicion mas famosa llevada a cabo por Tata Motors es quizas la
que realizd en 2008, cuando adquirid las marcas Jaguar y Land Rover de la Ford
Motors (Carty, 2008). Después de pagar 2.3 mil millones de ddlares por las dos
marcas, Tata Motors se posiciond como unjugador global dentro delaindustria
automotriz. En 2013, se unieron de manera oficial ambas marcas para consti-
tuirlaJaguar Land Rover (jrl). Unpar deahosdespuésde que Tataadquiriera
jrl, las revistas financieras mas importantes ya publicaban sobre la duplicacion
en las ventas de jrl y mencionaban que a diferencia del valor financiero de ésta,
ya habia quintuplicado su valor en comparacion con cuando todavia se encon-
traba en manos de Ford (Rapoza, 2012).

Borah, Karabag y Breggen (2015), basados en entrevistas detalladas y con datos
de patentes, establecen una comparacion en el comportamiento del mercado de
jrlbajoelmando de Ford y posteriormente del de Tata Motors. Los autores explo-
ran las estrategias que Tata Motors adopto posteriormente a la adquisicion y la
comparan conlas de Ford. Borah y colaboradores (2015)identifican tres factores
fundamentales detras del mejor desempefio dejrlbajo TataMotors. Primero, que
bajo Ford, jrl mantenia una estrategia integrada; en contraste, Tata implemento
una estrategia separada en la mayoria de sus funciones empresariales (recursos
humanos, mercadotecnia, desarrollo del producto y produccion) de jrl. Segundo,
Tatainvirtio altas sumas de dinero enlas funciones empresariales dejrl. Porotra
parte, la época en la que Tata adquirid jrl, también desempefié un papel impor-
tante en la mejoria de su comportamiento, ya que existe una correlacion entre el
mercado chino creciente y la gama de productos enlalinea de produccion here-
dadas de Ford (Borah et al., 2015).

Resultados semejantes parael caso deautomotrices delaIndia fueronencon-
trados por Chaminadey colaboradores (2015) enunestudiosobre flujos de cono-
cimiento entre multinacionales emergentes invirtiendo en multinacionales del
norte. El estudio observa una corriente del conocimiento detras dela investiga-
cion y desarrollo (I&D) de Europa hacia las plantas de manufactura de la India
(Chaminade et al.,2015).

China

En 2010 y después de un periodo de pérdidas y de descenso en las ventas, Ford
le vendid Volvo a Zhejian Geely Holdings de China (conocida como Geely) por

*Véase www.tatamotors.com

%En 1989, Ford adquirid Jaguar por USD2.5 mil millones y después, en 2000, le comprd Land
Rover a BMW por USD 2.8 mil millones (véase http://ww jaguarlandrover.com/gl/en/about-us/our-
history).
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1.8 mil millones de ddlares. Antes de la venta, Geely realiz6 diversos intentos para
fortalecer sus capacidades tecnoldgicas y consolidarse como una firma global. En
2006, establecid un jv con MB Holdings para producir el “taxi londinense” en
Shanghai y en 2009 adquirio Australian Drivetrain Systems International Pty Ltd.
(véase global.geely.com).

La firma del acuerdo de transferencia de tecnologia que en 2012 establecie-
ron Geely y Volvo, asi como los 11 mil millones de dolares invertidos en Volvo
paraconstruir plantas deensambladoen China, conlafinalidad de produciruna
nueva variedad de autos, indican que Geely intenta consolidarse como una marca
global (The Economist,2014). Pareceria ser que Volvo, bajo el control de Geely, se
recuperadelos afios pasados con Ford Motor, pueslas ventas del primer modelo
lanzado bajo Geely, el XC90, han incrementado hasta alcanzar medio millén de
vehiculos en China, Suecia y en Estados Unidos, constituyendo China su mercado
principal (Sharman, 2015). Geely también ha invertido en energia alternativa, pues
hagestionadoI&D de vehiculos queusen metanol y haadquiridoalgunas paten-
tes con el mismo proposito. Por otra parte, en cooperacion con el gobierno local,
lacompafiiahainvertido en pruebas piloto de 150 taxis que usan metanol en Gui-
yang desde abril de2015.

En 2011, las firmas Chinese Pang Da Automobile Trade Corporation (cono-
cida como Pang Da) y Zhejiang Youngman Lotus Automobile Corporation
(conocida como Youngman), adquirieron tanto a Saab, que se encontraba en
bancarota, como asured de distribuidores britanicos por 100 millones de euros.
Ademas, PangDay Youngmanrealizaronunainversionde245millonesdeeuros
conel fin de mantener la produccion de Saab en Suecia y comenzar su manufac-
tura en China (Ruddick, 2011).

Elcuadro1 presentalas principales operaciones delas firmas de vehiculos de
pasajeros chinas e ilustra la interaccion activa de las empresas automotrices de
ese pais con companias occidentales. También sefiala la formaenla quelaindus-
tria automotriz china se esta remodelando a simisma en torno de Joint-Ventures
como nucleo de suestructura (Luthje y Tian, 2015).

En el drea de los vehiculos ecoldgicos (o vehiculos verdes), la BYD china (un
fabricante de pilas establecido en 1995)*y Baoya New Energy Vehicle, son dos pio-
nerasimportantes enlos esfuerzos de ese pais para desarrollar un vehiculo eléc-
trico (Li, 2015). En 2010, BYD establecid una sociedad con Daimler para fabricar
unvehiculoeléctrico paralaszonasurbanas chinas (Rouse y Tsang, 2010).

"Véase global.geely.com
#En 2003, BYD comprd la Qingchuan Automobile Company e inici6 la produccién de vehicu-
los de pasajeros.


http://www.tatamotors.com/
http://ww.jaguarlandrover.com/gl/en/about-us/our-
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Cuadro 1. Principales j» chinas en el sector de vehiculos de pasajeros

Nombre de la comparia china Compariia occidental jy | Adquisicién occidental
Shanghai Automotive Industry Corporation VW
(saic) GM
China FAW Group Corporation VW
Audi

Toyota
Guangzhou Automobile Group Toyota

Honda
Dongfeng Motor Company Honda Peugeot SA (Feb, 2014)

Nissan
China Changan Automobile Group Ford

Mazda
Beijing Automotive Group (BAIC) Hyundai

Daimler
Brilliance Auto BMW
Zhejiang Geely Holding Group (Geely) Volvo (2008)
Pang Da Automobile Trade Corporation (Pang Saab (2011)
Da)
Zhejiang Youngman Lotus Automobile Cor- Saab (2011)
poration
AVIC Hilite International

GmbH (Oct, 2014)

Fuente: elaboracién propia con base en Evans (2015), Luthje y Tian (2015) y las paginas electréni-
casdelasfirmas.

La diferencia subyacente entre los ejemplos de los dos paises aqui presentados,
estriba en el modo en el que China incluye explicitamente en sus metas y politi-
casnacionalesel objetivo de convertirseenuncompetidor parael occidente. Chu
(2011)reportaensuestudio quedesde19781a politicaindustrial chinaseencuen-
traenunaevolucion constante, adaptandolasnormasy politicasmediante expe-
rimentos locales y cambios continuos, con la finalidad de ponerse al dia con el
occidente y competir almismo nivel que el norte. Por medio de adquisiciones de
marcasextranjeras, lascompafiasautomotrices chinashanalcanzadoelnivel de
produccion de escala necesario para convertirse en fuertes competidoras enlos
mercados de autos europeo y estadounidense. El acceso a fondos publicos consti-
tuyeunfactor crucial que favorece alasempresas chinasyasusinversiones para
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adquirir tecnologia global y asi poderampliar su presenciaenel mercado (Rouse
y Tsang,2010).

Lacrecienteinversionen Europa por parte demultinacionalesemergentesha
llamadolaatencién delegisladores yacadémicos, quienesintentan comprender
lasrazones e implicaciones de esta tendencia o iedt. Casos como los mencio-
nados en esta seccion hacen patente las enormes diferencias en motivaciony en
tipos deadquisicion que existen entrelas distintas empresas del sur. Laincorpo-
racion deestas diferencias y los obstaculos socioecondmicos de cada pais consti-
tuyenlos principales desafios paraincorporarlasrelaciones y las dindmicas que
de forma tradicional se analizan enla literatura de negocios, ya que lasraices de
lasinteraccionesentreelnorte ylasadquisicionesnorte-sur son diferentes. Estu-
dios como el que Chaminade y colaboradores (2015) establecen un primer paso
paraentender esas dindmicas, sobre todo en relacion con los patrones de apren-
dizaje e innovacion que traen consigo estos nuevos esquemas. Amighini y colabo-
radores (2015) mencionan la gran necesidad dellevar a cabo estudios empiricos
queexplorenlainternacionalizacion delastecnologias delasempresas compra-
doras, ademas de susefectosnoséloenlosmercadosnacionales, sinotambiénen
los mercados receptores.

Tercera trayectoria: la investigacion y la innovacion
dirigidas hacia la basqueda de nuevos mercados

Esta seccion utiliza el caso de la Unién Europea como un ejemplo para ilustrar
cémo la coordinacion de politicas y programas nacionales hacia el desarrollo de
nuevas tecnologias y procesos productivos esta desarrollando nuevos mercados,
queen el mediano plazo marcardn las fronteras de métodos y materiales de pro-
duccion.
En 1994, se establecid el Consejo Europeo paralaInvestigacion y el Desa-
rrollo en la Industria Automotriz (eucar, por sus siglas en inglés),’ que es una
plataforma de I&D que promueve la competitividad delaindustria automotriz
europea mediante la colaboracion estratégica en investigacion einnovacion (I&I).
eucar involucraatodoslos actoresen el desarrollo de planes dirigidos hacia
innovaciones que tengan como objetivo la entrada a mercados futuros, es decir,
dentro de eucar participan la Asociacion Europea de Proveedores de Auto Par-
tes (cepla, porsussiglaseninglés), organizaciones deinvestigacion y tecnologia
aplicada, universidades, pyme, sistemas de transporte e infraestructura, usuarios

° Anteriormente, Comité de Investigacion Conjunta (jrc, por sus siglas en inglés) de los fabri-
cantes europeos de vehiculos automotrices.
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detransportes terrestres, gobiernos citadinos, regionales y nacionales, platafor-
mas tecnolodgicas y asociaciones publico-privadas.

La vision fundamental de eucar se encuentra organizada en torno de los
siguientes tres pilares estratégicos: a) propulsion sostenible, b) movilidad segura
e integrada, y c) asequibilidad y competitividad (eucar, 2014a). La I&I dirigi-
dashacia esos desafios tecnoldgicos se llevan a cabo a través de la coordinacion
detemas deinterés mutuo, enetapa pre-competitiva, entrelos miembros eucar™
como parte de la estrategia de investigacion y desarrollo e innovacion (I&D&I)
del programa marco Horizon 2020 (H2020)." El cuadro 2 muestra los principales
objetivostecnoldgicos parael periodo2014-2020.

Cuadro 2. Objetivos tecnolégicos automotrices (2014-2020)

Sistema de desplazamiento Movilidad segura e integrada Asequibilidad y
fpowertrain) sustentable competitividad
Tecnologias de sistemas de desplaza- Seguridad (vial) Materiales

miento (ICE-based powertrain; xEV-
(including BEV, FCEV, REEVand PHEV)

based powertrain)

Combustibles y energfa (Bajo CO, Didlogos conductor-vehiculo Tecnologias de
y tecnologia. de emisiones de escape) fabricacion
Vehiculos eléctricos de bateria y Vehiculo auténomo Ingenierfa virtual

vehiculos eléctricos de celda de energia

Plataforma comtn de datos moviles
(Cloud-connected vehicles)
Circulacion fluida de vehiculos

Fuente: elaboracién propia con base en eucar (2014b, 2015).

Las dos diferencias principales entre el H2020 y los siete programas marco
(PM) previos son: i) el considerable incremento en los montos del financia-
miento, y ii) el importante cambio de enfoque, cuyo objetivo es la satisfaccion

%eucar representa a los 14 fabricantes europeos mas importantes: Volvo Group, Volvo Cars,
BMW Group, DAF, Daimler, Ford of Europe, GM/Opel, Porsche, Jaguar Land Rover, PSA Peugeot
Citroen, Renault, Volkswagen y Scania.

El marco H2020 es el mayor programa de investigacion e innovacion de la Unién Europea y
cuenta con alrededor de EUR80 mil millones de financiamiento disponibles para el periodo 2014-
2020 (European Commission, 2015b); lo conforman tres secciones de programas complementarios,
principalmente ciencia de excelencia, liderazgo industrial y desafios sociales (http://ec.europa.eu/
programmes/horizon2020).
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de necesidades sociales mediante esfuerzos multidisciplinarios y no la busqueda
del dominio tecnoldgico, como sucedia en los PM anteriores (Montalvo y Leij-
ten, 2015).

Las metas tecnoldgicas de la industria automotriz europea, mencionadas en
lasdos primeras columnas del cuadro2, seincluyenen tres delos Desafios Socia-
les del H2020:

a) Energia limpia, segura y eficiente, disefiada para apoyar la transicion hacia
un sistema energetico confiable, sustentable y competitivo. Conforme al
Plan Estratégico de Tecnologias Energéticas 2008 (Strategic Energy Tech-
nology Plan), el cual cuenta conun presupuesto de 5931 millones deeuros
(2014-2020) y sedivide eneficienciaenergética, tecnologia debajasemisio-
nes de carbono y en comunidades y ciudades inteligentes (European Com-
mission, 2015c).

b) Transporteinteligente, ecoldgico eintegrado, cuyo propdsito eslograr un
clima derecursoseficientes y unsistema detransporte europeo constante,
seguroy amigable con el medio ambiente. El presupuesto destinado para
estedesafioesde 6339 millones de euros (2014-2020). Las propuestas para
este programa de trabajo son: ) movilidad para crecer, i) vehiculos ecolo-
gicos, que incluye a la Iniciativa Europea de Autos Ecoldgicos (egvi, por
sus siglas eninglés), y iii) negocios pequefos e innovacion acelerada para
eltransporte (European Commission, 2015d). Laegviinvolucraatres pla-
taformas tecnoldgicas europeas: ERTRAC, EPoSS y SmartGrids, enfoca-
das principalmente en vehiculos eficientes y en sistemas de distribucion
(powertrain) alternativos.

c) Accion climética, medio ambiente, recursos y materias primas eficientes.
Este programa de trabajo busca incrementar la competitividad europea,
aumentar la seguridad de los recursos materiales y mejorar la calidad de
vida mediante la obtencion de la integridad medioambiental y la sustenta-
bilidad atravésdelaeco-innovacion (European Commission, 2015a).

Latercera columna dela tabla 2 corresponde al médulo de trabajo del H2020
sobre Liderazgo Industrial, en concreto, se hace referencia al Liderazgo en las Tec-
nologias Industriales con respecto de las siguientes categorias:

a) Tecnologiasdelainformacionycomunicacion.

b) Nanotecnologias, materiales avanzados, biotecnologia de procesamiento
y manufactura avanzada. Esta categoria incluye Asociaciones Publico Pri-
vadas Contractuales en tres dreas, en las que se incluye a las Fabricas del


http://ec.europa.eu/
http://ec.europa.eu/
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Futuro (FoF, oIndustria4.0, comosele conoce enespafiol), unédreaenla
cual la industria automotriz ha sido un factor importante dentro del Pro-
gramaMarco?7.

Laseleccion deestosdesafiossocialesestuvo precedidaporunalargaseriede
debates en Bruselas durante los afios previos a la puesta en marcha del H2020."*La
agenda europea de I&D&I esta planeada para converger en torno de esos desafios
sociales, cuyonucleoesuna Union Europea (ue)inteligente, inclusivay sustenta-
ble. Las regulaciones medioambientales y energéticas, puestas en marcha en la ue
en anos recientes, constituyen un elemento importante de este objetivo.”

Elcuadro 3 presentala clasificacion delos vehiculos y las fechas delaentrada
envigor delasnormas Euro5y Euro6.

Cuadro 3. Fechas de implementacién de las normas Euro 5y Euro 6

Estandar Clase de vehiculo Nuevos tipos Registros nuevos
aprobados

Euro 5 M1, M2, N1 clase 1 1 septiembre 2015 1 enero 2011
M1 disefiado para 1 septiembre 2015 1 enero 2012
cumplir necesidades
sociales especificas.

Euro 6 N1clasesITyIII,N2 1 septiembre 2010 1 enero 2015
MI1,M2,Nlclase 1 septiembre 2014 1 septiembre 2015
N1clasesITyIII,N2 1 septiembre 2015 1 septiembre 2016

Nota: las clasificaciones de los vehiculos se pueden encontrar en: http://transportpolicy.net/index.
php?title=EU:_Vehicle_Definitions
Fuente: rsa.ie/information notes (Irish Road Safety Authority, 2015).

Con el fin de alcanzar las metas medioambientales, la industria automotriz
sigue doslineas deaccion de manera simultdnea:i) el mejoramiento delas tecno-
logias existentes, paralo cual ya se cuenta con el mercado y con el conocimiento
tecnologico, yii)eldesarrollo delasnuevastecnologias, queesunaactividad vin-
culadademaneraestrechaconlacreaciondenuevos(futuros) mercados.

?Losresultados de algunas reuniones pre-H2020 se pueden consultar en los siguientes repor-
tes: Montalvo et al. (2006); Montalvo y Van der Giessen (2012) Sintesis del reporte sobre la Sectoral
Innovation Watch (siw) (2008-2010) y Ploder et al. (2011) Estudios sobre el sector de investigacion
y desarrollo tecnologico (idt) (2010-2011), entre otras iniciativas.

Més sobrelas regulacioneslegales sobre las emisiones del CO2 en la Unién Europea se puede
encontrar en: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:52014PC0028
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Lareduccionenlasemisionesde CO,esel principal objetivomedioambiental,
yconelfindeabordarlo,laindustriaautomotrizsehavistoforzadaaevolucionar
tecnologicamente. Quandt (1995) y Yarime, Shiroyama y Kuroki (2008) propor-
cionanejemplossobrelaformaenlaquelaslegislacionesmedioambientaleshan
influido en el desarrollo de las tecnologias medioambientales limpias y su imple-
mentacion en el mercado. Estos autores también demuestran el modo en el que
los requisitos de los vehiculos de cero emisiones (zev, por sus siglas en inglés)
en Estados Unidos ejercieron una gran influencia en el desarrollo de los progra-
masdevehiculoseléctricos.

Coheny colaboradores (2009), asi como Magnusson y Berggren (2001) repor-
tanacerca delamaneraenlaqueloszevinfluyeron en el desarrollo delashabili-
dades tecnoldgicas de los sistemas hibridos de Toyota. De modo semejante, Molot
(2008) y Pilkington y Dyerson (2006) sefialan el aumento en la creacion de con-
sorcios de investigacion entre los fabricantes de autos, tales como el establecido
entre GM, Daimler y BMW para crear tecnologia hibrida. Por su parte, Pilking-
tonyDyerson (2006) también destacan el papel fundamental delos proveedores
de primer nivel, como Bosch, Denso, Valeo y Delphi, en promover innovacio-
nes sobre combustibles eficientes con tal de cumplir con las crecientes regula-
ciones medioambientales.

Dijky Yarime (2010) presentan una explicacion detallada respecto de las acti-
vidades estratégicas llevadas a cabo por empresas individuales para desarrollar
motores eléctrico-hibridos, asimismo, demuestran como, durante los tltimos
afos dela década delos noventa, el aumento de las preocupaciones medioam-
bientales y de los costos de los combustibles obligaron a los productores y a los
usuarios de vehiculos a evolucionar de manera conjunta en la comercializacion
del mercado de autos con motores eléctrico-hibridos.

Resulta claro que se necesita la introduccion de tecnologias alternativas del sis-
tema de desplazamiento (powertrain) en el mercado para poder cumplir con las
especificaciones medioambientales. En décadas recientes no solo se ha producido
un gran avance en la mejoria de las tecnologias existentes del sistema de desplaza-
miento, sinotambiénenel desarrollodetecnologiasalternativas, comolas celdas
deenergia, los autos eléctricos, de pilas y los hibridos. No obstante, en términos
econdmicos o de desempefio, dichas opciones todavia no representan un sustituto
viablealossistemas de desplazamiento (ICE powertrains)tradicionales (Browns-
tone y Train, 1999; Holweg, 2014; Train y Winston, 2007; Walther, Wansart, Kiec-
khafer et al.,2010).

Basado en Walther y colaboradores (2010: 242), el cuadro 4 muestra un esce-
nario con diferentes alternativas que la industria automotriz podria adoptar para
satisfacer los objetivos medioambientales establecidos.


http://transportpolicy.net/index
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX%3A52014PC0028
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Cuadro 4. Sistemas de desplazamiento alternativos

Opcién Detalle Innovaciones bajas en carbono

Mejoralaeficienciade | @) Reducelaresistenciadelarodadura
losvehiculosconsiste- | b) Reduce la resistencia al aire
mas de desplazamiento | ¢) Reduceeltamafiodel motor

convencionales
Cambio en la composi- | @) Mayor porcentaje de vehiculos
ci6n del parque pequeiios
vehicular b) Vehiculos especificos de bajo con-
Sumo
Cambioenelcombus- | @) Biocombustibles, gas natural a) Vehiculosdebiocombusti-
tible/el sistemadedes- | b) Parte eléctrico: hibrido, hibrido con | bleycombustible flexible (fv,
plazamiento enchufe porsussiglaseninglés)
¢) Totalmente eléctrico: baterfa,celdas | b) Vehiculos de baterfa eléc-
de energiaH, trica (bev, por sus siglas en

inglés)

¢) Vehiculos de celdas de ener-
gfa (fev, por sus siglas en
inglés)

d) Vehiculoseléctrico-hibri-
dos (nev, por sus siglas en
inglés)

e) Vehiculos hibridos con
enchufe (phev, por sus siglas
en inglés)

Fuente: columnas 1y 2 de Walther et al. (2010: 242); columna 3 de Penna y Geels (2015).

eucar y sus miembros han realizado I&I sobre alternativas tecnologicas
(especialmente con respecto de los sistemas de desplazamiento alternativos) a
travésdeasociaciones publico-privadas (app)bajoel PM7.!*Lamayoriadeestas
app se han mantenido dentro del H2020, tales como Hydrogen & Fuel Cells
Joint Undertaking (fchju, por sussiglaseninglés), el egci (antecesor del egvi
dentro del H2020) y Fabricas del Futuro (incluidoenel paquete de trabajode
Liderazgo Industrial del H2020). eucar (2014a) presenta ejemplos de proyec-
tos financiados dentro del PM7 que demuestran la inclusion de investigacion
sobre fuentes alternativas de energia y sistemas de desplazamiento en agendas

“E1”“SéptimoProgramaMarco (FP7) paralalnvestigacion yel Desarrollo Tecnologico”, de2007
a2013, contd con un presupuesto de 50 mil millones de euros.
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previas de la ue. Dentro del H2020, se ha asighado un presupuesto minimo de
5 mil millones de euros dentro de los Desafios Sociales H2020 (2015-2020) para
llevar a cabo actividades con el fin de asegurar la continuacion de la I&I en esas
areas (eucar, 2012).°El Desafio Social H2020 es producir Vehiculos Verdesy
sehandestinado 129 millones de euros paradichatarea. Elcuadro5 presenta
las primeras propuestas aprobadas y firmadas como parte del desafio de Vehi-
culos Verdes bajo H2020.'¢

La variedad de proyectos presentados en la tabla 5, asi como Walther y cola-
boradores (2010) y Penna y Geels (2015), indican que todavia no existe ningtn
disefio tecnoldgico claro que compita en el mercado con los costos y el desem-
peno de los sistemas de desplazamiento tradicionales.'”La enorme cantidad de
alternativas posiblesalossistemas de desplazamiento tradicionales, ylos costos
de sus desarrollo, hace practicamente imposible que las empresas las desarrollen
de manera individual. Bajo el marco H2020 (como en el caso de los PM anterio-
res) las empresas pueden trabajar en todas las opciones, bajo la coordinacion de
eucar, en forma conjunta. En otras palabras, H2020 posibilita a las empresas a
trabajar hacia el desarrollo simultaneo de varias nuevas tecnologias y sus apli-
caciones, sinlanecesidad de excluir otras tecnologias debido ala falta de recur-
sos. EIH2020 permite alasempresas no solo continuar conla construccion delas
habilidades tecnoldgicas pre-competitivas requeridas que se necesitan, sino tam-
bién a comenzar la produccion piloto de estas tecnologias (que es una caracteris-
tica del H2020 que no estaba presente en el MP7).

Con la introduccién de los Niveles de Disponibilidad Tecnoldgica (rtl, por
sus siglas en inglés) las convocatorias H2020 alcanzaron una nueva dimension,
notnicamentealmedirlosnivelesdemadureztecnoldgica (duranteyalfinal del
proyecto), sino también para especificar el alcance de las actividades del proyecto.
Bajo la coordinacidén de eucar, el H2020 se ha convertido en una plataforma en
laquelaindustriaautomotrizescapaz detrabajar deforma conjunta, bajolasom-
bra del objetivo de movilidad integral, en el desarrollo de diversas alternativas tec-
noldgicas a nivel pre-competitivo (antes del mercado).™

5Enel caso del FCH]JU serepartié un presupuesto correspondiente (industria e investigacion,
Comunidad Europea) de1.33 mil millones de euros para el periodo 2014-2020.

16 Aunque no se les aborda en esta seccion del texto, existen muchas otras iniciativas que for-
man parte del H2020 y que también afectan a la industria automotriz, por ejemplo, el proyecto eCall,
incorporado en el Desafio Societal/Seguridad Vial; esta iniciativa requiere que a partir de abril de
2018 existan en el mercado autos nuevos equipados con tecnologia eCall (véase http://ec.europa.eu/
digital-agenda/en/news/ecall-all-new-cars-april-2018).

7Mas ejemplos de desarrollos tecnoldgicos dentro del PM7 se encuentran en eucar (2014a).


http://ec.europa.eu/

Cuadro 5. Propuestas firmadas para los Vehiculos Ecolégicos-H2020 (2015)

Presupuesto

(Financiamiento) Periodo

Nombre del proyecto Coordinador

Convocatoria: Préxima generacion de baterias de iones de litio competitivas que cumplan las expectativas de los clientes (GV-1-2014)

Celdasdeiones delitioconanodosdesiliciode5 | AVL List Gmbh (AT) EUR 5,927,428.75 | Mayo 2015-mayo 2018
voltios producidas para la Siguiente Generacion de (financiado EUR

Vehiculos Eléctricos (FIVEVB) 5,673,272.50)

Arquitecturas y quimicas de silicio y polianionicos | Commissariat a | tergie atomique et | EUR 7,250428.75 | Mayo 2015-mayo 2018
de celdas de 1ones de litio para pilas de energiaele- | aux energies alternatives (FR) (financiado: EUR

vada (SPICY) 6,896,053.50)

Convocatoria: Administracién optimizada y energia sistémica en vehiculos eléctricos (GV-2-2014)

Administracion optimizada y energia sistémica en | Infineon Technologies AG (DE) EUR 8,002,536.25 Junio 2015-junio 2018
vehiculos eléctricos (OSEM-EV)

Sistema innovador de control de la temperatura GVS S.P.A.(IT) EUR 4,621,280 Junio 2015-junio 2018

para ampliar el rango de los vehiculos eléctricos y
mejorar lacomodidad (XERIC)

Administracién y uso optimizados de la energia Kompetenzzentrum - Das Virtuelle Fahr-| EUR 6,390,633.75 | Junio 2015-marzo 2019
(OPTEMUS) zeug, Forschungsgesellschaft MbH (AT)

Sistemas de comodidad del pasajero de baja energia | Asociacion de Investigacion de Materia- | EUR 6,668,288 Mayo 2015-noviembre 2018
basadosen losefectos Joule y PELtier JOSPEL) les Plasticos y Conexas (AIMPLAS) (ES)

Convocatoria: Futuros componentes y sistemas de propulsion de gas natural para autos y camionetas (GV-3-2014)

Motores de combustion interna solo de gas Centro Ricerche FIAT SCPA (IT) EUR 23,391,977 Mayo 2015-noviembre 2018
(financed: EUR
16,704,971.14)
. Presupuesto .
Nombre del proyecto Coordinador . o Periodo
(Financiamiento)

Convocatoria: Vehiculos hibridos ligeros y de carga pesada (VE-4-2014)

Competencia europea en sistemas de propulsion | DAF Trucks NV (NL). Incluye a 26 socios | EUR 28,585,128.75 | Mayo 2015-mayo 2018
automotorese hibridoscomerciales(ECOCHAMPS) | EUCAR,CLEPA,EARPAyalosmiem- | (financiado: EUR
bros de ERTRAC y EGVIA 21,124,805.30)

Convocatoria: Conceptos de vehiculos de dos ruedas y de vehiculos ultra ligeros (GV-5-2014)

Transito personal rdpido facilmente distribuido Commissariat a | tnergie atomique et~ | EUR7,996,591.25 | Mayo 2015-mayo 2018

(ESPRIT) aux energies alternatives (FR)
Gama de soluciones eléctricas para vehiculos cate- | Plaggio & C S.P.A. (IT) EUR 6,920,277 Mayo 2015-mayo 2018
goria L (RESOLVE) (financiado: EUR

6,844,027)
Innovacidn social y revolucidn de vehiculos eléctri- Infineon Technologies AG (DE) EUR 4,573,567.50 Junio 2015-junio 2018
cos ligeros y el medioambiente (Silver Stream) (financiado: EUR

3,990,111.25)
Vehiculos de 3 ruedas adaptables, ultraligeros y Fundacion Tekniker (ES) EUR 6,293,944 Junio 2015-junio 2019

ultraseguros (WEEVIL)

Vehiculos ligeros, urbanos y eficientes (EU-LIVE) | Kompetenzzentrum - Das Virtuelle Fahr-| EUR 6,713,338.75 Junio 2015-junio 2018
zeug, Forschungsgesellschaft MbH (AT)

Convocatoria: Futuros componentes y sistemas de propulsion de combustible alterno para vehiculos de carga pesada (GV-7-2014)

Motoresde gasdetrabajopesadoenvehiculos AVL List Gmbh (AT) EUR 27,839,421.25 | Mayo 2015-mayo 2018
(HDGAS) (financiado: EUR
19,890,587.50)

Nota: AT=Austria, DE=Alemania, ES=Espana, FR=Francia, IT=Italia, NL=Paises Bajos; se dejaron las siglas correspondientes en inglés.
Fuente: European Union Participant Portal (http://ec.europa.eu/research/participants/portal/desktop/en/opportunities/h2020/calls/h2020-gv-2014.
html) y European Union Open Data Portal  (https://open-data.europa.eu/en/data/dataset/cordis-h2020projects-under-horizon-2020-2014-2020).


http://ec.europa.eu/research/participants/portal/desktop/en/opportunities/h2020/calls/h2020-gv-2014
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Esimportante comprender que al referirse alos objetivos del H2020, se parte
desdelas metas o desafiossocialeshacialatecnologiaynoalrevés. H2020 es
unmarco enel quelaagenda de politicas publicas establece las metas y después
impulsa la transformacion (Geels, 2014; Mazzucato et al., 2015; Montalvo y Leij-
ten, 2015). Los desafios sociales tienenlafinalidad de guiary,en especial, delegi-
timar las trayectorias tecnoldgicas seguidas, al mismo tiempo que facilitan la
creacion de nuevos mercados. H2020 permite que los participantes encaren las
barreras del mercado y dirijan la produccion alo que Montalvo y Leijten (2015:
25) denominaron “el financiamiento parala eliminacion delasbarreras del mer-
cado”. Asimismo y de gran importancia, proporciona una plataforma para fomen-
tar las patentes relativas a las tecnologias desarrolladas.'®

Conclusiones

Elestudio muestra tres trayectorias que se pueden observar de manera simulta-
nea, co-existiendo en un ambiente no-competitivo (al menos por ahora) en dife-
rentes partes del mundo. La dindmica que poseen las empresas del sur estriba en
el aprendizaje y en la mejoria continua, no obstante, apenas unas cuantas firmas
hanpodidodarunpasoadelanteeinvertirenempresasdelnorte, talcomolocom-
pruebanlosejemplosde Chinay delalndia; dichos modelos parecenrepresentar
una nueva forma de negocios internacionales, en la que, por un lado, se encuentran
los duefios de empresas del sur con medios econdmicos suficientes para adqui-
rir empresa del norte, pero sin dominio tecnoldgico; y por el otro, se encuentran
empresas del norte que si cuentan con ese dominio tecnoldgico, pero que necesitan
recursos financieros. Todaviase desconocen losefectos queel aprendizaje deeste
tipodetrayectoria puedan atraeryapenas seempiezaaformarunanuevabaseen
la literatura de negocios internacionales, basada en estudio de caso.

Hay dos cosas distintas en las trayectorias descritas. Primero, el enfoque euro-
peoal crecimientoeconémicoes diferente. Hacambiadoybuscael descubrimiento

8El gobierno britanico, a través de Innovate UK, ha repartido 60 millones de libras esterli-
nas parael desarrollo detecnologias de desplazamiento de baja emision de gases, con el finde con-
tinuar en la carrera por las tecnologias de bajo carbono (https://www.gov.uk/government/news/
low-carbon-vehicles-60-million-for-propulsion-technologies). El Advanced Propulsion Centre UK
coordinaestainiciativa, cuya finalidad radica en el fortalecimiento delaingenieria de sistemas de
desplazamiento y lainnovacién debajo carbono como una oportunidad para entrar en los merca-
dosnuevos. Enocasiones anteriores, ya se habian distribuido 90 millones delibras esterlinas para
proyectos queexplorasenlas mejoriasenlosmotores de combustioninterna, estructurasligeras de
sistemas de propulsion, maquinaseléctricas y energiaelectrénica, almacenamientoy manejodela
energia, asi como sistemas de propulsionalternos.
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tecnoldgicoenlafase pre-competitivaylapropiedadintelectual (p.e., atravésde
laspatentes)comomediosparalograrlosdesafiossocialesexplicitosenel H2020;
y que cuentan conelapoyodelared medioambiental delaueylas politicasregu-
latorias sobre energia limpia. Segundo, los estimulos financieros y medioambien-
tales encaminados hacia el desarrollo de nuevas industrias, como la robdtica y las
actividadescomprendidas dentroel plandetrabajo delasFabricas del Futuro (p.
e., impresion en tercera dimension, inteligencia artificial, materiales ecoldgicos y
energias limpias) han iniciado el desarrollo (o el resurgimiento) de estos sectores,
cuyos resultados se espera que se integren a los ya existentes en un futuro cercano.

Europa se encamina hacianuevas formas de competencia conjunta enla que
no solo las industrias se asocian para intentar cumplir con los desafios sociales,
sinoquetambiénhayasociacionesentrediversostiposdeactores, regionesy sec-
tores, y estas asociaciones son la nueva clave para la competencia bajo H2020.
Talcompetencia se dirigehacialas etapas pre-competitivas de comercializacion
y la coordinacion y la disposicion de las plataformas tecnoldgicas entre diver-
sos sectores adquieren suma importancia, dado que la competencia se traslada
de los marcos competitivos actuales (en etapa pre-competitiva) hacia los mer-
cados futuros. Larivalidad por los subsidios del PM7 y del H2020 ha hecho que
surjalanecesidad dela colaboracion intrarregional, intrasectorial y multidisci-
plinaria. A su vez, los elevados fondos de financiamiento del H2020, compara-
dos conlos marcos anteriores, han traido consigo el aumento en la competencia
delaspoliticas; portanto,industriascomolaautomotriz pierdensuidentidad de

industria individual y resurgen como parte del debate sobre movilidad integral,
seguraylimpia. Enotraspalabras, dejandeser protagonistas paraconvertirseen
un elemento conformante de una iniciativa mucho mas amplia, como la movi-
lidad, junto con otras industrias, como la ferroviaria y la aerondutica, asi como
también de iniciativas de transporte ptblico y privado.

Sepuede decir que el crecimiento econdmico europeo yanobusca promover
aindustriasindividuales ni estd basado enla competencia regulada en costos;la
nueva estrategia de crecimiento europeo se caracteriza por la competencia apo-
yadaenindustrias colaboradoras que satisfagan lasnecesidades sociales y cuyo
resultado deriva en la creacion de nuevosmercados.
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Capitulo 2.
Multinacionales, territorio y ciclo de vida:
(quién ejerce el efecto atraccion?

José Antonio Belso-Martinez, Maria José Lopez-Sanchez,
Agustin Pérez-Martin

Introduccion

os procesos de globalizacion y digitalizacion que caracterizan la nueva econo-
mia han suscitado profundas transformaciones del binomio produccion-con-
sumo y en el &mbito del conocimiento. Bienes y servicios se producen en lugares
diferentes a donde luego se adquieren, mientras el conocimiento gana en codifica-
cionytransferibilidad. Sibien tales cambioshacian presagiar un mundo “plano”
donde la proximidad geografica carecia de relevancia, la interaccion de una serie
de fuerzas coalescentes en territorios concretos sigue desencadenando la apari-
cion de promontorios donde se acumula la actividad econémica e innovadora
(Rodriguez-Pose y Crescenzi, 2008).

Los clusteres industriales, entendidos como agrupaciones geograficas de
empresas e instituciones interrelacionadas que operan en un dmbito especifico
(Porter, 1998), ejemplifican la existencia de estos espacios dotados de especial
dinamismo. Gracias a la cercania, las empresas del cluster disfrutan de un abanico
de externalidades y conocimientos especificos que fortalecen su posicionamiento
enlosmercados. Lamagnitud delefecto olaimportanciarelativa delasdistintas
externalidadesalolargodeltiempo,dependedelciclodevidadelsector (Pottery
Wattsy, 2011), el grado de heterogeneidad (Ter Wal y Boschma, 2011), o 1a per-
meabilidad de sus fronteras a conocimientos novedosos generados en el exterior.

Aunque la proximidad geografica promueve la interaccion y la transmision
de informacion valiosa (Audretsch y Feldman, 1996), existen flujos de conoci-
miento que trascienden las fronteras del claster. Mediante relaciones distantes, las
empresas e instituciones locales acceden a un conocimiento global ubicuo com-
plementario al especifico del territorio (Bathelt, Malmberg y Maskell, 2004). La
capacidad competitiva del cluster se refuerza con las sinergias forjadas a través de
la anexion de nodos no locales a una red de conocimiento de creciente orienta-
ciénsupra-regional (Sedita, Caloffiy Belussi, 2013; Lorenzen y Mudambi, 2013).
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Como consecuencia dela co-evolucion delaindustria, lasredes y lasempre-
sas, aflora una diversidad de organizaciones en tamario, poder o capacidades den-
tro del clster. En este contexto, las empresas multinacionales (emn)se convierten
en protagonistas de la naturaleza y dinamica innovadora del claster. Mediante
relaciones conactoresespecializados, susfiliales con presencialocal generanun
efecto atraccion sobre potenciales entrantes o absorben conocimientos dificil-
mente transferibles dada su idiosincrasia y complejidad. La capacidad de inte-
grar estos conocimientos, gestionar la dispersion geografica de las actividades de
valor, amplia las posibilidades de las emn de consolidar sus ventajas e influir en la
naturaleza innovadora y evolucion temporal del claster (Mudambi y Swift, 2012).

Apesardelaimportanciadelosclusteres paralainnovacionyel papelnuclear
que desempefian las emn en ellos, muchos aspectos de esta simbiosis requieren
mayor atencion por parte de la literatura académica (Mudambi y Swift, 2012).
Elestudiodelcasodelasfilialesdel grupoInditexenel claster de Vinalopdy
laaglomeracion deempresasen tornodelaplanta de Ford enel Almusafes desa-
rrollados a continuacion, acrecienta el acervo tedrico y empirico de estalinea de
investigacion. Porunlado, establecelasdiferenciasenel papel delterritorioylas
emn en funcion de la etapa evolutiva del cltster. En fases embrionarias del cluster,
laemnejerceunefectoatractorhacianuevosentrantesofavoreciendoladisponi-
bilidad de nuevos recursos. Mientras, en fases avanzadas se beneficia de los recur-
sosacumulados enel territorio y cataliza conocimientos novedosos gracias a su
implantacion global. Los resultados son extremadamente relevantes para el disefio
de actuaciones publicas que busquen favorecer la emergencia y supervivencia de
los clusteres. Tambien resultan atractivos para directivos de emn responsables de
decisiones de implantacion. Tras la introduccion, los siguientes apartados del tra-
bajosintetizanlosfundamentos tedricosenmateriadeclister yemn. Enseguida,

se presentan la metodologia aplicada y las principales evidencias obtenidas. Las
conclusiones y las implicaciones para directivos o responsables de politicas publi-
cas cierran el capitulo.

Literatura

El cluster: trayectoria evolutiva y arquitectura relacional

Los cluster son configuraciones especificas de empresas e instituciones locales
interrelacionadas que evidencian diversas trayectorias evolutivas en términos de

crecimiento o actividad innovadora. Mas alla de shocks contingentes o el grado
de madurez de laindustria, serdn la heterogeneidad y su aprovechamiento los
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factores que acomoden al cluster en una determinada etapa del “ciclo de vida”,
permitiéndole crecer o perdurar (Menzel y Fornahl, 2010). La explotacion de la
diversidad porlasempresas del cluster dependera de su capacidad de absorber
conocimiento, asi como de un conjunto de efectos sistémicos derivados de las
interrelaciones einterdependenciasexistentesenlaaglomeracion (Porter,1998).

La cercania y el territorio promueven la interaccion y transferencia de cono-
cimiento absorbible en una atmdsfera de confianza, permiten la monitorizacion
de los comportamientos de los actores del cluster, y establecen una estructura
socio-institucional especifica(Malmberg y Maskell,2006). El cluster se convierte
en un factor relevante en el proceso de aprendizaje y desarrollo de actividades
innovadoras. Elaccesoadiversasfuentesytipos de conocimientoenun contexto
local adecuado, permite a empresas solidas asimilar una informacion valiosa para
innovar. El mantenimiento del justo grado de heterogeneidad es crucial para per-
petuar el dinamismo del sistema industrial (Menzel y Fornahl, 2010).

Fruto de la mimetizacion de estrategias exitosas o el aprendizaje conjunto,
las empresas del cltster tienden a compartir la manera de entender y visualizar
lamecanica del negocio. Con el paso del tiempo, sereduce asilanecesaria diver-
sidad consecuencia delaaproximacion delabase tecnologicay de conocimiento
delosmiembros del cluster (Stuart y Podolny, 1996). El establecimiento de cone-
xiones con repositorios de conocimiento lejanos proporciona unos conocimien-
tosnovedososalasorganizacioneslocales (Batheltet al.,2004) que contrarrestan
la creciente homogeneidad entre los actores del cltster. En contextos maduros
y desarrollados, el engrandecimiento de la base de conocimiento y el grado de
diversidad que estas relaciones extra-cltster insuflan, dependera de la existen-
ciadelosapropiados mecanismos de difusion del conocimiento enlaesferalocal
(Morrison, Rabellottiy Zirulia, 2013).

Laincorporaciéndenuevosactoresenel clister también contribuyeal manteni-
mientodeladiversidad enelmismo clister. Estees el caso de nuevas empresas con
mapas tecnoldgicos diferentes, aunque suficientemente relacionadas con la tematica
del cluster. Pero, sobre todo, es el caso de laimplantacion de filiales especializadas
de emn que mediante interaccion directa con el tejido empresarial aportan nuevos
conocimientos, vivifican el proceso de aprendizaje local y transfieren el resultado de
éste a una escala global (Hervas-Oliver y Albors-Garrigos, 2008).

emn; conocimiento, dispersion geogrdfica y estructura organizacional

La internalizacion satisfactoria de conocimientos obtenidos via vinculos con
otras organizaciones, permite a las empresas aprender de manera experimental y
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robustecer sus capacidades. El aprendizaje via actividad relacional inducido porla
cercania geografica se convierte en un mecanismo de construccion de capacida-
desparalasempresas. Alolargodel tiempo, lascapacidades delasempresasyla
actividad relacional responsable de su fortalecimiento determinan su aportacion
aladindmicadeaprendizajeyal conocimiento colectivodel cltster.

Con el fin de preservar un posicionamiento competitivo asentado en activida-
desde valor, lasemn tratan de acrecentar su elenco de conocimientos. Mediante
su localizacion simultdnea de filiales en diferentes clusteres, aprovechan los recur-
sos y conocimientos acumulados por cada uno de ellos durante su trayectoria
(Nadvi y Halder, 2005; Enright, 2000). El acceso a estos conocimientos comple-
jos y especificos merced ala interaccion directa, se convierte asi en una directriz
esencial para la decision de implantacion (McCann y Mudambi, 2004). La red
intra-organizacional conformada por estas filiales y la matriz posibilita la confi-
guracion de conocimiento global a partir de varios flujos con origen geografica-
mente disperso (Cantwell y Piscitello, 1999).

La contribucion ala capacidad de competir delaemn derivada de sured glo-
bal requiere un equilibrio entre el encaje organizativo interno y la insercion en
las redes locales de cada una de las filiales (Narula, 2014). Por el lado del encaje
organizativo, sonlasrutinas (ej., equipos de trabajo internos o corporativos) y el
grado de autodeterminacion los elementos que determinan la generacion de valor
enlafilial (Mudambiet al., 2007). Mientras, por el lado delasredeslocales, seran
laincorporacion a estructuras caracterizadas por la riqueza de conocimientos y
diversidad tecnoldgicadelos colaboradores (Almeiday Phene,2004). Unfavorable
territorio de acogida coadyuva en la construccion de capacidades y permite cola-
borar con un diverso repertorio de actores generadores de innovacion, lo que acre-
cientael valoryenfoqueglobal deactividad delafilial (Cantwelly Mudambi, 2005).
Serd el efecto sinérgico derivado dela complementariedad entrelas caracteristicas
propiasdelaemny delterritorio, el factor determinanteenla decision deimplanta-
cionylageneracionde ventajas derivadas de ésta (Nachumy Wymbs, 2007).

Los cluster y la implantacion de emn
Clasteres emergentes y el liderazgo de 1as emn

Ladecision delasemn deinvertir en un determinado cluster viene determinada
por sus beneficios actuales y potenciales relacionados con la expectativa de la evo-
lucidony el estadio futuro del cluster. Adicionalmente, el proceso delocalizacion
delasemn contempla diferentes caracteristicas seguin la fase delaevolucidon del
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cluster (Sedita et al., 2013). Cuando el origen del cltster coincide con la entrada
delasemn a este tipo se le conoce como plataforma satélite (Markusen, 1996). Si
bien en esta fase inicial las condiciones especificas del cluster —en términos de
empresas locales, instituciones, conocimiento y competencias — no estan todavia
presentes, el cluster si puede albergar algiin sedimento historico de conocimiento,
competenciasy culturalocal (Belussiy Sedita, 2009).

Lasemn dan lugar ala creacion de un cluster cuando existen recursos dispo-
nibles o potencialmente disponibles a bajo precio (Fromhold-Eisbith y Eisbith,
2005). Mas concretamente, cuando la localizacion esté caracterizada por condicio-
nes geograficas favorables, haya disponibilidad de mano de obra formada, existan
ciertasinfraestructurasenelterritorio y amenudo cuandoloanterior vayaacom-
panado de incentivos ptblicos para la atraccion de inversion extranjera directa
(Sedita et al.,2013).

En fasesiniciales del ciclo de vida del cliister, las emn se convierten en el actor
principal y representan el embrion de las futuras aglomeraciones empresaria-
les. Suestablecimiento enun espacio geografico concreto desencadenaun efecto
atraccion paralacreacion denuevasempresasenlaeconomialocaly parael esta-
blecimiento de otras emn (Nachum y Wymbs, 2007). La transicion a una nueva
etapa dentro del ciclo de vida del cluster puede suponer cambios en su estruc-
turay en sus capacidades innovadoras, asi como en la gestion de la difusion del
conocimiento de la informacion externa y los procesos de recombinacion. Sin
embargo, dicha secuencia de estadios no esta predeterminada, puesto que i por
unladolosactores principales delos cluster desempefian un papel clave (David,
1994), porotro, sonelementos queala vez coevolucionan conel cltster, pudiendo
verseafectados porcambiosinternosoexternosaéste.

Clasteres maduros, liderazgo local y conectividad global

Dentro del cltster se detectan ciertos focos de actividad caracterizados por una
elevada densidad de interconexiones que desembocan en desequilibrios en mate-
riarelacional ydeintercambiosde conocimiento (Giuliani, 2007). Dadasuimpor-
tancia relativa y su disposicion a establecer relaciones locales, lideres locales o
filiales de emn pronto se transforman en ntcleos donde cristalizan transferen-
ciasdeconocimientoy cuyo protagonismo determinalanaturalezayelrecorrido
innovador del cluster (Mudambi y Swift, 2012).

Lainfluencia de estos lideres locales ha sido observada en el transito del sistema
industrial marshalliano hacia oligopolios productivos complejos (Ilammarino
y McCann, 2006; Randelli y Boschma, 2012). Siguiendo a Cainelli, lacobucci y
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Morganti (2006), estas organizaciones neuralgicas del cluster emergen debidoa
un intenso crecimiento basado en motores de competitividad derivados de su
localizacion (p. e, menores costes productivos, eficiencia colectiva, actividades
innovadoras) y apuestas por mayor tamafo que habiliten inversiones en dife-
renciacion y gestion de la cadena de suministro. El resultado es una creciente
concentracion y cambios notables en aspectos de tipo relacional, gobernanza,
difusion de conocimiento o estructurainstitucional fruto de su papel preponde-
ranteenel cluster.

Antelaola deinternacionalizacion experimentada porlos cltsteres, algunos
de estos lideres locales se transforman en auténticas emn con estructuras pro-
piasendiferentesterritorios. Lamultiplicidad deindustriasolugar deorigen de
estas emn ha desembocado en una enorme heterogeneidad en las razones que
hay traslaimplantaciéon enun cltster distinto al de origen. En muchos casos,
laraison d’étreha pasado de serla consecucion de inputs oreducciones de cos-
tes, ala generacion de conocimientos y procesos novedosos (Aharoni y Rama-
murti, 2015). Especialmente cuando las capacidades acumuladas gracias a un
origen en contextos innovadores como los clusteres incrementan la probabilidad
de aprovechar conocimientos procedentes de los nuevos territorios que las alber-
gan (Almeida y Phene, 2004).

emn,decision de localizacion y ciclo de vida del claster

Losclusteresy suslideresnosélo contribuyenal establecimiento de redes globales
(McCann y Mudambi, 2004), también crean territorios atractivos para la acogida
de emn que aspiran a incrementar su base de conocimiento (Birkinshaw y Hood,
2000). Contraviniendo la tendencia a preservar el control en el territorio de ori-
gen (Mudambi, 2008), la implantacion de filiales de emn focalizadas en activida-
descomo el I+D se ha convertido en un frecuente fendmeno (Liu y Chen, 2012). La
inserciondeunafilialinnovadoraenlared deunterritorioricoy diversificado tec-
noldgicamente proporciona resultados diferenciales a la empresas multinacionales.

Enlineas generales, los fundamentos traslas decisiones delocalizacion dela
emnsonheterogéneos. Labuisqueda dereduccionesrelevantes de costes gracias
a salarios bajos o pobres infraestructuras suele ser la motivacion inicial parala
implantacidon en unnuevo territorio. Ocasionalmente, lallegada delaemnylos
flujosde conocimientos quelaacompafian desencadenalaformaciéndel propio
cluster (Manning, 2008; Giblin y Ryan, 2012). En poco tiempo, su actividad for-
talece las capacidades tecnoldgicas de un creciente niimero de empresas ubicadas
alrededor, promueve la disponibilidad de recursos especializados e impulsa un
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entramado institucional a su medida. La generacion de conocimientos y la activi-
dadinnovadoratomanelrelevoalahoradejustificarlapermanenciaenelcluster.
Cuando la decision de implantacion se produce en fases mas avanzadas del
desarrollo del cluster, el conocimiento y las competencias tecnoldgicas despla-
zanalareduccion de costes como factor decisivo enla decisiéon deimplantacion
enel cluster (Cantwell, 2009). Laexitosaintegracion enlaredlocal requiere filia-
lesconsolidadasenmateriadegestioneinnovacion (Cantwell y Mudambi, 2005)
conlacapacidad deintegrarse y absorber conocimientos especificos del cluster
(Andersson, Forsgreny Holm, 2002). Se produce unarelacion simbidtica donde
la filial se beneficia delas competencias del territorio, mientras éste se fortalece
conel conocimientoaportado porlaestructuramultinacional (Mudambi, 2002).
Alargoplazo, laheterogeneidad anivel deempresasylaexistencia de ciertas
dosis de diversidad conservan la atractividad del territorio en términos de conoci-
miento. No obstante, las posibilidades de alcanzar sinergias en materia de conoci-
mientorequerirdnunaactitud proactivadecadafilialentérminos deintegracion
enlasredeslocales y construccién de competencias especificas. La concesion de
lanecesariaautonomiaacadaunadelasfilialeshadeconciliarse conunaestrate-
gia corporativa capaz de configurar una red internacional de localizaciones com-
patibles entre si.

Metodologia

Con el proposito de recoger en toda su complejidad las interdependencias y reper-
cusionesderivadas deladecision deimplantacion delasemn en clusteresindus-
triales, abordamos a continuacion el estudio de dos casos diferenciados ubicados
ambos en la comunidad valenciana. Por un lado, el de la filial especializada del
grupoIndustria del Disefio Textil, S. A. (Inditex), implantadaenel cltuster del cal-
zado del Vinalopd, y en segundo lugar un caso con diferente evolucion en relacion
conelterritorio:laplantadelamultinacional Ford en Almussafes.

Elpesorelativode Tempe,S. A., enel conjuntodelaactividad deunadelas
mayores aglomeraciones del sector a nivel europeo justifica ampliamente nuestra
elecciony, porotrolado, el estudio dela planta de Ford en Almussafes permitira
entenderla creacidn y el desarrollo de un polo automovilistico enla Comunidad
Valenciana. Ademas, la fase del ciclo de vida del claster yelmomento deimplan-
tacion de las dos filiales, ayudan a desentrafiar algunas de las especificidades pro-
pias de contextos maduros y emergentes. Sin duda, significatividad delafilial y
el cltster permiten considerar estos dos casos criticos y validos para extraer con-
clusiones.
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La metodologia del caso resulta idonea para comprobar empiricamente los
precedentes establecidos en nuestra revision de la literatura sobre la relacion
entre el territorio y las emn. A pesar de sus limitaciones en términos de fiabili-
dad y extrapolacion de resultados, este método ofrece la posibilidad de combinar
informacion de distinta naturaleza (cualitativa y cuantitativa, subjetiva y objetiva,
internay externa), facilitando asiunaexploracion aplicada e integral de un feno-
meno dificil de comprenderalolargo del tiempo (Meyer, 2001).

Para asegurar la validez de nuestra investigacion, establecimos un plan de
accion que contemplaba el proceso de recoleccion y tratamiento de informa-
cion procedente de varias fuentes (Yin, 1989): a) evidencias documentales como
memorias anuales, planes estratégicos, informacion volcada en la pagina elec-
tronica, redes sociales, articulos de prensa, entre otras; b) entrevistas abiertas a
directivos de proveedores y representantes institucionales. Las entrevistas dura-
ron aproximadamente 50 minutos, realizdndose en las respectivas instalaciones, y
c) observacion directa por el investigador mediante visitas a las aglomeraciones,
plantas y/o proveedores mas relevantes con el fin de contrastar la informacion
obtenidaen estasentrevistas (Pettigrew, 1990). Unavez finalizadalarecogidade
evidencias, procedimos a suintegracion y corroboramos su validez mediante el
método detriangulacion (Denziny Lincoln, 1994).

emn Y territorio: Tempe y Ford en la Comunidad Valenciana
El cluster del Vinalopé: un andlisis en perspectiva

El cltster del Vinalopd estd localizado en el sur de la Comunidad Valencianay se
articula esencialmente alolargo del eje que supone el rio del mismo nombre, con-
cretamente en las poblaciones de Elche, Crevillente, Elda, Petrer y Villena. Esta
industriatienesu origenenlafabricacion dealpargatas duranteel siglo xix, puesto
que el calzado de piel fue una alternativa minoritaria hasta bien entrado el siglo
pasado (Miranda, 1998). De hecho, no fue sino hasta el primer tercio del siglo xx
cuandosellevaacabolamecanizaciony el desarrollo del sectorimpulsado porel
aumento del consumo y la difusion de innovaciones fruto de la llegada de empresas
procedentesdelexterior. Elintervencionismodelmodeloautarquicono propicidel
despeguealolargo delos afios cincuenta y sesenta. La escasa renovacion tecnolo-
gica, una organizacion productiva rudimentaria y la reducida calidad del producto
desembocaron en una competitividad asentada sobre la baja remuneracion salarial.

Durantelos afios setenta, larealidad del clister daun giroconlallegadade
empresas comerciales procedentes de Estados Unidos. Se implanta un modelo carac-
terizado por una orientacion hacia labores estrictamente productivas. Semejante
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dependencia se mantiene hasta la segunda mitad de los ochenta, cuando el
comienzo del peregrinaje de estas comercializadoras hacia paises con costes bajos
empu;jo alos emprendedores aimplementar estrategias mas o menos imagina-
tivas que iban desde el refugio en la economia sumergida hasta mejoras en pro-
ducto, procesos productivos o gestion (Tortajada, Fernandeze Ybarra, 2005). Los
empresarios vienen consiguiendo capear desde los noventa un marco econémico
claramente desfavorable como consecuencia de la globalizacion, los cambios en la
distribucion o las propias carencias estructurales del sector.

En términos de tamafo, con un peso relativo superior a 55% sobre el total del
sector en Espana, el cluster del Vinalopd es una de las mayores concentraciones de
empresasde calzadoanivel europeo.Se componede pymeespecializadasenunao
varias fases dela cadena de valor, aglomeradas en un espacio geografico inferior a
50 km de didmetro y amenudo de propiedad familiar. El predominio de las pyme
en el cluster y el sector (89% tiene menos de 20 empleados), se ha visto moderado
por el mejor comportamiento de los segmentos de empresas de mayor tamario.
El peso relativo de las empresas con menos de 10 trabajadores ha disminuido en
11.3%, mientras quelas que superanlos49 empleadoshan ganado 13 por ciento.

Como refleja la grafica 1, el grado de apertura internacional del cltster
es elevado, representado una gran parte de la actividad exportadora del con-
junto del sector. Tras una tendencia negativa en saldo comercial de mas de una
década como consecuencia de la competencia de nuevos paises productores y
la relocalizacion, los tltimos afios han supuesto una tendencia positiva en las
ventas exteriores.

Grafica 1. Evolucion del volumen de exportaciones
e importaciones en el sector calzado. Periodo: 1995-2010 (miles de euros)
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Fuente: elaboracion propiaa partir de datos de datacomex (http://datacomex.
comercio.es) 2015.
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Como refleja la figura 1, el entorno local se caracteriza por la heterogeneidad
y una estructura relacional compleja compuesta por multiples actores de diverso
perfil. La interaccion entre empresas productoras de calzado y los fabricantes de
componentes representa la base para la introduccion de mejoras incrementales en
productosy procesos. Elsectorauxiliar del calzado cuentaconmasde 11000 traba-
jadoresy unas 600 empresas, localizandose 82% de ellas en el cluster del Vinalopd;
5% delasexportacionesdecomponentesse concentraen paises productoresdecal-
zado de alto valor, algo que constata su agilidad y la competitividad de sus productos.
Laimbricacion delasempresasenel entornosocial esintensa. Es complejo
encontrar algun club, patronato, sociedad, institucion benéfica, asociacion e incluso
el mismo Consejo Social dela Universidad, queno tenga empresarios del sector al
frente. Particularmente, las organizaciones deapoyo del clisterhanactuado como
proveedores de servicios especializados, dinamizadores de laactividad innovadora
y catalizadores de conocimientos externos hacia el seno de la aglomeracion. Su
conexionarepositorios de conocimientosnovedosos, muchas veces distantes geo-
graficamente, se ha evidenciado crucial para la supervivencia de la aglomeracion en
el tiempo (Belso-Martinez y Lopez-Sanchez, 2012). Por ejemplo, la integracion del
Instituto Tecnoldgico del Calzado y Conexas (INESCOP) en proyectosinternacio-
nalesle permite acceder a conocimientos y oportunidades de innovacién que pos-
teriormente disemina entre las empresas locales.

Figura 1. Entorno del claster del Vinalopé

Fuente: elaboracién propia a partir de Belso-Martinez y Lopez-Sanchez (2012).
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Los registros de la Oficina Espafiola de Patentes y Marcas despejan cual-
quier duda sobre la actividad innovadora del cluster. En 2013, la Comunidad
Valenciana se encontraba ala cabeza con 66 solicitudes de disefio industrial por
cada millon de habitantes. Elche es el tercer municipio espafiol, por detras de
Madrid y Barcelona. En cuanto a disefios en vigor, para el sector del calzado, la
provincia de Alicante alcanza el primer puesto (54.61%), seguida muy de lejos
por la de Madrid. Por otro lado, la adopcion de estrategias novedosas en dmbi-
tos organizativos o comerciales ha sido constante. Asi, al igual que en los prin-
cipalespaisesdesarrollados, ladeslocalizacionyrelocalizacion delaproduccion
en funcion de necesidades concretas ha sido una constante entre las principales
empresas del cluster (Martinez-Mora y Merino de Lucas, 2014).

Inditexyelcalzado: estrategia
y geografia dela produccion

Fundado inicialmente por Amancio Ortega como un pequenio taller de confec-
cion en 1963, el grupo Inditex representa hoy el paradigma del liderazgo mun-
dial en distribucion de moda. Sus ocho cadenas comerciales: Zara, Pull&Bear,
Massimo Dutti, Bershka, Stradivarius, Oysho, Zara Home y Uterqtie (cuadro
1) y sobre seis mil tiendas repartidas por los cinco continentes, le permitie-
ronalcanzareneltltimoejerciciounasventasde 18117 millones deeuros. En
1989, la combinacion de esfuerzos de la empresa gallega y los conocimientos
del empresario ilicitano Vicente Garcia, dieron lugar a la puesta en marcha de
una filial especializada en el &mbito del calzado y los complementos de moda
Tempe, Sociedad Andnima.

Justo un afio después, en parte fruto de vinculos personales y familiares con
el calzado infantil, llega a esta seccion la primera coleccion de calzado de Zara.
A partir de aqui el crecimiento ha sido intenso, en consonancia con la propia
matriz. En poco mas de diez afios, seimplantan lineas propias de calzado de
nino, sefiora y caballero en todas las cadenas del grupo. Incluso en 2006, Tempe
decideasumirlaresponsabilidad de algunas colecciones de complementos para
Zaray posteriormente para Uterqtie. La figura 2 presenta cronoldgicamente los
principales hitos enla evolucion de Tempe.
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Cuadrol.Cadenasdel GrupoInditexen2014

Cadena

Aro
fundacién

Nim. de
tiendas

Num. de
paises

Peso
ventas
(2012

Descripcién

Zara

1975

172

88

66%

Principal marca del grupo. Lineas
femenina, masculina, infantil, cal-
zado y jeanswear.

Pull & Bear

1991

816

59

6.8%

Especializada en moda juvenil, des-
enfadada y urbana.

Massimo
Dutti

1995

630

60

7.1%

Dirigida aun ptblicoa partir de 25

afios ofreciendoun productode més
altacalidady precio. Trabajalineas

paramujer,hombre, nifios, cuerosy
calzado.

Bershka

1998

885

62

9.3%

Ofrecelatltimatendenciaenmoda
masculina, femenina, calzado y acce-
soriosdirigidaaunpiblicode 13 a
25 afios.

Stradivarius

1999

780

52

6.0%

Marcasolodirigidaalptblicofeme-
nino, entre 16 y 30 afios, con un
estilo medio entre Pull & Bear y
Bershka.

Oysho

2001

524

35

2.0%

Eslamarcadelenceria, ropainterior,
accesorios, ropacasual,calzadode
hogarytrajes de bafio,encontrando
también entre sus colecciones ropa
paranifiay bebé.

Zara Home

2003

357

35

2.2%

Creadaparaintroducirlamodaenel
hogar.Ofrece menaje paraelhogar,

accesorios, decoracion y ropa casual
dehogar.

Uterqiie

2008

92

0.5%

Marca de disefio sofisticado para
complementos, calzado, bolsos, bisu-
teria, gafas, prendas de piel y punto,
entre otros.

Fuente: elaboracién propia a partir de www.inditex.es
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Figura 2. Linea Temporal de Tempe,1989-2011

—

1989 ~ 1998 2003 ~ 2011

LINEA DE TIEMPO TEMPE

1989: Se crea Tempe, con sede en Elche 2003: Tempe llega a Berska Caballera,

La mayor zona de produccion de calzado Zara Home, Stradivarius y Oshio. Creacién
Nacional de la oficina de México desde donde se
i a todas las tiendas del pais

1990: Tempe presenta su primera

coleccion. Llega a las tiendas la coleccion
de Zara nifio
1991: Tempe llega las tiendas de calzado
2005: Apertura de la oficina de Brasil

1992: Tempe llega a Zara caballera

de Zara sefiora
2006: Apertura Tempe Asia y lanzamiento
primera coleccion complementos

1993: Tempe llega a Massimo Duty sefiora
y Pull&Bear caballero

1994: Tempe llega a Massimo Dutty U
caballero

2008: Nace Uterqie y se abre Tempe
India

{ ] 2009: Inauguracién de nuevas oficinas

Tempe en Asia

1998: Tempe llega a Berska sefiora y
Pull&Bear sefiora

2010: Apertura Oullet Tempe en Allariz y

Elche -—

2011: Apertura nueva centro logistica de

2002: Creacion del centro logistico de 105.000m2 automatizado

24.000m2 que da servicio a todas las -
cadenas e incorpora los Gltimos avances

tecnolégicos

Fuente: elaboracion propia.

Graciasa sulocalizacion e integracion en unnucleo tradicionalmente dedicado
ala fabricacion de calzado, Tempe accede a inputs especializados y a un tejido pro-
ductivo competitivo a nivel global desde su inicio. La experiencia y los vinculos
acumulados por la direccion de la filial en el cluster aceleraron el establecimiento
derelaciones con proveedoresola captacion de recursos humanos apropiados. Sin
duda, la capacitacion y solidez de equipos y colaboradores no solo favorecieron el
comienzo de la actividad, sino que ademas han garantizado un crecimiento en
el volumen de operaciones superior a 15% anual que le han llevado a alcanzar
los 57 882 674 pares distribuidos en 88 mercados distintos. La tabla 1y la grafica
2 constatan laintensidad del crecimiento de la filial para el periodo 2001-2013.


http://www.inditex.es/

2001-2013

Tabla 1. Principales indicadores de Tempe. Periodo
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Fuente: Tempe (2014).
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Grafica 2. Tempe. Evolucion en niimero de pares vendidos
Periodo: 2001-2011

Nimero de Pares
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Temge
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Fuente: elaboracién propia a partir dela Encuesta Industrial de Productos
(www.ine.es)2015y Tempe (2014).

Aligual que el conjunto del grupo, la estrategia de Tempe se asienta sobre su
capacidad de modular la oferta en funcion de los cambiantes requerimientos de la
moda. Laintegracion delos procesos dela cadena de valor facilita la comerciali-
zacion de nuevas creaciones que nacen de informacion procedente delas tiendas.
A partir de las tendencias detectadas en los mercados, los disefiadores de calzado
lanzan propuestas en coordinacion conlosequipos deropa. Estasideas se mate-
rializan rdpidamente merced a avanzados sistemas de informacion y una tupida
reddeproveedoresdereferencia,engranmedidaubicadosenelentornolocal. El
calzado fabricado por empresas subcontratadas bajo las pautas establecidas por
Tempe,serecepcionaenunalmacénautomatizadode105000m? siendorecibido
en las tiendas en un plazo que oscila entre 24 y 72 horas. La necesidad de acor-
tar tiemposy gestionar de manera eficiente una cadena de suministro global con
multiples origenes y destinos, otorga a la funcion logistica un caracter estratégico.

Tras la consolidacion de la actividad en el cluster del Vinalopo, Tempe ace-
lera el proceso de internacionalizacion de algunas actividades claves de la cadena
devalor.Conelobjetivode garantizar la competitividad del producto, progresi-
vamente seinauguran plataformas enlos cluster del Valledel Sino (Brasil), Gua-
dalajara (México), Guangzhou (China) y Gurgaon (India). Equipos encabezados
por responsables procedentes del cltster del Vinalop¢ aseguran la correcta selec-
cion, aprendizaje y coordinacion de los proveedores locales e incrementan la efi-
ciencia de las actividades logisticas. Si bien Tempe intenta aprovecharlos recursos
decadaunodelosclusteresdeacogida,laaportacion decadaunodeellosdifiere
considerablemente. La floreciente industria auxiliar del calzado existente en los
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cltsteres asiaticos coadyuvaenlacreacion denuevos productos. Losequiposde
disefio delascadenassetrasladan periddicamentey se sirven deinputslocalesen
sus desarrollos.

La presencia permanente en estos territorios, se combina con subcontratacion
deproducciénenotraszonas consolidadas (Portugal, Marruecos, Rumania, por
ejemplo). En estos casos, la supervision se realiza mediante visitas frecuentes por
los responsables de actividades de produccion de Tempe. En todoslos casos, las
interacciones “caraacara” ofrecen oportunidades paraenfrentar de manera con-
juntaretos operativosy organizativos derivados delasexigenciasdelmodelode
negocio del grupo Inditex.

El correcto funcionamiento de este engranaje, Tempe lo consigue mediante
una estructura organizacional interna disefiada sobre la base de su matriz tex-
til y un buen manejo de la informacion en niveles interno y externo. El organi-
grama, caracterizado por su horizontalidad, se dispone entorno de cuatro areas
(departamento corporativo, unidades denegocio, actividades deapoyoy plata-
formas internacionales). La transparencia, constatable en la inexistencia de espa-
cios completamente cerrados en sus instalaciones, y unos flujos bastante sencillos,
permiten un eficiente trasvase de informacion entre departamentos. Se trata de
unmodeloqueinvitaalaparticipacion, facilitalacoordinaciényaceleralatoma/
implementacion de las decisiones.

Anivel inter-organizacional, los sistemas de informacion y los traslados fre-
cuentes de directivos de Tempe son las herramientas clave a través de las que
secomparteinformacionrelevante osesolventan problemas comunes. La proxi-
midad temporal proporcionada por las visitas a las oficinas centrales del grupo
otorga multiples oportunidades alos responsables dela filial de recibir orienta-
ciones o colaborar con sus semejantes en la estructura dela matriz. Mientras, los
viajes a las plataformas ayudan a conocer las fortalezas especificas de cada uno de
los clusteres, a sensibilizar a aliados estratégicos sobre la problematica del modelo
de negocio y a solventar cuestiones de coordinacion con las oficinas de Tempe
implantadas en el territorio.

Inditex en el cluster del Vinalopé: una relacién simbidtica

El claster del Vinalop6 ha evolucionado siguiendo las principales tendencias del
sector en aspectos estratégicos y organizativos. Desde el momento de su despe-
gue, el tejido empresarial progresivamente ha consolidado sus capacidades tec-
noldgicas e innovadoras. Este proceso ha culminado en un sistema productivo
descentralizado cuyo vigor no puede entenderse sin un capital humano altamente
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especializado y unos empresarios que apostaron por estrategias asentadas enla
innovacion y la apertura internacional. No obstante, en pocos afios, Tempe ha
alcanzado una clara posicion de liderazgo y un peso relativo capaz de determinar
latrayectoriadel cltster (graficas2y3).

Grafica 3. Tempe. Evolucion del volumen de facturacién
Periodo: 2005-2010 (miles de euros)

Cifra de Ventas

Ao

Fuente: elaboracién propia a partir de la Encuesta Industrial de Produc-
tos (www.ine.es)y Tempe (2014).

Enlaactualidad, Inditex coexistejunto conel conjuntodeempresasreferentes
en disefio o calidad (p. e., Hispanitas, Mustang, Pikolinos, Rebeca Sanver, Panama
Jack, Unisa, Magrit, entre otros) y una industria de base compuesta por dindmi-
cos proveedores decomponentes (p.e., Caster, Analco, Plasticos Elche) y empre-
sas subcontratadas. Para Inditex, el capital humano disponible y la base industrial
aseguranla provision de un producto competitivo con unamoderadainversion
desde la introduccion del calzado en sustiendas.

En poco tiempo, Tempe teje unared propia de proveedores que asumea filo-
sofia innovadora y productiva del grupo. De acuerdo con las necesidades de cada
una delas cadenas, Tempe selecciona empresas conlas que seintegray coordina
en busca de mayor eficiencia. Este modelo productivo emergente, convive con
el implementado por las empresas significativas del cluster que tradicionalmente
combina produccion y subcontratacion.

Las empresas subcontratadas y demas proveedores se convierten en el nexo de
union entre ambos modelos productivos por donde las innovaciones introducidas
por la filial de inditex se diseminan. Los equipos de disefio de Tempe colaboran
conlosproveedoreslocalesenel disefio denuevas propuestas, mientraslosequi-
posdefabricacionorientanenel cumplimentodelosrequerimientos delmodelo
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de negocio de Inditex o sugieren nuevas estrategias productivas que fomenten la
competitividad local.

Laintegracion delosrecursoshumanos de Tempeen otrasempresaslocalesy
estosproveedores contribuyenadiseminar el conocimientoadquiridoenlafilial
del grupo. Por ejemplo, informacion sobre las tendencias de moda, ampliacion de
la oferta con base en las aportaciones de los equipos de disefio de Tempe o uti-
lizacion de informacion sobrela deslocalizacion de actividades productivas. En
especial, emulandoa Tempe, son varioslosreferentes del clister quehanmoder-
nizado sus estructuras de disefio ologisticas.

Frutodeunaactividadinnovadoraderivada delarelacion con companias de
referencia en el sector ubicadas dentro y fuera del cltster, existe un colectivo de
proveedoreslocales competitivos a escala global que proporciona informacion
valiosaa Tempe. Asi,enel clster del Vinalopd encontramos colaboradoresesta-
bles de marcas de prestigio (Prada, Gucci, Hermés, Laboutin, entre otros) cuyas
propuestas o lectura de las tendencias resulta importante para los disefiadores
de Inditex. La experiencia en la deslocalizacion internacional de actividades por

algunos subcontratistas es frecuentemente empleada por Tempealahora de defi-
nir nuevas estrategias productivas en el exterior. En otras palabras, se produce un
doble flujo de conocimientos que refuerza la posicion competitiva de ambas partes.

No obstante, la creciente internacionalizacion dela actividad productiva de
Tempe modera la importancia relativa de la base industrial del cluster. Si bien
sigue proporcionando unarespuesta de garantia alahora deimplementar nue-
vos desarrollos o ciertos lanzamientos, la presencia dela filial en otras areas ha
supuesto la consolidacion de un elenco de proveedores fiables fuera del cltster del
Vinalopo. Las plataformas han agilizado los tiempos de respuesta y facilitadola
resolucion de incidencias en fases de desarrollo o fabricacion de pedidos. Las dife-
rencias conlos proveedoreslocales se limitan unos pocos dias, aunquela fiabili-
dad es todavia ligeramente inferior (especialmente en el caso de India).

A pesar de que larelacion entre Tempe y los distintos territorios donde tiene
presencia se mueve en los planteamientos de una emn y se fundamenta en las ven-
tajasque proporcionan, noesmenoscierto queelarraigo delemprendedorjuega
enfavordelcluster del Vinalopd. Enparte coincidiendo conlafilosofiadel grupo,
sus directrices aseguran un volumen de inversion y operaciones en el seno de éste.
Sin embargo, este hecho no va en menoscabo de la capacidad de “reinventarse”
del sistema para seguir generando valor a Tempe. Asi, ha surgido una mirfada
de empresas especializadas en actividades logisticas. Por ejemplo, tradicionales
fabricantes se han reconvertido en re-operadores de casi 2 millones de pares de
zapatos “defectuosos”. En tiempo récord, se recupera el producto mediante logis-
ticainversa, sereparaysevuelveacomercializarentienda.
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Ford en Almussafes: embrién del polo automouilistico
de la Comunidad Valenciana

El sector del automévil y componentes de la Comunidad Valenciana esta formado
por cerca de 122 empresas (IVACE, 2014) que aportan 10% de la cifra de negocio
del sector de automocion espaniol, tal como serefleja enla grafica 4. La presencia
de Ford en Almussafes, situada enla comarca delaRibera Baixa aunos23 km de
laciudad de Valencia, representa elnticleo de este cltsterjunto conlacreacionde
una potente industria auxiliar instalada, tanto en el Parque Empresarial Juan Car-
losIinaugurado en 1996, como en las localidades proximas. Con el fin de aunar
intereses comunes, en 1997 se crea la asociacion de propietarios y usuarios del
Parque (APPI)compuestaenlaactualidad por72empresas.

Grafica 4. Evolucion de la cifra de negocio del sector material de transporte.
Periodo 1993-2013 (miles de euros)
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Fuente: elaboracion propia a partir de Encuesta Industrial de Empresas (ine, 2015).

Conunaextension de 3 millones de metros cuadrados, donde antes habia par-
celasdearroz, huerta ynaranjos, unos 8 300 puestos de trabajo y una capacidad de
1900 vehiculos diarios y400000 al afio (Ford, 2015) destinadosen mas de 80%ala
exportacion (Piqueras, 2009; Ferrandis y Fernandez, 2015) amas de 75 paises (Las
Provincias, 2015), esta plantaes una delos mayores de Ford en elmundo.

El modelo organizativo de la industria del automovil difiere del que se esta
desarrollando en otrasindustrias globalizadas, dindmica conocida como Winte-
lism (Borrusy Zysman, 1997), dondela produccion y el desarrollo delos produc-
tos presentan mayor conexion territorial (Banyuls y Lorente, 2010). El modelo
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logistico dela planta de Almussafes se basa en un acercamiento fisico entre pro-
veedor y ensamblador (Badenas, 2000), desde la creacion del parque de proveedo-
res Ford cuenta con unared de comunicacion que permite un suministro directo
y secuenciado de mas de 20 proveedores de primer nivel, conectados mediante un
tren aéreo o convoy alaslineas de montaje de Ford sincronizando todos sus pro-
cesos y eliminando asi otro tipo de transportes menos eficientes (Alonso, Lam-
pony Vazquez, 2006).

LaindustriaauxiliardelaComunidad ValenciananecesitaaFordy viceversa,
ya que 5% de empleo lo genera directamente el conjunto Ford y sus proveedo-
res conun volumen denegocio querepresenta 9% del total delaindustria valen-
ciana. Tal como lo muestra el cuadro 2, el polo automovilistico de Almussafes
es el tinico del drea metropolitana de Valencia en el que se producen inversio-
nesimportantes en el periodo 2002-2008, suponiendo47% delainversion media
industrial durante ese periodo y 44 % paralos afios 2011-2013 (Salom, Albertos y
Fajardo, 2015).

Cuadro 2. Distribucion de la inversion media anual en el espacio
metropolitano de Valencia. Periodo:1997-2013
(millones de euros constantes, valor 2011)

20| * | 00| * | 2010 % | Sous| *
Ejes metropolitanos 136 55 60 29 33 35 175 48
Noroeste residencial 30 12 31 15 40 41 15 4
Periferia Metropolitana 11 4 8 4 6 6 7
Espacios conurbanos 14 6 7 4 3 3 5 1
Almussafes 50 20 97 47 13 14 160 44
Valencia 7 3 2 1 1 1 0 0
Area Metropolitana de 249 | 100 | 206 | 100 96 100 | 362 | 100
Valencia

Fuente: Salom et al. (2015) a partir de Registro Industrial, Conselleria d’Economia, Generalitat
Valenciana.

Un informe del sector (Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automdvi-
les y Camiones [Anfac], 2015a) revela que en 2014, en Espafia, operaban 9 fabri-
cantes desarrollandosuactividad en 17 factorias generando mas de 1.6 millones
de puestos de trabajo (8.7% de la poblacion activa). Del total de vehiculos pro-
ducidosen2012(1980000), 6.74% (CESCE, 2013) se fabricdenla Comunidad
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Valenciana, pasando a ser, como se observa enla figura 3, 11.76% del total de la
produccion nacional (2 402 978) en 2014 (Anfac, 2015a).

Figura 3. Vehiculos producidos en Esparia, 2014 (% por CCAA)

Pais Vasco

3,34%

Castilla y Leén
15,73%

Com!l i'dad omunidad

de Madrid Valenciana
3,64% 11,76%

Fuente: Anfac (2015a).

El sector del automovil es el que mas contribuye al crecimiento de la cuenta
de mercancias en la economia espafiola, con 2.8 puntos sobre el crecimiento de
4.3% delas exportaciones totales (en el periodo enero-mayo de 2015), por lo que
la cuota del automdvil sobre las exportaciones totales espafiolas sobrepasa ya 17%
(Anfac,2015b). Elmismo patron se reproduce enlaComunidad Valenciana,
encabezando el sector del automdvil y componentes el primer grupo de productos
mas exportados durante 2014 (25.1%) (Ministerio de Economia y Competitivi-
dad, 2015). Como se observa en las graficas 5 y 6, en 2013, la Comunidad Valen-
ciana importa 10.25% del total de vehiculos importados en Espafia y exporta
14.50 por ciento.

Entre las multinacionales mas potentes del cluster destacan las americanas
Lear y SGR Global, la alemana Dr. Schenieder y las espafiolas Industrias Alegre,
fundada en la localidad valenciana de Patraix en 1953 como taller de matrice-
riay convertida posteriormente en fabricante de moldes de plastico y en provee-
dor de revestimientos de interiores, y el Grupo Antolin. Esta tiltima empresa es
unclaroejemplodelatransformacion deuntallermecanico, fundadoenlosafios
cincuenta en Burgos en uno de los mayores fabricantes mundiales de interiores de
automdviltrasadquiriren2015alacanadienseMagnalInteriors.
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Grafica 5. Evolucion del volumen de exportaciones
en el sector automovil (miles de euros). Datos estimados para 2014 y 2015
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de datacomex (http://datacomex.comercio.es) (2015).

Grafica 6. Evolucion del volumen de importaciones
en el sector automévil (miles de euros). Datos estimados para 2014 y 2015
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de datacomex (http://datacomex.
comercio.es) (2015).

Existe una serie de centros tecnoldgicos y técnicos que apoyan el desarrollo del
sector delaautomocion en la Comunidad Valenciana, como por ejemplo:laRed
delInstitutos Tecnologicos (Redit) y en concretolos Institutos de Biomecanica de
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Valencia (ibv), el Metalmecanico (aimme), el de la Energia (ite), el de Informa-
tica(iti)y el del Plastico (AIMPLAS), el CentroenRed de Ingenieria del Auto-
movil (cria), laFundacion parael Desarrollo y laInnovacion (fdi) y el Centro
de Motores Térmicos (cmt).

Estrategia de localizacion de Ford en Espana: de Cadiz a Almussafes

La presencia de Ford Motor Company en Espafia data de 1907 (véase figura4) con
laapertura de una agencia de ventas, y posteriormente, en 1919, atendiendo a con-
sideraciones mas politicas que técnicas, se instala en Cadiz, donde produciria el
modelo T.En 1923 decide trasladar su produccion a Barcelona, dando lugar a muy
buenos resultados hasta que con la llegada de la Guerra Civil decide paralizar sus
actividades, manteniendo una presencia casi testimonial hasta 1944, afio en el que
decidevendersusacciones. Martinez-Romera (2012) atribuyedicha desapariciona
las condiciones politicas y de estructura macroeconomica que imperaron en nues-
tropais, hastalaadopciondel Plan de Estabilizacion dela Economia Espafiola.

El aumento de competencia entre las multinacionales del sector llevaria a
las companias americanas, Ford y General Motors, a utilizar espacios periféri-
cos como Espafia, conla finalidad de aplicar cambios enlos modelos de gestion,
basados en una estrategia de flexibilidad laboral (mano de obra barata y poca con-
flictividad) y disminucion de costes que le permitiria incorporar innovaciones
organizativas con menos tension que en otros centros de produccion tradiciona-
lesen Europa (Banyulsy Lorente, 2010).

El segundo periodo de Ford en Espafia hace referencia a los afios 1970-1976,
cuando la compafiia inicia negociaciones encaminadas a conseguir un acuerdo
paralaconstruccion deuna planta defabricacion de vehiculos, que daranlugara
lapromulgaciondelos “decretos Ford” (Aldezetal.,2009) aprovechandolanueva
regulacion del mercado espafol y antelas perspectivas de incorporacion al Mer-
cado Comun.

La vuelta de Ford a Espafia debe entenderse como parte de la estrategia que
llevé la firma en Europa a abandonar la configuracion multidoméstica vigente
hasta los afios sesenta (Bélis-Bergouignan, 1993) en favor de una multirregional
partiendo de la creacion de Ford of Europe (foe) (Pérez-Sancho, 1997).

En 1974 comenzaronlasobras de construccion delaactual factoria de Almus-
safes parala fabricacion desde 1976 de un nuevo coche de tamafio pequefio des-
tinado al mercado europeo, el Ford Fiesta. A partir de esta fecha, y debido a que
Espafia carecia de capacidad endogena de impulso (al margen de una SEAT sin
potencial tecnoldgicosuficiente), elestablecimiento de Forden Espafiatendra un
protagonismo esencial en el desarrollo futuro del sector. Asi pues, en el periodo


http://datacomex/

72 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

1974-1979,laproductividad delos fabricantes crece sin Ford 0.3% y con Ford
3.4% (Portillo,1982).

Figura 4. Linea temporal de Ford. Periodo: 1907-2016
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Fuente: elaboracion propia a partir de MCA-UGT Pais Valencia (2015), efe (2008),
Ferrandis y Fernandez (2015) y Las Provincias (2015).

El hecho de no existir en Valencia industrias auxiliares no supuso un grave
problema paraunafabricaquesesuministrabaengranmedidadeotroscentrosy
proveedores de Europa. Asi, los componentes procedian de Catalufia, Pais Vasco,
Alemania, Bélgica y otros puntos de Europa (Piqueras, 2009). Solola tapiceria de
losasientos procedia de fabricas valencianas delaindustria del mueble (Alfafar,
Catarroja, Sedavi, entre otros). Valencia, en cambio, era una zona necesitada de
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actividad laboral, con mano de obra disponible, ofrecia suelo facil de construir
(270 hectareas de superficie muy plana que conformaban 636 huertos), la cerca-
nia de los altos hornos de Sagunto para la produccion de acero e infraestructu-
rasadaptadasalasnecesidades delaempresa, comoel puerto(Omenaca, 2015).

Pronto se hizo notar la entrada de inversores extranjeros debido a la alta
demanda de Ford. El primero fue Lignotock (actualmente pertenece al grupo
francés Faurecia) en1978, seguida delaescandinava Laboratorios Radio (adqui-
rida en 1998 por la multinacional americana SGR Global) y otras muchas multi-
nacionales (Piqueras, 2009). A partir de 1984, laindustria siderurgica de Sagunto
serecupera gracias ala demanda de chapa de Ford y de otras fabricas de coches
de Europa.

En la actualidad sigue siendo noticia la entrada de multinacionales a Almussa-
fes, por ejemplo, tras el cierre en 2012 de Ford en Bélgica causando un problema
delocalizacion, pueslaprimeralineadel poligonoquetieneaccesodirectoaFord
mediante el tren aéreo esta completamente ocupada. También los proveedores
locales han crecido siguiendo la evolucion del cluster, pues cinco de ellos han
optado por la estrategia de internacionalizacion, primero a Europa del Este y des-
puésadestinoscomoMeéxicoyMarruecos, conel finde consolidar suposicidnen
Valencia y simultdneamente producir donde exista demanda.

Ford pone en marcha en Almussafes la primera planta ensambladora que
incorpora los nuevos principios organizativos japoneses abandonando la rigidez
de los esquemas fordistas, arrastrando a los fabricantes de componentes a un pro-
ceso de adaptacion organizativa. La generalizacion del sistema Just-in-time (jit)
se produce a partir de mediados de los afios ochenta, dando lugar a los prime-
ros parques de proveedores, como el dela Ford en Almussafes yel delaSEAT en
Abrera (Barcelona).

A partir de entonces y tal como concluyen Aldez y colaboradores (2009), las
relaciones interempresariales sufren una transicién desde los planteamientos
fordistas, vacios de contenidos fabricante-proveedor, hasta la generalizacion de
unasrelaciones de mayor contenido cognitivo basadas enla cooperaciony coor-
dinacién de acuerdo con los planteamientos productivos de la lean production
(Womack, Jonesy Ross, 1992).

La planta de Almussafes ha producido en el pasado modelos como: Orion y
Escort, y modelos todavia muy presentes como Ka, Fiesta, Focus, C-Max, entre
otros. Conel tiempo, la planta mejora su posicion enlajerarquia interna de Ford
con respecto de otras fabricas. Segiin Pérez-Sancho (1997), esto se debe a una
disminucién del grado de integracion vertical de la planta, acompafiado de un
aumento de las ventas de proveedores nacionales a foe (Panadero, 1991) y aun
elevadogradodeadaptacionalasnuevasestrategiasjunto con unaelevada pro-
ductividad y buen climalaboral.
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Desde 2011, laempresahainvertido 2300 millones de euros en Almussa-
tes (Ford, 2015). Su buen posicionamiento en la estructura productiva europea
le permite diversificar la produccion con nuevos modelos y productos hasta el
punto que no existe otra fabrica en Europa, ni de otramarca, que produzca tanta
variedad de modelos. En la actualidad, fabrica Kuga, Transit Connect, Tourneo
Connect, el nuevo Mondeo y desde 2015 modelos Premium como el Vignale,
S-Max y Galaxy. Ademas, esla primera planta espafiola y la primera fébrica de
foe que produce unvehiculohibrido:elMondeo Hibrido, elmodelo conmasalta
tecnologiadelamarcaenEuropa.

Conclusiones

Mediante el empleo de informacion cualitativa y cuantitativa, este trabajo ilustra
deformacomparativalaevolucionde dosfilialesensurelacion conelterritorioy
losvinculos conlaeconomialocal. En términos generales, losresultados eviden-
cianla existencia de unarelacidon simbidtica entre cada filial y el cluster en el que
estan implantadas, demostrando como las emn supeditan la puesta en marcha de
filiales a los beneficios actuales y potenciales derivados del estadio actual y futuro
del cluster (Sedita et al., 2013).

Muy especialmente, revela como en fases embrionarias del ciclo de vida del
cluster, la multinacional ejerce un evidente papel de motor en el desarrollo de
la aglomeracion y la posterior generacion de sinergias. Es el efecto atraccion de
una gran planta el que posibilita la colocalizacion de empresas en su entorno, y
ejerceunefectotractorsobreelrestodeactividades desarrolladasenelterritorio.
Sinembargo, cuandonosaproximamosa clusteresmaduros, esel territorio y sus
recursosacumuladosalolargodeltiempolosqueejercenelefectoatraccionsobre
la multinacional. La expectativas de la emn son ahora aprovechar al maximo el
conocimiento, la industria auxiliar o el capital humano del territorio.

En el caso de Tempe, nuestras evidencias respaldan las particularidades de
laimplantacion de unaemnosufilialen fasesavanzadas del ciclode vidade
producto. Mientras las reducciones de costes justificaron su entrada en el clus-
ter durantelossetenta, labaseindustrial, el conocimientoacumulado ylaatmos-
feradeinnovacionaparecen comofactores claveenladecisiondelocalizacionde
laemn. No obstante, ante el auge de nuevas areas productivas, garantizar la per-
manencia de la filial requiere de continuos ajustes que den respuestas a cuestiones
diferentes a las que justificaron inicialmente la implantacion.

El caso dela planta de Ford en Almussafesilustrael tipico caso de un clts-
ter plataformasatélite. Las ventajaslocacionales que ofrece Espafaafinalesdelos
sesenta fueron determinantes y a pesar de que Valencia se encontraba alejada de
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las provincias donde se ubicaba laindustria de componentes, no supuso un obs-
taculo, puesto que Ford se suministraba deotros centrosy proveedoresde foe.La
evolucion de Ford con respecto del territorio evidencia como la empresa ha ido
reforzando los vinculos con la economia local con realizaciones como el Parque de
Proveedoresamitad delosnoventaylaconsolidaciondeunpoloautomovilistico.
A pesar de que Pérez-Sancho (1997) afirma que los porcentajes de compras locales
(Comunidad Valenciana) nunca serian muy elevados, la evidenciademuestra que
trasla puesta en marcha del parque industrial, existe un problema de espacioen
Almussafes, incapaz de acoger a todas las emn que desean instalarse en el cltster.

En segundo lugar, el aprovechamiento inmediato de los recursos del territorio
seasientaenlacapacidad de Tempe deaccederalasredesde conocimiento. Enel
caso de Ford, se constata el papel de actor principal que ha ejercido en el cltster,
evidencidndose con la internacionalizacion de proveedores espafoles y valencia-
nosmediantelaaperturadefilialesennuevos mercados. El capital socialacumu-
lado por los responsables de las emn facilita el establecimiento de vinculos con
empresas y organizaciones del cltster, acelerando la consecucion de los benefi-
cios esperados. Asi, permite actividades de aprendizaje colectivo y flujos de cono-
cimiento queinyectan conocimientosexternosenelentornolocal.

En tercer lugar, los flujos de conocimiento aportados por las emn resultan de
la integracion de conocimientos procedentes de los distintos espacios geograficos
dondeoperaylaaportacion delosesfuerzos quelaemnrealizainternamente. La
consolidaciony difusion de este conocimiento global requierelaadecuada cana-
lizacion de los conocimientos entre la matriz, las distintas filiales y los distintos
entornos geograficos donde opera.

Las implicaciones del estudio sugieren el disefio de politicas ptblicas diferen-
ciadas para clusteres en diferentes momentos del ciclo de vida, pues los responsa-
blesdebenser conscientes delas diversasexpectativas deemn encada momento.
Por ejemplo, los apoyos publicos pueden resultar eficaces para favorecer la
implantaciondeemnenunclastermaduroy contribuirasurevitalizacion. Mien-
tras, favorecer la implantacion en fases iniciales permitira el desarrollo industrial
del entorno y la progresiva capacitacion de éste.

Finalmente, a pesar de la representatividad de los dos casos selecciona-
dos, este trabajo no estd exento de las limitaciones derivadas de la metodolo-
gia empleada, y por ello se deben evitar generalizaciones simplificadoras. Una
aproximacion de caracter cuantitativo o la inclusion de otras emn ubicadas en
los cltsteres, parecen lineas de investigacion plausibles. Asi mismo, los resulta-
dos pueden enriquecerse mediante una profundizacion enla perspectiva desde
la emn y sus particularidades.
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Capitulo 3.

Los servicios avanzados

y la nueva geografia de la industria
automotriz en México. Una propuesta
para evaluar el desarrollo local
enelperiodo1998-2013'

Jordy Micheli Thirién, Eduardo Valle Zdrate

Introduccion

lpresentearticulotieneelobjetivodeindagar cualessonlasrelaciones cuan-
titativas que seestablecen entrela produccion manufacturera ylosservicios
avanzados en las regiones de México que se han caracterizado por una especia-
lizacion productiva automotriz. Los datos con que se trabaja a través de algunos
indicadores abarcan un periodo de 15 afios, de 1998 a 2103, lo cual nos permite
una mirada dentro de un enfoque estructural del desarrollo a escala regional.
Alobservarlaimplantacion masiva de inversion extranjera del sector automo-
triz enlos diversos territorios de la geografia mexicana durante los ultimos afios,
cabe preguntarse en clave del desarrollo cudl es la forma posible de dimensionar
yevaluarelimpactoeconémicolocal deestaindustrializacion especializada. Para
ello, abordaremosel concepto de coevolucion entrela manufacturaylosservicios,
especialmente los avanzados, que son los que presentan mayor cantidad de trabajo
calificadoy generanmayor valoragregado (Organizacion parala Cooperacionyel
Desarrollo Economicos [ocde], 2000; Kallenberg, 2003); acudiremos al hecho de
quetalesserviciosenparticulartienenlacaracteristicadeserlosmas dindmicosen
crecimientoy en productividad en el contexto dela tercerizacion de la economia;?

! Agradecemos los importantes comentarios que senos hicieron parala mejora de este articulo
por partededosdictaminadores andénimos. Asumimoslaresponsabilidad porloserrores quepue-
dansubsistir.

?Los servicios estan presentes de modo continuo en el desarrollo y modos de consumo de los
productos que son resultado de transformaciones de materiales, de modo que es sabido ya que existe
una imbricacién entre produccion y consumo de bienes y de servicios. Esta es una caracteristica
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y su presencia territorial esta ligada en parte con relaciones funcionales con las
empresas y en parte con el desarrollo urbano local.

Alrespecto, existeunaliteraturaacadémica (entre otros: Maillat y Bailly, 1989;
Hansen, 1990; Greenfield, 1996) que ha identificado que los servicios avanza-
dos constituyen una fuerza dindmica del desarrollo a escala regional. Una mirada
moderna sobre los efectos locales de las empresas multinacionales sefiala:

A pesar de quelasempresas multinacionales pueden tener ciertosbeneficios directos
(enelempleoolabalanzade pagos, porejemplo)lacontribucion massignificativade
estas empresas al crecimiento de la capacidad productiva es indirecta: donde la activi-
dad interior de las empresas multinacionales arroja externalidades positivas y cuando
las firmas domésticas tienen la capacidad de internalizar estas externalidades de modo
util, y si el sector no empresarial apoya la construccion de capacidades domésticas,
entonceshabradesarrolloindustrial (Narulay Dunning, 2010:226).

Asumimos que goza de gran visibilidad la creacion de instalaciones de manu-
factura que responden a la logica de la globalizacién productiva, como ejemplo
paradigmatico se encuentran sin duda los casos de la industria automotriz, aero-
nautica o la electronica, que han creado en diversos estados importantes centros y
aglomeraciones de produccion unidosauna cadena internacional; sin embargo, es
practicamente inadvertida la relacion que guarda esta forma de industrializacion
manufacturera con la creacion de actividades econdmicas de servicios avanzados en
eldmbitolocal. Estudiosa profundidad enel contextoterritorial podrian darcuenta
del grado de coevolucion entre ambos tipos de produccion, pero por el momento,
unaaproximacionbajola perspectiva deestructuraeconomicaesun pasointerme-
dio paraconstruirlaimagen dela geografiaecondmicaqueseabre paso.

El trabajo inicia mostrando laimportancia que tiene la industria automotriz
en México en términos agregados y en su dimension regional, sefialando a los
estados con mayor aporte a la produccidn y su grado de especializacion. A con-
tinuacion se presentaunaexplicacion sobre el papel delosserviciosavanzadosy
surelacion conlamanufacturaen general, mediante unindice desensibilidad de
los servicios ala manufactura, medicion que nos conduce a dimensionar la rela-
cién coevolutiva entre manufactura y servicios y consideramos que constituye la
aportacion metodologica central deeste trabajo. La tercera parte del documento

estructural delaeconomia actual y querecibe diferentes nombres, nosotros ladenominaremos de
modo sintético terciarizacion de la economia, significando con ello tanto la dimension cualitativa
del proceso de coproduccion bienes y servicios como la cuantitativa de la distribucion tradicional de
valordelaproduccion, empleo, entre otros. Nuestrointerés general seencuentraenloque denomi-
namos terciarizacion avanzada, ya que buscamos conocer las relaciones funcionales de determina-
dos servicios avanzados con la produccion manufacturera en los sistemas productivos territoriales.
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agrupa el Indice de Sensibilidad con las tendencias de los estados en cuanto a
especializacion automotriz y concentracion/diversificacion de la manufactura, a
lolargo del periodo de 1998 a 2013. Ello permite mostrar que en solamente dos
estados, Querétaro y Guanajuato, es posible advertir unarelacionimportante de
la manufactura con los servicios avanzados, y la explicacion radica en su pro-
ceso de desespecializacion automotriz y diversificacion manufacturera. Las expli-
caciones detalladas de las correlaciones e indicadores utilizados se exponen en un
breve anexo metodoldgico, al final del texto.

La produccion automotriz en México y su dimensién regional

La presencia y crecimiento de una industria automotriz integrada globalmente
en México, data de finales dela década delos ochenta del siglo pasado y se torna
dindmica desde la instauracion del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (tlcan) en 1994. Desde entonces, diversas zonas de México han sido recep-
toras de inversiones productivas de empresas terminales y de autopartes diver-
sas, conformando la geografia econémica de esta industria, la cual hoy representa
la quinta parte de la produccion manufacturera total de México. La industria
automotriz es un ejemplo de despliegue de centros de produccion territorial y
ha reconfigurado el mapa econdmico regional de México, construyendo polos
de crecimiento de estaindustria en diversos estados del pais (Alvarez, Carrilloy
Gonzalez, 2014; Micheli, 2014). Existen 18 complejos manufactureros, los que en
2012 fabricaron cerca de 50 modelos de autosligerosen 11 empresas (Delos San-
tosy Renteria, 2014).

En 2014, en el pais, se produjeron mas de 3 millones de automdviles y camio-
nes ligeros, de los cuales 82% fue exportado. A partir de 2009, en promedio,
anualmente se han producido 153 mil vehiculos mas, y eso ha colocado a México
comoelséptimo productor mundial, por delante de paises como Brasil, Espafiay
Canada. Lasinversiones que sehan anunciado en afiosrecientes (del orden de 22
mil millones de ddlares) permiten prever que hacia 2020, se produciran 5 millo-
nes de vehiculos, una cifra que colocariaa Méxicoen unnivel de produccion
situadoentreelde Alemaniay el de Corea del Sur. Por sus dimensiones econdmi-
cas, este sector capta la cuarta parte de las divisas de toda la economia (mas que
por venta de petrdleo o el turismo) y la tercera parte de las divisas de la manu-
factura. Aporta3.7% del pib y,en materia de empleo, se calculaen 520 millos
puestos de trabajo en plantas de autopartes y 66 mil en las de ensamblado final
(Covarrubias, 2014).

Laaportaciondecadadeunodelosestadosalaproduccionautomotriznacio-
nal (medida por el valor agregado censal bruto, vacb) es la que se observa en el
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cuadro 1, el cual indica que ha existido en el periodo 1998-2013 una gran varia- Cuadro 2. Indice de Especializacién en produccién automotriz,
cion en cuanto al peso delaindustria automotriz estatal en el contexto nacional, por estado (1998-2013)

aunque es también observable una diferencia entre estados que han afianzado un
pesoimportante aescalanacional (Puebla, CoahuilaySonora), frenteaotros que Estado 1998 2003 2008 2013
son marcadamente inferiores (Morelos, Querétaro y Tamaulipas). Es notable la
variacion que sufri6 en Guanajuato, bajando de 18.3% en 1998 a 6.2% en 2013; asi Pucbla 261 31 332 302
comolosascensosdePueblaySonora. Podemostambiénllamarlaatencionsobre Aguascalientes 331 2.26 4.30 2.74
el crecimiento continuo de San Luis Potosi y la caida reciente de Querétaro, pro- Sonora 2,35 0.88 1.84 230
cesos,ambos, enla partebaja (los estados conmenor participacion).

Morelos 1.75 0.75 1.24 2.07
Cuadro 1. Participacion de cada estado en la produccién Chihuahua 2.19 2.56 2.11 1.94
. . 0 _
automotriz nacional (%) (1998-2013) Coahuila 12 214 755 187
Estado 1998 2003 2008 2013 San Luis Potost 0.50 0.96 1.00 1.26

Puebla 11 17.6 147 16.4 Guanajuato 3.25 2.17 1.24 1.06

Coahuila 12.6 11.2 163 15.1 Querétaro 121 1.68 1.41 0.76

Sonora 7.8 2.2 66 17 Tamaulipas 12 107 106 0.58

Nuevo Leon o 72 b 101 Fuente: elaboraci ia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014

Estado de México 15.9 9.7 103 03 vente: elaboracion propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014).

Chihughua 106 1.2 106 8.2 Estos datos nos permiten diferenciar tres tendencias en el periodo que va de

Guanajuato 18.3 12.5 6.3 6.2 199822013, segin vemosen las graficassiguientes:

Aguascalientes 5.3 4.1 2.5 4.1

San Luis Potosi 13 2.1 2.6 3.7 Grafica 1. Estados con trayectoria ascendente

Morelos 2.7 1.5 1.5 2.5 en el ieautomotriz

Querétaro 42 43 46 2.3

Tamaulipas 3.6 4.2 4.2 2.3 25

Total 99.7 96.1 87.8 92.4 20
Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014). 15 Sonora

1.0 —— Morelos

A partir del contexto sefialado, empleamos el conocido Indice de Especiali-

=& San Luis Potosi

zacion, ie, es decir, el peso relativo de la produccion automotriz en cada estado, =

comparado con el peso de la produccion automotriz a nivel nacional (véase Nota o P -

Metodoldgica). Obtenemos una lista conformada por 10 estados en que su ie es

mayoralen2013,obien,lohasidoenel pasado, tal comose muestraenel cua- Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999;
dro 2. Estos son los estados que consideramos como especializados en produccién 2004; 2009; 2014).

automotriz.?

*Respecto del cuadro 1, salen de la lista Nuevo Leon y Estado de México.
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Grafica 2. Estados con trayectoria estable en el icautomotriz
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Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999;
2004; 2009; 2014).

Grafica 3. Estados con trayectoria descendente en el ic automotriz
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Fuente: elaboracion propia con datos del Inegi (1999;
2004; 2009; 2014).

Los servicios avanzados

Enlaestructuraecondmicaactual,losserviciosocupanyaunpapeldominanteen
términos de produccion, empleo y dinamismo innovador. Por tanto, para analizar
las condiciones del desarrollo de paises y regiones, es necesario comprender las arti-
culacionesentrelossectoresdelamanufactura, quehansido clasicamentelos consi-
derados artifices del desarrollo,*y los de los servicios, entendiendo la diversidad de

*Recordemos, como un ejemplo clasico, la conceptualizacion de Kaldor (1966) que colocaba a

lamanufacturaen el centromotriz del desarrollomediante tres causas: 1)latasa de crecimientode
unaeconomiatieneunarelacion positiva con el sector manufacturero por su fuerte efecto multipli-
cador, asi como de encadenamientos, y se fortalecerd la especializacion conforme se incremente la
expansion de la actividad manufacturera; 2) el incremento en la produccién manufacturera llevara a
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éstosy sudesigualimportanciacomo ambitos detrabajoen términos deremune-
racion, calidad del trabajo, productividad, entre otros elementos (Daniels y Bry-
son, 2002; Pilat y Wolfl, 2005).

Una economia crecientemente diversificada, que incluye la produccion de
servicios con requerimientos educativos para la fuerza de trabajo y un creciente
porcentaje de servicios al productor, esta asociada con mayor productividad e
ingresos en el nivel regional (Maillat y Bailly, 1989; Hansen, 1990; Greenfield,
1996). Afirma Bard (2013: 38) la existencia de tresimportantes cambios:

Lametamorfosisdelaindustria, quehatenidolugarenlastultimasdécadas, hapuesto
de manifiesto cambios tanto en la naturaleza del «producto» —en la mayoria de casos,
un «hibrido» de bienes (tangibles) y de prestaciones de servicios—, como en la (re)
configuracion delos procesos de generacion de valor —enlos quelas fases dela
cadena propiamente manufactureras ocupan un espacio cada vez menos relevante vy,
por el contrario, ganan en importancia las fases de creacion, disefio y, ulteriormente,
las fases de distribucién, venta y post-venta del producto—, como, finalmente, enlos
profundos cambios en la geografia de esta «<nueva» industria y en sus elementos poten-
ciadores (activos logisticos, dotacion de una base eficiente de servicios de apoyo ala
fabricacion, distribucion y financiacién de sus productos...).

Enel conjunto delas economias tercerizadas existe una clase deservicios, que
ennuestro caso denominaremos como “avanzados”, que sobresalen por su dina-
mismo y su vinculacion con el desarrollo de un nuevo modelo productivo que
combina manufacturay servicios, produciendo mayor valor agregado. Esping-
Andersen (2000: 140) afirma que:

...losservicios empresariales (o servicios al productor) incluyen las finanzas, los segu-
ros, lapropiedad inmobiliaria y los servicios profesionales relacionados conlas empre-
sas (contabilidad, consultoria, marketing, tecnologia o disefio), lamayoriadelos cuales
emplean un elevado porcentaje de puestos de trabajo técnicos, profesionales y de gestion
—y agrega que— la reduccion de tamafio de las empresas, las necesidades de una mayor
flexibilidad y las nuevas tecnologias se combinan para crear dinamismo en este sector.

Identificando a estos servicios, la Clasificacion Internacional Industrial Unifi-
cada (ciiu) losagrupaenunaDivision 8, la cual contiene a instituciones financie-
ras, seguros, inmobiliarias y servicios a las empresas.

unaumento delaproductividad del trabajo en el mismo sector, ello provocado porlos procesos de
aprendizaje derivados de la division del trabajo; 3) la productividad en los sectores no manufacture-
ros aumentara conforme aumente la produccion del sector manufacturero.
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Utilizando los datos del Censo Econdmico de México de 2009, sefialaremos
como serviciosavanzadosalos servicios financieros y de seguros; corporativos;
servicios profesionales, cientificos y técnicos; servicios de apoyo a los negocios y
manejo de desechos y servicios de remediacion; e informacion en medios masi-
vos.’El peso de esta clase de servicios avanzados enla estructura del pib total de
servicios deMéxicohacrecidode 12% en 2003 a19%en 2013,y esdehechola
unicaclase deserviciosquesehamostradodindmica.

Frente al resto de servicios, los avanzados tienen una productividad 11 veces
mayor y su composicion en formas de remuneracion es diferente. El cuadro 3, con
datos de 2013, nos ilustra esta divergencia.

Cuadro 3. Comparacion entre servicios avanzados
y resto de servicios en México (2013)

Productividad (en miles
.. Estructura
Servicios de pesos anuales por persona .
de las remuneraciones
ocupada)
Avanzados 1362.7 41% sueldos
59% salarios
Resto de los servicios (promedio ) 121.7 22 % sueldos
78% salarios

Fuente: elaboracion propia con datos del Inegi (2014).

Abundando en el tema dela productividad, como se advierte en la grafica 4,
los servicios avanzados tienen una productividad superior al del resto de servi-
ciosy alamanufacturamisma. Presentan ademasla caracteristica de seguir una
tendenciaascendenteentantoquelosotrosdossectoresvandisminuyendoensu
productividad, porlocuallabrechavaampliandose, a partir del afio2003.

La coevoluciéon manufactura-servicios avanzados

Para evaluar la sensibilidad que tienen los servicios frente a la manufactura, calcu-
lamosla correlacion entre su valor de produccion y unincremento de 1000 pesos
enelvalordelaproducciondemanufactura (véase Anexo Metodoldgico). Laevo-
lucién de este dato se presenta en el cuadro 4, el cual ilustra que en la economia

>Esta gran agrupacion de servicios contiene a la produccién de software, lo cual es unarazén
importante para considerarla como servicios “avanzados” en los términos que nos interesan.
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Grafica 4. Productividad por tipo de actividad (vact/ po, miles de pesos)

1400 1362 800
1200 1051 700
600
1000 844 853
800 500
400
600 290 316 318 290
ol o — 300
400
166 165 128 122 200
0 0
1998 2003 2008 2013
—— C10S Avanzados (1zq) === Manufactura (der)
e 0delosserviclos (der)

Nota: vacb / po es Valor Agregado Censal Bruto / Personal Ocupado; pre-
cios de2008
Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014).

mexicana se ha producido un crecimiento mayor de la sensibilidad de servicios
avanzados que del resto de los servicios.

Cuadro 4. Produccion adicional en servicios
ante un incremento de $1 000 en manufactura (1998-2013)

Servicios 1998 2003 2008 2013
Avanzados 25 43 47 66
Resto de los servicios 178 207 150 170
Avanzados/Resto de los servicios 0.14 0.20 0.31 0.39

Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014).

Losdatos especificos delasensibilidad paralos10estados, enel periodo con-
siderado, se muestranenel cuadro5; sulectura permite reconocer paracada
estado la sensibilidad de cada uno de los 5 sectores que conforman el grupo
deserviciosavanzados. Se puede observar, por ejemplo, que estados como Pue-
bla, Chihuahua y Morelos han tenido un desplazamiento consistente hacia la
menor sensibilidad de sus servicios avanzados. El estado de Guanajuato, porlo
contrario, ha sido dindmico en su avance hacia una mayor sensibilidad. Se trata
nuevamente de tendencias que sugieren un patron al relacionarlas con otros
indicadores, como se vera después.
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Cuadro5.Sensibilidad de los servicios avanzados
alamanufactura1998,2003,2008 y 2013

Servicios de apoyo
alos negocios y

Servicios manejo de
Promedio profesionales, Servicios desechosy
Servicios Informacién en cientificos y financieros y de servicios de Promedio Resto de
d medios masivos técnicos Corporativos Seguros re ion los servicios
98 03 08 13,98 03 08 13,98 03 08 13,98 03 08 13 ;98 03 08 13 ;98 03 08 13,98 03 08 13
Guanajuato 7 27 75:4 14 74 13,8 32 28 24,6 - - - &5 81 184 (14 43 90 78,85 129 184 226

N8

Querétaro 14 | 64 5819 105 97 15i16 58 64 91:8 - - - 18
Aguascalientes 35 29 44 39,16 28 78 25,31 30 34 36, - - - - $iw
SanluisPotosi 18 31 40 3017 25 70 14:21 32 23 15i- - - - 19

43 40 131 66 81 86:131 281 168 259
9 335 50 S5 63191 219 147 227
16 20 i34 59 51 70:133 228 136 166

Coahuila 34 26 25 25,6 13 24 10/65 49 14 13!53 - - - |3 142 37 61 7689 113 66 75
sonora 30 59 61 21:30 122 136 9:30 49 42 27i- 5 - - 110 5 i51 104 59 441227 351 163 124
Morelos 19 44 20 17!0 157 42 6.6 2 12 6.- - - - !57 16 113 15 25 42!48 37 79 106

Tamaulipas 15 23 18 17:10 13 9 9:29 46 23 13:- - - - 12
Chihushua 33 19 37 16,33 26 79 17,75 22 24 13| - ¢
Puebla 20 28 32 12/10 37 62 813 28 2 810 - - - i4

4 122 24 42 31204 127 112 129
9 140 35 40 241169 88 91 62

I - N
Rourhweold
N
w

6
3
1 4 118 27 38 431141 156 72 108
4
5

NacionalsinDF_ 25 43 47 66 .18 40 59 26:31 39 28 22.27 23 28 116 . 6 50 60 87 145 62 61 77.178 207 150 170

Nota: Precios constantes 2008. Para el afio 2013 se incluye a Querétaro como estadorelevante, pues
el promedio de Servicios Avanzados sin corporativos es 53 y ningtin estado reporta valores en dicho
rubroparaesteafio.

Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014).

Paralos fines deeste capitulo, interesa distinguir alos estados con un cre-
cimiento importante en la sensibilidad de los servicios avanzados, ya que en
nuestra propuesta de interpretacion, ellos son los que muestran una tendencia
de desarrollo. Tomamos como punto de referencia la media nacional del creci-
mientodeserviciosavanzadosyformamoselsubconjunto deestadosmostrados
en el cuadro 6.

Cuadro 6. Los estados con alta sensibilidad
de servicios avanzados a manufactura (1998-2013)

Afo 1998 2003 2008 2013
Media nacional $25 $43 $46 $66
Estados Aguascalientes Querétaro Querétaro Querétaro

Coahuila Sonora Guanajuato Guanajuato
Chihuahua Morelos Sonora
Sonora Aguascalientes

Fuente: cuadro 5.

Nos llama la atencion la persistencia reciente de Querétaro y Guanajuato y
laque tuvo enel pasado Sonora, asi como la presencia de Aguascalientes en dos
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momentos. Otros estados: Coahuila, Chihuahua y Morelos, aparecen una sola
vez. Tres estados no aparecen: Tamaulipas, Puebla y San Luis Potosi.

Este cuadro puede relacionarse con la evolucion del indice de especializacion:
parael datode 2013, se asume la presencia de Querétaro y Guanajuato conel
hecho de que en esos dos estados el indice de especializacion ha tenido una ten-
denciahacialabaja.Sinembargo, sisuponemos queseestableceunatendenciade
desarrollo, podriamos esperar contar conla presenciaen2013 deunestadocomo
Sonora, y sinoesasi, cabe preguntarse por qué una vez que en unaregion se esta-
blece una relacion productiva creciente entre manufactura y servicios avanzados,
éstano serefuerzaen el tiempo, ;con qué podemos asociar estas discontinuida-
des? Las tendencias de la especializacion del estado no son suficientes.

Por tanto, queremos apoyar este primer resultado con una mirada hacia lo
que ha ocurrido dentro de cada estado en el periodo analizado. Para ello acu-
diremos al conocido Indice de Herfindhal e Hirschman (ihh), del cual ela-
boramos una serie para el mismo periodo 1998-2013. En este indice, el valor
cercano a 10 000 denota una estructura productiva mas diversificada, y en sen-
tido inverso, el aumento de valor del indice denota una estructura concentrada
en menos sectores ° (véase Anexo Metodoldgico).

El cuadro 7 muestra el valor del ihh para el grupo de 10 estados especializa-
dos en industria automotriz.

Vemosdossituacionesopuestas: estados conunbajoindice, encabezados por
Querétaroy Guanajuato,lo cual denota que tienen unamatriz productivamanu-
facturera con un mayor variedad de actividades importantes; y estados de mayor
indice, que denota mayor concentracion, encabezados por Puebla.

(Cudleslarelacion que seestablece entrelamanufacturaylos serviciosavan-
zados en los estados estudiados?, ;los servicios avanzados tienen un mayor dina-
mismo enestados en donde predomina la especializacion automotriz, o bien, en
estados de mayordiversificacion?

El indice de especializacion y el ihh tienen semejanzas, pero no miden lo mismo: el primero
relaciona valores internos y externos alaregion estudiada, y el segundo refleja inicamente lo que
sucede dentrodelterritorio. Estamos observandoun periodo de 15afios y ellonos permite visuali-
zartendenciasy, portanto,un panoramaampliodeevolucién. Porejemplo, unestadopuedearrojar
tendenciahaciaelalzadelindice deespecializacién automotriz, perosuihh mantenerse constante,
con lo cual se manifiesta que la produccion automotriz dentro del estado no esta polarizando el
aparato manufacturero. Tal es el caso de San Luis Potosi. En 2003, Morelos y Sonora tendian a la
des-especializacién automotriz, pero en los afos posteriores, esa tendencia se modificd notable-
mente, contexto en el cual Morelos gano6 en diversificacion y, por lo contrario, Sonora tendid clara-
mentealaconcentracion.
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Cuadro 7. Indice de concentracion de lamanufactura (inn)
por estado (1998-2013)

Estado 1998 2003 2008 2013
Querétaro 1116 1316 1206 1224
Guanajuato 2549 1854 1306 1224
San Luis Potosi 1133 1184 1341 1446
Tamaulipas 1293 1119 2216 1842
Chihuahua 1661 2426 1746 2236
Morelos 1802 3630 1619 2362
Coahuila 1577 1713 2193 2545
Sonora 1755 1169 1367 3004
Aguascalientes 2638 2002 4008 3545
Puebla 1773 3067 2593 4202

Fuente: elaboracién propia con datos del Inegi (1999; 2004; 2009; 2014).

Vamos a agrupar y comparar los datos encontrados por cada uno de los 10
estados en el cuadro 8 que sirva de sintesis.

1. Lastendenciasdeespecializacionautomotrizy delaconcentracion manu-
facturera, las cuales serdn representadas por flechas que indican tendencias
ascendentes, descendentesoestablesalolargodel periodode15afios.

2. Elnivel quetieneel grado de concentracion manufactureraenelaio2013,
clasificado comobajo, medioyalto.

3. Elnivel quetienelasensibilidad delos servicios avanzados respecto dela
manufactura, en 2013, comparando este nivel estatal con el nivel promedio
nacional, demodo de saber sies superior oinferior a éste.

En el cuadro 8 queda de manifiesto que Querétaro y Guanajuato comparten
su baja concentracion manufacturera, su alta sensibilidad de servicios avanzados,
sus tendencias hacia la baja en su especializacion automotriz y que no tienden
hacia una mayor concentracion. Enlos 8 casos restantes, se comparten medias o
bajas concentraciones manufactureras, baja sensibilidad de servicios avanzados,
y tendencias, en su mayoria, hacia mayor especializacion automotriz y/o concen-
tracion manufacturera.

Unicamente la des-especializacién en produccion automotriz junto con una
tendenciaaladiversificacion manufactureraestd asociadaconelhechodequela
manufactura sea un factor de desarrollo dinamico de servicios avanzados.
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Cuadro 8. Trayectorias del desarrollo por estado
(especializacion, concentracién y sensibilidad de los servicios avanzados)

Grado de Grado de concentracin | Sensipilidaddelos

Estado Especializac.ién manuf actzhirera servicios avanzadgs

Automotriz. Tendencia respectodelamedia

Tendencia 1998-2013| 1998.2013 2013 nacional, 2013

Morelos J/ — Medio Inferior
San Luis Potosi J/ — Medio Inferior
Sonora / / Alto Inferior
Puebla — / Alto Inferior
Aguascalientes — J/ Alto Inferior
Coahuila — J/ Medio Inferior
Chihuahua \ — Medio Inferior
Tamaulipas \ — Medio Inferior
Guanajuato \ \ Bajo Superior
Querétaro \ — Bajo Superior

Fuente: elaboracion propia a partir de los cuadros 2,5y 7.

Conclusiones

La industria automotriz, que se ha convertido en la actividad manufacturera espe-
cializada de 10 estados de la Republica, permite ilustrar la metodologia cuantita-
tiva que aborda la coevolucion manufactura-servicios, una propuesta de punto de
partida denuevosy maselaborados andlisis que sonnecesarios paraentenderla
nueva geografia econdmica que ha emergido. Dicha coevolucion no esta dada por
unsoloindice, sino porlaamalgamaexplicativaquenosofrecelasensibilidad de
los servicios a la manufactura, la especializacion manufacturera y el indice de con-
centracion manufacturera. Observamos que en 15 afios, laseconomiaslocales de
especializacion automotriz sin tendenciasala diversificacion nohan mantenido
una trayectoria de asociacion dindmica entre manufacturay servicios avanzados.

Es un resultado que sugiere futuras investigaciones bajo nuevos criterios del
desarrollo local que contemplen la tercerizacion de la economia, el papel de los
servicios avanzados y la metamorfosis de laindustria. Analisis posteriores debe-
ran mostrar, aplicando estudios de campo, si existen ventanas de oportunidad para
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quelaalta concentracionen unaindustriatengaunamayorincidenciaenservicios
especializados; o sibien, esinevitable que los estados se orienten estratégicamente
hacia la diversificacion manufacturera para lograr un desarrollo moderno.

Este resultado se contrapone a expectativas simples e ingenuas sobre el signifi-
cadoyresultados del gran despegue delaindustriaautomotrizen México, enlos
ultimos afos: el camino del desarrollo es indudablemente mas complejo que el
boom automotriz.
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Anexo metodolégico

Usamosel modelo deregresion lineal para calcular correlaciones simples y mul-
tivariadas, usandodatosenseriesdetiempoocortetransversal,ennivelesologa-
ritmos seguin la conveniencia de cada caso y de la informacion disponible para
nuestros fines. La correlacion indica la fuerza, direccion y proporcionalidad entre
dosvariables, y dicho calculoensusentidoestadisticonoimplicaalguna causali-
dad: el supuesto utilizado en este sentido en la presente metodologia proviene de
laliteraturaeconomicaalrespecto queindica que lamanufacturatienela capaci-
dad de impulsar crecimiento en otros sectores.

Sensibilidad de los servicios ante incrementos
en la produccién manufacturera

Conla clasificacion de servicios explicada en el inciso 2, calculamos el grado de
respuesta de los diferentes tipos de servicios ante un incremento en mil pesos de la
produccion manufacturera;nosbasamosenel modelobasico deregresion lineal
condatosenniveles, tomandocomomuestrainformacionestatal del Valor Agre-
gado Censal Bruto (vacb) reportado en los Censos Econdmicos 1999, 2004, 2009
y 2014 por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Inegi), cada modelo
se plantea de la siguiente manera:

Si= Pyt P Mantu,

En donde:
S,: vacb del servicio k
Man: vacb manufactura total

u,: Término estocdstico

Al utilizar ambas series en niveles, el coeficiente (3, expresa el cambio en el
grupo de servicios cuando cambia la produccion manufacturera expresada en
valoresalrededordel, dichacifralamultiplicamos pormil, de estamanerasabe-
mos en cuadntos pesos se incrementa la produccion de servicios ante un incremento
de mil pesos en la manufactura total. Definimos este cambio como sensibilidad de
losserviciosanteel crecimientoenla produccion delamanufactura.

Losdatos delos que se compone lamuestra parael cadlculo de dicha sensi-
bilidad en cada estado, son el valor agregado censal bruto de cada uno de sus
municipios segtin la actividad evaluada. Para el caso del promedio nacional, la
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muestrasonlosvaloresestatales;es pertinente precisar que paraeste ultimoesta-
distico, seexcluyeal Distrito Federal (hoy Ciudad de México), pues presentauna
dindmica distinta a la de la tendencia nacional. Esto queda ilustrado en la gra-
fica en donde se muestra la relacion que existe entre la produccion manufactu-
rera y de servicios (pib) durante el periodo 2003-2013. Cada punto representa a
losniveles de produccion de ambos sectores de un estado en alguno de los diez
anos en cuestion. Es claro que el Distrito Federal, dentro del circulo punteado,
lleva unalogica distinta al resto del pais pues, sin reportar los niveles mas altos
de produccion manufacturera, si presenta, y por mucho, los niveles mas altos en
produccion de servicios, esto sugiere que su logica de coevolucidn intersecto-
rial responde de manera distinta o a otros factores que lo hacen no comparable
alresto delosestados.

Para evitar el sesgo al alza que provoca un outlier como el que representa el
Distrito Federal, optamos por hacer la evaluacion prescindiendo de esta enti-
dad.Porotrolado, constatamos quela tendencia enla sensibilidad general entre
manufacturayserviciosnosdloespositiva, sinoademasdetipocuadratica.

Grafica 5. Manufacturas y servicios por estados 2003-2013.
Miles de millones de pesos, precios constantes de 2008
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Indice de especializacion

Elindice de especializacion es una medida tradicional que muestra la participacion
queunsub-sector tieneenunestadodeterminado, enrelacionconlaparticipacion
de esa actividad a escala nacional. Un estado se especializara en un sub-sector si la
aportacion deéste, respecto deltotal del estado, esmayor quelaaportacion deese
sectoranivelnacional, esdecir, siel valor delindiceesmayor quelaunidad. Siéste
esmenor que 1,indica que el estadono estd especializado en dicho sub-sector. La
especializacion es mayor en la medida en que rebasa la unidad.

Para efectos del presente documento, la industria automotriz estadisticamente
esla suma de tres actividades reportadas en los censos economicos publicados
por elInegi: Actividad 3361 Fabricacion de automdviles y camiones, 3362 Fabri-
cacion de carrocerias y remolques, y 3 363 Fabricacion de partes para vehiculos
automotores.

ElIndice de Especializacién Automotriz (iea)lo calculamos con el valor agre-
gado quereportacadauno deloscensoseconémicos queempleamos, y se define
como:

VACB; = VACB;

IEA =

Donde
VACB,:Valoragregadocensalbrutoautomotriz(a)enelestado;j.
VACB,;: Valor agregado censal bruto de la manufactura nacional.
VACB:Valoragregado censal bruto delamanufacturaenelestadoj.
VACB,: Valor agregado censal bruto automotriz nacional.

Indice de Herfindhal e Hirschman (inr)

Lanaturaleza de este indicador identifica y cuantifica en términos generales el
comportamiento de cualquier estructura en algtin momento del tiempo. Usada
en Economia habitualmente para calcular el grado de concentracion (y por ana-
logia, de competencia) en determinados mercados, nosotroslaempleamos para
conocer la diversificacion o concentracion dentro del aparato manufacturero de
cada estado.

Enel ejercicio estadisticoaquidesarrollado, noevaluamosla composicion de
un mercado en términos de competencia, sino la estructura del valor agregado
del sector manufacturero de cadaestado perteneciente alamuestra. El total enel
analisis de competencia en un mercado es el tamafno de éste (medido en ventas
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totales, utilidades o alguna otra variable proxy); en el contexto de nuestra pro-
puesta, cien por ciento es la totalidad del Valor Agregado Censal Bruto (vacb)
manufacturero estatal. Porotrolado, el equivalente alasempresas en el enfoque
habitual, aqui son los 21 sub sectores que conforman al sector “31-33 industrias
manufactureras” segtin la clasificacion del Sistema de Clasificacion Industrial de
América del Norte (scian), incluyendo al subsector “339 Otrasindustrias manu-
factureras”.

Con datos de los Censos Econdmicos de los diferentes afos, usamos como
basela participacion porcentual de cadarama manufacturera para cada estado,
por tanto, el indice se calculadelasiguiente manera:

M

IHH, = Z %m?

m=1

Donde

IHH,: Indice de Herfindahl e Hirschman del estado
m: rama manufacturera

%m: Participacion de m en la produccion total estatal

Elihheslasumadelos cuadrados delas participaciones de cada una delasm
ramas manufactureras enla produccion estatal de este sector; en el presente tra-
bajo utilizamos como variable el Valor Agregado Censal Bruto, pues este indica-
dorno toma en cuenta el consumo intermedio. Este indice toma valores que van
desdecercanosacerohasta10000. Entre mas cercanoeselresultadoadicho valor
maximo, indica mayor concentracion, por lo contrario, si el valor es mas bajo,
indica mayor diversificacion de actividades, es decir, una estructura de la produc-
cion mas equilibrada.
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Introduccion

asubcontratacion de servicios a particulares que operan fuera delas fronte-
L rasnacionales dela empresa contratante (offshoring services) ha sido una de
las actividades més dindmicas del presente siglo. En las tltimas décadas, el sector
servicios vinculado con el mercado externo ha mostrado un fuerte dinamismoy
crecimiento. Elavance enlastecnologias delainformacion y las comunicaciones
(tic), el desarrollo financiero, y laliberalizacion comercial de bienes, han creado
el ambiente propicio para su desenvolvimiento.

Prueba de lo anterior es que el comercio internacional y la inversion extran-
jera directa (ied) del sector han presentado tasas de crecimiento superiores alas
del comercioeied debienes (Matto, Stern y Zanini, 2008). Lamismarelevan-
cia tiene la participacion del sector servicios en la produccion mundial, ya que
representa tres cuartas partes del pib de los paises desarrollados y la mitad del
correspondiente a los paises en desarrollo; hecho que influye en la creacion de

!Este capitulo fue auspiciado por los siguientes proyectos: 1) Proyecto PRODED DSA/103.5/
14/7513 “Las estrategias productivas de Ford y Nissan en relacion conla 22 Revolucién Automotriz
Mundial (2RA): Unestudio comparativo”, coordinado por el Dr. Humberto Garcia Jiménez; 2) Pro-
grama unam-dgapa-papiit IA300214 “Capacidades dindmicas de innovacion y de absorcion: el caso
del claster automotriz de Guanajuato”, coordinado porlaDra. Adriana Martinez Martinez, y 3) Pro-
yecto CONACYT CB2011/167814 “Lareconfiguracion delos sistemas sociales de produccion y los
sistemas de empleo en laindustria automotriz de Norteamérica, en el contexto actual de crisis glo-
bal y respuestas transnacionales: Las oportunidades para México”, coordinado por el Dr. Alejandro
Covarrubias Valdenebro. El capitulo se nutre de insumos analiticos de las siguientes publicacio-
nes: Garcia-Jiménez (2012, 2014), y Centro de Investigacion para el Desarrollo, A. C. (cidac, 2014).

103



104 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

empleo: 70% delosempleos delos desarrollados se encuentra en el sector servi-
cios, y 35% enlos paises en desarrollo (Martinez, Padilla y Schatan, 2008).

Seguninvestigaciones recientes, la subcontratacion de servicios a particula-
res que operan fuera de las fronteras nacionales de la empresa contratante (off-
shoring services) ha sidouna delas actividades mas dinamicas del presente siglo.
El desarrollo de servicios asociados con las tecnologias de la informacion (IT)
ha mantenido un crecimiento promedio de 33.6% desde el afio 2000; le siguen
actividades de investigacion y desarrollo (R&D) con 27.1%, Atencion al Cliente
(Customer Care) (20%), Contabilidad y Finanzas (14.4%), Software (15.5%),
Servicios Legales (8.3%), Gestion de Proveeduria (6.2%), Recursos Humanos
(5.1%), Conocimiento (3.5%) y Logistica (2.7%) (estimaciones propias a partir
deLewiny Volberda, 2011).

Unarelevancia adicional delos servicios es su capacidad de resiliencia,
segun el Global Business Report de 2014, el sector ha tenido una recuperacion
mas rapida después dela crisis de 2008. Segtin esta fuente, la diversificacion en
el portafolio de servicios, el incremento en el valor de sus contratos y laamplia-
cion anuevos clientes le han permitido recobrar sus niveles de crecimiento pre-
vios ala crisis.?

El Center on Globalization, Governance & Competitiveness de la Duke Uni-
versity califica como localizaciones emergentes a Brasil (12 467), China (45 085),
Argentina (9923), Chile (9 500) y México (9 593); mientras que Costa Rica, Panama
y El Salvador son calificados como paises nacientes con un gran potencial en este
sector (Gereffiy Fernandez-Stark, 2010). La disponibilidad de mano de obra califi-
cada, condicionesfinancierasestablesy unimportante desarrollodelainfraestruc-
tura de telecomunicaciones y transportes, han contribuido a la concentracion del
sectorenestos paises.?

En América Latina, ademas de los servicios tradicionalmente comercia-
dos (como transporte y turismo), los servicios empresariales, financieros y de
comunicacioneshanidoocupandounlugarestratégicoenlacarteradeservicios
exportados porlaregion (Comision Econdmica para América Latina y el Caribe
[cepal], 2005; 2006; 2007; 2008).

Sinembargo, hastaelmomento, noseharealizadounainvestigacion que per-
mita vincular el desarrollo de los servicios con los ciclos de innovacion ambien-
tal del sectorautomotrizen México. Porestarazon, el objetivodel capituloes
mostrar evidencia empirica sobre el rol que han desempefiado los servicios en
la aplicacion de innovaciones ambientales del sector en México. Se plantea que

2Para mayor informacion se puede consultar: http://gbreports.com/
® Al respecto, véase también Editorial, 2007.
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el desarrollo de los servicios en escala regional es una oportunidad de especia-
lizacion productiva ante la 22 revolucion del automdvil, caracterizada por la
transicion haciala produccion deautomoviles conmayor eficienciaenergética y
demenor generacion deemisiones.

Para alcanzar dichos objetivos, el documento se organiza en tres secciones.
En la primera se ubica el marco conceptual que relaciona el rol de los servicios
en el ciclo de innovacion automotriz. A partir de lo anterior, en la segunda sec-
cion se presenta la evidencia empirica que asocia los servicios y las capacidades
deinnovacion ambiental. Por ultimo, enlas conclusiones, se plantean los princi-
palesretosyoportunidadesparacatalizarel desarrollodelosserviciosylascapa-
cidades deinnovaciéonambiental delsectorautomotrizenMéxico.

Importancia de los servicios en el
escalamiento tecnologico del sector automotriz

El dinamismo econdmico de los servicios ha estado ligado al desempefio auto-
motriz debido a la progresiva racionalizacion iniciada durante los ochenta en
su cadena de produccion. El offshoring services ha sido un elemento comple-
mentario en la dindmica de las cadenas globales de valor del sector. En contra-
parte, el escalamiento en la cadena de valor de los servicios, via la generacion
demayor valor agregadoy crecientes niveles de capacitacion, hasido clave para
incrementar la posibilidad de conservar enlos territorios locales parte del valor
generado en el sistema mundial (Pozas, Rivera y Dabbat, 2010).

En el sector automotriz, el ciclo de innovacion tecnoldgico es util para loca-
lizar el tipo de servicios que su operacion y desarrollo requiere.*Siguiendo
latipologia de Utterback (1994) y Montalvo (2002), se puede deducir quelos
ciclos de innovacion del sector automotriz en México condicionan el tipo de
requerimientos de mano de obra y servicios de apoyo calificado que tiene una
empresa (esquema 1, cuadros 1y 2). A continuacion se detallan las caracteristi-
cas del ciclo de innovacidn, el tipo de servicios y la innovaciéon ambiental aso-
ciadaacadafase.

*Unaaplicacionadicional deesta tipologiase puede encontrar en Centro de Investigacién para
elDesarrollo, A.C.(cidac,2014).
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Esquema 1. Ciclos de innovacién en Productos y Procesos

Tasa
De
Innovacién

T~
T

[~ Proceso

F  Producto

Fase Fluida Fase de
Transicién

Fase Especifica

Fuente: Utterback (1994, citado en Montalvo, 2002).

Cuadro 1. Caracteristicas de los ciclos de innovacion
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Cuadro 1. Caracteristicas de los ciclos de innovacion (continuacion)

Rasgo

Fase fluida

Fase de transicién

Fase especifica

Costos por cambio de
proceso

Bajo

Moderado

Alto

Nimero de competi-
dores

Pocos, pero crecientes
conforme se ampliala
diferenciacion de mer-
cados

Muchos, pero declinando
ennimerodespuésdela
emergenciadeundisefio
dominante

Muy pocos, competen-
cia oligopdlica con par-
ticipaciones estables de
mercado

Bases de la compe-
tencia

Desempefio funcional
del producto

Variacion de producto y
ajustes para usos espe-
cificos

Precio

Vulnerabilidad de las
industrias lideres

Imitacidn y cambios en
patentes

Aparicidn de competi-
doresméseficientesyde
mayor calidad

Innovaciones tecnol6-
gicasquesustituyanal
producto

Fuente: adoptado de Utterback (1994, citado en Montalvo, 2002).

Cuadro 2. Requerimientos de mano de obra y necesidades de servicios de apoyo
especializado que requiere una empresa segiin su fase en el ciclo de innovacién

Rasgo Fase fluida Fase de transicion Fase especifica
Innovacion Frecuenteendiseiode |Cambios en disefios de | Cambios incrementa-
productos procesos y generacion de |les y acumulativos para
economias de escala aumentar productivi-
dad y calidad
Fuentes de Innovacion| Industria pionera Fébricas manufactureras | Proveedores
Productos Diseflos diversos ajus- | Disefio de producto sufi- | Productos estandariza-

tados al cliente

cientemente estable para
voliimenes altos de pro-
duccién

dos, sin diferenciacion

Proceso de produccion

Flexibleeineficiente,
con mayor capacidad
de absorber cambios

Mayormente rigido con
cambiosmenoreseneta-
pas avanzadas

Eficientizacion, inten-
sivoencapital yrigido
con costos altos si se
incurre en cambios

Hacia dénde va la | Abierto debido alalto | Focalizadaencaracterfs- |Focalizadaencambios
I&D gradodeincertidum- |ticas especificas del pro- | incrementales, énfa-
bre técnica ducto,unavezqueemerge | sisen procesos de tec-

undisefiodominante nologia
Factores de produc- | Manodeobraalta- Algunos sub-procesos | Mayormente automa-
cién mente calificada automatizados (island of | tizadoy mano de obra
automation) focalizada en monito-

reodeequipos

Requerimientos de las empresas Tasa de Innovacion (la
Fases de los | Nivel decapacitacion innovacién versa en
Ciclos de | demanodeobraque | Servicios de apoyo especializado que | mayorcuantiaenel
Innovacién | requiereunaempresa | requiere una empresa segiin la fase | diseriodelprocesoodel
segiin lafase producto o viceversa)
Fase fluida AC * Investigacion y desarrollo de inge- | Producto > Proceso
nierfaespecializada
¢ Servicios legales especializados en
formas contractuales: usodelicen-
cias y patentes, franquicias y sub-
contratacion
¢ Disefio de producto y marca
Fase de AC/ICM ¢ Servicios de Transporte (Carga) Proceso > Producto
Transicion ¢ Servicios Empresariales
Fase BC/CM * Servicios de Comunicacion, Finan-
Especifica CIEros
¢ Serviciosde Seguros
¢ Licenciasy Franquicias

BC =Baja Calificaciéon, CM = Calificacién Media, AC = Alta Calificacion.

Fuente: cidac (2014, con base en Garcia-Jiménez, 2012).
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Fase fluida

Lasempresasquesehallanenlafase fluidaintegranasufuncionamientolasacti-
vidades de disefio de procesos y productos. Su principal fuente competitiva se
sustenta en la disminucion del tiempo para la realizacion de sus proyectos y la
reduccion de los costos asociados con la manufactura y el disefio.”Se trata de
empresas que desarrollan diversos productos ajustados a necesidades del cliente,
aqui se encuentran los centros de investigacion automotriz. Sus procesos de
manufactura son flexibles, pero con mayor capacidad de absorber los cambios
ante diferentes requerimientos del mercado, con un uso intensivo de mano de
obraaltamente calificada (véase cuadro1). Latasadeinnovacion, aunqueligada
ala funcionalidad “tradicional” del producto, es mayor en el disefio del producto
(producto > proceso), pero con cambios incrementales en las caracteristicas téc-
nicasdel proceso(véaseesquemal).

En esta fase, las grandes transnacionales conservan el disefio cientifico y arqui-
tectonico del producto terminado, transfiriendo a sus filiales y proveedores de
todo el mundo parte de la investigacion y el desarrollo tecnoldgico. Esto con la
finalidad de aprovechar recursos humanos calificados de menor costo y cum-
plir conespecificidades del producto para diferentes clientes (mercados). Setrata
deunanuevaforma de administrar el conocimiento a través deredes globales de
produccion, que ha dado lugar a lo que hoy se conoce como Redes Globales de
Innovacion (offshoring innovation); es decir, larelocalizacion geografica delainno-
vacion mediante inversiones en investigacion y desarrollo en diferentes filiales
transnacionales (Dieter, 2010). El control organizacional se sustenta en formas
contractuales asociadas al captive offshoring (vinculadas con la integracion verti-
cal y horizontal) o del outsource offshoring (contratacion de un tercero en un pais
diferente dellugar de origen) mediante el pago por el uso de patentes tecnologi-
cas, propiedad de la corporacion.

Los servicios de alto valor agregado (servicios de desarrollo de competencias)®
que requieren las empresas que se encuentran en la fase fluida de lainnovacion
son: servicios de investigacion y de desarrollo de software especializado, nuevos
materiales e ingenieria de nanotecnologia, mecatronica y genética, servicios lega-
les para la aplicacion de formas contractuales asociadas con el uso de licencias,
patentes, franquicias y propiedad intelectual, ademas de la generacion de tecnolo-
giasdemonitoreo y disefio de producto y marca (véase cuadro?2).

®Alonso y Carrillo (1996) han documentado que “el nivel tecnolégico aumenta considerable-
mente(...) perono porlaadopcion de procesos automatizados, sino porlamaquinaria(...) parael
disefiode productos”. Citado en Garcia-Jiménez (2012:55).

Basado en la tipologia construida en Garcia-Jiménez (2012).
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Para este tipo de servicios se requiere que lamano de obra cuente con certifi-
cados internacionales que avalen habilidades y competencias relacionadas con los
negocios internacionales, la ingenieria mecatronica, la nanotecnologia y la inves-
tigacion de materiales. Este tipo de servicios tiene una vinculacion directa con
empresas locales enla medida en que éstas tengan vinculos directos con los cir-
cuitos de negocio internacional, capacidades tecnoldgicas y de mano de obra alta-
mente calificada. El factor de atraccion clave es la libre movilidad de mano de
obra calificada con las certificaciones internacionales referidas.

En escala regional estos servicios, cuando se orientan hacia la implementa-
ciondeinnovaciones ambientales, son una oportunidad de especializacion pro-
ductivaantela2?revolucion del automdvil, caracterizada porla transicionhacia
la produccién de automdviles con mayor eficiencia energética y de menor gene-
racion de emisiones. Principalmente, debido a que la innovaciéon ambiental se
incorpora desde el disefio del producto, con servicios ambientales internalizados
paracumplirlanormatividad eintervenir en el disefio del producto.

Fase de transicién

Las plantas automotrices ubicadas en la fase de transicion son filiales encarga-
das de elaborar productos que combinan procesos automatizados y uso intensivo
de mano de obra poco o medianamente calificada. Son fdbricas manufactureras
asociadas con proveedores de Tier 1 y de ensamble de unidades completas. Su
competitividad estriba en hacer eficientes sus procesos de manufactura y generar
economias de escala, ya que sus productos cuentan con un disefio lo suficiente-
mente estandarizado como para obtener altos volumenes de produccion (econo-
mias de escala) (véase cuadro 1). Como se puede observar en el esquema 1, en
lafase detransicion la tasa deinnovacion delas plantas automotrices se concen-
traen mayor proporcion sobre los cambios en las caracteristicas del proceso por
encimadel disefio del producto (proceso>producto).

En funcion de los altos volimenes de produccion generados durante esta
fase, los servicios de apoyo especializado (servicios compartidos) para su fun-
cionamiento son: servicios de transporte de carga, servicios empresariales (i. e.,
importacion-exportacion, contabilidad, ingenieria e investigacion de mercados),
servicioslegalesparalaejecucion deimpuestosy contratosinternacionales (joint
ventures, franquicias, licencias y seguros), y servicios financieros (véase cuadro 2).
Los determinantes para que las empresas de servicios compartidos decidan inver-
tirenel paiseslaeficientizacion de costos mediante elaccesoamano de obra cali-
ficada, el redisefio de procesos y el mejoramiento de los niveles de servicio, esto
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conlafinalidad dehacer maseficientelaoperatividad delaempresa contratante
ensu paisdeorigen.

Elrequerimiento critico paralaatraccion de este tipo deinversidnes quela
mano de obra tenga conocimientos a nivel técnico y profesional de contabilidad,
finanzas y gestion de recursos humanos. El detonante clave de estas actividades son
las certificaciones internacionales de habilidades y competencias relacionadas con:
arquitectura, ingenieria civil, computacion e informatica, contabilidad y finanzas,
principalmente, ademas del acceso a la infraestructura de telecomunicaciones y
transportes a precios competitivos. Los factores clave de atraccion para empresas
del sector automotriz que se encuentran en este ciclo de innovacion son: la exis-
tencia de mano de obra especializada en productos metalmecanicos (basica), poli-
meros de plastico y moldes, dispositivos eléctricos y electronicos; ademas delos
servicios descritos en el parrafo anterior.

Las economias de escala con productos estandarizados ostentan rigideces
importantes para realizar cambios que impliquen una disminucion del impacto
ambiental de sus actividades, pues lainvestigacion y desarrollo se enfocan en carac-
teristicas especificas del producto. En este sentido, la innovacion ambiental que
serealiza en la fase de transicion esta relacionada con las actividades de eficien-
tizacion manufacturera (i. e., justo a tiempo, inventarios, reduccion de residuos
en procesos, entre otros). En esta fase, los servicios vinculados conla innovacion
ambiental son aquellos relacionados con el cumplimiento normativo, pero integra-
dos en la eficientizacion de procesos dentro de las filiales automotrices.

El mecanismo que hace posible dicha internalizacion es que, dado que las
empresas automotrices funcionan como filiales, éstas se constituyen como uni-
dades de costo que reciben un presupuesto anual corporativo cuya responsabili-
dad de manejo estd a cargo delasagenciaslocales dela planta. En este esquema,
el corporativo solicita el producto y laempresa se responsabiliza de organizar el
proceso de manufactura; cumpliendo con sus obligaciones administrativas, certi-
ficados internacionales (tipo ISO 9001 y 9002, QS900 e ISO 14001), y diferencia-
cion del producto.

Altener como principal ventaja competitivalaeficientizacion de procesos, la
reduccidn de costos unitarios tiene un mayor peso que la disminucion de costos
administrativos en su estructura operativa (como sucede en la fase especifica).
En este sentido, los costos del control ambiental son observados de una manera
menos nociva respecto de su principal competencia debido a que éste se distri-
buye sobre la base del costo unitario. Es decir, permite tolerar un mayor costo
administrativo asociado con el control ambiental, lo cual tiene comoresultadola
incorporacion del desempefio ambiental en sus actividades de racionalizacion de
procesos.
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Fase especifica

Las filiales automotrices que operan en la fase especifica son aquellas que desa-
rrollan productos mayormente automatizados e intensivos en mano de obra. Son
tabricas de manufactura asociadas conlas maquiladoras proveedoras Tier 2y 3.
Su principal fuente de competitividad recae en el pago por unidad producida,
con cambios incrementales y acumulativos en sus procesos de manufactura para
aumentar la productividad y calidad del producto (véase cuadro 1). La tasa de
innovacion de este tipo de industrias se concentra mas en cambios y adaptaciones
delamanufactura (proceso) que en el disefio del producto en si (procesos > pro-
ducto) (véase esquema 1).

Las empresas automotrices en la fase especifica operan como unidades shelter
y/o de subcontratacion manufacturera, donde el cliente (la corporacion) pone la
maquinaria, la materia prima y el disefio del proceso, mientras que la empresa filial
se encarga de ensamblar los productos y manejar las cuestiones administrativas
ligadas a su funcionamiento (i. e., pago de salarios, renta, luz, tramites burocra-
ticos). Eltipo de relacion matriz-subsidiaria se sustenta en el pago por producto
ensamblado bajolamodalidad delaintegracion vertical (Captive Offshoring). La
estrategia competitiva de este tipo de empresa se basa en la disminucion de cos-
tos administrativos (por ejemplo, viala utilizacion de mano de obra barata) y la
produccion del mayor nimero de unidades enel menor tiempo posible (Garcia-
Jiménez,2008). Dadala produccidonaescala,losservicios deapoyoespecializado
y niveles de capacitacion requeridos son los mismos que para las empresas en fase
detransicion (véase cuadro?2).

Elfactor clave de atraccion enla fase especifica es la existencia de infraes-
tructura basica (telecomunicaciones y transportes, servicios publicos de aguay
drenaje, disponibilidad de energia eléctrica y gas natural), ademas de mano de
obrabaratay especializadaen procesos de monitoreo deequipo automatizadoy
manual, con capacidades basicas de lectura y analisis 16gico-matematico.

Los niveles de capacitacion para operar estos servicios se relacionan con: 1) el
analisisldgico-matematico parael diagndstico de problemasoperativos;2)el cono-
cimiento basico relacionado con la aplicacion de software y hardware; 3) la exis-
tencia de mano de obra certificada con estandares internacionales en el uso del
idioma inglés y tecnologias de informacion; y, finalmente, 4) mano de obra con
conocimientosaniveltécnicoy profesional de contabilidad, finanzasy gestiondela
propiedad intelectual y formas de contratacion internacional (joint ventures, fran-
quicias, seguros y licencias).

Dadaunaestrategiacompetitivadondeladisminucién de costosadministra-
tivos (v. §., viala utilizacién de mano de obra barata) y la produccion del mayor
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numero de unidades son claves, la aplicacion de innovaciones ambientales tiende
a elevar sus costos operativos, erosionando su ganancia dada por su principal
competencia. Bajo estas condiciones, las empresas automotrices en este ciclo de
innovacionseinclinan porel cumplimiento minimo delanormatividad ambien-
tal parano afectar su estructura de costos y mantener la continuidad de sus acti-
vidades, reduciendo el impacto sobre sus ingresos por la introduccion de medidas
ambientales. El tipo de servicios ambientales asociados con este ciclo de inno-
vacion se relaciona con la existencia de consultoras especializadas en el cumpli-
miento normativo aplicado a sus actividades manufactureras.

Engeneral, el comercio debienesautomotrices segtinlafase del ciclo deinno-
vacion que se encuentre requiere los siguientes servicios: a) servicios de transporte
de carga, b) servicios financieros para realizar transferencias entre compradores y
vendedores, asicomola proveeduria de seguros durante el transporte, y ) servi-
cios de telecomunicaciones paramonitorearlaentrega-recepcion delasmercan-
cias. Asimismo, las filiales automotrices también utilizan servicios profesionales
de consultoria contable ylegal para fijar sus precios de transferencia y establecer
formas de contratacion especifica (por ejemplo, uso delicencias, patentesy fran-
quicias), ademas de cumplir con la normatividad ambiental. Mientras que, para la
produccionde productosdemayor valoragregado,losservicios parael desarro-
llo de competencias vialainvestigacion y desarrollo tecnoldgico son claves para
su comercializacion.

Cuando estos servicios se enfocan hacia la innovacion ambiental, segtn su
ciclo de innovacion, su desarrollo implica mayores posibilidades de especializacion
regional del sector automotriz, especialmente en lo relacionado con: 1) la cons-
truccion de nuevos disefios conceptuales del producto, centrados en la seleccion
demateriales alternativos (magnesio, aluminio, nuevasaleaciones de acero); 2) el
desarrollo de nuevas tecnologias de trenes de transmision, enfocados en la efi-
cientizacion de motores de combustioninterna, laaplicacion de motores eléctri-
cos y el desarrollo de motores con celdas energéticas (Fuel Cell Vehicles, fcv),
3) el disefio de sistemas de trafico y de infraestructura vehicular adecuados ala
nuevaarquitectura del autoy, por tlltimo, 4)los disefios automotrices que incor-
poranelreciclajeylare-manufactura delasautopartesalfinal de suvidautil.

Estas evidencias conceptuales indican que el escalamiento en los ciclos de inno-
vacion del sector automotriz se encuentra asociado con el desarrollo delos servi-
cios que, enfocadas a la innovacion ambiental, puede propiciar que las regiones
donde seubiquen dichasempresastenganunamejor posicion competitivaantela
2?revolucion del automovil;impulsada por el requerimiento de su principal mer-
cado (Estados Unidos y Europa) por transitar hacia la produccion de automovi-
lesconmayor eficienciaenergética y de menor generacion de emisiones. Dadoel
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modelo analitico planteado, ;cudl es la situacion del sector automotriz respecto de
la complementariedad servicios-innovacion ambiental?

Servicios e innovacion ambiental

Eneste capituloseentiende porinnovaciénambientalalaadaptacion detecnolo-
gia ambiental a las condiciones de proceso y disefio de producto, la cual es ejercida
poringenieros de unaempresa eimbricadaensuinteraccion social. Las tecnolo-
giasambientales consideradasson:a)tecnologias de control dela contaminacion
que incluye tecnologias de tratamiento de aguas residuales, b) tecnologias limpias
de proceso enfocadas en nuevos procesos manufactureros que disminuyen la con-
taminacion, yc)equipoparamonitorearlacontaminacion.

Tomandolo anterior como punto de partida, lainnovacién ambiental del sec-
tor automotriz ha sido impulsada porlanecesidad de cumplir la normatividad
ambiental y los procesos de eficientizacion manufacturera. En materia normativa,
laregulacion ambiental para el sector automotrizhaocurrido en dosfases:la pri-
mera quehaabarcado desdeladécada delos ochentahastanuestros diasbasada
en la realizacion de inspecciones federales de “comando y control” para verifi-
car los niveles de cumplimiento y, una segunda fase, que inicia enla era del Tra-
tado de Libre Comercio con Estados Unidos y Canada (tlcan) fundada sobre la
premisa del cumplimiento normativo escalonado, mediante la inscripcion de las
empresas automotrices en el Programa de Autogestion “Industria Limpia” ante la
Procuraduria Federal de Proteccion al Ambiente (Profepa).

Ambos esquemas regulatorios han tenido efectos diferenciados sobre la inno-
vacion ambiental en las empresas del sector automotriz. Principalmente debido a
queloscambiosocurridosenlaaplicacionnormativa coinciden con modificacio-
nesenlaestrategia competitiva delsector (principios delosnoventa);locual crea
las condiciones para que la innovacion se vincule con el tratamiento de los pro-
blemas ambientales. Asi, mientras que en la primera fase la innovacion ambiental
seorientaal cumplimiento normativo (fase especifica), enlasegundase observa
la realizacion de innovaciones provenientes de la presion regulatoria en combina-
cion conlainnovacion ambiental generada porlaestrategia deeficientizacion de
procesos (fase transicion).

Dadalaevidenciaempirica, laaplicacion normativabasada eninstrumentos
de comando y control ha condicionado el desarrollo de innovaciones ligadas al
manejoyconfinamientoderesiduos peligrosos,lainstalacion de plantas pre-tra-
tadoras de aguas residuales y la remediacion de sitios contaminados; mientras que
la aplicacion normativa de la segunda fase vinculada con la estrategia de eficienti-
zacion ha propiciado el control ambiental en los procesos de manufactura.
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El mecanismo inter-fase entre el ciclo de innovacion de la etapa especifica y
detransicion haestado mediado porlahomologacion de competencias ambien-
tales y la coexistencia de procesos de aprendizaje organizacional diferenciado; lo
cual ha propiciadola composicion de estructuras organizacionalesisomorficas,
pero con procesos cognitivos divergentes. Ello debido a quela estructura cogni-
tiva desarrollada para el cumplimiento normativo deja fuera de control los pro-
blemas originados por el exceso de residuos en la primera fase de la aplicacion
normativa (ligada con la fase especifica), cuando se danlos cambios enla manu-
factura del producto o aumentos enlos stocks de produccion en la era post-tlcan;
se propicia la necesidad de incorporar la innovacion ambiental en las actividades
manufactureras (fase transicion).

Dicho en otras palabras, aunque las empresas logran tener capacidad admi-
nistrativa para manejar la disposicion de los residuos, no tienen controladas las
cantidades generadas durantelamanufactura;lo cual, conforme pasael tiempo,
se convierte en un aspecto critico debido alos crecientes costos de disposicion y
escasez derecursosnaturalescomoel agua. Este desequilibriono se puederesol-
ver con las competencias ambientales alcanzadas por el cumplimento norma-
tivo (fase especifica) debido a que dichos factoresno son evidentes alinicio dela
fase especifica del ciclo de innovacion del sector (ocurrido durante los ochenta);
pero conforme el sector se va consolidando como plataforma de exportacion (y
se encamina hacia la fase de transicion en los noventa), se exhiben los vacios de
caracter manufacturero que subyacen en la innovacidon ambiental desarrollada
hasta entonces, cuando la estructura cognitiva delas empresasno sélo tiene que
resolver el cumplimiento normativo, sino que también se obliga a realizarlo al
menor costo posible (fase transicion).

Asi, ante las ausencias de conocimiento manufacturero para eficientizar los
costos de cumplimiento, se inicia una serie ensayos (prueba y error) delos inge-
nieros ambientales para disminuir el flujo de residuos, lo cual propicia las con-
diciones para evolucionar hacia la integracion del cumplimiento normativo en
laestrategia de eficientizacion manufacturera. Dicho enotras palabras, ocurrela
evolucion dela fase especifica haciala fase de transicion; pero conla posibilidad
de avanzar hacia la fase fluida del ciclo de innovacion ambiental.

Conclusiones
Elfortalecimiento de servicios vinculados con el comercio de bienes puede con-

vertirse en una nueva fuente de recursos y una nueva forma de diversificar la
canasta exportadora. El offshoring services es un elemento complementario enla
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dinamica delos ciclos de innovacion del sector automotriz y el escalamiento en
la cadena de valor de los servicios, mientras que la generacion de mayor valor
agregado y crecientes niveles de capacitacion que lo acompafian es clave para
incrementar la posibilidad de conservar en los territorios locales parte del valor
generado en el sistema automotriz mundial.

Sinembargo, paraincrementar el dinamismo delos servicios vinculados con
el escalamiento industrial del sector automotriz, es necesario impulsar un cambio
enlaestructura productiva, pues una economia basada en servicios requiere de
infraestructura y capacidades en su fuerzalaboral complementariasalasdeuna
economia basada en bienes agricolas o manufactureros.

Para México, el reto consiste en incrementar la competitividad del sector auto-
motriz y mejorar su capacidad para atraer o conservar en su territorio parte del
valor generado ensus cadenas de valor global. Lo cual significa ser capaz de ubi-
carseenaquellos segmentos manufacturerosy deservicios demayor valoragre-
gado, intensivos en conocimiento. En el logro de este objetivo, es necesario una
politica industrial enfocada en la formacion de capacidades enddgenas para la
innovaciony,en general, la generaciony circulacion del conocimiento como fac-
torclave paralacapturaregional devalor (Pozas, Riveray Dabat, 2010).

Dado que el desarrollo de servicios se esta convirtiendo en la clave para impul-
saractividadesdemayor valoragregadoenelsectorautomotriz, existela posibi-
lidad de que al promover politicas de competitividad y escalamiento en la cadena
devalordelosserviciostambiénseestimule sudesarrollomanufacturero. El vin-
culo servicios-escalamiento industrial enfocado a la innovacién ambiental puede
propiciar que lasregiones donde se ubiquen dichas empresas tengan una mejor
posicidn competitiva ante la 22 revolucion del automovil. Ello debido a que la
innovacion ambiental puede evolucionar desde el cumplimiento normativo deri-
vado de la fase especifica hasta la innovacion ambiental orientada al disefio de
productos automotrices (fase fluida), pasando por suincorporacion enlamanu-
factura del producto (fase transicion).

Laevolucion deseable hacialafase fluida del ciclo deinnovacién abrela posi-
bilidad de propiciar una mayor captura de valor local, principalmente en la madu-
raciéndeserviciosasociadosconeldesarrollode competenciasorientadasa:1)la
construccion de nuevos disefios conceptuales del producto, centrados en la selec-
cién de materiales alternativos (magnesio, aluminio, nuevas aleaciones de acero);
2) el desarrollo de nuevas tecnologias de trenes de transmision, enfocados en
la eficientizacidon de motores de combustion interna, la aplicacion de motores
eléctricos y el desarrollo de motores con celdas energéticas (Fuel Cell Vehicles,
fcv), 3) el disefio de sistemas de trafico y de infraestructura vehicular adecua-
dos ala nueva arquitectura del auto y, por tltimo, 4) los disefios automotrices
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queincorporenelreciclaje ylare-manufacturadelasautopartesal finaldesuvida

Caribe, 2000-
atil. Dadalaevolucion delafaseespecificahacialade transicion, es posiblela

creaciéon de un corredor verde en los principales centros de producciéon automo-

Revista
triz (Guanajuato, Querétaro, San Luis Potosi, Toluca y Morelos), que aprovechen
la co-evolucion del upgrading del sector servicios, lamanufactura automotriz yla
automotriz en
innovacion ambiental derivada de dicha interaccion.

Ensintesis, elreto principal es colocar al Estadoyala politica ptblicaenel
lugar adecuado para promover la competitividad del sector servicios, vinculado
conelciclodetecnoldgicodel sectorautomotriz ylainnovacion ambiental.
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Capitulo 5.
(Haypoliticaindustrial en Guanajuato?
Analisis delaindustria automotriz’

Adriana Martinez Martinez, Jorge Carrillo

Introduccion

l escenario mundial se caracteriza en la actualidad por un predominio de

E estrategias deapertura comercial, flujos significativos de Inversion Extran-

jera, directa e indirecta, proliferacion de acuerdos comerciales y un alto nivel

de competencia (Padilla, 2014). Existe una gran competencia entre los paises

emergentes para atraer inversiones, sobre todo, aquellas que generen empleos

exponencialmente. Y estoeslo que selograatravés delaatraccion de oem auto-
motrices.

Covarrubias (2014) sefiala que en los ultimos afios ha habido un crecimiento
exponencial de la industria automotriz en México, lo que ha generado montos sig-
nificativos en la inversion y generacion de empleos, pero también costos de conta-
minacion (ausencia de una agenda verde) y empleos de bajos salarios.

Estecrecimientohasidoelresultadotantodelaestrategiacorporativaderelo-
calizacion delas plantashacia zonasen donde se puedaimplementar la flexibili-
dad productiva, y enlas quelos costos salariales y de instalacion sean menores a
los delos paises de origen; como dela politica industrial implementada a través
de facilidades e incentivos gubernamentales.

Es en este contexto que en 1994 la empresa General Motors (gm) cerrd la
planta que tenia instalada en la Ciudad de México y la relocaliz6 en Guanajuato
(Martinez, Garciay Murguia, 2009).

Lapuestaenmarcha de gm complejo Silaoimpulsé la conformacion del clis-
ter automotriz de Guanajuato, yaque comienzan allegar al estado proveedores,

!Este capitulo es producto de la investigacion realizada gracias al Programa unam-dgapa-
papiit, IA300214“Capacidades dindmicas deinnovaciony deabsorcion:el casodel clister automo-
trizde Guanajuato”, llevadaa cabo durante 2014y 2015.
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sobre todo Tier 1, de la armadora. Sin embargo, Jiménez, Fernandez de Lucio y
Menéndez sefalan:

A partir del afio 2000, en Guanajuato se destaca la presencia del sector automotriz
y de autopartes. Sin embargo, gran parte de las empresas son de capital extranjero,
motivo por el cuallos patrones de comportamiento tecnoldgico estan estrechamente
ligados alas estrategias del principal cliente (General Motors) y alos departamentos
del+D delared de proveedores, generalmente ubicados en Estados Unidosy Europa
(2011:92).

A partir de 2006, la politica de atraccion de inversiones de Guanajuato ha de-
sempenado un papel fundamental en la concentracion de empresas de la automo-
triz en el estado, lo que se ve reflejado con la llegada de cuatro armadoras mas:
Hino,Honda, Mazday Toyota.

Dado lo anterior, las preguntas que guian la discusion en este capitulo son:
(Cual ha sido el papel desempefiado por la politica industrial en la consolida-
cion de la industria automotriz en Guanajuato? ;Como esta afectando ésta al
desarrollo local?

Paradarrespuestaaéstas, el capitulohasido organizadoen cuatrosecciones.
Enlaprimerasehacenalgunasanotaciones conrespectodelapoliticaindustrial.
La presencia de laindustria automotriz en Guanajuato se aborda en la segunda
seccion. Los instrumentos e incentivos de politica industrial son tratados en la
tercera. Finalmente, se presentan las conclusiones.

La informacion presentada se recab¢ a través de entrevistas a profundidad
aactores clave de laindustria: Secretario de Desarrollo Econémico Sustentable
(sdes);?Presidente del Cluster Automotriz de Guanajuato, A. C. (Claugto); Direc-
tor del Claugto; Director del Instituto de Planeacion, Estadistica y Geografia de
Guanajuato (Iplaneg); Director General del entoncesllamado Consejode Ciencia
y Tecnologia del Estado de Guanajuato (Concyteg);*analisis de los planes estata-
les de desarrollo, asi como de las estadisticas disponibles.

?Las entrevistas se realizaron durante el afio 2014, en junio se entrevisto al Lic. Héctor Lopez
Santillana, quienen eseentonces erasecretario de Desarrollo de Econdmico Sustentable de Guana-
juato. Actualmente es el presidente municipal de Leén. Sin embargo, nos referiremos a €l, en este
capitulo, como secretario de Desarrollo Econdmico.

® A partir del 1° de abril este consejo paso a ser parte de la recién creada Secretaria de Innova-
cion, Cienciay Educacion Superior.
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Politica industrial: breves anotaciones

Parala Comision Econdmica para América Latina y el Caribe [cepal], la politica
industrial esel proceso dindmico en que el Estado aplica una serie de instrumen-
tosencaminados a fortalecer las capacidades y la competitividad delos sectores
que tengan un claro potencial de especializacion y que abonen enla diversifica-
cion productiva y de las capacidades enddgenas de las regiones (Padilla, 2014).
Esreconocido quelamodernizacionindustrial y tecnoldgica esnecesaria parael
desarrollo econdmico y que para impulsarla, en muchas ocasiones, es necesaria la
intervenciondel gobierno (Lin, 2012).

Dentro de los instrumentos de politica industrial se encuentra la atraccion
de inversidn extranjera directa (ied), elemento que puede promover el cambio
estructural. Padilla (2014: 66)1a define como:

Lainversionextranjeradirectaofrecelossiguientesbeneficios potencialesalaecono-
miareceptora: i)esunafuente definanciamiento externo; ii) sise efecttiaen proyectos
nuevos (“green field”) permitira aumentar la produccion y el empleo en la economia
receptora; iii) siademas se orienta hacialos mercados externos, tendra un efecto posi-
tivoporelincrementodelasexportaciones, y iv)mediante encadenamientos produc-
tivos con la economia local, puede provocar un efecto favorable en la produccién y
empleo, ademas de transferencia de tecnologia, capacitacion de recursos humanosy
desarrollo empresarial local.

Silaied est4 focalizada hacia el fortalecimiento de sectores que otorguen una
ventaja comparativa a los paises, entonces es considerada como una fuente de
desarrollo para éstos, ademas, puede proveer de tecnologia, permitir el acceso
a mercados internacionales, asi como el establecimiento de redes sociales (Lin,
2012). Sinembargo, susresultados y alcance dependeran delosinstrumentos de
politicaqueseestablezcany delosobjetivos que éstapersiga.

Existentrestiposdepoliticas paralaatracciondelaied: politicas pasivas, poli-
ticas activas y politicas integradas (Padilla, 2014; cepal, 2007) que se muestran
enelcuadrol.

Laied puede provocar efectos positivos, tales como el cambio estructural de
la actividad econdmica que favorezca una mayor diversificacion productiva, cre-
cimientoecondmicoy generacion deempleo. Sinembargo, existen también efec-
tos negativos, como la desaparicion de productores nacionales, la repatriacion de
capitales, y no hay que dejar de lado que su presencia, por si sola, no asegura la
transferencia del conocimiento y de la tecnologia.
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Cuadro 1. Tipos de politicas para la atraccion de la ied

Tip o de Objetivo Instrumentos Beneficios Partzctpqczon del
politica gobierno

Pasivas Promocién de las | Establecimiento de {Monto de inversion | Escasa
ventajas comparati- | marcos institucio-
vas del pais nales que facilitan

la llegada de ied

Activas Inversiones de cali-| Incentivos fiscales y| Inversiones de cali-| Debe crear las
dad que puedan | financieros dad que puedan | condiciones para
promover: a) trans-| Mejora del marco |promover: @) trans-| atraer inversio-
ferencia de tecnolo- | regulatorio ferencia de tecnolo- | nesacordesconlos
gfa, b) generacion | Infraestructura gfa, b) generacion |objetivos seleccio-
de empleo, ¢) for- |Formacion de de empleo, ¢) for- |nados de la estra-
macion de enca- | recursos humanos |macion de enca- |tegiadedesarrollo
denamientos especializados denamientos nacional
productivos productivos

Integradas | Potenciar las condi- | Establecerlascon- |Fortalecer encade- |Conduccion para
ciones para atraer |diciones parael |namientos produc- |complementar y
iversiones y apro-| aprovechamiento | tivos. compatibilizar la
vechar los benefi- |delosbeneficiosde |Incrementar la politica de atrac-
cios potenciales de|1a ied absorcion de tecno- | cidn de inversio-
1a ied logias nesydedesarrollo

del pais

Fuente: elaboracidn a partir de Padilla (2014: 65-66).

Industria automotriz en Guanajuato: un clister en desarrollo

Presencia de la automotriz en Guanajuato

En 1979 se establece en la ciudad de Celaya la primera empresa de autopartes:
Vel-Con, *parte del Grupo Mexicano Automotriz Desc. Entre 1980y 19881a pro-
duccién de autopartes tuvo unatasa de crecimiento anual de 31% (Gobierno del
Estadode Guanajuato, 1995:708). Sinembargo, el detonante delaindustriaauto-
motriz se encuentra en 1995 con la puesta en operaciones de la primera arma-
dora que llego al estado: General Motors (gm) complejo Silao. Este evento fue

*Vel-Con comenzo con una participacion de49% de capital inglés aportado por gkn Driveline,
y en 2005 fue adquirida completamente por el Corporativo.
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resultadodel procesoderelocalizacion geograficaqueel Corporativodegmrea-
lizé en México a fin de reducir costos asociados con la cercania geografica con
Estados Unidos, crear contratos laborales de trabajo mas flexibles y disefiar una
planta basada en “justo a tiempo” (Garcia y Lara, 1998; Martinez, Garcia y Mur-
guia, 2009). Su instalacion atrajo la llegada de proveedores Tier 1,°como Ame-
rican Axle, Hirotec, Continental Teves, Kasai, Seglo, Arela, Lear, Aventec, Flex
N Gate, entre otras (Martinez, Garcia y Santos, 2014). De acuerdo con el secre-
tario de sdes: “...Jallegada de General Motors nos permitio atraer empresas de
otros giros, como Colgate-Palmolive que se establecid en San José Iturbide... y
esto sucedio porque generd confianza (...) Sullegada coloc6 a Guanajuato en el
entornonacional einternacional” (comunicacion personal, 26 dejunio de2014).
Elarribo de General Motors coincidid con la politica de industrializacion del
estado, conla cual se foment6 laentrada de empresas maquiladoras en los giros
de ropa, alimentos y agroindustria. En un principio contaba con 400 trabajadores,
y a 20 afios de su establecimiento habia llegado a cinco mil.
Otros de los beneficios que trajo gm, sefialados por el secretario de Desarro-
llo Econdémico, fueron:

...el establecimiento de General Motors ha derivado no solamente en una proveedu-
ria, sino también en servicios... empezando con la excelente conexion internacional
que tiene Guanajuato... en términos aeroportuarios, estamos mejor conectados con
Estados Unidos que con México, el desarrollo delahoteleria en Silao, de manera muy
particular el Holiday Inn de Silao es atribuible a General Motors... (comunicacion
personal, 26 de junio de 2014).

Enelafio 2000 se comienza a ver lanecesidad tanto de atraer proveeduria del
extranjero como de desarrollar proveeduria local. Dando respuesta a esto, la poli-
tica industrial se enfoco en dos cuestiones: la atraccion de inversiones y el desa-
rrollode proveedores. Lallegada denuevasempresas, tanto de autopartes como
ensambladoras, buscé impulsar el desarrollo regional de diferentes partes de Gua-
najuato. Durante el periodo 2006 a 2016, se capto la inversion de 193 proyectos
con un monto de 11 257.66 millones de ddlares. Las empresas se ubicaron en 22
municipios del estado; sin embargo, s6lo cinco de éstos fueron los mayormente
beneficiados, pues concentraron: 76.17% de las empresas, 90.98% de la inver-
sion recibida y 75.53% de los empleos generados (cuadro 2). De estos munici-
pios, Silao, Irapuato, Celayay Salamancase encuentranenel corredorindustrial

*Los proveedores se clasifican en funcién de su distancia con las oem (Original Equipment
Manufacturer). Las Tier 1 son los proveedores directos de éstas y son estrictamente vigilados en
aspectosdecalidad, tiemposy costos. Las Tier2sonlasempresasque proveendecomponentesalas
Tier 1y asi, sucesivamente, conlos Tier 3, que surten alas Tier 2.
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y en cuatro de ellos se ubicanlasarmadoras (Silao, Celaya, Salamanca y Apaseo
el Grande).

Cuadro 2. Presencia de la industria automotriz en Guanajuato
Proyectos acumulados 2006-2016

. Participa- | Inversién | Participa- Participa-
. .. | Numero de ) . . Empleos | .,
Municipio cion (millones de | cién porcen- cién porcen-
empresas ) generados

porcen- délares) tual tual
Silao 65 33.68 3286.81 29.20 18 266 24.75
Irapuato 38 19.69 2732.21 24.27 14 432 19.55
Celaya 22 11.40 1 862.92 16.55 9975 13.52
Apaseo el 17 8.81 1 445.61 12.84 7070 9.58
Grande
Salamanca 5 2.59 914.4 8.12 6 000 8.13
Subtotales 147 76.17 10 241.95 90.98 55 743 75.53
Resto * 46 23.83 1015.71 9.02 18 062 2447
Totales 193 100 11 257.66 100 73 805 100

* Los 17 municipios restantes ordenados por monto de inversion recibida fueron, Villagran, San
Miguel de Allende, Leén, San José Iturbide, Abasolo, Juventino Rosas, Valle de Santiago, Acambaro,
Romita, Cortazar, Pueblo Nuevo, Comonfort, Dolores Hidalgo, Ocampo, San Diego de la Unidn,
San Felipe y Jerécuaro.

Fuente: elaboracion propia a partir de sdes (2016).

Laimportancia delaindustriaautomotrizen Guanajuatosereflejaensu parti-
cipacion con respecto de la industria manufacturera nacional (Martinez, Garcia y
Santos, 2014). En 1998 represento 18.4% del total nacional; sin embargo, en 2008,
dadala crisisecondmica financierainternacional, ésta descendi6 a 6.3%. A pesar
de esta caida, el valor agregado del sector automotriz representd 17.8% del total de
laproduccion manufactureradelaentidad y empled7.3% deltotal delos trabaja-
doresdelamanufactura de Guanajuato. La produccion deeneroaseptiembre de
2014 fue de 18 395 mdp, lo que representd un crecimiento de 71.9% con respecto
del mismo periodo en 2013 (Inegi, 2015a).

Otros datos que dan cuenta delaimportancia de estaindustria sonlas expor-
taciones. Segun cifras de la Coordinadora de Fomento al Comercio Exterior
[Cofoce] (2015), las exportaciones en el primer trimestre de 2013 del sector auto-
partes-automotriz representaron 64.4% del total estatal, y si a esto sumamoslas
exportaciones delaindustria metal-mecdnica, las cuales representaron 9.1% en
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este mismo lapso, su participacion seelevaa73.6%. De enero amayo de 2014, las
exportaciones representaron 5200.5mdd, lo cual fue 46.5% mas alto comparado
conelmismo periodoen2013. En2014 se produjeron 470 mil vehiculos, ocu-
pandoasiel2°lugarnacional.

Actualmente, Guanajuato cuenta con cinco armadoras, una de ellas procedente
de Estados Unidos, General Motors, y cuatro de origen japonés: Hino,*Mazda,’
Honda y Toyota (cuadro 3). Ademas, Mazda®tiene una alianza con Toyota para
laproduccion devehiculos deésta parael mercadonacional ydeexportacion. La
inversion que han realizado las cinco oem de 2008 a 2015 asciende a 3700 millo-
nes de dolares.

Cuadro 3. Presencia de las oem automotrices en Guanajuato

i?ged: Empresa Ao Localizacién Sul(o}fgic)le Producto In(z:s:;&o)n
EUA General 1995 Silao 220 Cheyenne, Sil- 420 (2014)
Motors verado

Japon Hino 2008 Silao 10 Camiones

Japon Mazda 4T de 2013 | Salamanca 254 Mazda 2, 770
Mazda 3

Japon Honda 2014 | Celaya 566 Fityplantade 1270
transmisiones

Japon Toyota 2015% | Apaseo el 607 Corolla 1 000

Grande

* Iniciara operaciones en 2019.
Fuente: elaboraciona partir de diversasreferencias hemerograficas, asi como deinformacion dela
sdes (2014a).

Los 193 proyectos nuevos provienen de 21 paises y representan una inversion
de 11 257 millones de dolares (74.29% de la id total captada), asi como la gene-
racion de 73 805 empleos directos (61.61% de los empleos generados). Destaca

¢“Hinoes parte del Grupo Toyotay se dedicaafabricar, enla planta deSilao, camiones decarga
dela Serie 500... comenzaron con la produccién de una unidad y en la actualidad producen tres
unidades” (entrevistarealizadaalsecretariodelasdesenjuniode2014).

"De enero a junio de 2015, la empresa produjo 102 104 unidades.

#En noviembre de 2012 Mazda anuncia el acuerdo para producir anualmente cincuenta mil uni-
dades de Toyota. En 2014 comienza con la produccion del Mazda 3, y en octubre de ese mismo afio
conlaproducciondelMazda?2,ademasinicialasoperaciones delafabricademaquinadode motor.
Enabril de2015 comienza conla produccion del motor Skyactiv 1.5 diésel.
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laparticipacion deJapdn (77 empresas, inversion de5291 mddy creaciénde
33682nuevosempleos), Alemania (25empresas,inversionde1410mdd y 10381
nuevosempleos) y Estados Unidos (23 empresas, 2402 mdd deinversiony 8 738
empleos generados) [sdes, 2016] (cuadro 4).

Cuadro 4. Inversion por pais de origen
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Cuadro 5. Algunas empresas de autopartes que se han localizado en Guanajuato

2006-2016 (mdd)
pas | erson | T | mmpos | O e | Namerode | G

(mdd) tual generados tual empresas tual
Japon 5291.63 47.00 33682 45.64 77 39.90
Estados 2 402.54 21.34 8738 11.84 23 11.92
Unidos
Alemania 1410.85 12.53 10 381 14.07 25 12.95
Inglaterra 531.7 4.72 1133 1.54 4 2.07
[talia 468 4.16 2370 3.21 1.55
México 413.8 3.67 6 683 9.06 20 10.36
Canada 151.43 1.35 1 655 2.24 6 3.11
Francia 148 1.31 2870 3.89 5 2.59
Espafia 100.29 0.89 1818 2.46 12 6.22
Subtotales | 10 918.24 96.99 69 330 93.94 175 90.67
Resto* 339.42 3.01 4 475 6.06 18 9.33
Totales 11 257.66 100.00 73 805 100.00 193 100.00

Nota:*Los12paisesrestantes,enordendeimportancia porelmontoinvertido, son: Corea, Austria,
Turquia, Tanez, India, Brasil, Eslovenia, Suecia, Suiza, Republica Checa, Holanda y Taiwén.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la sdes (2016).

De acuerdo conla Encuesta Mensual delalndustriaManufactureraelaborada

por el Inegi (2015b), el empleo en el sector automotriz crecié dos digitos (14.3%)
deseptiembre de2014a2015, pasandode 139458 trabajadores a 159436 ocu-
pados, respectivamente. Para 2016 se prevé la produccion de 770 mil vehiculos,
1millén 150 mil motores, 2.5 millones dellantas y 790 mil trasmisiones (sdes,
2014a).

Enelcuadro5semuestralainversionyempleos generados poralgunasdelas
empresas de autopartes que han llegado al estado.

Inversion
Ano Empresa Localizacién Producto (millones de | Empleos
délares)
1997 | American Axle | Silao(FipasiyLas | Ejes 830%* 3253
and Manufactu- | Colinas)
ring Holdings
1999 | Kasai Mexicana | Ledn Autopartes y accesorios | 35 (2013) 1130
automotrices en plasticos (2013)
1999 | Continental Silao (Fipasiy Las | Sistemas electronicos y de 134 1200
Colinas) freno
2005 | Lear Corporation | Silao Asientos 40
2012 | Pirelli Silao, Puerto Inte-| 3.5 millones de neumati- 400 1400
rior cos (2015)
2012 | Denso Silao, Puerto Inte-| 2014 (22 ampliacién) 57 (2014) 400
rior Unidadesdeenfriamiento (2014)
y calefaccion, alternado-
res,radiadores, sistemasde
limpiaparabrisas
2013 | Volkswagen Silao Motores 840 1200
2013 | Posco HQ Celaya Acero 25.4 150
2014 | Hal Aluminum | Silao, Gto Puerto | Autopartes de aluminio 103 400
Interior
2014 | Asahi Alumi- Silao, Gto Puerto | Autopartes de aluminio
nium México Interior
2014 | GSW Dolores Hidalgo | Autopartes 2000 500
2014 | G-One Apaseo el Grande 77 400
2014 | Bridgestone Apaseo el Grande | Producciénde espumade 15 170
poliuretano para asientos
2014 | Saga Tekkohsho | Irapuato Tornillos de alta resis- 33 120
Mexicana tencia
2014 | Hella Irapuato (22plantaenelestado, 52 90-150 1 500
enMéxico) Farosy calave-
rasdexendnyhalogeno
2013 | Getrag ITrapuato Transmisiones 500 1200

* Se refiere a la 5¢ ampliacion de la empresa.
Fuente: elaboracion a partir de diversas referencias hemerograficas, asi como informacion de la sdes
(2014a).
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En cuanto al mercado laboral, de acuerdo con el secretario de Desarrollo
Econdmico, al principio la oferta de empleos era para puestos operarios, habia
escasez de mano de obra especializada. Con el transcurso del tiempo se hanido
afinando las especializaciones. Segtn el presidente del Claugto, los empleos que
se estan generando son de “(...) buen nivel, tecnolégicamente hablando, tanto
para los niveles de operarios como los de ingenieria, con posibilidades de proyec-
cion internacional... los salarios son competitivos” (comunicacion personal, 20
dejunio de 2014).

En el cuadro 6 se muestran las remuneraciones promedio en cuatro sectores
estratégicos en Guanajuato.

Cuadro 6. Remuneraciones promedio en cuatro sectores estratégicos

Tema Subtema Alimentos | Automotriz | Metalmecdnica | Calzado
Sueldo Base | sbm minimo $5 750.00 $4 650.00 $5 00.00 $6 500.00
Mensual (sbm) | som maximo $7 230.00 $15 504.00 $16 000.00 $9 120.00
Compensa- | Prima vacacional 25% 38% 35% 25%
cion garanti- | Aguinaldo $297.00 $489.00 $422.00 $343.00
zada Vales de despensa | $361.00 | $699.00 $1001.00 | $1188.00

Fondos de ahorro |  $289.00 $1 070.00 $737.00 $912.00
Otras — sgmm'Y sv O — —
$661.00

Fuente: sdes (2014a).
De acuerdo con un estudio realizado por la sdes en 2014 y mencionado por
Ruiz (2015), enlosnivelesoperativoyoperativo técnico,lasindustrias dela curti-

duriayladecalzado paganmas queel sector automotriz (cuadro?).

Cuadro 7. Comparacion salarios industrias automotriz, curtiduria y calzado

Salario promedio diario Automotriz Curtiduria Calzado
Operativo $ 158.00 $ 248.00 $ 186.00
Operativo técnico $316.00 $357.00 $268.00

Fuente: Ruiz (2015).

Hablando de larotacion de personal, el sector automotriz se encuentra den-
tro de los primeros cinco lugares con mayor indice. Con un indicador de 4.6%

Capitulo5.¢Haypoliticaindustrialen Guanajuato? Andlisisdelaindustriaautomotriz | 131

promedio anual, mientras que calzado y quimico, plasticos, metalmecénico y cal-
zadocuentanconunindicador de4.4%, siendolas principales causaslarenuncia
voluntaria y el abandono de trabajo.’

El papel de la politica industrial en la conformacién
del claster automotriz de Guanajuato

Breve recuento de la politica industrial en Guanajuato

En el estudio Guanajuato Siglo xxi realizado durante 1992-1993 por el gobierno
del estado, se establecid quela vision econémica del estado deberia lograr: a) un
desarrolloregional equilibrado, b)la vinculacion delos eslabones delas cadenas
productivas, y ¢) dar énfasis alainvestigacion aplicada (Martinez, 2015). Y esen
estedocumentoendonde, por primera vez, seexplicitalanecesidad deimpulsar
la industrializacion y diversificacion de la economia de Guanajuato; asimismo, se
identifica al sector automotriz-autopartes como un sector econémico con opor-
tunidades y para la integracion de las cadenas productivas (Gobierno del Estado,
1995).Fueasi, y deacuerdo con Héctor Lopez Santillana, que a partir deeste estu-
dio se sentaron las bases para impulsar el desarrollo del clister automotriz del
estado de Guanajuato.

Asimismo, en éste se establece como una linea de accion “Atraer la inversion
extranjera productiva que genere empleo directo, favorezca la creacion de otras
fuentes deempleo enempresasrelacionadasy seadecuealos planes de desarro-
lloregional” (p.1133).

Laproblematica que seidentificé en dicho estudio fue: a) falta de infraestruc-
turaadecuada (tantobdasicacomoespecializada) parael desarrollo delas plantas
automotrices (vivienda, parques industriales, hospitales, entre otros), y b) falta de
técnicos especializados (matriceria, programacion, operacion y mantenimiento
de equipos y mantenimiento en general).

Por lo que las acciones de politica industrial realizada fueron encaminadas
parasolventarestasausencias. Conrespectodelainfraestructurabasica, se desa-
rrollaron lasredes carretera y ferroviaria con el objetivo de facilitar la recepcion

°Conviene mencionar que estas tasas de rotaciéon son muy bajas en relacion con las que por
décadas tuvieron las maquiladoras en el norte de México. Ademads, la rotacion en el trabajo se
explica por la gran demanda de empleos en el estado y el bajo costo para el operador(a) de cam-
biar de trabajo. En situaciones de crisis econdmicas, estas tasas se bajan casi a cero. Pero como hay
unboom actual deempleo derivado del dinamismo enlaindustriay losservicios, generalmentelas
tasasderotacion tiendena crecer.
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de materias primas y el envio de productos.’En cuanto al desarrollo de infraes-
tructuraespecializada, seimpulso el establecimiento de Guanajuato Puerto Inte-
rior (gpi)y de ParquesIndustriales.!!

Elsegundo punto tratd de dar respuesta alos factores criticos que se identifi-
caron: bajo nivel educativo de la mano de obra, falta de recursos humanos cali-
ficados.”

Las acciones de capacitacion que han llevado a cabo son:

1. Traduccién y adaptacion al espafiol de los programas de capacitacion para
puestos técnicos especificos que requieren las empresas japonesas y alema-
nas.

2. Formacion de instructores del Instituto Estatal de Capacitacion (Ieca) en
Alemania y Japon.

3. Capacitacion especializada en temas de hidrdulica, neumatica y plc (por
las siglas en inglés de Controladores Logicos Programables).

Sinembargo, no se puede dejar de lado que un componente importante para
detonar laied hasido el equipo de atraccion de inversiones, que fue confor-
mado desde la gubernatura (1995-1999) de Vicente Fox Quesada y que perma-
nece todavia. La conservacion del personal experimentado y con las relaciones
que se necesitan ha impulsado la continuidad y éxito de la politica de atraccion
de inversiones.

Enel cuadro 8 seidentifican las lineas estratégicas en donde se hace referen-
cia alaindustria automotriz en los diferentes planes estatales de desarrollo que ha
tenido Guanajuato. Por la naturaleza de los planes, estas lineas son indicativas. Las
estrategias quesellevardnacabose plasmanenlos programas, tanto de gobierno
como sectoriales.

“Unpuntoimportanteenel procesode planeacionestatal fuelapromulgacion delaLey dePla-
neacion para el estado de Guanajuato, en donde se inserta el largo plazoy se incluye la obligatorie-
dad delaplaneacionalargo plazo:25afios (Martinez, 2015).

'Hasta la fecha, se han establecido 15 parques industriales: Amistad Apaseo el Grande, Amis-
tad Celaya, Castrodel Rio, Centro Industrial Guanajuato, Colinas Ledn, Opcién, Poligono Industrial
San Miguel, Colinas Silao, Fipasi, Guanajuato Puerto Interior, Caral, Marabis, Apolo, Sendai y Stiva.

2Por ejemplo, “...el personal que contraté gm, alinicio, provenia del campo, porlo quesetuvo
que trabajar en su reconversion hacia la industria. Al inicio, los trabajadores que contrataba la arma-
dora fueron para puestos muy basicos: operarios y técnicos derangobajo, puesnose contaba, en el
estado, conlamano de obracalificada. A 20 afios delainstalacion de gm, lasituacionhay esta cam-
biando” (comunicacién personal con el secretario delasdes).
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Cuadro 8. Industria automotriz en la planeacién estatal de largo plazo

Documento Guanajuato Plan Estatal de | Plan Estatal de | Plan Estatal de
Siglo xx Desarrollo 2025 | Desarrollo 2030 | Desarrollo 2035
Promover la ins- | Integrar y espe- | Crear y forta- Incrementar el

Lineas y objeti-
VoS estratégicos
relacionados con
la industria auto-
motriz

talacion de la
industria de auto-
partes de provee-
doras de Nissan,
General Motors y
Chrysler.

Promover alian-
zas 'y coin-
versiones de
empresarios
locales con
empresarios
nacionales y
extranjeros para
la fabricacion
de componentes
intermedios.

Atraer por lo
menos una arma-
dora adicional al
estado.

Fortalecer la
infraestructura
para la instala-
c16n de empresas
del sector.

cializar las cade-
nas productivas
de los sectores
econdmicos.

Lograr la atrac-
cion de inver-
siones que
potencien la inte-
gracion de las
cadenas produc-
tivas.

lecer las cade-
nas productivas
que incremen-
ten empleos, que
garanticen la per-
manencia de

las empresas y
que permitanel
impulsoasiste-
mas locales de
innovacion.

Sostener y
ampliar las poli-
ticas de atraccion
de inversiones,
dando un ser-
vicio integral
apoyandose en
estudios especifi-
cos regionales.

desarrollo y con-
solidacion de los
sectores tradi-
cionales y emer-
gentes.

Consolidar los
sectores produc-
tivos generadores
de valor agregado
como metalme-
cénica, automo-
triz, linea blanca
y quimico.

Fuente: elaboracion propia a partir de la revision de los planes citados.

En cuantoalasaccionesespecificas que sehanllevado acabo paraimpulsara
laindustria automotriz y que se muestran en el cuadro 9, estan enfocadas, sobre
todo,alaatracciondeinversiones. Y aunqueenlavision2018 se mencionanentre
los proyectos el desarrollo de proveeduria local, internacionalizacion sectorizada,
éstos quedan asentados de manera discursiva.
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Cuadro 9. Acciones especificas en torno de la industria automotriz:
los planessectoriales
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Cuadro 9. Acciones especificas en torno de la industria automotriz:
los planes sectoriales (continuacion)

Programa Sectorial de Desarrollo

Programa Sectorial de Desarrollo

Programa Econémico, Vision 2012

Programa Sectorial de Economia, Visién 2018

Acciones | Atraccion de inversiones. Desarrollarprogramasdecertificaciones parala
y proyectos internacionalizacion sectorizada.

Consolidar el claster automotriz.
Impulsarlaatracciénde proyectosde inversion pri-
vadaenlossectoresy cadenas de valor del estado,
que generen nuevos empleos y derrama economica.
Facilitarlamaterializaciondeinversionesatravés

de la asesoria, gestion y apoyos.

Programa Econdmico, Vision 2012 Programa Sectorial de Economia, Visién 2018
Objetivo / | En2012, Guanajuato serd reconocido | Impulsar una economia basada en el conoci-
Proposito | porsugranavanceencompetitividad, |miento,laconectividadregional delascadenas
con una economia sustentable, acorde | de valor y la innovacion, teniendo como principal
asus vocaciones regionales; impulsor | indicadorel mantenerlatasadeocupacionestatal.
delempleoconaltovaloragregadoy
aumentando la atraccion de lainver-
sion,enbeneficiodelas familias gua-
najuatenses.
Estrategia | Promociéndelaatracciondeinver- | Fortalecimiento de la Cadena de Valor.
general | sion privada directa al estado.
Objetivo | Incrementar la inversion mediante la | 2.1. Fortalecer la formacion empresarial para apo-
particular |promocion del estado ante inversio- | yarlacompetitividaddenuestrasempresas
nistas locales, nacionales e interna- | 2.2. Fortalecer la competitividad de las cadenas de
cionales. valor del estado.
2.3. Facilitarlageneraciénde masymejores opor-
tunidades de empleo.
Meta MP1. Atraer inversion privada directa | OP 2.1
particular | por 5 mil millones de dolares. M1.2 500 empresarios capacitados en temas de
COMmercio exterior.
M2.210empresascertificadasentemasdecomer-
c10 exterior.
OP2.2
M1.55 mil empresas Mipyme fortalecidas.
OP23
M1. 94 mil empleos creados o fortalecidos.
M2.5 mil millones de dolares de inversion privada
atraidos.
Estrategias | Impulsoalascadenasproductivasdel |OP 2.1

estado de Guanajuato, fortaleciendo la
mversion en proveeduria.

Facilitar la materializacion de inver-
sionesatravésdelaasesoria, gestion
y apoyos.

Transparentar los procesos de forma-
lizacidndeloscompromisosde inver-
sibnyempleoatravésdelaComision
de Atraccion de Inversiones.

Impulso a las certificaciones necesarias para la
nternacionalizacion de los sectores productivos
(cuero-calzado, textil, artesanias, autopartes, metal-
mecanica---).

OP2.2

Desarrollo de proveeduria local para las cadenas
de valor.

OP23

Atraccion de inversion privada que permita deto-
narnuevossectoresde mayor valoragregado.

Fuente: Gobierno del Estado de Guanajuato (2008) y sdes (2015).

Enbusca de unaindustria que apoye el valor
agregado: politica de atraccion de inversiones

Durante la época de bonanza de la industria maquiladora de exportacion de nues-
tro pais, llegaron muchas empresas al estado. Sin embargo, bajo este esquema
no se promovio la transferencia de tecnologia ni del conocimiento, la forma de
como producir, los insumos, el disefio; todo era enviado alas maquiladoras, por
paquete, de las casas matrices. Es por eso que cuando se comienza a decidir qué
sectores son los que se impulsaran, y como una estrategia de focalizacion (targe-
ting, Padilla, 2014), se elige alaindustria automotriz, unsectoren dondelainver-
sién por empleo generado les obligue a permanecer en el estado por un periodo
delargoplazo.Deacuerdo conelsecretario de Desarrollo Econémico, estainver-
sidn en la automotriz es de 150 mil ddlares por empleo generado. Lo segundo
fue generar las condiciones para que hubiera transferencia del conocimiento, que
comenzd con la misma capacitacion. Todavia dista mucho de que esta transfe-
rencia vayahacialaInvestigacion y el Desarrollo. Ahora se estd trabajando enla
promocion para que el estado cuente con las capacidades de ingenieria necesa-
rias para atraer a otras empresas. La eleccion de laindustria automotriz respon-
di6é también ala Estrategia Econdmica Dual delasdes, enlaque setrata delograr
el equilibrio entre el fortalecimiento de sectores tradicionales y la diversificacion.
Con ésta, se busca impulsar sectores de mayor contenido tecnologico, asi como
empresas tractoras que fomenten las cadenas de valor (Martinez, 2015).

Segtin algunos actores empresariales, como el director de Operaciones de gkn
Driveline, Guanajuato se convertira en la zona automotriz mas importante del
pais, a continuacion exponemos su apreciacion:



136 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

Yolo que creo, es que Guanajuato se va a convertir en la zona mas industrial automotriz
mas fuerte del pais y de Latinoamérica por todo lo que esta pasando, ja qué se debe?
Veo tres factores clave que lo estan promoviendo: primero, un apoyo del gobierno esta-
tal, decidido, claroy honesto paraese sector, me parece que seestan haciendolascosas
muy bienenesazonay esoesta propiciandoesaclaridad, apertura y honestidad para
que las empresas vengan con confianza; el segundo, es el factor estratégico de localiza-
cién, enparticular Celaya, quenonos gusta, peroconvergenlasdoslineas detrenmas
importantes que hay, lo que permite la conexion para cualquier lugar del pais, yasea
los que vienen de Asia, los que vienen de Europadelos puertos yla parte que vahacia
elnortedelpais. Celayaconverge entonces, el venira Celayaahacereso se convierten
en estratégicos, estd muy cerca de la Ciudad de México, no esta tan lejos del norte...
tercero, me parece que hace mas de cinco o siete afios el gobierno del estado comenzé
aponer muchas escuelas en Guanajuato, quizas de manera desordenada, en algunos
casos, peroalfinalhay unaofertaeducativamuyimportante paratodoslosnivelesde
trabajo, es decir, tenemos ingenieros y tenemos técnicos disponibles... (comunicacion
personal, 19 demayo de 2014).

Y de acuerdo con el presidente del Claugto:

...una de las cosas que han favorecido es la politica de atraccién de inversiones del
gobierno estatal, eso ha sido algo que ha favorecido... la ubicacion geografica del
estado de Guanajuato le da también una ventaja porque permite facil acceso hacia
todoloquetenemoshaciaelnorte, haciael centrodondeesta concentradalaindustria
automotriz aqui en México, la parte logistica es otro factor importante y el otro factor
importante esla parte de la estabilidad econémica y laboral en laregion... se puede
encontrar gente con capacidades para poder trabajar en las empresas en todo lo que
hacen, desde técnicos, operarios, ingenieros, e investigadores...(comunicacion perso-
nal,20dejuniode2014).

Por pais de origen, la mayor parte de las empresas proviene, en orden de impor-
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1. Dineroenefectivoconformeal montoinvertidoyempleosgenerados para
quelas empresas lo utilicen para subsanar parte dela infraestructura que
no se tiene disponible. En el caso de General Motors, fue parala perfo-
racion de pozos de agua. Se puede utilizar para construccion de subesta-
ciones de energia eléctrica, sistemas de drenaje, plantas de tratamiento,
carriles de desaceleracion.

2. Becas de capacitacion: en este punto, Guanajuato se encuentra entre los

primeros lugares del Programa Bécate de la stps. En este punto es impor-
tante comentar la transformacion que sufrio el Instituto Estatal de Capa-
citacion: que en sus inicios comenzé como Centro Interuniversitario del
Conocimiento, después, en 2001, se convierte en el Sistema Estatal parala
Viday el Trabajo (sevt), en 2006 surge el Instituto Estatal de Capacitacion
(Ieca) que cuenta con 28 unidades de capacitacion y finalmente es absor-
bido por la Secretaria de Desarrollo Econdmico Sustentable, en donde la
politica fue alinear la capacitacion para el trabajo a las necesidades reales de
laempresa. Estosehavistofortalecidoconel programade Certificacionde
Competencias Laborales. Los cursos que actualmente se ofrecen son: Com-
puter Numerical Control (cnc), Disefio y Simulacion, Roboética, Hidrau-
lica, Neumatica, Meteorologia, entre otros. Es decir, estan mas orientados
hacialatecnologia que hacia oficios. Hasta 2012 habian atendidoa 352173
personas.

3. Paralacontratacion denuevosempleados, el gobierno paga 90% del sala-

rio y laempresa el restante 10% por un periodo de 3 a 5 meses, después, la
empresa se compromete a contratarlos.

4. Alasempresas, nuevas o que van a ampliar sus instalaciones, se ofrecen

incentivos econdmicos para la adquisicion de infraestructura, adquisicion
deequipoindustrial, reclutamiento, seleccion y contratacion de personal,
becas para entrenar a los trabajadores in situ, asi como para actualizar su

tancia, de Japon, Alemania y Estados Unidos. La estrategia fue atraer empresas maquinaria actual.
cuya paridad cambiaria contra el d6lar fuera fuerte, y México les sirviera como 5. Exencion temporal deimpuestos locales, como el pago del impuesto pre-
plataforma para facilitar su exportacion. Al principio se comenzd conla produc- dial y del traslado dedominio.

cién de arneses, inyeccion de pldstico, que exigian procesos mas sencillos. Des- 6. Pagodeboletosdeavion paraquelasempresas puedantraerasusinstruc-
pués, y cuando se comprobaron las capacidades y que se podia cumplir con la toresy éstosasuvezcapacitenalosinstructoresdeliecayalosempleados,
calidad, se adicion¢ la produccion de maquinados. osilosempleados delas empresas tienen que ser enviados a capacitarse a

Entre las caracteristicas de la industria automotriz que fueron tomadas en las oficinas centrales.
cuenta por el gobierno estatal para elegirla fueron: tecnologia intermedia, inten- 7. Existen tres centros de capacitacion especializada que se focalizan para
sivaenmanodeobra, porloque generariaunimportanteniimero deempleos. atender la demanda de las nuevas inversiones. Estos centros son: 1) Cen-
Los incentivos que se ofrecen a las empresas son: tro Tecnologico de cnc, cuenta con el software Mastercam para la pro-
gramacion de maquinas cnc. 2) Centro de Plasticos, capacita en procesos
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deinyeccion, extrusion, soplado y modelado. 3) Centro de Metrologia, se
capacita en masa, volumen, dimensional, calibracion y longitud.

8. Acompafnamiento para facilitar los procesos normativos o ambientales, ya
sea que personal delasdeslos apoye o quelasempresas contraten a despa-
chos mexicanos y esta Secretaria les reembolse el gasto. En este sentido, hace
12afos,lasdeshizounaalianzaconSoft Landing paraque déelacompana-
mientoalosinversionistasenlacomprensiondelasleyes mexicanas.

“Loscriterios paraotorgarlosincentivos sebasan enelnimero deempleos, el
monto delainversion, la ubicacion del proyecto, la tecnologia utilizada, la susti-
tucion de importaciones, la zona de desarrollo y el compromiso de la empresa con
lacomunidad” (Gobiernodel Estado,2003a:47).

Enel caso delas armadoras, como Toyota, el estado ha realizado la donacién
del terreno. Esta empresa se establecerd en Apaseo el Grande en un area de 607
hectareas, que de acuerdo con cifras del gobierno ascendera a 892 millones de
pesos. Sin embargo, la inversion de la empresa para su primera etapa de construc-
cion sera de 947.8 millones de dolares (Jaramillo, 2015).

Desarrollo de la proveeduria local: impacto incipiente de la industria automotriz

Cuando unaarmadorallegaaunalocalidad, lasnegociaciones de quienes seran
sus proveedoresserealizan, primeramente, enlas casas matrices delasarmado-
ras. Estas tienen el compromiso de la integracién regional de alrededor de 60%
deproveedurialocal,encasocontrario, y deacuerdo conel presidentedel claster
automotriz de Guanajuato, existen penalizaciones. El disefio de un nuevo vehi-
culoy sus funciones comienza4afos omas antes de queinicie la produccion
en serie. La definicion de partes, componentes y las Tier 1 desde tres afios antes.
Durante este periodo, las T1 deben asumir riesgos, costos y tiempos en conjunto
con la oem. A la vez, la definicion de partes y componentes que proveeran a las
T1 las T2, se realiza 2 afios antes de la produccion en serie, y éstas asumiran los
riesgos y costos. La mayoria de las T1 co-disefia con las armadoras las partes y
componentes. Esto deja de manifiesto quelos proveedoreslocalestendranopor-
tunidad deinsertarse enla cadena de valor delaindustriaautomotriz enelnivel
3 (Hirata, 2013; Helper et al., 1999).

La principal barrera que se ha tenido, de acuerdo con el secretario de Desa-
rrollo Econémico, esenlaparte derelacion proveedor-usuario, pueslaindustria
automotriz se caracteriza por tener una cadena de suministro muy bien articu-
lada, enla que comparten conocimientos. Cuandosehaquerido desarrollar una
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relacionentrelos proveedoreslocales conlasempresas del sector, lo primero que
sefialan son todas las barreras por las que no se pueden realizar los pedimentos.
Entrelasbarreras que mencionan lasempresas sobresalen los precios competiti-
vos que deben de ofrecer, la escala de produccion, la entrega justo a tiempo y el
costo de las certificaciones.

La sdes ha trabajado con empresas locales en impulsar la diversificacion, es
decir,ennoabandonarsusnegociosoriginales, perosiabrirseanuevasoportuni-
dades.En2004 realizaron unestudio delasnecesidadesespecificasdelasempre-
sas de autopartes que pudieran ser satisfechas por empresas locales, y éstas se
las presentaron aempresaslocales, sinembargo, labuenasituacion del mercado
interno hizo que no se interesaran en esto. No obstante, a la vuelta delos afios, y
con las actuales condiciones del mercado, hay empresas del sector cuero-calzado
que han comenzado a diversificarse, por ejemplo, empresas de suela que fabri-
can autopartes para Kasai. En el caso de las curtidurias, hay algunas empresas
quemanejanlaslineas de: calzado, muebles, carnazas parajuguetes demascotas
y automotriz.

Clister Automotriz Guanajuato, A. C.:
una propuesta de la iniciativa privada

El establecimiento del conocido Claugto, A. C., fue unainiciativa de las empre-
sas, sobre todo, de las que ya tenian mas de una década en Guanajuato: Ameri-
can Axle, Hirotec, Continental, y surge delanecesidad de solucionar problemas
comunes de laindustria. Es una asociacidn civil que se conforma por una asam-
blea de socios, maximo drgano de la institucion, y un consejo directivo confor-
madopor17directoresgeneralesdelasempresas. Este consejoesel quedefinelas
estrategias y acciones del cluster. Se constituye en noviembre de 2013, su financia-
mientoesotorgado porlasempresasyporel gobiernoestatal y federal. Lamision
esimpulsary consolidarlacompetitividad delaindustriaautomotrizen Guana-
juato con la participacion de las empresas del sector, las instituciones educativas y
los centros de investigacion.

Un aspecto importante es lograr el enlace con las instituciones educativas y
queéstas colaborenenlosaspectos débiles del clster, porlo queel Claugto, A.C.,
es una institucion “puente”.”® Sus origenes son las reuniones de los directores
de Recursos Humanos, que se juntaron para establecer practicas justas y evitar

BCasalet (2004) conceptualiza a las instituciones “puente” como organizaciones que sirven de
enlace para construir redes de colaboracion entre diferentes actores facilitando la interacciéon y el
aprendizaje.
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externalidadesnegativas, enel sentido de quelasempresas ofrecieran unmayor
sueldo a los trabajadores ya capacitados. Esta iniciativa comienza a principios
de 2000, y participan empresas localizadas en Silao: General Motors, American
Axle, Hirotec, Continental Teves, entre otras. Cuando el cluster empieza a desa-
rrollarse, para evitar practicas injustas, entonces comienzan a reunirse e invi-
tar alas empresas que estaban llegando a los municipios de Celaya, Salamanca
e Irapuato.

Paraoctubre de 2015, y de acuerdo con informacion de su pagina electrdnica,
la asociacion contaba con 24 empresas Tier 1,413 empresas Tier 2,'>una Tier 3,
ocho universidades y se cuenta con la participacion de las oem' como parte del
Consejo Consultivo. Las ocho universidades que participan son asociados activos
ysuinclusionfueapeticiondelaspropiasempresas;elcriteriofueelgradodecola-
boracion. Estasuniversidades son: Universidad Tecnoldgica de Leon (utl), Insti-
tuto Tecnoldgico Superior de Irapuato (ITESI), Tecnoldgico de Celaya (itc), Tec
de Monterrey, Universidad de Guanajuato, Instituto Politécnico Nacional (ipn),
Universidad Politécnica Juventino Rosas y la Universidad Politécnica Bicentena-
rio; deéstas, cuatroparticipanenel Consejo. Cuentancontrestiposdeasociados:
a) activos, que tienen que ver directamente con la industria, pagan 35000.00 de
anualidad, b) afiliado, que pueden ser despachos u organizaciones especializadas
y conun pago de20000.00deanualidad, y c)honorarios, son personalidadesalas
que selesinvita de manera especial, no pagannada, tal esel caso del gobernador
y del secretario de Desarrollo Econdmico.

Eltema mdsimportante paralas empresasenlaactualidad es la formacion de
técnicosyoperarios, deacuerdoconeldirector del Cluster Automotrizde Guana-
juato,80% dela plantillalaboral de estas empresas es operario. Porlo queuntema
importante que estan trabajando esla colaboracién delasempresas para queentre
ellasexistaunbuen climalaboral. Guanajuato cuenta conun convenio conla Fun-
dacion Steinbeis para capacitar a jovenes técnicos en empresas de Alemania.

Paraanalizarlos problemas se dividen en cuatro Comités Estratégicos: desa-
rrollohumano, proveeduria, Supply Chain eInnovaciény Tecnologia. Dentro de

cada comité se dividen en células para atender proyectos considerados estratégi-
cos, yenlasjuntasmensualesreportanlosavancesconel objetivo de quetantolas

“Las empresas son: American Axle, GKN Driveline, Pemsa, Hutchinson, Continental, Denso,
Plastic Omnium, Hirotec, Pireli, Hella, THK, Mitsui, BOS. RSB, Faurecia, Johnson Controls. Getrag,
KSPG, Citautxo, Lear, Eagle Ottawa, Contour Hardening, Condumex, GSW.

1550.F.Ter, Schaefller, Keylex, Thyssenkrupp, Inabata, Vistamex, Matusuju, Textiles Ledn, Neu-
mayer Tekfor, Arbomex, Sumitono, Fujikura, Vest.

International Paper.

7Las cinco oem que estan participando son: gm, Honda, Mazda, Hino y Volkswagen.
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empresas como el cluster conozcan el beneficio que se estd logrando a través de
estas comisiones de trabajo.

Conclusiones

Elestado de Guanajuato experimenta unimportante dinamismo enla manufac-
tura, particularmente en el sector automotriz. El establecimiento y ampliacion
tanto de empresas armadoras como de proveedores de diferentes niveles, ha per-
mitidoqueelestadoseesté convirtiendoenunosdelos principales centrosemer-
gentesydindmicos delaindustriaautomotrizen México;sibienlasdecisionesde
localizacion de las plantas recae principalmente en los corporativos de las empre-
sasmultinacionales, gran parte de este procesohasidoacompafado de una poli-
ticaindustrial estatal orientada a tal fin. Sin lugar a dudas, el auge del sector que
se estd presentando en Guanajuato, y masen general enlaregion centro del pais,
tieneunimpacto positivoenel desarrolloeconémico delestado. Unodelos prin-
cipales efectos locales es el empleo generado.

Los instrumentos de politica que se han implantado han fomentado no sélo
el impulso de la industria, sino también su consolidacion en la region; de igual
manera a través del empleo, el fomento de los proveedores locales y los programas
deformacion, entre otros, sefomentael desarrollolocal.

Podemos sefialar que segun la clasificacion de politica de ied realizada por
Padilla, en Guanajuato se han realizado politicas pasivas en donde la preocupa-
cion principal esla captacion deinversion. Enel programa sectorial 2018, senota
una transicion hacia politicas activas, pues se establecen otros objetivos, tales
comoel desarrollode proveeduria,lamejoradel marcoregulatorio,laformacion
derecursoshumanos. Estosobre todose percibe através del analisis delosincen-
tivos que el gobierno del estado otorga a las empresas.

Por altimo, respecto de los retos que enfrenta la industria automotriz, tres
aspectos pudieran ser tomados en cuenta por parte del gobierno estatal con el fin
de fortalecer su politica industrial:

1. Establecer instrumentos de politica integrada, con la finalidad de lograr
quelasempresaslocales puedeninsertarse enlacadenaglobal de valor de
la industria automotriz.

2. Cubrirpuestosespecializados:deacuerdoconlasdes, sehangeneradocapa-
cidades técnicas a lo largo de los tlltimos 20 afos. Sin embargo, de acuerdo
conotrosactores, sobretododelainiciativa privada, enel estadose carece de
técnicos e ingenieros especialistas en inyeccion de plastico o en estampado
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metalico, ylospuestosdeestasposicionesseestancubriendoconpersonalde

laCiudad de Méxicoy de Monterrey (Espinosa, 2015).

Impulsar la transferencia tecnoldgica y del conocimiento.

4. Desarrollo de proveeduria local: uno de los beneficios que el estableci-
miento de las armadoras podrian generar en las ubicaciones en las que se
localizan es el desarrollo de la proveeduria local. Sin embargo, este proceso
es largo y se necesita que las empresas cuenten con recursos financieros
para realizar inversion en maquinaria especializada y en certificaciones, asi
como capacidades tecnoldgicas y organizacionales que les permitan inser-
tarse enla cadena de valor dela automotriz. Porlo que unretoimportante
es realizar una identificacion, por una parte, de empresas que tengan las
capacidadesnecesarias paralograrestainsercion; y porotrolado, identifi-
car las dreas de oportunidad que las empresas locales podrian cubrir.

5. Cuidarelimpacto medioambiental: si bien es cierto que laindustria auto-
motriz apoya el crecimiento econémico, debe tomarse en cuenta los ries-
gos medioambientales que su establecimiento implica en términos del
usointensivo de agua, o el uso de productos quimicos dafiinos para el
medio ambiente. Por lo que lanormatividad debera tratar de evitar estos
dafios.
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Capitulo 6.

Inicio yauge de las zonas industriales
en México: el caso de laindustria
automotriz en Guanajuato’

Alejandro Garcia Garnica

Introduccion

nlaactualidad, elconceptodeterritoriosehaintegradoalanalisiseconomico
E como un elemento central que contribuye al desarrollo industrial. Esto hay
que resaltarlo porque la Teoria Econdmica Neocldsica, en general, omitio integrar
la categoria de espacio en el analisis de los distintos factores productivos: tierra,
trabajoy capital. Lapreocupacion central deesteenfoque se concentrd enlacom-
petencia perfecta sobre la base de los rendimientos constantes a escala, la maxi-
mizacion delosbeneficios y el equilibrio del mercado. Enun contextoenel quela
tecnologia estd dada, los empresarios son tomadores de precios, no hay barreras a
laentradaylos productos sonidénticos (Parkin, 2004).
Este énfasisenexplicar unmodelo de mercado vinculado conla competencia
perfectano contemplalaimportanciareal delespacioindustrial yla geografiaen
el analisis econdmico:

El descuido de las cuestiones espaciales en la economia proviene en su mayor parte,
de un hecho simple como el de la forma de pensar sobre la estructura del mercado.
Esencialmente, para decir algo ttil o interesante en relacién con la localizacion de la
actividad econdmica en el espacio, es necesario huir del enfoque basado en rendimien-
tos constantes de escala y enlacompetencia perfecta, enfoque que todavia dominala
mayor parte del analisis econémico. Mientras los economistas carecieron de las herra-
mientas analiticas para pensar de una forma rigurosa sobre los rendimientos crecientes
y la competencia imperfecta, el estudio de la geografia econdmica estuvo condenado a
permanecer marginado (Krugman, 1992: 10).

!Este capitulo es producto de la investigacién realizada gracias al Programa unam-dgapa-
papiit,IA300214 “Capacidades dinamicas deinnovaciony deabsorcién: el casodel clisterautomo-
trizde Guanajuato”, llevadaa cabo durante 2014 y 2015.
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De manera particular, Krugman (1992) considera que el establecimiento de
zonasindustriales esta vinculado con elementos arbitrarios y accidentales o con
rendimientos crecientes a escala, pero también con procesos acumulativos e his-
toricos.

Sin embargo, uno de los pocos economistas de corte neocldsico que hizo énfa-
sis en laimportancia del espacio geografico fue Marshall (1963). Para este autor, a
veces, las empresas se concentran en zonas industriales determinadas. Varios fac-
tores contribuyen a este proceso: los aspectos fisicos naturales (tal es el caso de
naturaleza del clima y suelo), los requerimientos que exigen los consumidores de
unaregion determinada (pueden ser las familias y las empresas), las facilidades
asociadasalainfraestructura (carreteras, agua, luz, entre otros) y las posibilida-
des de acceder a dicha zona a través de diversos transportes. Para Marshall (1963),
la concentracion de empresas en una zona industrial tiene beneficios econdmi-
cosimportantes talescomo: el intercambio deinformacion derivado delamutua
proximidad entre las organizaciones; el surgimiento de nuevas actividades ola lle-
gada de nuevas empresas que apoyan o proveen a las ya existentes y que contribu-
yenadisminuirlos costos; y finalmente, elaccesoamano de obracalificada. Paso
muchotiempo paraqueel conceptodeespacio geograficooterritoriocomenzara
a integrarse al analisis econdmico en el contexto del desarrollo industrial.

De manera més reciente, Maldonado (2009) menciona que el surgimiento de
nuevas zonas empresariales es resultado tanto de una politica industrial como de
una estrategia de “emprendimiento inmobiliario”. Por su parte, Vite (2011) reco-
nocequeel surgimientoy desarrollode cualquiersectorindustrial dependedela
dotacionderecursosecondmicos (lamanodeobra,lasmaterias primas, lascarac-
teristicas del tipo de suelo o las fuentes de energia) existentes. Pero también son
importanteslosservicios financierosy educativos, yloscentros deinvestigacion
aplicadaylasregulacionesecologicasodetipoindustrial delaregion. Nomenos
interesantes son los sistemas de comunicaciony el transporte. En su conjunto, de
estos aspectos dependen las posibilidades de generar proximidad o de establecer
acuerdosdecooperacionformaleinformal entrelasempresas, yentreéstasy otro
tipo de organizaciones (universidades, gobierno y centros tecnoldgicos).

Enestemarco, los objetivos centrales de este trabajoson dos: el primeroes
ofrecer al lector un esbozobreve sobre laformaen que han evolucionadolas
zonasindustriales (entanto espacios geograficos de concentracion empresarial)
en México, enfatizando el papel de los parques industriales en Guanajuato, y el
segundo, esanalizar de qué manera el reciente crecimiento de estas areasindus-
triales se ha visto influenciado por la instalacion de plantas automotrices en el
caso de dicha entidad. Algunas de las preguntas que guian este trabajo son las
siguientes: ;Como se definen y qué importancia econémica tienen los parques
industriales?, ;a partir de qué lapso crecen las zonas industriales en Guanajuato?,
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icualessonlasentidades que sehan visto beneficiadasen Guanajuato conelboom
delas zonasindustriales y de qué maneralaindustria automotriz ha influido en
este proceso?

La estructura del trabajo es la siguiente: en la primera parte se presenta un
breve marco conceptual respecto de las caracteristicas, relevancia y tipificacion
delos parquesindustriales, como una delas principales formas que adaptanlas
areasoespaciosindustriales. La segunda corresponde ala descripcion y analisis
delas zonas industriales localizadas en México, con base en la informacién y en
lasfuentesestadisticasdisponibles. Enlatercerapartesealudeaalgunascaracte-
risticasecondmicas, demograficasy sociales del estado de Guanajuato, y seresal-
tan las empresas automotrices mdas importantes que se han instalado en dicha
entidad. Asimismo, se hace referencia alos requisitos minimos que éstas requie-
ren para instalarse en las zonas industriales. La ultima parte centra su atencion
enlarelacion queexisteentrelacreacion denuevas zonasindustrialesen Guana-
juato y la expansion de la automotriz. Se destacan tanto las nuevas dreas industria-
les creadas como las empresas de autopartes que han llegado.?

Zonas industriales: concepto, clasificacion e importancia

Cuando se indaga sobre los referentes asociados al territorio o al espacio geo-
grafico industrial en donde se concentran empresas, se encuentran multiples
acepciones que oficialmente intentan diferenciar sus caracteristicas. Al respecto,
se distingue entre corredor, ciudad y parque industrial. Un corredor industrial
incluye ciudades y parques industriales conectados por servicios de transporte
y carreteras. Este espacio geografico se puede extender entre dosomas ciudades
o estados. En cambio, una ciudad industrial se asocia con una superficie geogra-
fica enla que se instalan empresas atraidas por los servicios y la infraestructura
queestosespaciosofreceny porsulocalizaciéongeografica. Dentrodeestazonase
localizantambién dreashabitacionales, asicomoespacioscomercialesy deservi-
cios (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [Inegi], 1999).3
Porotrolado, el conceptode parqueindustrialnohacambiadomuchoalolargo
del tiempo. Esto se nota si comparamos las definiciones que sobre este concepto

?Paralos fines de este trabajo, los conceptos de territorio, area o zona industrial se consideran
sinénimos.

*Para fines de este trabajo aludimos a esta terminologia que es congruente con el objetivo del
trabajo. Sin embargo, estudios mas recientes estudian los espacios geograficos ligados a otros mode-
losdeanalisisbasados en el estudiodelos clusteres, distritosindustriales o cinturonesindustriales
(véaseGarcia,2011).
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dan tanto el Inegi como la Secretaria de Economia en dos periodos distintos, las
cuales son similares. Para el Inegi, un parque industrial es una: “Superficie geo-
graficamente delimitada, planeada y disefiada especialmente para la instalacion
de plantas industriales, donde se retinen las mejores condiciones de ubicacion,
infraestructura y equipamiento. Cuenta con una administracion permanente”
(Inegi, 1999: 141). En el mismo sentido, la Secretaria de Economia (2011: 3)
sefiala lo siguiente sobre dicho concepto: “Superficie geograficamente delimitada
y disefiada especialmente para el asentamiento dela planta industrial en condi-
ciones adecuadas de ubicacion, infraestructura, equipamiento y de servicios, con
una administracion permanente para su operacion”.

Paraambasinstituciones, un parqueindustrialesunasuperficie queesinten-
cionalmente creada para favorecer la instalacion de empresas, dadas las facili-
dades de ubicacion y los servicios ofrecidos.Por su parte, Garza sefiala que un
parque industrial tiene cuatro caracteristicas centrales:

i) su objetivo basico de constituirse como espacio para el establecimiento de empre-
sasindustriales, construido con anticipacién asu venta; ii) su aspecto fisico-arquitec-
tonico (superficie de tierra, edificios, calles, infraestructura); iii) los servicios comunes
que proporciona (almacenes, edificios administrativos, bancos, correos, dispensarios,
escuelas de capacitacion, transporte publico, servicios médicos, etc.; iv) su administra-
cidninterna permanente (Garza, 1988:41).

Enrelacion conlaclasificacion delos parquesindustriales, existen varias pro-
puestas. Por ejemplo, si se considera las condiciones en las que se encuentra la
obra,sedividenenparquesindustrialesen construccionoenoperacion. Enel pri-
mer caso se cuenta con el proyecto y los permisos legales, pero atin no se han ini-
ciadolasobras. Enel segundo, seha cumplido conlos aspectoslegales, se cuenta
con un proyecto ejecutivo, se cuenta con infraestructura y con los servicios que
necesitanlasempresas parainstalarseenel cortoomediano plazos (Secretariade
Economia, 2011).

Para la Organizacion de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial
(onudi), los parques industriales se pueden dividir por: el lugar en el que se

*Unavision mas ampliaconsideraalos parquesindustriales como unaunidad administrativa.
Esto se refiere a: “un fraccionamiento destinado al establecimiento de las industrias en donde existi-
ranservicios deadministracion conjuntaquedandoeste comouninstrumento constituidoporuna
superficie detierradisefada paralainstalacion deempresasindustriales mediantela planeaciony
dotacion anticipada de infraestructura, naves industriales y servicios comunales; todo lo cual debia
funcionarbajoadministraciéninstitucional y permanente que permitiera obtener unaserie deser-
vicios colectivoscomolacontabilidad, laobtencion deeconomiasatravés delaoperacién colectiva
deequipo” (Durany Partida, 1993:197).
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localizan, en urbanos, semi-urbanos y rurales; por el tipo de actividad realizada,
se distingue entre los especializados (una sola industria especifica), los compues-
tos (diversas industrias que no se interrelacionan directamente) o los auxiliares
(empresas que son proveedoras de una empresa matriz); por el objetivo de poli-
ticaecondmicaque seimpulsa éstos pueden ser parques de desarrollo (creacionde
zonas afin deatraer nuevasinversiones, actividades econdmicas y empleo) o de
dispersion (asociado con una estrategia de relocalizacion industrial); de acuerdo
conelpatrocinadorsehablade parquesindustrialesestatales (financiado por cual-
quier nivel de gobierno), privados (cuyo origen es iniciativa de algin corpora-
tivo 0 asociacion civil) o mixtos (incluye a los dos anteriores) (referido en Dunjo
2000; Miranda et al., 2014). También se clasifica a los parque industriales por su
tamano: se consideran pequefios cuando su extension territorial fluctia entre 10
y 20 hectédreas; son medianos los que se ubican entre los limites de 21 a 40 hecta-
reas; ylosgrandesabarcanentre41y200hectareas (Iglesias, 2012).

Pero jpor qué es importante impulsar el surgimiento y el desarrollo de nuevos
parquesindustriales enun territorio determinado? Este tipo de parques cumple
varias funciones econdmicas y sociales, tales como: dotar de infraestructura a una
zona determinada, crear empleos, contribuyen a reducir costos de energia y agua,
favorecen el ordenamiento industrial, atraenlainstalacion de centros deinvesti-
gaciony desarrollo tecnoldgico eimpactan sobrela vidaecondmicadelas pobla-
ciones mas cercanas (Secretariade Economia, 2011).

Los parques industriales también contribuyen a: generar nuevas industrias,
atraerlasyaexistentesoacelerarel desarrolloindustrial; incrementarlainversion
yelempleo, y elevarla produccion de una zona; impulsar el desarrollo industrial
local a partir de aprovechar los recursos humanos, los servicios y la infraestruc-
tura disponibles; facilitar la descentralizacion industrial al crearse nuevos espacios
regulados, delimitados y planeados; integrar grupos que aprovechen el aprendizaje
tecnoldgico que se deriva de redes empresariales instaladas en un mismo lugar;
integrar cadenas de valorentorno deunaindustria (Dunjo, 2000; Sinca, 2001).

Garza (1991), por su parte, seniala que los parques son un instrumento de
fomentoindustrial que sirve paraimpulsar el crecimientoindustrial enaquellas
zonas quesean diagnosticadascomoatrasadasopocoindustrializadas. Deigual
forma, la Secretaria de Economia menciona que, particularmente, los parques
industriales son importantes porque: contribuyen al desarrollo de las regiones,
favorecen la sustentabilidad y el reordenamiento industrial, facilitan la transferen-
ciadetecnologiasysirvenparaatraerlainversionforanea.’

*Véase: “Importancia de los Parques Industriales”. Pagina electrénica: http://www.contacto-
pyme.gob.mx/parques/importancia.html (consultada el 26 de agosto de 2015).
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Quienes han estudiado los parques industriales coinciden en sefialar que las
posibilidades de que un parque crezca y se desarrolle dependen mucho de su ubi-
cacion, pero también del acatamiento a las normas legales y los reglamentos muni-
cipalesy estatales. Nomenosimportante es que tengan el registro de propiedad,
los permisos, la infraestructura, el equipamiento urbano y los estudios de impacto
ambiental (Cerdio, 2005; Maldonado, 2009; Iglesias, 2012). También es necesa-
rio que se cumpla con reglamentos internos, un sistema permanente de admi-
nistracion, sefalizacion, canales de comunicacion, fuentes de agua y de energia
eléctrica, asi como un sistema dereciclaje de residuos toxicos (Secretaria de Eco-
nomia, 2011).

Es necesario mencionar las caracteristicas y los requerimientos legales y de
infraestructura quenecesitanlos parquesindustriales porque pocomasdelater-
cera parte de ellos, entre 1953 y 2010, no contaba con energia eléctrica suficiente
paraapoyar el buen funcionamiento de las empresas instaladas en México. Asi-
mismo, masdelamitad delosparquesindustrialesregistradosendicholapsono
tenia drenaje pluvial osanitario paraefectuarlasdescargasindustrialesocarecia
de plantas para tratar las aguas residuales. Ademas, solamente 59% de los parques
industriales, en México, habiaintroducido espuelas de ferrocarril (las cuales son
muy utiles para movilizar materias primas). En relacion con las condiciones de
equipamiento urbano (calles pavimentadas, accesos, sefializaciones, alumbrado
y dreas verdes, entre otros), del total de parques industrializados considerados,
42.5% carecia o tenia equipourbanolimitado (Iglesias, 2012).

Hasta mediados de la década de los ochenta se habian creado 186 parques
industriales en nuestro pais, pero la mayor parte de la produccion industrial se
concentrd enla Ciudad de Méxicoy enelnorte del pais. Este fendmeno se explica
porque, hasta ese lapso, no existia una politica gubernamental clara que articu-
lara el aspecto regional con el industrial. Tampoco habia una politica estructu-
ral orientadaadetectarlostipos de parques, laclase de propiedad, el tamafio y su
localizacion (Garza, 1991). Enel siguiente apartado se describe conmas detalleel
numerodezonasindustrialesqueexistenen Méxicoysulocalizacion.

Surgimiento y evolucién
de las zonas industriales en México

Laindustrializacion en nuestro pais se dio, desde la década delos treinta, de
manera muy concentrada en pocas ciudades (Monterrey, Puebla, Guadalajara y la
Ciudad de México), y en el marco de una politica promotora dela sustitucion de
importaciones, cuyo caracter seorientaba porel proteccionismo yel crecimiento
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del mercado interno (Alegria, Carrillo y Estrada, 1997). En efecto, la industriali-
zacion en México surgid en el contexto de una fuerte concentracion espacial, la
participacion de la Ciudad de México en la industria nacional fue de 28.5% en
1940y de 48% en 1980. Este proceso generd una desigualdad regional e indus-
trial en nuestro pais. Para contrarrestar dicha concentracion, se impulsé una
politicade parquesyciudadesindustriales que favorecierala descentralizacion,
esdecir, el establecimiento deempresasen zonaslocalizadas fuera del centro del
pais (Garza, 1991).

Si bien desde la década de los cincuenta se intent6 frenar la concentracion
industrial en México, fue hastalos afios setenta cuando el gobiernoimpulso una
politica orientada porla descentralizacion industrial y laregionalizacion; dicha
politica ofrecid incentivos al capital para movilizar lasempresas. Enlos setenta,
tambiénse credunFideicomiso parael Estudioy Fomentode Conjuntos, Parques
y Ciudades Industriales, y se difundieron los conceptos de corredor, parque, com-
plejosyciudadesindustriales(DuranyPartida, 1993).

En 1953 surgio el primer parque industrial en México, en Ciudad Bernar-
dinoSahagun, estado de Hidalgo. Este hechorefleja el inicio de una politica
de descentralizacion, y sobresale porque se instalo una planta automotriz.
Entre las firmas instaladas en Ciudad Sahagun se encontraban: la Construc-
tora Nacional de Carros de Ferrocarril, la Fabrica Nacional de Maquinaria Tex-
til, y Diésel Nacional, S. A. (DINA). Sin embargo, este parque industrial no
tuvomuchoimpactoeconémico dadosubajonivel deatraccion por parte de
los inversionistas. Después de 34 afios de haberse creado esta zona, solamente
llegd aeste espacio DinaKomatsu, S. A. Esta escasez deinversiones se asociaba,
entre otras causas, a:1a falta de servicios, infraestructura, comercios y servicios
urbanos, asi como a la escasa oferta de mano de obra calificada (Garza, 1988;
Iglesias, 2014).°

Por otro lado, se calcula que ademads del parque de Ciudad Sahagun, entre
1953-1970 se crearon cuatro ciudades industriales y seis parques industriales,
tanto enlaregion centro comonorte denuestro pais. Como se puede observaren
el cuadro 1, algunas de estas zonas industriales fueron financiadas por el gobierno
federal, otraserandeorigenestatal yelrestoera privado.

°DINA se integro gracias a una importante participacion de capital estatal mexicano. Para el
ensamble de los camiones y autobuses, DINA recibié licenciamiento tecnolégico, industrial y aseso-
ria productiva de la Fabrica Italiana Automobili di Torino (mejor conocida como FIAT). El tipo de
autobuses y camiones que se fabricaron fueron inicialmente los de tipo FIAT 682 con motor a dié-
sel(Nava,2013).
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Cuadro 1. Desarrollosindustriales creadosentre 1953y 1970 en México
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Si bien no hubo un crecimiento continuo de los parques industriales, sobre
todo a partir de principios de la década de los ochenta, ni politicas de apoyo
gubernamental de mediano y largo plazos, las zonasindustriales en México cre-
cieron de manera importante en promedio. De las cuatro ciudades industriales
y seis parques industriales que habia hasta 1970 (cuadro 1), ¢n 1985 se registra-
ron 127 parques y 19 ciudades en todo el pais (Garza, 1991). Yahacia finales de
los noventa, las zonas industriales se habian expandido en todo el pais. Segun
su orden de importancia, en 1998, su distribucion porcentual era la siguiente:
Baja California, 15.7%; Estado de México, 11%; Nuevo Ledn, 8.9%; Sonora, 8.7%;
Coahuila, 7.1%; y Chihuahua, 6.8 %. Es decir, solamente seis estados del pais con-
centran casi60% delasareasindustriales (cuadro 2).

Cuadro?2. Totalde parqgues, ciudadesy corredoresindustriales
porentidadfederativa, 1998

Caracteristicas

Desarrollo cori‘srtli(t)ucciifin Ubicacion Hectdreas priﬁg di;
Ciudad Industrial Sahagtn 1953 Tepeapulco, Hidalgo 88 Federal
Ciudad Industrial Irapuato 1955 Irapuato, Guanajuato 338 Federal
Parque Industrial Lagunero 1962 Gomez Palacio, Durango 364 Estatal
Ciudad Industrial Valle de 1963 San Juan del Rio, Querétaro | 300 Privado
Oro
(Ciudad Industrial Del Valle | 1966-1970 |Cuernavaca, Morelos 43 Estatal
de Cuernavaca (CIVAC)
Parque Industrial El Vigia 1966 Mexicali, Baja California 23 Privado
Parque Industrial Antonio J. 1967 Ciudad Juarez, Chihuahua 142 Privado
Bermtdez
Parque Industrial Nogales 1968 Nogales, Sonora 57 Privado
Parque Industrial Cartagena | 1969-1973 | Tultitldn, Estado de México 63 Privado
Parque Industrial 5 de Mayo 1968 Puebla 33.2 Estatal

Fuente: adaptado a partir de Iglesias (2014: 213).

Deestas104reasindustriales, solamentealgunas fueronexitosasentérminos
de cubrirtodosloslotesdisponibles. Tales fueronlos casos del parque Industrial
Lagunero, en Durango; Ciudad Industrial Valle de Oro, en Querétaro; Ciudad
Industrial Valle de Cuernavaca, en Morelos; y Parque industrial Antonio J. Bermu-
dez, en Chihuahua. La falta de servicios y equipamiento influy6 para que muchas
empresasnoseinstalaranenlosparquesmencionados(cuadro1). Tambiénsuce-
did que algunas firmas se instalaron y, posteriormente, migraron a otras zonas
industriales ante la falta de condiciones adecuadas para producir (Iglesias, 2014).

A partir de estas primeras experiencias de descentralizacion industrial, se
siguidimpulsandoel desarrollo de zonas empresariales, sobre todoenlasregio-
nes centro y norte de nuestro pais. A fin de facilitar la creacidon de nuevas areas
industriales se disefiaron algunas instituciones y programas. Tal fue el caso del
Fideicomiso de Conjuntos, Parques, Ciudades Industriales y Centros Comerciales
(Fidein) que se cre6 en 1972. También fueron importantes el Programa de Inver-
siones para el Desarrollo Rural (Pider) y el Plan Nacional para Areas Atrasadas
y Grupos Marginados (Coplamar), que en su conjunto favorecieron el equipa-
miento de parques industriales a partir de 1977 (Iglesias, 2014).

Entidad Total | Porcentaje Entidad Total | Porcentaje
Aguascalientes 7 1.8 Morelos 3 0.8
Baja California 60 15.7 Nayarit 3 0.8
Baja California Sur 2 0.5 Nuevo Lebn 34 8.9
Campeche 3 0.8 Oaxaca 5 1.3
Coahuila 27 7.1 Puebla 13 3.4
Colima 2 0.5 Querétaro 17 4.5
Chiapas 1 0.3 Quintana Roo 2 0.5
Chihuahua 26 6.8 San Luis Potosi 6 1.6
Distrito Federal 0 0.0 Sinaloa 11 2.9
Durango 3 0.8 Sonora 33 8.7
Guanajuato 16 4.2 Tabasco 2 0.5
Guerrero 0 0.0 Tamaulipas 21 5.5
Hidalgo 5 1.3 Tlaxcala 6 1.6
Jalisco 13 34 Veracruz 6 1.6
Estado de México 42 11.0 Yucatan 4 1.0
Michoacin 5 1.3 Zacatecas 3 0.8
Total 381 100.0

Fuente: elaboracién propia a partir de inegi (1999).

’Sibienestos programas coadyuvaronaldesarrollodeespaciosindustriales, apartir delacrisis
financierade1982,elnumerodeparquesindustrialesdecrecié (Iglesias, 2014).
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Salvo por el Estado de México, que se localiza en la zona centro del pais, las
cinco entidades restantes colindan con la frontera de Estados Unidos de Nor-
teamérica. El acelerado crecimiento de parques y ciudades industriales en esta
zonano fue fortuito, desdela década delos ochenta, antelanecesidad delarees-
tructuracion de la economia mexicana, sobre labase de impulsar un modelo de
tipo exportador, se apoyd a estas entidades a fin de favorecer la instalacion de
empresas maquiladoras (Cerdio, 2005; Maldonado, 2009). En el desarrollo de esta
region industrial influy¢ la politica gubernamental de incentivos (exenciones fis-
cales) y el papel activo delos grupos empresariales ubicados en el norte del pais
(Alegria, Carrilloy Estrada, 1997).8

Yaen 2014 habia 661 parques industriales de cardcter ptiblico o privadoen
Meéxico. Lasentidades que destacaron fueron:Nuevo Ledn (14.2%), Baja California
(12.7%), Estado de México (10.1%), Tamaulipas (7.7%), Sonora (7.1%), Coahuila
(7%) y Chihuahua (6.7%) (cidac, 2014). Siete estados concentraban 65.5% del total
nacional. Esto significa que la zona fronteriza sigue siendo la que mas parques
industriales posee, sin dejar de considerar la importancia que el Estado de México
tiene en el centro del pais. Muchos de los parques industriales establecidos en el
pais siguen sin brindar todos los servicios que se requieren para producir. Por
ejemplo, del total de parques industriales existentes en México, solamente: 6%
tieneaduanasinternas, 22% cuenta conespuelas para ferrocarril, 25% ofrece ser-
vicios Shelter,’ 33% brinda transporte interior, en 35% hay centros de capacita-
cion, en 56% se han instalado plantas de tratamientos de aguas, y en 62% existe
gas natural (cidac, 2014).

Guanajuato: caracteristicas generales de la region e
importancia de la industria automotriz

Guanajuato estd integrado por 46 municipios y cubre solamente 1.6% del espa-
cio geografico del pais. Esta entidad se encuentra en la meseta central del pais y

$En México, el despegue de la industria maquiladora inicio a mediados los sesenta con el Pro-
grama Nacional Fronterizoy comoresultado del descensoenla productividad en Estados Unidos,
lo que facilito la instalacion de nuevas empresas en el norte del pais y la creacion de nuevos espa-
cios industriales. También incidi6 el fin del acuerdo bilateral (México-Estados Unidos) asociado con
lacontratacion de trabajadores agricolas temporales, el cual demandéla creacion deserviciosy de
infraestructura local (Quintanilla, 1991).

°Un servicio Shelther tiene como fin ofrecer a empresas extranjeras las facilidades legales y
administrativas, asi como las asesorias fiscales, laborales y ambientales necesarias para que se insta-
len en un pais y desarrollen un nuevo proyecto tecnoldgico o productivo.
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colinda con Jalisco, San Luis Potosi, Michoacdn y Querétaro."” De acuerdo con
la Secretaria del Trabajoy Prevision Social (stps, 2015), al segundo trimestre
de 2015, en este estado habia un poco mas de 5 millones 811 personas, de las
cuales2millones 411 estaban ocupadasy 110 mil 086 desocupadas. Del total
de ocupados en Guanajuato, 61% erahombre y el porcentaje restante correspon-
diaa mujeres. Enrelacion conla poblacién ocupada total: 11% estaba vincu-
lada con actividades agropecuarias, 21% con el comercio y 24% con actividades
manufactureras. Hay queagregar que, delos2millones 411 ocupados, 34% tenia
solamente estudios de primaria, 48% contaba con estudios de secundaria onivel
medio superior, y 13% con estudios de nivel superior (stps, 2015).

Por otro lado, en Guanajuato hay diversas instituciones educativas, cientificas
ytecnoldgicas quefacilitanel desarrollodelastecnologiasylos procesosdeinno-
vacion.Seconsidera queestaentidad tieneunbuen perfildeinnovacidnrespecto
deotrosestados (por ejemplo, Colima, Michoacan o Aguascalientes) (Organiza-
cion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos [ocde], 2009). En relacion
conlos procesos de innovacion en las empresas manufactureras de Guanajuato,
se menciona que:

En general (los) resultados (son) mayores que los de la nacién en su conjunto. En tér-
minos dela creacion de nuevos productos, el Estado figura en una posicion relativa-
mente mas alta que el promedio nacional, en especial alo que se refiere alainversion
(43% contra el 34% nacional). Las inversiones en las mejoras de los procesos de tra-
bajo son similares al promedionacional. Las certificaciones de procesos son menores
quelas de las nacion en su conjunto, y la inversion en 1&D muestra un nivel mas alto
que el promedio nacional (ocde, 2009: 310).

Sin duda, lainversion de investigacion y desarrollo, y las posibilidades de inno-
var en productos, sehanreflejado de manera directa oindirecta enlosniveles de
produccion que Guanajuatohaobtenidoenlostltimosafios. EIProducto Interno
Bruto (pib) de este estado crecié a una tasa promedio anual de 3.5% entre 2003
y 2013, dicho porcentaje se encuentra por arriba del promedio nacional (2.9%).
Asimismo, Guanajuato aporto a4.62% del pib agricola total y 6.5% del pib manu-
facturero en2013, segtin cifras preliminares (Inegi, 2014). Dentro de laindustria
manufacturera, una delasactividades econdmicas mas dinamicas eslaautomo-
triz. En efecto, en un estudio reciente se menciona lo siguiente respecto de esta
rama industrial:

%Inegi, “Cuéntame: informacién por entidad”, Guanajuato. Pagina electronica: http://cuentame.
inegi.org.mx/monografias/informacion/gto (consultada el 7 de mayo de 2014).
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El diagndstico macroecondmico muestra que la industria automotriz y de autopar-
tes en Guanajuato han tenido un gran impulso en los tiltimos afios principalmente
derivado de laied que hallegado al estado por parte de esta industria, ya que en los
ultimos doce afios, esta industria ha captado el 74% de la ied que hallegado a Gua-
najuato. Referente alas exportaciones Guanajuato exporta el 7% del total nacional de
lasexportaciones de equipo de transporte, ubicandolo en la séptima posiciéon anivel
nacional. En cuantoaempleo, laindustriaautomotriz y de autopartes en su conjunto
generaron en el 2013 44 885 empleos en Guanajuato (Conacyt, 2014, p. 13).

De acuerdo con datos censales de 2008, en Guanajuato se conformd un cltis-
ter asociado con la industria automotriz. Este claster estaba integrado por 74
unidades econdmicas que estan ubicadas sobre el corredor Bajio, alolargo dela
Carretera Federal 45. Entre los sitios que conforman dicho corredor se encuen-
tranlos siguientes: San José Iturbide, Pénjamo, Juventino Rosas, Apaseo el Alto,
Celaya, Ledn, Irapuato, Silao, Apaseo el Grande, Doctor Mora, Dolores Hidalgo,
Salamanca, San Felipe, San Francisco del Rincon y Villagran. En esta region se
localizan tanto empresas ensambladoras como de autopartes. Estas ultimas se
dedican a producir motores, asientos, piezas metalicas, sistemas de direccion, y
equipoeléctricoyelectrdnico, entre otros componentes (Martinez, Garcia y San-
tos, 2014).

Hoy en dia, en Guanajuato se han instalado ya por lo menos seis grandes fir-
mas que hanimpactado enlaregion: Mazda Corporation, Toyota, Hino Motors,
Honda, General Motors y Volkswagen. Y de manera reciente llegd una planta de
Ford" (cuadro 3). Varios aspectos resaltan de este cuadro: tres de las seis empresas
sonjaponesas, unaalemanay dosnorteamericanas; tienen unimpacto fuerte en
la generacion de empleos realizados o pronosticados, asimismo, se han registrado
altos niveles de inversion en la mayoria de los casos. La planta mas antigua y la
masgrande (porincluirensamble, motoresytransmisiones)es General Motors;y
Celaya, Silao, Salamanca, Apaseo el Grande e Irapuato (con Ford) integran la zona
automotriz mds importante.

De acuerdo con el Cluster Automotriz de Guanajuato (Claugto), de manera
reciente, se habian registrado en este estado: “507 empresas del sector... 51
empresas Tier 1,35 empresas Tier 2, 7 empresas Tier 3, y 422 empresas de indus-
trias de soporte” (Conacyt, 2014: 13). Hay factores externos e internos que han

La planta Ford, que ya se esta construyendo, tendra una inversion de 1 millén 2 mil délares,
generara entre 1000y 1200 empleos, y atraera entre 25 y 40 empresas de autopartes de primer nivel.
Sin embargo, se calcula que hasta 2017 empezara a trabajar esta planta destinada a la exportacion
de transmisiones. Mancera, I. (2015, 7 septiembre), “Se retinen para programar reclutamiento de
Ford”, Periédico AM. Recuperado de: http://www.am.com.mx/irapuato/local/se-reunen-para-planear-
reclutamiento-de-ford-215537 html
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Cuadro 3. Caracteristicas generales de las seis firmas mas importantes
ubicadas y proyectadas a instalarse en Guanajuato

Inversion Inicial Empleos
Origen (millones de Unidades directos
Nombre de capital Inauguracién Entidad délares) por afio | estimados Produccién
Mazda
Corporation Japones 2014| Salamanca 770 230,000| 2600 (2014) Mazda 2y 3
Apaseo el
Toyota Japones 2019 Grande 1,000 200,000 2,000 Sedan Corolla
Camiones ligeros
Hino Motors del series 500 (clases 5,
Grupo Toyota Japones 2009 Silao, 9 1,200 80 6,7y8)

Honda Fit y
Honda Japones 2014/ Celaya 800 200,000 3,000| camioneta Urban SUV
Cheyenne y GMC
Camionetas Sierra;
(1995), Motores Planta de Camionetas| Transmisiones(6L45 y|
(2001) y camionetas (500), 360 000 (1,800), 6L80); y Motores'
Transmisiones Transmisiones|camionetas| Transmisiones (a.8L, 5.3L, 6.0L y|
General Motors| Norteamericano (2008). Silao (660) al afio (1,100) 6.2L)
Transmisiones tipo
6F15 (para unidades.
de 6 velocidades) y
Entre 1000 y| 8F24 (para unidades
Ford-Getrag| Norteamericano 2017 Irapuato 1,200 800,000 1200 de 8 velocidades).
Volkswagen Aleman 2013 Silao| 550 330,000 700 Motores TS1

Fuente: elaboracién propia con base en datos de la prensa.

contribuido a la instalacion de empresas ensambladoras en Guanajuato. Por
unlado, a partir delacrisis financiera de 2008 y en el contexto del Tratado de
Libre Comercio, se dio un proceso de reestructuracion productiva en la indus-
triaautomotriz queha generadounfenomeno derelocalizacion geografica enfo-
cada enreducirlos costos, del cual se ha visto beneficiada la region del bajio por
su cercania con nuestro socio comercial norteamericano. Como resultado de la
relocalizacion geografica, nuestro paishaelevado su capacidad y el volumen de
produccion en sus plantas automotrices. Particularmente, San Luis Potosi y Gua-
najuato se han visto beneficiados (Alvarez y Carrillo, 2014).

Porotraparte, algunosdelosfactoresinternos quehanalentadoalaindustria
automotriz (tanto de ensambladoras y autopartes) en Guanajuato son los siguien-
tes: los costos salariales, los beneficios fiscales (exenciones temporales de impues-
tos, registro publico y derechos estatales, en el uso de sueloy conexiones de agua
ydrenaje),los programas debecas de capacitacion parael trabajo quese ofrecena
lasempresasautomotrices, elapoyodel gobiernoalaconformaciéndeochoclus-
teresregionales (entrelos que seencuentralaindustriaautomotriz) que favorez-
can el desarrollo de nuevos proyectos y contribuyan a elevar la competitividad; los
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bajosniveles de conflictos sindicales, y la existencia de diversos parquesy corre-
dores industriales (Garcia, 2014)."2

En efecto, de acuerdo con el presidente dela Asociacion Mexicana de Parques
Industriales (ampi), Rodolfo Balmaceda, el incremento de la actividad automo-
triz en nuestro pais ha generado la necesidad de construir parques industriales.
Este proceso es resultado de las inversiones que han realizado las ensamblado-
rasy delanecesidad que éstas tienen de atraer proveedores de materias primas
y componentes tecnologicos cerca de sus instalaciones. Para establecerse cerca de
las ensambladoras, los proveedores de autopartes requieren de espacios industria-
lesquefacilitenlaintegracion delacadena; esnecesario queéstos cuenten conuna
infraestructura que reduzca los costos delogistica, ofrezcan seguridad, servicios de
energia, agua y luz disponibles (Ruiz, s/a).” En la seccion siguiente se describen las
zonasindustriales que selocalizan en Guanajuato, y como éstashan cambiadoen
el contexto del despegue y la consolidacion de la industria automotriz.

Zonas industriales y del ramo automotriz en Guanajuato

Los servicios y la infraestructura que requiere la industria automotriz se estan
canalizando, en Guanajuato, a través de la construccion y desarrollo de los par-
quesy corredores industriales. De hecho, el boorn de los parques industriales en
Guanajuato es reciente. Los espacios geograficos industriales surgieron en esta
entidad a mediados dela década delos cincuenta; especificamente en 1955 y en
el municipio de Irapuato (véase cuadro 1). La inversion inicial destinada a Ira-
puato fue de 30 millones de pesosy lasuperficie delimitada erade 283 hectareas.
No obstante, lasempresas que seinstalaron en lallamada “Ciudad Industrial de
Irapuato” no se dedicaban alo automotriz, sino alo siguiente: una ala reparacion
deequiposagricolas, otraaemulsiones catatonicas, dos amateriales parala cons-
truccion, y dos distribuidoras de gas doméstico (entre otras firmas de un total de
ocho) (Nacional Financiera, 1971).Sinembargo, resultd pocoatractivoel proyecto
y tardé mucho tiempo en ocuparse ante la falta de infraestructura y servicios.

En términos generales, el crecimiento de los parques, ciudades y corredores
industriales en Guanajuato fue lento. En 1998 solamente se registraron 16, cifra

2Basave y Gutiérrez (2013) afirman que las empresas toman la decision de invertir considerando
multiples factores econdmicos, politicos einstitucionales, tales como: el tipo de cambio, el tamafio
del mercado, la confianza en las instituciones, la estabilidad politica, los indices de competitividad, la
concentracion industrial de la region en la que pretenden instalarse, la posibilidad de crear cltster o
relaciones inter empresariales, y las caracteristicas espaciales o geograficas de la region.

BTambién véase: “Impulsa Automotriz parques Industriales”, 18 de febrero de 2015. Pagina
electrénica: http://clusterindustrial.com.mx/impulsa-automotriz-parques-industriales/
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querepresentd4.2% deltotal (cuadro2). Losmunicipiosenlosqueseimpulsaron
principalmente estas dreas industriales fueron por orden deimportancia: Leon,
Celaya, Salamanca y San José Iturbide (cuadro 4). De hecho, algunos de estos
espacios industriales hoy se han convertido en recintos de la industria automotriz.

Cuadro 4. Total de parques, ciudades y corredores industriales en Guanajuato, 1998

Nombre del municipio Nombre del parque o corredor
Corredores industriales
Celaya Corredor del Bajio-Tramo Celaya-Villagrin
Salamanca Corredor Industrial del Bajio-Tramo Salamanca-Irapuato

Ciudades Industriales
Celaya Ciudad Industrial

Fraccionamientos Industriales

Ledn Brisas del Campo, De Ledn, Delta, Julian de Obregdn, La
Capilla,LasCruces,Santa Crocce, SanJorge,y Santa Julia

Parques Industriales

Celaya Salamanca
Salamanca Nogales (Parque la Opcion)
San José Tturbide Silao (Fipasi)

Fuente: elaboracion propia a partir de Inegi (1999).

En relacion con las ramas industriales que mas se distinguian en las zonas
industriales de Guanajuato en 1998, segin las unidades establecidas y el perso-
nal ocupado: 12% de los establecimientos instalados en Guanajuato correspondia
al calzado, y solamente 4% a la industria automotriz. En términos de poblacién
ocupada, la primera rama industrial ocupaba 28% del total y la automotriz 11%
(Inegi, 1999).

Sibien hacia fines del siglo xx ya habia establecimientos generadores de empleo
enlaautomotriz, éstosnoeranmuysignificativosrespectodelaindustriaqueera

claveenestaregion:laindustria del cuero-calzado.'*Laoladelaindustria auto-
motrizllegda Guanajuato cuando General Motors se instald en Silaoa mediados
deladécadadelosnoventa. Estaensambladora instald una planta de ensamble,
una de motores y una de transmisiones (véase cuadro 3). Con esta planta llega-
ron multiples proveedores de autopartes, con quienes la cercania fue un elemento

“Sobrelaevolucidénylas caracteristicas productivas, lacadenade valory el empleoenlaindus-
triadel cuero-calzado en Guanajuato, constltese aCarrillo, Martinez y Galhardi (2014).
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importante para disminuir los costos de logistica y al favorecer la coordinacion de
lacadenadevalor (Martinez, Garciay Murguia, 2009; Martinez, Garcia y Santos,
2014). Posteriormente, llegaron a Guanajuato: Volkswagen, Honda y Mazda, ast
como el resto delas plantas automotrices (mencionadasenel cuadro3) y susres-
pectivos suministradores deinsumos. Este sucesoha generadounboomenel cre-
cimiento de espacios industriales.

De hecho, si se compara el numero de areas industriales registrado en 1998
(cuadro4) conel actual, se observael gran crecimiento que este tipo de areas
industrialeshatenido enlos tltimos afios en Guanajuato (cuadro5).

En 1998, como ya se menciono, habia solamente 16 areas industriales, datos
recientes permiten ubicar 40 que ya estan en funcionamiento, aunque algunas atin
estan como proyecto porque faltan los permisos respectivos o ya estan en cons-
truccion. Esimportanteresaltar que, delos40recintosdetectados,48%selocaliza
en Leodn; 15% en Celaya; 13% en Irapuato; 10% en Silao y en otros municipios. En
las cuatro ciudades mencionadas se ubica 85% de las areas industriales de Gua-
najuato.”

Deestaszonasindustriales, lastres que yaestaban certificadashasta septiem-
brede2014"°en Guanajuatosonlassiguientes: Guanajuato Puerto Interior, Parque
Tecno Industrial Castro del Rio y el Parque Industrial Amistad Bajio. El primero
seencontraba certificado hasta2013; el segundo a2017; y el tercero hasta 2019."

*La informacion sobre zonas industriales en México esta muy dispersa y en muchas ocasio-
nes las mismas instituciones que ofrecen informacién al respecto no brindan datos actuales. Por
ejemplo, al hacer una busqueda reciente en la base de datos del Sistema Mexicano de Promocién
de Parques Industriales se encontré que en Guanajuato solamente se registraron 23 zonas indus-
triales (parques, ciudades o puertos industriales). También es necesario sefialar que en dichabase
dedatos, enla mayoria delos casos, se encuentra vaciala informacion sobre equipamiento indus-
trial, comunicaciones y transportes, urbanizacion, servicios de apoyo, entre otros aspectos que limi-
taron este trabajo.

16Esta certificacion verifica que las empresas instaladas, o que decidan establecerse en Guana-
juato, cumplen con las regulaciones asociadas con: infraestructura interna y urbana, produccién,
normas y manuales de mantenimiento y sefializacion, estatutos juridicos de propiedad, seguridad,
construcciones adecuadas, areas verdes, entre otroselementos.

Lanormaindustrial masactual, deacuerdo conla Asociacién Mexicana de Parquesindustria-
les (ampi), es la de 2011. La importancia de esta norma es que: “establece criterios claros y unifor-
mes para la evaluacion de los parques industriales de nuestro pais asi como para generar confianza
y certidumbre alos inversionistas y usuarios. Lanorma mexicana alienta a los desarrolladores de
parquesindustriales amejorarsusinstalaciones y servicios existentes y tambiénsirve para quelos
nuevos proyectos tengan la oportunidad de planificarse y construirse con estandares de mayor cali-
dad. Contribuye al ordenamiento territorial de los desarrollos considerados parques industriales y a
la distribucién de las zonas urbanas y conurbadas, a hacer un uso adecuado del suelo, proporcionar
condiciones apropiadas para que la industria y otras actividades productivas operen eficientemente
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Cuadro 5. Areas industriales en el estado de Guanajuato

No Nombre Municipi No. Nombre Municipio
1| Castro Industrial Techno Industrial Park [RAPUATO 21|Parque Industrial Stiva LEON
C
2|Ciudad Industrial de Ledn LEON 22| Villagran Celaya VILLAGRAN
3|Zona Industrial de Sal. a SALAMANCA 23|Ciudad Industrial Celaya CELAYA
Parque Industrial de los Pueblos de San
4|Ciudad Industrial de Irapuato [RAPUATO 24 |Francisco del Rincén LEON
5|Conjunto Industrial Delta LEON 25| Parque Tecno-Industrial Castro del Rio | |IRAPUATO
6|Zona Industrial Ferropuerto Bajio CELAYA 26|Parque Industrial Las Colinas LEON
7|Fideicomiso Ciudad Industrial Celaya CELAYA 27| Zona Industrial Génesis LEON
8|Zona Industrial El Vergel CELAYA 28|Zona Industrial Juliin de Obregén LEON
9| Julidn de Obregén LEON 29| Zona Industrial La Manga LEON
10{Zona Industrial Las Brisas del Campo LEON 30|Zona Industrial Parque Industrial del Sur | |LEON
VALLEDE
11|Parque industrial Las Colinas SILAO 31|Parque Industrial Sendai SANTIAGO
12|Parque Industrial Ecolégico LEON 32|Parque Industrial Marabis ABASOLO
13|Zona Industrial Nesin SILAO 33|Bajio Industrial Park ABASOLO
14|Parque Industrial Apaseo APASEO 34|Parque Industrial Santa Ana del Conde | [LEON
15|Centro_Industrial Apolo [RAPUATO 351 ional Business Park LEON
16{Parque Industrial Fipasi SILAO 36|Parque Indu Star LEON
SAN JOSE
17|Parque Industrial La Opcién ITURBIDE 37|Fraccionamiento Puerta Siglo XXI LEON
Parque Industrial Santa Fe 1y II (Puerto Fraccionamiento Industrial Julian de
18|Interior) SILAO 38|Obregén LEON
19|Fracci i Industrial San Crispin LEON 39|Parque Industrial Amistad Bajio IRAPUATO
20|Zona Industrial Santa Croce Iy I LEON 40|Parque Industrial Légistico CELAYA

Fuente: elaboracion propia a partir de informacion obtenida de la prensa.

Uno de los sitios industriales guanajuatenses mas importantes sin dudaes
PuertoInterior,en donde selocalizanlos parquesindustriales Santa Fel y II, aun-
que estan en proyecto el IIl y el IV. En este “Puerto Seco” se encuentran empre-
sas de diversos ramos: transporte, alimentos, cuero-calzado, de servicios, centros
de distribucion y de autopartes automotrices. Algunas de las que se localizan son:
Martinrea, Hino Motors, Magna Cosma, Firelli, Volkswagen, Guala Dispensing,
Hiruta Mexico, Denso y Samot. Aunque se calcula que para fines de 2014 habia
registradasenestazonaindustrial 87 empresas, delas cualescasi60% seasociaba
conelsectorautomotriz (Negrete, 2014).

El Puerto Interior o “Seco” también destaca porque se considera una de las
plataformas de negocios y logistica mdsimportantes tanto anivel del pais como

yseestimulelacreatividad yproductividad dentrodeunambienteconfortable” (Secretariade Eco-
nomia, 2011:1-2).
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de América Latina. El Puerto Interior tiene una extension un 1 mil hectareas y
alberga una aduana, terminal ferroviaria intermodal y de trasvase, terminal para
carga aérea, servicios logisticos, centro de capacitacion, un parque fotovoltaico
y zonas comerciales, asi como instituciones educativas (el Instituto Politécnico
Nacionaly el Colegio Nacional de Educacion Profesional Técnica) y de gobierno
(el Instituto de Planeacion del Estado de Guanajuato) (Portal Politico, 2013).1

Por su parte, el Parque Tecno Industrial Castro del Rio, ubicado en Irapuato,
tiene 270 hectareas de extensién y se estd ampliando a 103 hectareas mas. Este
brinda infraestructura industrial, servicios, telecomunicaciones, dreas para zonas
comerciales y habitacionales, transporte ptblico y medidas ambientales a casi 50
empresas. Asimismo, esta el Colegio Nacional de Educacion Profesional Técnica,
y se construird unhotel y centros comerciales. Se considera que Ford instalara su
planta de transmisiones automotriz y proximamente se planea el arribo de dife-
rentes empresas japonesas fabricantes de autopartes que tienen la intencion de
suministrar componentes a Honda (Ramirez, 2014).” En este parque se encuen-
tran:Krombergand SchubertMéxico, SchafflerdeMéxico, Borg Warnery Getrac,
NHKSpringy TopuraFastener.

La otra drea industrial certificada por la norma nacional es el Parque Indus-
trial Amistad Bajio que estd situado muy cercano a Querétaro, Celaya eIrapuato.
Tiene servicios de electricidad, agua, telecomunicaciones, infraestructura sanita-
ria, areas verdes, escurrimientos pluviales y seguridad. Su extension aproximada
es de 150 hectareas.”’ En éste se ubican: Bridgeston, Enertec, H-one, Michelin y
Yutaca, por citar algunas.

Las ensambladoras han incentivado la llegada de empresas proveedoras y con
éstas también han arribado a la region empresas hoteleras, restaurantes y centros
comerciales. En Guanajuatosehaelevadoelinterés delos gruposfinancieros pri-
vados por desarrollar proyectos destinados a espacios comerciales, de servicios
eindustriales. Por tanto, la tendencia es que en los proximos afios el niimero de
zonas industriales crezca:

Ante la creciente demanda de empresas automotrices y de autopartes, Guanajuato
consolidard enlos proximos tres afos cerca de 6,000 hectareas de espacios industria-
les, que representan un crecimiento de 100 por ciento... Los proyectos que estan en
cartera, construccion y préximos a funcionar sumaran a este tipo de superficie poco

8Pagina electrdnica: http://puertointerior.com.mx/parque-industrial.html (consultada el 28 de
septiembre de 2015).

Véase pagina electronica: http://www.parqueindustcastrodelrio.com.mx/html/ (consultada el
29 de septiembre de 2015).

2 Pagina electrdnica: http://industrialparks.com.mx/parque.php?id=38 (consultada el 29 de
septiembre de 2015).
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mas de 2,500 hectareas al 2018... Entre los nuevos espacios a desarrollarse estan 19
proyectos de la Iniciativa Privada... Laindustria automotriz es el mayor motor dela
economia guanajuatense (Larios, 2015).

Larezonificacion y mayor demanda por convertir tierras agricolas o sin uso
alguno en nuevas zonas industriales (parques, corredores o fraccionamientos) no
es exclusiva de Guanajuato. Este proceso también se observa en Querétaro, Jalisco,
San Luis Potosi, Aguascalientes y Jalisco, entidades en las que la industria automo-
triz ha comenzado a expandirse de manera acelerada (Negrete, 2014).

Conclusiones

Enlos ultimos afos, se destaca un boom por los espacios o dreas industriales.
Estas aglomeraciones son resultado de procesos historicos o accidentales, pero
también se asocian con la dotacion de recursos y servicios que ofrece una enti-
dad, conla cercania conlos mercados nacionales e internacionales o las politicas
de descentralizacion urbana. Nomenosimportantes sonlasnecesidades quelas
empresastienendeestar cercade susclientesafin dereducir costos delogistica.

Las zonas industriales que emergieron en México en la década de los cincuenta,
tanto en el centro del paisy posteriormente enla fronteranorte, estuvieron moti-
vadas, porunlado, por politicas ptblicas de descentralizacion, pero también por
lanecesidad de cubrirlasnecesidades del mercadonorteamericano. Lainforma-
ciondisponible, tanto estadistica comola que se deriva de diversasinvestigacio-
nes, apunta que en nuestro pais un niumero importante de dreas industriales ha
crecido, sobre todo a partir delas dos tiltimas décadas. No obstante, la evidencia
pareceindicar que muchas delaszonasindustrialesen existencia atin carecende
los servicios y la infraestructura requeridos por las empresas extranjeras.

Porlomenosen Guanajuato, delosdiversos parquesindustriales que selocali-
zaron, solamente tres de ellos cumplian con las normas y los estandares de calidad
exigidos por las instituciones mexicanas que coordinan los parques industriales.
Eneste estado, elnimero de dreas industriales se impulsé sobre todo a partir de
lainstalacion de la planta de General Motors de Silao (1995). Con esta firma lle-
garon multiples proveedores de autopartes. Sin embargo, aun asi, el nimero de
corredores, parquesy ciudades industriales no eramuy alto para 1998, pues tan
soloseregistraron 16. Hastaesafecha, el calzadoeralaindustrialider, tanto porel
numero de establecimientos localizados como por el personal ocupado.

Hoy en dia, el nimero de zonas industriales ha crecido mucho en Guanajuato
y,deacuerdo conlainformacion mostrada, parece quelatendenciaesaaumentar.


http://puertointerior.com.mx/parque-industrial.html
http://www.parqueindustcastrodelrio.com.mx/html/
http://industrialparks.com.mx/parque.php?id=38
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Sobre todo porque las inversiones japonesas, alemanas y norteamericanas han lle-
gado a este estado con el fin de ensamblar autos y camiones, motores y sistemas
de transmisiones. Paralelamente, y antela falta de proveedores nacionales —que
puedan satisfacer los estandares de calidad, los requerimientos tecnoldgicos y pro-
ductivos— han arribado multinacionales (Tier 1 y 2) a establecerse cerca de sus
clientes.

En su conjunto, estas empresas buscan, ademas de la cercania geografica con
las ensambladores, instalarse en espacios industriales seguros que contemplen la
existencia de servicios comerciales y de capacitacion, logistica, infraestructura
interna, transporte, sistemasecoldgicos, asicomolosmediosnecesarios que faci-
liten la exportacion. Nomenos importantes son las caracteristicas especificas de
Guanajuato, entidad que se ha distinguido por su tradiciéon como zona industrial,
por contar con sistemas educativos de nivel, por tener un clima que favorece la
innovacion, y por impulsar politicas encaminadas a atraer la inversion extranjera
como una fuente generadora de empleos.

Cabria esperar, en el mediano y largo plazos, que las politicas del gobierno
logren crearlosincentivos necesarios para consolidar zonas industriales de cali-
dad internacional, en términos de la infraestructura y de los servicios que éstas
brindan. También es necesario que estos espacios favorezcan y sean aprovecha-
dos como mecanismos de cooperacion entre las empresas mexicanas y las gran-
des multinacionales, a fin de que éstas puedan insertarse en la cadena global de
valor de la industria automotriz. De igual forma, valdria la pena aprovechar las
experiencias que se deriven de zonasindustriales exitosas, como PuertoInterior,
en Leon. En esta zona son favorables las condiciones para consolidar un cluster
con perfil mundial, donde converjan procesos de colaboracion entre las empre-
sas automotrices y sus proveedores, y entre éstas y las instituciones educativas de
nivel medio y superior, y por supuesto, dondelasinstituciones del gobierno tam-
bién participen.
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Capitulo 7.

Analisis de las capacidades
deinnovacion de unaempresa
de autopartes

Noé Veldzquez Espinoza

Introduccién

arealizacion de diversas actividades y el accionar de distintos procesos de

L aprendizaje (dentro y fuera de la empresa), pueden contribuir en mayor o

menor medida al desarrollo de las habilidades necesarias para la construccion

de las capacidades de innovacion. Por tal motivo, entender como construyen las

empresas sus capacidades de innovacion, requiere un estudio de las actividades que
desarrollan cotidianamente, para establecer una clasificacion de éstas.

En este capitulo presentamos una propuesta de clasificacion delas activida-
des que conforman las capacidades de innovacidn y los constructos que deben
tomarse en cuenta para dicha clasificacion. Para corroborar su aplicabilidad se
realizaron tres estudios de caso en empresas filiales de multinacionales (aqui pre-
sentamos los resultados de uno de los estudios), puntualizando que por el nimero
de casos analizados no podemos generalizar los resultados. La relevancia de la pre-
senteinvestigacion radica precisamente en explicarlamaneraen quelaempresa
multinacional (emn) estudiada construye sus capacidades deinnovaciony, con-
trarioaloexpuestoenestudioscomolos de Corrales (2007), Dutrénity De Fuente
(2009), entre otros, se pone en evidencia que algunas emn no son capaces de ges-
tionar sus capacidades de innovacion.

A partir de nuestra propuesta, pudimos observar que ciertas actividades no se
realizany quenoexiste unaautonomia enlos procesosdeinnovacion. Esdecir, la
casa matriz determina las metas, técnicas y actividades de investigacion y desarro-
llo. Dicha dependencia delacasamatriz se manifiesta, porejemplo, enla provee-
duriademaquinariacomo demateria prima, lacuales, generalmente, extranjera
y determinada por la casa matriz.
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El estudio de las empresas multinacionales se fundamenta en la importan-
cia que este tipo de empresas aportan al contexto econdmico y empresarial.'La
importanciadelasfilialesdeemnsebasa,engranmedida, enelinterésdelestudio
de sus procesos de internacionalizacion e innovacion, los cuales les proporcionan
ventajas sobre las empresas locales. De acuerdo con Doz y Prahalad (1984, cita-
dos por Dutrénit y De Fuente, 2009), las ventajas delas filiales de empresas mul-
tinacionales se fundamentan en que llevan consigo gran parte del conocimiento
tecnoldgico, organizacional y capacidad de innovacion que genera la empresa
matriz, las cuales son transmitidas a sus filiales.?

Por tal motivo, el estudio de los procesos de innovacion en las empresas filiales
de multinacionales que permitan conocer como construyen sus capacidades de
innovacion y de los aspectos que sustentan la competitividad de éstas —economi-
cos, tecnologicos, sociales y culturales — (Penrose, 1959, citado por Nooteboom,
2006) esimportante, a pesar de que dichosaspectosoactividades varien o depen-
dan delsector en el quelasempresas se encuentren insertas, y/o que tomen lugar
dentroy fuera deellas (Teece, Pisanoy Shuen, 1997).

La globalizacion condujo a la estructuracion de un nuevo sistema de organiza-
ciondelaproducciénempresarial (Romero, 2006), lo cual setradujo enunadina-
mica deinterrelacion entre innovacion y el desarrollo empresarial, econdmico y
social (Dosi, 1988; Teece y Pisano, 1994; Freeman y Soete, 1997; Lundvall, 1999;
Nelson y Winter, 2000;°Dosiy Marengo, 2007). Esta reestructuracion productiva
hizo posible que seestudiaranlos cambios en el funcionamiento delasempresas
tanto internos como externos que Teece y Pisano (1994) expusieron y los costos
transaccionales que implicaban dichos cambios (Hodgson, 1998;2001; Castaldi
y Dosi, 2009). Pronto, el andlisis de la construccion de las capacidades de inno-
vacion se convirtié en controversial; Dosi y Marengo (2007) explican que esto se
debealadiversidad deenfoquesteoricos desdeloscualessehanabordadodiver-
sos estudios empiricos.

'Deacuerdoconelinformesobrelasinversionesenelmundo, elaboradocadaafioporlaConfe-
renciadelas Naciones Unidas parael Comercioy el Desarrollo (unctad, por sus siglas eninglés), la
contribucién de las filiales extranjeras de las empresas multinacionales a los presupuestos del Estado
en los paises en desarrollo asciende a aproximadamente 730 000 millones de délares estadouniden-
sesanuales. Estacifrarepresenta, en promedio, alrededor de23% del total delas contribuciones de
las empresas y 10% del total de los ingresos fiscales del Estado (unctad, 2015).

’Esimportantesefialar quela transferenciatecnoldgica delasempresas multinacionales (emn)
hacia sus filiales, provoca una derrama de conocimientos con un fuerte componente regional
(Dutrénit y De Fuente, 2009; Carrillo, Plascencia y Gomis, 2011), incrementando las capacidades
tecnoldgicas y organizacionales de éstas.

*El documento que se cita es una traduccion realizada del original tomado de Research Policy,
6, 1977: 36-76.
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El capitulo se divide en cuatro secciones. Enla primera se discute el concepto
delas capacidades de innovacion y las categorias que las componen. Posterior-
mente se describe, de manera breve, la metodologia utilizada. Los resultados obte-
nidos son abordados en la tercera seccion. La propuesta de clasificacion de las
actividades que conforman las capacidades de innovacion y los constructos que
deben tomarse en cuenta para dicha clasificacion, nos permitieron identificar la
faltadeactividadesylamalarealizacion deotras queimpidenalaempresa cons-
truir apropiadamente sus capacidades deinnovacion. Finalmente, se presentan
las conclusiones.

Capacidades de innovacion, breve discusion tedrica

Cuando las empresas notaron que el ciclo de vida de los productos se acortaba
cada vez mas (finales del siglo xx), reaccionaron aumentando la velocidad de
desarrollo de nuevos productos definiéndolo como un factor clave para competir,
empujandoalasempresasaadoptar estrategiasbasadasenel tiempo (Rothwell,
1994; citado por Velazcoy Zamanillo, 2008). Lareconversion productiva de fines
del siglo xx, permitio que las relaciones entre empresas (verticales y/o horizon-
tales) se incrementaran al localizarse geograficamente cercanas una de la otra
(Krugman, 1990) y se impulsara el estudio de los cambios en el funcionamiento
delas empresas (tanto internos como externos) y los costos transaccionales que
éstosimplicaban (Chesbroughy Teece,2002).

Por los cambios ocurridos en el funcionamiento de las empresas y por otras
razones mas, éstas comenzaron a establecer alianzas. Dentro de las razones que
facilitaron el establecimiento de alianzas, destaca la innovacion (Nooteboom,
2004).Estasalianzashan provocadocambiosenlainteraccionecondmicaysocial
delasempresas, ensu proceso de generacion de sus capacidades parainnovary,
por tanto, cambiosenel proceso del desarrollolocal y regional.

Teece y Pisano (1994) encontraron que las diferencias en las capacidades de
las empresas para mejorar sus competencias distintivas desempefiaron un papel
criticoenladeterminaciondelosresultados competitivosalargo plazo.*Noobs-
tante, identifican que aunque las empresas pueden acumular un gran stock de
activosdetecnologia valiosos, estono garantiza que generen capacidades itiles.
Por tanto, la capacidad de innovacion no puede ser s6lo conseguida por el pro-
ceso de desarrollo de un nuevo producto, sino que requiere que la organizacion se

‘Teecey Pisano (1994) explican quelas empresaslograron generar una ventaja competitivatras
la acumulacidn de activos de tecnologia valiosos, a menudo custodiada por una agresiva postura de
la propiedadintelectual.
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configure y adopte un ambiente propicio para el desarrollo de innovaciones
(Teece et al., 1997).5

Porello, a partir de la consideracion del tiempo de desarrollo en produc-
tos, comenzaron a aparecer nuevas formas de ver el proceso de innovacion, las
fases de innovacion dejan de ser secuenciales para ser gestionadas a través de
modelos integrados que toman en cuenta la estructura organizacional y la ges-
tion del conocimiento (Nonaka, 2007; Dosiy Marengo, 2007). En tal sentido, para
Martinez (2008), capitalizar el conocimiento dentro delasempresasrequiere de
procesos colectivos de aprendizaje; las organizaciones por si mismas no crean
conocimiento, lo internalizan.

Colin, Velazquez y Gallaga (2011) enfatizan que es importante destacar que
no es el conocimiento en si mismo el que se ha convertido en el factor diferencia-
dordelacompetitividad delasorganizaciones, sinolahabilidad delasorganiza-
ciones parallevar a cada uno de sus miembros este conocimiento, yla capacidad
que tiene cada uno de sus integrantes para internalizarlo, hacerlo propio y a la
vez administrarlo. Es s6lo de ese modo que se convierte en un elemento de dife-
renciaciony ventajacompetitiva. Unaforma deinternalizar el conocimientoesla
manera de hacer las cosas, en la practica y repeticion, dicho de otra forma, en la
construccion de “rutinas organizacionales”, las cuales fundamentan el como hacer
las cosas —el know how— (Levitt y March, 1988; Dosi, 1988; Nelson y Winter,
2000). Estas “rutinas organizacionales”son capacidades que la empresa utiliza
tanto de manera interna como externa, es decir, forman parte de sus competen-
cias organizacionales (Levitt y March, 1988), lo cual hace una diferencia entre la
rutinizacidnylainternalizacion del conocimiento (Dosi, 1988), ya que el proceso
innovador serd mas complejo cuanto mas se internalice el conocimiento, y para
ello deben darse ciertos cambios organizacionales (Cohen y Levinthal, 1990).

En este sentido, se propone la siguiente definicion de capacidad de innovacion
en una organizacion como: aquella habilidad que se desarrolla para aprovechar los
recursos y el conocimiento (internos y externos), a través de actividades, técnicas y
métodos que den cdmo resultado la generacion de nuevas posibilidades tecnolégicas
y/o procesos organizacionales, bajo un contexto especifico de acumulacion y desa-
rrollo de conocimiento.

Por consecuencia, la capacidad de innovacion de una empresa esta determi-
nadaengranmedidaporunfomentodelaprendizajedentrodelaorganizaciéna

>Teece y Pisano (1994) puntualizan que el enfoque de las capacidades dindmicas se centra en
analizar como las organizaciones explotan y reconfiguran sus recursos de forma continua con el
objetivo de crear nuevos productos y procesos.

*Martinez (2007) precisa que las actividades rutinarias son aquellas que son repetitivas, cotidia-
nasy llevadas a cabo por empleados debajonivel; mientras que aquellas querequierenlatoma de
decision gerencial son las que confieren ventajas competitivas a las empresas.
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travésdeunaadecuada gestion del conocimiento (Lane y Lubatkin, 1998). Debe-
mos tomar en cuenta que no existe un tnico modo de construccion de capaci-
dades deinnovacion enlas empresas, por tanto, es necesario que las actividades
repetitivas (operativas), y las ejecutadas por los altos directivos (gerenciales), se
categoricen. Estas categoriasseestablecendeacuerdoconeltipodeaccionesquelas
empresasrealizan (tecnoldgicas, organizacionales y por interaccion),’ya que gene-
ran un conocimiento, y por tanto, capacidades de aprendizaje.

Figura 1. Propuesta de clasificacion de las capacidades de innovacion

CAPACIDADES DE
INNOVACION

CAPACIDADES DE
APRENDIZAJE
TECNOLOGICO

CAPACIDADES DE
APRENDIZAJE
ORGANIZACIONAL

CAPACIDADES DE
APRENDIZAJE POR
INTERACCION

Fuente: elaboracion propia.

Esasi que la capacidad de innovacion no es solo un proceso de desarrollo de
un nuevo producto, implica una construccion organizacional y un ambiente pro-
picio para el desarrollo de innovaciones (Teece et al., 1997). Tras la revision de
diversosarticulos y bibliografia se pudo establecer que el desarrollo delas capa-
cidades de innovacion se acompana de distintas habilidades o capacidades de
aprendizaje. Cada capacidad de aprendizaje contiene componentes, los cuales
deben estar bien definidos.

Capacidad de aprendizaje tecnoldgico

Dosi (1988) sefiala que el aprendizaje tecnoldgico se puede definir como un
“patrén” de la solucion de problemas técnico-econdmicos sobre la base de la adqui-
sicion denuevos conocimientos tecnologicos, perosobretodo, delaacumulacion

"Dentro de los estudios empiricos revisados, observamos que las capacidades de innovacién se
construyen a través del desarrollo de actividades de aprendizaje tecnoldgico, de gestion organizacio-
nal (recursos y conocimientos), y deinteraccién ovinculacion con el entorno.
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deéste. Estoimplica que lasempresas pueden producir bienes en formas que se
diferencian técnicamente de otras.

Callon y Latour (1989, citados por Villavicencio y Arvanitis, 1994), al igual
que Dosi (1988), sostienen que la tecnologia, ademas de poseer elementos mate-
riales (y visibles), también esté constituida por informacion, habilidades, expe-
riencias, saberes y conocimientos (fuentes de aprendizaje) que solo detectan los
actoresimplicados tanto enla concepcion delos objetos tecnologicos como enla
ejecucion de los procesos productivos.

Por tanto, para Kim (2001), la capacidad tecnoldgica hace referencia ala apti-
tud dehacerunusoeficazdel conocimientotecnoldgicoenlaproduccion, lainge-
nieria y la innovacion. Tal capacidad permite a una empresa asimilar, emplear,
adaptar y modificar las tecnologias existentes. Asimismo, le permite crear nuevas
tecnologias y desarrollar nuevos productos y métodos de fabricacion que respon-
danal cambiante entorno econdmico. Alaprendizaje tecnoldgico sele considera
como el proceso de fortalecimiento y acumulacion delas capacidades tecnologi-
cas, capacidad de produccion e inversion y capacidad de I+D (Jaramillo, Lugones
y Salazar, 2001).

Figura 2. Clasificacion de las capacidades de aprendizaje tecnoldgico

Capacidades tecnoldgicas

CAPACIDADES Capacidades de inversion
DE APRENDIZA]JE y produccién
TECNOLOGICO
Capacidades deI+D

Fuente: elaboracién propia.

En este sentido, Dosi y Marengo (2007) identifican en cuanto alas fuentes de
aprendizaje, tres tipos:la primera basada en lo que Levitt y March (1988) distin-
guenentreel aprendizaje delaexperiencia directa, lasegunda, el aprendizaje de
lainterpretacion dela experiencia, y la tercera, el aprendizaje a partir dela expe-
rienciadelosdemas.

La primera principalmente se aprende sobre la marcha, aprender haciendo.
Elsegundo es un tipo de aprendizaje cognitivo (aprender investigando) que ha
sido discutido por los investigadores enla teoria evolutiva; la interpretacion de
la experiencia en la construccion y modificacion de los modelos y teorias sobre
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el mundo enel cuallos individuos y las organizaciones funcionan, dicho apren-
dizajeesta determinado porlaestructuraorganizativa delainstitucion. El tercer
tipodeaprendizaje, aprender delaexperienciadeotros, harecibidounaconside-
rableatenciondelosinvestigadores delaorganizacionydelestudiodelatransfe-
rencia de conocimiento.

Figura 3. Actividades o acciones de aprendizaje tecnolégico

Capacidad de

Capacidad tecnoldgica Produccién e Inversién Capacidad del+D
¢ Adquisicion,usoyadaptaciénde + Gestiondela produccién ¢ Investigaciony Desarrolloenla
la tecnologia * Mejora continua (EmjpiEEE
+ Difusiéndenuevatecnologia + Patentes, licencias, modelosde + Desarrollode prototiposy
+ Disefiode tecnologiapropia utilidad proyectos piloto
* Politica de formacion de personal + Generacién y/oadquisicionde + Consultoria externa especializada
en tecnologia nueva derechos de propiedad industrial

Fuente: elaboracién propia.

Kim (2001) expresa que en los paises avanzados la capacidad tecnoldgica se
acumula en gran parte gracias al proceso de “aprender investigando”, que amplia
la frontera tecnoldgica. En los paises en desarrollo, en cambio, la capacidad tec-
noldgica se crea principalmente mediante el proceso de imitacion que supone el
“aprender haciendo”.

Capacidad de aprendizaje organizacional

La creciente complejidad y turbulencia del entorno, dadas las mejoras incre-
mentales auspiciadas por las oportunidades tecnologicas, trajeron consecuencias
impredecibles en la estructura organizacional de la empresa, lo que implicaba una
formadistintadeenfocarlagestion directiva. Enestudiosrecientes, lacapacidad
deidentificary especialmente para gestionar el conocimiento, esel resultado del
esfuerzo continuo de la firma para participar en el aprendizaje.

Tomando como punto de partida del aprendizaje organizacional el proceso
mediante el cual las organizaciones transforman informacion en conocimiento, lo
difundenyexplotanconelfindeincrementarsucapacidadinnovadoray compe-
titiva. Se establece que esta capacidad considera que toda organizacion requiere
estarinmersaen unasociedad de conocimiento, porlo que setiene que mejorary
promover la consolidacion de competencias a nivel gerencial y empresarial.
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Figura 4. Clasificacién de las capacidades de aprendizaje organizacional

Capacidades gerenciales

Capacidades de gestion

CAPACIDADES
de recursos humanos

DE APRENDIZAJE

ORGANIZACIONAL y absorcion de conocimiento

Capacidades de gestion
de la estructura
organizacional

Fuente: elaboracién propia.

El proceso de cambio organizacional comienza cuando surgen fuerzas que
creanlanecesidad deestablecer transformaciones enunao variasseccionesdela
organizacion. Estas fuerzas pueden ser exdgenas (externas) o enddgenas (inter-
nas)alaorganizacion (Chiavenato, 1999).

Las fuerzas exogenas provienen del ambiente, como nuevas tecnologias, cam-
bios en los valores de la sociedad, o nuevas oportunidades o limitaciones del
ambiente. Estas fuerzas externas generanlanecesidad de introducir cambios en
laempresa.

Las fuerzas enddgenas que crean lanecesidad de cambiar las estructuras y el
comportamiento, provienen delinterior dela organizacion y son producto dela
interaccion de sus participantes y de las tensiones provocadas por la diferencia de
objetivos e intereses.

Figura 5. Actividades o acciones de aprendizaje organizacional

Capacidad de gestion de
recursos humanos y

Capacidad degestionde
Capacidades gerenciales la estructura

absorcién de L
organizacional

conocimiento

+ Calidad delentornolaboral + Apoyo dela Direccién (coaching) * Nuevos métodos de organizar la
+ Apoyoaactores(capitalhumano) + Habilidadesy conocimientodel empresa.
* Rotacionde personal personal directivo ¢ Estructuras y sistemas
+ Capacitacién * Motivacién ¢ Identidad, integracion y valores
 Incentivos ¢ Experiencia del personal ¢ Elaboraciéondemanualesde
directivo procedimientos
* Liderazgo ¢ Reducciéndeenergiay
desperdicios

Fuente: elaboracién propia.
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Lo anterior implica que la organizacion cambie a un modelo mas flexible,
donde la organizacion continuamente se adapte. La interaccion hombres-maqui-
nas provoca un cambio que permite a los agentes un aprendizaje a partir de sus
experiencias, generando un conocimiento que se adquiere de manera explicita o
tacita.® Esta capacidad la hemos subdividido en capacidad de gestion de recursos
humanosy absorcion de conocimiento, capacidades gerenciales y capacidad de
gestion de la estructura organizacional.

Capacidad de aprendizaje por interaccién

Entrelas principalesrazones paraestablecer redes deinteraccion seencuentrael
hecho de que cuando se ingresa a nuevos mercados es necesario compartir ries-
gos,implementarnuevos y costosos programas, y reducirlos costos. Lacoopera-
cidnesunrequisito paramayorinnovacion, laresoluciéon de problemasyunavia
importante para ingresar a los mercados globales (Nooteboom, 2004).

Figura 6. Clasificacion de las capacidades de aprendizaje por interaccion

Capacidad de vinculacion
con el entorno

CAPACIDADES Capacidad

DE APRENDIZAJE decomercializacion
POR INTERACCION

Capacidad deadaptacion
cultural al entorno

Fuente: elaboracién propia.

Dentrodeesasmultiplesrazones porlasquelasempresasestablecenredesde
interaccion, estdlainnovacion. Al generarse alianzas, Nooteboom y Stam (2008)
afirman que lainnovacién puede ser mayor y de mejores consecuencias parala
sociedad, si se permite la colaboracion con otros actores, ya que esto permitira la
incorporacion de ideas y aportaciones practicas de ésta.

#Lainteraccion puede producir mecanismos de acumulacion de conocimiento colectivo (Noo-
teboom, 2004), lo que puede dar comoresultado que un mismo producto puede ser competitivoen
una zona del pais y noserlo en otras (Porter, 1998).
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Lundvall y colaboradores (2002) establecen el término sistémico para refe-
rirse alared de vinculos de cooperacion entre productores y usuarios que pasa
por labusqueda conjunta del aprendizaje mutuo y culmina en avances tecnold-
gicos determinados y enla creciente capacidad de todo el conjunto paraidentifi-
car posibilidades deinnovacion. Enestesentido, Kline y Rosenberg (1986) hacen
referencia al papel delasrelaciones entre proveedores y usuariosenimpulsarla
superacion de cuellos de botellas, resultando en innovaciones incrementales.

Figura 7. Actividades o acciones del aprendizaje por interaccién

Capacidad de . Capacidad de
3 Y Capacidad de 9
Vinculacién con el e adaptacion culturalal
Comercializacion
entorno entorno
* Red de vinculos con proveedores * Nuevas aplicaciones comerciales ¢ Adopciéndepracticasy cultura
locales para los productos y/o servicios locales
¢ Investigaciony desarrolloen ¢ Actividades comerciales no + Capacitacionrecibidapor
conjunto con empresas del utilizadasantesenlaempresa institucionesdelentorno
entorno ¢ Introducciénanuevosmercados + Participacionderedes
¢ Alianzasde colaboraciéncon empresariales
dlientes y proveedores ¢ Usodeinfraestructuraindustrial
+ Colaboracion con universidades yurbanalocal
ocentrosdeinvestigacion ¢ Acciones de Responsabilidad

Social Empresarial

Fuente: elaboracién propia.

El concepto de aprendizaje mediante la interaccion (learning by interacting)
subrayalaformaenquelainteraccionentreproductoresy usuariosdelainnovacion
fortalece la capacidad de ambos (Lundvall, 1988, citado por Lundvall, 1999). Esta
capacidadlahemossubdivididoen capacidad de vinculacion con el entorno, capa-
cidad de comercializacion y la capacidad de adaptacion cultural al entorno.

Aspectos metodoldgicos

Lapresente investigacionimplicd conocerlarealidad através delarecolecciony
analisis delaevidenciaempirica, comouninsumo alimentador parala construc-
cién deunateoria delainnovacion acorde conlas caracteristicas delasempresas
multinacionales asentadas en laregion del bajio mexicano. Para ello, considera-
mos que para poder dar cuenta de los procesos de construccion de las capacidades
deinnovaciénendichasemn, eranecesariorealizarunainvestigacion mixta, con
una preponderancia cualitativa, pues partimos de la premisa de que los métodos
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cualitativos enfatizan el estudio de dichos procesos. Las entrevistas constituyeron
laprincipal fuente deinformacion, perolasotras fuentes permitieron corroborar,
rectificaryenriquecerlaevidenciaobtenida.Sobretodosiconsideramos queesta
investigacion parte del supuesto de que las capacidades de innovacion a través de
las actividades de aprendizaje tecnologico, aprendizaje organizacional y apren-
dizaje porinteraccion, impulsan la generacion de conocimiento en las empresas
filiales de multinacionales, y que este nuevo conocimiento se explica por aspec-
tosinternosyexternos.

Alfa’esfilial de unaempresamultinacional delaIndia, fundadaen 1975y que
cuenta con mas de 3 000 empleados anivel mundial y con plantas en India, Esta-
dos Unidos, Bélgica, Brasil, Uruguay, Espafia, Ucrania y Francia. En México se
ubicaenlaciudad deSilao, Guanajuato; cuenta con 60 empleados, reporta direc-
tamente a Estados Unidos y fabrica autopartes que se utilizan para ensamblar
otros productos que se venden directamente a General Motors.!

Analisis de resultados

A continuacion seexponenlosresultados obtenidosenlainvestigacion. A partir
de la informacion obtenida, mostramos actividades y acciones que realiza Alfa en
la construccion de sus capacidades de innovacion.

Dentro de las capacidades de aprendizaje tecnoldgico podemos mencionar
que las tic (Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién) desempefian un
papelimportanteenlacomunicacionentre todaslas personas que directaoindi-
rectamente tienen algunaresponsabilidad paralograr resultados. Sin embargo,
la empresa analizada no ha adquirido equipos tecnolégicos en los tltimos tres
afos. Al ser filial de emn, normalmente reciben tecnologia y capacitacion de su
casamatriz, laempresa depende tecnoldgicamente de su casa matriz. Dicho de
otra forma, a nivel local, no haber desarrollado plenamente la capacidad de inver-
sidnno es algo que sorprenda, sin embargo, deja de manifiesto que el trabajo de
investigaciony desarrollo delatecnologiasiserealiza, peroesmonopolizadoen
yporlassedescorporativas. Laexplicacion coincide conloque mencionaBarajas
(2006), quien explica que eshabitual quelasareasdeI+D sean controladas desde

°Por politicas delaempresayasolicitud expresa delos directivos, nose mencionaelnombrede
la empresa, por lo que la denominaremos “Alfa”.

10Alfa es un proveedor secundario de otra empresa, la cual produce parte de un componente
queusan las camionetas pick-up, por lo que son exportadores indirectos, esto es, venden en México
asusclientes, y susclientesensamblandichas piezasdentrodesu producto(transmision)yloincor-
poran en un vehiculo.
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la casamatriz por dos motivos fundamentales: 1) parano perder el control sobre
el conocimiento y su gestion; 2) porlos costos.

De acuerdo conloexpresado porlosentrevistados y lo observado, pode-
mos afirmar que el aprendizaje proveniente de lainversion en tecnologia es
importante. Respecto de las capacidades de produccion, podemos afirmar que
laadquisicion de capacidad tecnoldgica detonalos procesos deaprendizaje para
la mejora del desempefio de los sistemas de produccion. En este sentido, se le
asigna una gran importancia a los sistemas de control de calidad. Los sistemas
de calidad permiten que todos los miembros de la organizacion compartan los
mismos estandares.

Cuadro 1. Acciones de aprendizaje tecnoldgico en Alfa

Aspecto Respuestas
Adquisicion de instrumentos o equipo en los Gltimos 3 aflos No
Origen del equipo o maquinaria (mayoria) India
La capacitacion a los empleados proviene de: Matriz
Losprocesosdeinnovacionalinteriordelaempresasonmotivadosdesdela St

casa matriz (extranjero)
Laempresatieneunaltogradodeautomatizaciéndelosprocesosdeproduccion | Parcialmente

Laempresa filial en México ha realizado modificaciones (para mejorar) a la tec- St
nologia que le comparte la casa matriz (feedback)

Laempresa filial en México ha realizado modificaciones (para mejorar) a proce- St
sosdeproducciénquelecompartelacasamatriz (feedback)
Fuente: elaboracion propia a partir de la informacion recabada.

Referente a investigacion y desarrollo, las decisiones importantes dependen de
lacasamatriz. Alfano cuenta conun departamento o drea de mejora continuaen
México. Dicho departamento se encuentra en el corporativo, en Estados Unidos, y
estaareaseencargadeadministrar programas de mejora continua y cumplir con
los requerimientos del cliente.

Mira, en ese aspecto, realmente pertenece a casa matriz, nosotros trabajamos bajo el
lineamiento de nuestro cliente, la mejora continua va en funcién de lo que nuestro
cliente va solicitando y son cosas muy especificas, muy elaboradas desde [casa] matriz,
negociadas con el cliente. Entonces, realmente la innovacion no esta dada aqui en
México, s6lo es ejecucion de matrices ya establecidas (Contralor General de Alfa).

Capitulo7.Andlisisdelascapacidadesdeinnovacionde unaempresade autopartes | 181

La empresa menciona que la innovacion depende de los requerimientos de sus
clientes.

“Nohay tanta innovacion directa dentro de la compania, lainnovacion depende
de qué quiere o hacia donde va nuestro cliente” (Jefe de produccion de Alfa).

Cuadro 2. Investigacién y desarrollo

Aspecto Respuestas
Nimero de empleados dedicados a Investigacion y Desarrollo 0
Engeneral,enlaempresalasactividadesde mejoraconti- Personal conformacion profesio-
nuasonrealizadasenmayor gradopor: nal previa (enotraempresa) y con

experienciaenel drea

Laempresapromueveodirigeesfuerzos paraaumentarel Nuevos productos*
conocimiento ¢ incorporarlo para disefiar y desarrollar:
Las actividades de investigacion y desarrollo se realizan en Matriz o fuera del pafs
sumayoriaen:
Se publican los resultados en revistas cientificas No
La empresa tiene patentes registradas™** Si
Existen equipos de trabajo de mejora continua No

*Laempresa debe desarrollar nuevos productos debido a que sus clientes (industria automotriz)
constantemente desarrollan nuevos productos que implican modificaciones al suyo.

**Las patentesnosonoriginadaslocalmente, se originandesdeel corporativo, fueradeMéxico.
Fuente: elaboracion propia a partir de la informacion recabada.

Asimismo, las directrices de investigacion, desarrollo de nuevas plataformas
tecnoldgicas, asicomonuevos procesos y/onueva tecnologia de Alfa, provienen
delo quelaindustria automotriz (clientes) designe, tal como lo afirma el contra-
lor general de laempresa.

Aquielproblemadelaempresaenrelacion conloque time preguntasesmuy compli-
cadalarespuesta porqueelcentrodeinnovaciony desarrollonoesta dadoennuestra
industria o en el componente que fabricamos, sino que esta dado en nuestros clien-
tes principales[General Motors], ellos sonlos que disefian, innovan y promueven los
nuevosmodelos, establecensus plataformas dedesarrolloyenfunciénaellos partici-
pamos, ellosnos dan los requerimientos de sus necesidades y te dan el como quieren
quesealaparte o el niimero de partes que incorporasunuevo vehiculoy puesbasica-
mente tedanelcdmose debehaceresaparte, entonceses muy dificil quela casamatriz
estéinnovando sinoesta participando directamente en el desarrollodel vehiculoola
plataforma del vehiculo (Contralor General de Alfa).
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[¢Te permiten sugerir cambios de mejora continua?] “Uy, no. Aqui se hace
comotedicen quesehaga. Nopodemos cambiarnada, a vecesdamosideas, pero
todoloautorizalaingeniera [jefe de produccion]”(Operario).

Cuadro 3. Acciones de aprendizaje organizacional

Aspecto Respuesta
La empresa genera manuales propios (creados aqui, no en el extranjero) No
Laempresacuentaconun programade desarrollo profesional (carreradentro No
delaempresa)
La empresa favorece promociones internas en vez de reclutar gerentes externos Si
Los directivos de la empresa cuentan con experiencia genérica (de diversas No
actividades no vinculadas con la empresa)

Fuente: elaboracion propia a partir de la informacion de la investigacion.

Laformacionde los trabajadores esimportante en la generacion de innovacion,
lainversion de capital intelectual por parte delaempresasera fundamental parael
desarrollo de su capacidad de innovacion. Sin embargo, Alfa carece de muchas de
estasactividades,loque provocaquelaconstruccion desuscapacidadesdeinno-
vacion sean menos desarrolladas.

Adicional a la capacitacion, encontramos informacion (obtenida en las
entrevistas, encuestas y la observacion) que nos permitio identificar que no
existen o estan incompletos factores individuales (voluntad de ayudar a otros
y el conocimiento auto adquirido), factores organizativos (incentivos y apoyo
dela direccion) y los factores tecnologicos (uso de lainformacion y dela tec-
nologia de la comunicacidn) en los procesos de intercambio de conocimientos.
Ademas, hallamos que ante el intercambio de conocimientos no existen activi-
dadesoacciones paracapturar, organizar, reutilizar y transferir el conocimiento
basado en la experiencia para que esté a disposicion de otros en la empresa. Lo
anterior puede explicarse por no tener los elementos de una forma de organi-
zacion flexible. La forma organizativa flexible es la encargada de movilizar los
activosdelaempresay esespecialmente adecuada paradesarrollar capacidades
paralainnovacion.

Lainfluencia dela casamatriz seevidenciaatin mas enla temdtica correspon-
diente al aprendizaje organizacional a nivel gerencial. Los directivos gestionan el
conocimiento hacia el interior, siguiendo las directrices de su sede corporativa. La
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empresa filial estd consciente de que ha contratado personal capacitado, conlas
capacidades y habilidades necesarias para establecer programas de innovacion y
desarrollo en México, y que tienen el entrenamiento técnico parallevarlo a cabo.
Sinembargo, siguen lineamientos especificos desdela casa matriz, y los puestos
mas altos en las operaciones mexicanas los ocupan gerentes que trabajaron para la
emn en su pais de origen. Por ello, afirmamos que loslimitantes provenientes de
la propia matriz dejan a los directivos sin las herramientas necesarias para impul-
saruncrecimientointerno.

“Mucho del proceder de la empresa esta determinado por la casa matriz, no
podemos cambiar muchas cosas. Es que, dependemos delo que el cliente digay,
esolo deciden alla [Estados Unidos]” (Contralor General).

Encontramos también que losempleadosno son tan flexibles ala adaptacion
de los cambios producidos por la introduccion de nuevas tecnologias. Esto explica
algunas fallas reportadas en la cadena de produccion.

Cuadro 4. Actividades gerenciales

Aspecto Respuesta

Lamayoria de los directivos de la empresa cuenta con suficiente experiencia No
interna (experiencia dentro de laorganizacion)

Losdirectivos delaempresahanobtenido preparacion (por parte delaempresa) No
pararesponderalasdindmicasdecambioydesarrolloorganizacional mediantela
adquisicion de nuevas competencias y conocimientos

El directivo participa en redes de interaccion profesional con directivos (del No
mismonivel jerdrquicoal suyo)deotrasempresas similaresalasuya

El directivo comparte tiempo frecuentemente (social o recreativo) fuera del tra- No
bajoconsuscompaifierosdetrabajo

Fuente: elaboracion propia a partir de la informacion recabada.

En cuanto al establecimiento de redes deinteraccion, las actividades que rea-
lizan se limitan a colaborar con proveedores y clientes para desarrollar investi-
gaciones de colaboracion sobre mejoras incrementales. La empresa no colabora
con centros de investigacion o universidades ni con empresas del mismo sector
industrial para realizar investigacion aplicada, aunque si mantienen convenios
conelgobierno para participar en programasimpulsados porél (empleo, capaci-
tacion, equidad de género, entre otros).

"Los directivos, los que toman decisiones en las empresas analizadas, cuentan con estudios a
nivel deposgrado.
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Unaformadequelasempresasse vinculen consuentornoesatravésdeaccio-
nes deresponsabilidad social (Organizacion parala Cooperaciony el Desarrollo
Econdmicos [ocde], 2005), en este caso, encontramos que la empresa desarrolla
pocasacciones quefortalecen susredes deinteraccion conorganismosde protec-
cion al medio ambiente o proyectos de asistencia comunitaria. Alfanohaimple-
mentado programas de reciclaje de desechos o introducido tecnologia para ahorro
deenergiaenlaplantalocal.

Enelrubro de capacitacion y empleo, laempresa destina 5% de su gasto total
en capacitacion. Haestablecido convenios conbolsas de empleo con centros uni-
versitariosy/o degobierno, enellos ofrecensistemas derecompensassalarialesy
extrasalariales, lo que esatractivo paralostrabajadores. Perolas mejoras hechas
poreltrabajadornosonpremiadasomerecedorasdeincentivos.

Por otro lado, la empresa reconoce que la region del bajio posee muy buena
infraestructura y redes de comunicacion, asicomo accesoamano de obra de cali-
dad. No obstante, no establece acuerdos de colaboracion con proveedores locales.
Estoesexplicado porquela proveedurialocalnoseha desarrollado yno atiende
losnivelesdecalidad ytiempo queestetipodeempresanecesita.

Cuadro 5. Resumen de algunas actividades en Alfa
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Liderazgo No
Contratacionde personalexternoalaempresa,conexperienciaprevia(fuerade laempresa) St
Identidad, integracion y valores Si
Forma de organizar la empresa. Estructuras y sistemas. Tamaiio de la organizacion St
Capacidad de aprendizaje por interaccién
Investigacion y desarrollo en conjunto con empresas del entorno No
Alianzas de colaboracion con clientes y proveedores No
Alianzas de colaboracién en conjunto con universidades o centros de investigacion No
Capacitacion recibida por instituciones del entorno No
Utilizacion, adquisicién de maquinaria y equipos de empresas del mismo sector No
Participacion de redes empresariales Si
Vocacién exportadora. Aplicaciones comerciales No
Capacidad de adaptarse al medio local. Infraestructura industrial y urbana St
Acciones de Responsabilidad Social Empresarial No
Cultura de innovacion (acciones al interior de la organizacion: creatividad, libertad/autono- No

mia, toleranciaalriesgo, trabajoenequipo, orientacionestratégicahaciael cliente, laparti-

cipacion de lostrabajadores)

Actividades y / o acciones | Respuesta

Capacidad de aprendizaje tecnoldgico
Adquisicion, uso y adaptacion de la tecnologia St
Difusion de nueva tecnologia St
Generacidn y/oadquisicionde derechos de propiedad industrial (patentes, modelos de No
utilidad)
Disefio de tecnologia propia (mejoras) No
Gestion de la produccion No
Calidad. Mecanismos de mejora continua No
Politica de formacion de personal en tecnologia nueva St
Investigacion y Desarrollo en la empresa No

Capacidad de aprendizaje organizacional

Calidad del entorno laboral. Rotacion de personal No
Capacidad de trabajar en equipo St
Capacitacion (politica de formacion de personal) St
Motivacidn (incentivos) N
Apoyo de la Direccion (coaching) St
Habilidades y conocimiento del personal directivo (experiencia en el sector) No
Apoyo a actores (capital humano) St

Fuente: elaboracién propia a partir de la investigacion de campo.

Como podemos observar, Alfa carece de actividades y practicas capaces de
potenciar la capacidad de innovacion. Depende mucho de su casa matriz en
materia de tecnologia, aunque su potencial organizacional esta fortalecido por un
ambiente propicio para el desarrollo de innovaciones.

Conclusiones

El desafio era encontrar actividades y practicas capaces de potenciar la capacidad
deinnovacion delasempresas, partiendo delhecho de quelacapacidad deinno-
vacion no es solo un proceso de desarrollo de un nuevo producto, implica una
construccion organizacional y un ambiente propicio para el desarrollo de innova-
ciones. Conocerlasactividades y verificar su cumplimiento fue posible debido a
lapropuestametodologicadesarrolladayalaclasificacion deaccionesparacada
categoria instituida.
Elaportedelainvestigacionnosoloradicaenlacontribuciondelamirada
local, sino también en presentar una nueva propuesta que permite clasificar las
capacidades de innovacion dividida en tres capacidades de aprendizaje (tecno-
l6gico, organizacional y por interaccidn), y a los componentes de cada una de
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ellas (actividades). A partir de nuestra propuesta, pudimos observar que cier-
tas actividades no se realizan y que no existe una autonomia en los procesos de
innovacion. Es decir, la casa matriz determina las metas, técnicas y actividades
deinvestigaciony desarrollo. Esto permiti6 evidenciar que lasempresas filiales
deemn, contrarioaloexpuestoenestudioscomolosde Dutrénity De Fuente
(2009), Corrales (2007), entre otros, no son capaces de gestionar sus capacida-
des de innovacion e incluso, por lo menos para el caso de la empresa analizada,
no generan actividades o procesos de innovacion autéonomos, sino que existe
una gran dependencia de la casa matriz y es ésta la que determina las activida-
desymetas deinvestigacion, desarrollo einnovacion.

Enlaempresaestudiadaqueda demanifiesto quelacapacidad deinnovacion
de una organizacion se ve afectada por factores tales como el acceso, asimila-
ciony explotacion del conocimiento hacia el interior delaempresa. Respecto del
aprendizaje por interaccion, la vinculacion de la empresa es limitada, dado que se
observa que la colaboracion solo se da con los clientes y proveedores; como una
manera de “prestar el servicio”, es decir, para que los clientes se sientan satisfe-
chos, pero no por unainiciativa permanente de la empresa por generar innova-
cion por simisma.

Nos dimos cuenta de que no existe un interés genuino por parte de los direc-
tivos por definir una culturainnovadora. Dentro delos argumentos esgrimidos
se encuentran la poca libertad al fomento a la creatividad, al trabajo en equipo,
y a la participacion de los trabajadores en la toma de decisiones. Encontramos
en Alfa, que las practicas de formacion (evaluaciones de desemperfio, remune-
racion por objetivos) y las politicas de gestion de recursos humanos (seleccion,
capacitacion, carreras, relaciones laborales), no son procesos claves para lograr la
identificacion delostrabajadores conlos valoresorganizacionales. Dichodeotra
manera, las creencias, expectativasy valores quelos directivos fomentan al inte-
rior,influyennegativamente enel climaexistente dela organizacion.

El papel que ejerce el entorno geografico en el proceso de innovacién local es
relevante, ya que las relaciones establecidas (sobre todo con proveedores y clientes)
le proporcionan un incentivo adicional a la empresa para modificar o construir sus
habilidades (capacidades)deinnovacion, talesel casodelaempresa, cuyasdirec-
trices de investigacion, desarrollo de nuevas plataformas tecnologicas, asi como
nuevos procesos y/o nueva tecnologia, provienen de lo que la industria automotriz
(clientes)designe, aclarandoqueestoserealizaenel extranjero.

Una conclusion mas que obtuvimos en relacion con la colaboracion de la
emn con los proveedores locales, es que dicha relacién no estd asociada con
mayores niveles de productividad de los proveedores. Esto se explica porque
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la proveeduria local no se ha desarrollado y no atiende los niveles de calidad y
tiempo que este tipo de empresas necesita. A pesar de que los directivos desta-
can aspectos del entorno como la infraestructura y redes de comunicacion, asi
como lacalidad delamano de obra, esimportante sefialar que la empresa estu-
diada no ha establecido convenios con los centros de investigacion locales, ni
alianzas con empresas de la misma industria para desarrollar proyectos pro-
ductivos.

Lascarencias que Alfaexponeenlasactividadesrelacionadas conelaprendi-
zajeorganizacional y sugestion, nosdejacomoensefianza quemientraslos direc-
tivos no desarrollen habilidades respecto de toma de decisiones importantes y
propias, menos posibilidades existen para generar innovacion en laempresa. Si
las grandes decisiones'? se contintian tomando desde el corporativo que esta en el
extranjero, provocara que no siempre exista personal capacitado en las empresas
filiales parala generacion deinnovacion oliderar este tipo de procesos. Latoma
de decisiones desde el corporativo, limita la autonomia y participacion de directi-
vosenlaconstruccion de conocimiento. Esto puede ocasionar que ellos perciban
quesuaportacidonalaempresanoesdeltodovaloraday quenotenganincentivos
para mejorar su desempenio.

Finalmente, podemos afirmar que para la construccion de las capacidades
deinnovacion de cualquier empresa, se deben impulsar habilidades que le per-
mitan identificar, crear y gestionar el conocimiento de forma continua. En este
sentido, lamanera en que laempresa pueda administrar los elementos externos
(los conocimientos aportados por redes de interaccion) y los elementos inter-
nos (conocimientos absorbidos en la empresa), constituyen la base de sus capa-
cidades de innovacion. Al no ser un proceso lineal, el proceso de construccion
deestas capacidades es complejo y delargo tiempo.

Referencias

Barajas, M. (2006). Innovacione Internacionalizacion, un binomioindisoluble: presenta-
cién de ocho casos empresariales, Revista ICE, 830,71-81.

Carrillo,J.,Plascencia, L.,y Gomis, R.(2011). ‘Las corporaciones multinacionales en México .
EnA.Martinez,P.Lopezde Alba, y D.H.Villavicencio (Coords.). Estrategias paralacom-
petitividad. Empresas, sectores y regiones (pp. 191-227). México: Plaza y Valdés.

2 Directrices de investigacion, desarrollo de nuevas plataformas tecnoldgicas, nuevos procesos
y/onueva tecnologia, la capacitacion de los empleados y los procesos de innovacion al interior de
laempresa.



188 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

Castaldi, C., y Dosi, G. (2009). Cambio tecnoldgico y crecimiento econdmico: Algunas lec-
ciones de pautas seculares y algunas conjeturas sobre el impacto actual de 1as tic. Eco-
nomia: teoria y prdctica. Nueva época, 1, Namero Especial, 81-129.

Chesbrough, H., y Teece, D. (2002). Organizing for Innovation: When Is Virtual Virtuous?
Harvard Business Review, 127-135.

Chiavenato,.(1999). Administracién derecursoshumanos (5% ed. ),México:McGrawHill.

Cohen, M. D.,y Levinthal, D. A. (1990). Absorptive capacity: A new perspective on learning
and innovation. Administrative Science Quarterly, 35, 128-152.

Colin, M., Velazquez, N., y Gallaga, M. (2011). ‘Competitividad y Gestion del conocimiento
de lasorganizaciones. Unestudiode caso” .EnA.Martinez y P.Lopez de Alba (Comps.).
Memorias del VI Congreso Internacional de Sistemas de Innovacion para la Competitivi-
dad. México: Concyteg.

Corrales, S.(2007). Importancia del claster en el desarrollo regional. Revista Frontera Norte,
19(37), 173-201.

Dosi, G.(1988). Sources, Procedures, and Microeconomic Effects of Innovation. Journalof
Economic Literature, 26 (3), 1120-1171.

Dosi, G., y Marengo, L. (2007). On the Evolutionary and Behavioral Theories of Organiza-
tions: A Tentative Roadmap. Organization Science, 18(3),491-502.
www.bart

Dutrénit, G., y De Fuente, C. (2009). Derramas de conocimiento y capacidades de absor-
cion” . En G. Dutrénit (Coord.), Sistemas regionales de innovacién: un espacio para el
desarrollo de la pymes. El caso de la industria de maquinados industriales. México: Uni-
versidad Auténoma Metropolitana.

Freeman, C.,y Soete, L.(1997). The economics of industrial innovation (3a ed.), Estados Uni-
dos: MIT Press.

Hodgson, G. (1998). El enfoque de la economia institucional. Journal of Economic Litera-

ture,36,166-192.
(2001). How Economics forgot history. The problem of historical specificity in social

science. Londres: Routledge.

Jaramillo, H., Lugones, G.,y Salazar, M. (2001). Normalizacién deindicadores de innovacion
tecnoldgica en América Latina y el Caribe. Manual de Bogotd. Colombia: Colciencias.
Kim, L. (2001). The Dynamics of Technological Learning in Industrialization. International

Social Science Journal, 53 (168),297-308.

Kline, S.,yRosenberg, N. (1986). An overview of innovation, en R. Landau y N. Rosen-
berg (eds.), The Positive Sum Strategy. Washington, D.C.: National Academy Press,
pp. 275-305.

Krugman, P.(1990). Multinational enterprise: The old and the new in history and theory.
North American Review of Economics and Finance, 1 (2), 267-280.

Lane, P., y Lubatkin, M. (1998). Relative Absorptive Capacity and Interorganizational Lear-
ning. Strategic Management Journal, 19(5),461-477.

Capitulo7.Andlisisdelascapacidadesdeinnovacidnde unaempresade autopartes | 189

Levitt,B.,yMarch,J.(1988).Organizational learning. Annual Review of Sociology, 14,319-
340.

Lundvall, B. A.(1999). Labase del conocimiento y su produccion. Revista Economia, 45,
14-37.

Lundvall B. A.,Johnson, B., Esben S., A., Dalum, B. (2002), National systems of production,
Innovation and competence building. Research Policy 31,213-231. Elsevier Science.
Martinez,A.(2007). Unamiradaintegralalascapacidadesdeinnovacion: elcasode Grupo

Court. Revista Denarius, 13(1),177-211.

(2008). Modelos de innovacion: un anélisis integral. Primer Seminario Nacional de
Economia Institucional, México: uvem.

Nelson, R.,y Winter, S. (2000). En busca de una teoria atil de 1a innovacion. Cuadernos de
Economia, 19 (32), Colombia, 179-223. Traduccion de Alberto Supelano.

Nonaka, I. (2007). Laempresa creadora de conocimiento. Harvard Business Review, junio,
pp. 1-9. Recuperado de https://hbr.org/2007/07/the-knowledge-creating-company, con-
sultadoel 30deabrilde 2016.

Nooteboom, B. (2004). Innovation, learning and cliister dynamics. Recuperado de www.

bartnooteboom.nl
(2006). Beyond Penrose: A cognitive theory of the firm. Recuperado de

nooteboom.nl

Nooteboom, B.y Stam, E. (January, 2008). Micro-foundations for innovation policy. Chapter
3, Holanda: Amsterdam University Press.

Organizacion parala Cooperacion y el Desarrollo Economicos [ocde] (2005). Oslo Manual:
Proposed Guidelines for Collecting and Interpreting Technological Innovation Data (3a
ed.). Francia: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdémicos/European
Communities.

Porter,M.(1998). Clusters and the new economics of competition. Harvard Business Review,
noviembre-diciembre, pp. 77-90. Recuperado de https://hbr.org/1998/11/clusters-and-
the-new-economics-of-competition, consultado el 10 de febrero de 2016.

Romero, A. (2006). Politicas de innovacién que sustentan la competitividad. Ponencia pre-
sentada en el I Congreso Iberoamericano de Ciencia, Tecnologia, Sociedad e Innovacion
CTS+I.México,D.E.

Teece,D.J.,yPisano,G.(1994). The DynamicCapabilities of Firms: AnIntroductionInter-
national Institute for Applied Systems Analysis. Working paper, 94-103. Austria.

Teece,D.J., Pisano, G., y Shuen, A. (1997). Dynamic capabilities and strategic management.
Strategic Management Journal, 18 (7), 509-533.

United Nations Conference on Trade and Development [unctad] (2015). Informe sobrelas
inversiones en el mundo. Estados Unidos: United Nations Conference on Trade and
Development.


http://www/

190 | Innovacidn,redesde colaboraciony sostenibilidad

Velazco B., E., y Zamanillo E., L. (2008). Evolucion de las propuestas sobre el proceso de
innovacion: ¢Qué se puede concluir de su estudio? Investigaciones Europeas de Direccion
y Economia de la Empresa. 14(2),127-138.

Villavicencio,D.,y Arvanitis, R. (1994). Transferencia de tecnologia y aprendizaje tecnologico.

Reflexiones basadas en trabajos empiricos. El Trimestre econdémico, 61 (2), 257-279.

Cuarta parte
Experiencias regionales:
el caso deSonora



Capitulo 8.

Innovaciony practicas organizacionales
en la planta de estampado y ensamble
de laindustria automotriz

en Hermosillo, Sonora

Martha Estela Diaz Muro, Francisco Octavio Lépez Millan,
Enrique Javier de la Vega Bustillos

Introduccién

aindustriadelamanufactura, en particularlaindustriaautomotriz (ia), es fun-
damental parael desarrollodelaeconomiaanivel global; segtiinlos datos dela
Organizacion Internacional de Constructores de Automoviles (oica, 2015), la pro-
duccién mundial de automoviles, vehiculos familiares y vehiculos ligeros en 2014
alcanzo la cifra de 89 747 430 unidades, esto representa la incorporacion de mas
de doce millones de trabajadores parala fabricacion del total de automdviles, ade-
mas, se generan aproximadamente cinco empleos por cada empleo directo, el total se
acerca a los 60 millones de empleos relacionados con la industria automotriz.
A partir de que entrara en vigor en 1994 el Tratado de Libre Comercio de
Américadel Norte (tlcan, conocidotambién comotlc), elgobiernomexicano
introduce modificaciones al régimen de las industrias maquiladoras, inicialmente
enelnortedeMéxico, comorespuestaal cierre del programa de Braceros,'siendo
éstas basicamente empresas de manufactura de capital extranjero (principalmente
estadounidense) ubicadas casi en su totalidad alolargo dela frontera mexicana
y caracterizadas por la diversidad de su produccion, abarcando desde laindus-
tria textil hasta la quimica, pasando por componentes electronicos, maquinarias y
repuestos para automotores (Calderén y Dominguez, 2008).

! Antes de terminar 1995, el gobierno mexicano puso en marcha el programa “maquiladoras”
enlazonafronteriza de México debidoal alto crecimiento dela desocupacion de “braceros” por el
cierre del programa en el que se permitia laborar a trabajadores agrarios temporalmente en Estados
Unidos (Calderén y Dominguez, 2008).
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La ia se aparta de cierto modo del patrén de la industria manufacturera de
exportacion, se ha ubicado con mayor presencia en la region centro del pais y la
tendencia contintia, el estado de Guanajuato seha consolidado como el principal
atrayente delaindustria. La distribuciéon de marcas y modelos por estado y ciu-
dad en México se muestranenel cuadro1.

Cuadro 1. Distribucion de la in en México

Empresa Estado Ciudad
Chrysler Coahuila Ramos Arizpe
México Toluca
Ford Motor México Cuautitlan
Sonora Hermosillo
Chihuahua Chihuahua
General Motors Coahuila Ramos Arizpe
Guanajuato Silao
México Toluca
San Luis Potosi San Luis Potosi
Mazda Guanajuato Salamanca
Honda Jalisco El Salto
Guanajuato Celaya
Nissan Morelos Civac
Aguascalientes Aguascalientes 1
Aguascalientes 2
Toyota Baja California Norte Tecate
Volkswagen Puebla Puebla
Guanajuato Guanajuato

Fuente: elaboracion propia con datos de la amia (2015).

Sobre la base de la importancia de la ia en México, este capitulo tiene como
objetivo analizar la evolucion de la innovacion y las practicas organizacionales
que han impulsado el escalamiento industrial de la Planta de estampado y ensam-
ble Ford en Hermosillo; para el estudio se retom¢ la metodologia propuesta por
Yin (2003) de estudio de caso, adicionalmente a la informacion general sobre la
ia presentada en la primera parte de la introduccidn, se incluyeron cuatro apar-
tados:1la descripcion delaiaen México, ladescripcion dela firmaen Méxicoyla
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descripcion de la empresa, el estudio sobre la innovacion y practicas organizacio-
nales, y por ultimo se presentan las conclusiones.

Para cumplir con el objetivo de esta investigacion, se recurrio al analisis de
documentos, sitios electronicos de la empresa y otros de interés para este estu-
dio, entrevistas, datos estadisticos y en algunos casos la observacion directa, lo
que permitié un acercamiento hacia la realidad existente en la empresa estudiada.

Buscando obtenerinformacion de alta confiabilidad, los datos se obtuvieron
a travésde:

* Encuesta sobre practicas de empleo, innovacion y la cadena de valor glo-
bal, aplicada en Multinacionales Extranjeras en México, disefiada por el Dr.
Jorge Carrillo Viveros,investigador del ColegiodelaFronteraNorte.

* Entrevistasa profundidad realizadas a ejecutivos que laboran y hanlabo-
radoenpuestosclavedentrodelaPlanta.

¢+ Observacion mediante visitas guiadas a la empresa.

La importancia de la iz en México

Sin duda, esta industria ha representado un impulso para las economias regio-
nales, sobre todo si se mantiene la relacion de empleos directos e indirectos
caracteristicos de la ia a nivel global. Seguin los datos del Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (Inegi), en 2013, el total del personal empleado enla fabri-
cacion de vehiculosligeros fue de 45356 personas, su repercusion en la generacion
total deempleosesmayoralareportada porlaoicaen México, laproporcion
es de 14.5 empleos por cada empleo directo, esto representd un total de 668 456
empleos totales. En la misma fuente se menciona el valor de la producciéon en
575980 649 (miles de pesos), sinembargo, no se mantiene la proporciéonenla
misma tendencia del empleo, el valor de la produccion es s6lo 50% del total de
laia, 1201005209 (milesde pesos). Eningresostotalesrespectodesalarios, la
ia contribuyd con 81992754 (miles de pesos), estoesun promedio de 122 660
pesos anuales porempleo.

Acorde con los datos de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz
(amia), en 2013, esta industria contribuy6 con 3.5% del Producto Interno Bruto
(pib) nacional y aport6 19.8% del pib de la industria manufacturera. En relacion
conelimpacto del tlc en este sector, el pib nacional se incrementd en casi el doble,
pasandode1.8% hastaelafio1993a3.5% actual, misma proporcidnrespectodela
contribucion del sector alaindustria delamanufactura, pasando de 9.4%a19.8%
actual. Entre2007y2012, la participacion delaindustriaautomotriz fluctuéenun
rangoentre 3.4y 5.5% del total dela produccion nacional (Inegi, 2013).
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Eltotal delaproduccion parael periodo que vadeeneroajuniode2015es
de 1727557, que comparado con la produccion para el mismo periodo del ano
anterior (1597 594) representa unincremento de 8.1%, enel caso de Mazdael
aumento es muy notorio, pero se explica porque la produccion inici6 ya avanzado
elano2014. Latendenciaalaalzasitiaa Méxicoenlos primeros cincolugares de
produccion de vehiculos ligeros a nivel mundial.

Esta incorporacion de empresas multinacionales fomentd el crecimiento del
sector manufacturero relacionado en su mayoria con las exportaciones de bie-
nes intermedios y finales favoreciendo la inversion extranjera al establecerse el
libre flujo de capitales yladisminucion delasrestricciones aduaneraseimpositi-
vas (entre otras); en este proceso, las empresas trasnacionales han constituido el
mecanismo a través del cual se hallevado a cabo la Inversion Extranjera Directa
(ied). Alrespecto, Carrillo y Gomis (2009) mencionan la fuerte presencia en
Meéxico de empresas trasnacionales en el sector automotriz como son General
Motors, Volkswageny Ford (empresa de capital estadounidense) motivadas por
los salarios mas bajos en relacion con el pais del inversor, asi como con el acceso
preferente que se tiene hacia México (y viceversa). Parael caso delaia, latasa de
exportacion observada durante 2015 se ubica en 81.3% y el salario percibido en
México no estd en la misma proporcion de la generacion de empleos, conside-
randolarelacién de 14.5 empleos por cadaempleo directo delaialarepercusion
enelingresototalnoesequivalente, éste apenases de 52%, es decir, hay unarela-
cién caside unoaunoentreelingreso que generala produccién de vehiculosyla
producciéndeloscomponentesdelosvehiculosquesefabricanen México.

Estapresenciadeempresastrasnacionalesen Méxicoylafuerteinversionque
generan esmuestra delaconfianzaenlacapacidad derespuestadelaregion que
los recibe, por ejemplo, la Planta de estampado y ensamble Ford en Hermosi-
llo, lider en produccion de automoviles, la cual ademas de transferir y asimilar
conocimientosy técnicas de vanguardia, ha propiciado quelasempresaslocales
se interesen en fortalecer sus capacidades, favoreciendo un interesante impulso al
sector automotriz en el estado. Ademas, ha atraido a varias empresas proveedoras
decomponentes que produceny entregan “justoatiempo” enlalinea de produc-
cién. Conbaseenlainformacion delaempresa, seidentifican 14 empresas T1en
el parqueindustrial, denominado “campus”, y tresempresasenel parque indus-
trial adyacente.

La ubicacién de las empresas proveedoras a una distancia no mayor a los 20
kilometros (la mayoria estd a menos de 10 kildmetros) ha sido uno de los facto-
res clave parala produccion en Hermosillo, 39.7% de las partes se desplazan en
esterango de distancias, que en numeros representan 1974 componentes que se
entregan “justo atiempo”. El total de partes que se utilizan enla producciénesde
6002, 67.3% se produce en México.
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La ubicacion de los proveedores en el “campus” es fundamental para que la
planta pueda producir las diferentes opciones exigidas por el mercado, especial-
mente el de exportacion. Se presentan dos modelos basicos bajo la plataforma
denominadaCD4, correspondeaunsedan detamafio mediano concapacidad de
hasta cinco pasajeros, su denominacion comercial son Ford fusion y Lincoln MKZ.
Cada uno de estos modelos base se ofrece en diferentes opciones, dependientes del
mercado final, del equipamiento y de las regulaciones propias del pais o region
destino, basicamente. Esta variedad de posibilidades de eleccion se traduce en
alrededor de 662 diferentes tipos de configuracion al interior del proceso de
manufactura, es decir, vehiculos diferentes en alguno de sus componentes. De
ahilaimportancia de contar con una plataforma de manufactura flexible, todas
las opciones se ensamblan en la misma linea de produccion, haciendo necesaria
unalogisticadematerialesyunaorganizaciondelaproducciondealtasincronia,
estos es favorecido por la cercania de los proveedores.

Laintegracion delaproveeduriaal sistema de manufacturademandadeuna
capacidad enla organizacion que es posible s6lo a través de la innovacién enla
utilizacidn delossistemasy el desempefio delosrecursos delaplanta, entreellos
los recursos humanos, en este trabajo se propone responder al cuestionamiento
planteadoenlarelacionentrelainnovacion presenteenlaPlantadeestampadoy
ensamble Ford en Hermosillo y el proceso de escalamiento industrial por el que se
ha transitado y las repercusiones laborales que este escalamiento conlleva.

La firma en México y en Hermosillo

México es un factorimportante en la estrategia global de Ford, para2015se produ-
cen automoviles en las plantas de estampado y ensamble de Cuautitlan, Estado de
México,y de Hermosillo,Sonora, y se producen motoresenla plantade Chihuahua,
Chihuahua. Enla plantade Cuautitlan, fundadaen 1981, actualmente se ensambla
el modelo Ford Fiesta en varias versiones. La planta de Chihuahua, Chihuahua, fun-
dadaen 1983, fabricalos motores 2.0y 2.31ts Duratec (Ford, 2014).

Antes del colapso econdmico de Estados Unidos, se exportaba 80% dela pro-
duccidn; al cierre de 2012, 36% de las exportaciones se orient6 a mercados mas
diversos, sin embargo, en la actualidad, el enfoque en el mercado estadounidense
ha retomado su importancia: 88.5% de la exportacion de los modelos se dirige
hacia este mercado.

Como se ha mencionado, la planta de Hermosillo, Sonora, fundada en 1986,
actualmente ensambla Fusion, en varias versiones, aligual que el Lincoln MKZ,
resaltando laimportancia de este tltimo modelo, que esel inico delamarca que
se fabrica fuera de Estados Unidos.
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Planta de estampado y ensamble de Hermosillo (HSAP)

Unadelas ventajas quehan tenidolos estados fronterizos en México para ser con-
siderados como depositarios de la inversion extranjera, ademas de otros factores,
ha sidola situacion geografica enla que se encuentran. En este escenario, se ini-
cialaconstruccion delaPlanta de estampado y ensamble de Ford en Hermosillo,
ennoviembre de 1984, y es inaugurada oficialmente en noviembre de 1986 con
ellanzamiento de su primera unidad (Ford Hermosillo, 2010) con unainversion
de 500 millones de dolares, considerandose en esa épocala planta mas moderna
tanto anivel nacional como enlas plantas Ford de América Latina, teniendo una
planta gemelaen Wayne, Estados Unidos (Contreras, CarrilloyLara, 2006).

Aliniciar susoperaciones, contaba conalrededor de 1200 empleados que tra-
bajaban en un turno de produccion, fabricando en promedio 270 unidades dia-
rias. En el afio 1991 se lanza un segundo turno de produccion, esta expansion
propicio la contratacion de alrededor de mil técnicos mas, y se amplian las ins-
talaciones aumentando su capacidad de produccién a40 unidades porhora, 700
unidades diarias en promedio.

En 2004 se expandid y remodeld con una fuerte inversion,*la cual superdlos1
739 millones de ddlares, se crearon 10000 empleos directos, entre ellos 3500 para
la Ford y 6 500 para sus proveedores. Estos empleos han tenido un impacto sus-
tancialenlacantidad de trabajosindirectos que sehan creado, que se estimaenel
doble o incluso mas. Las contribuciones de estos empleos a los impuestos estatales
yfederalesseestimanenalrededorde10millonesde dolares cadaafo.

Con esta ampliacion se introdujeron tres nuevos modelos y se incorpord el sis-
tema de manufactura flexible a sus procesos, lo que posiciond a la empresa en la
frontera de la tecnologia automotriz en el mundo (Contreras, 2008b), provocando
laincorporaciondelared deproveedoresdeprimeralineaysegundalinea®(Tier1y

2) para la fabricacion de los nuevos modelos basandose en la manufactura modular.

A partir delaampliacion, laempresa se convierte en una planta de manufac-
tura flexible que puede producir hasta 10 modelos diferentes a partir de la pla-
taforma CD3 desarrollada por Mazda G, que viene a formar parte clave de la
estrategia competitiva de Ford para hacer frente alos grandes competidores en
ventas, Honda Accord y Toyota Camry en el mercado norteamericano (Contre-
ras et al., 2006).

2 A la fecha, ha sido la mas fuerte en la industria automotriz en América del Norte (Contreras
et al., 2006).
*Los estudios realizados por Contreras muestran que, en conjunto, estas empresas invirtieron
alrededor de 539 millones de d6lares, un promedio de 45 millones por empresa y generaron 4 675
nuevos empleos directos (un promedio de 234 empleos por empresa).
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En 2012, con el fin de ampliar la planta en 40% y producir las nuevas genera-
ciones de Ford Fusion y Lincoln MKZ, se recibe una inversion de 1 300 millones
dedolares.

Actualmente, el area total del terreno es de 112.9 hectareas dentro del Par-
que Industrial en Hermosillo, y una construccion de 136 743 m?. Cuenta con
17 proveedores directos en Hermosillo. La participacion mexicana esta presente
entodoslosniveles dela planta, desde concepto, disefio, compra de herramien-
tas, definicion de procesos, niveles de calidad, evaluacion de ergonomia virtual
y también para determinar la satisfaccion del cliente (Ford Hermosillo, 2014).

Breve descripcién de la empresa estudiada

La Planta de estampado y ensamble de Ford es una empresa dedicada al giro
automotriz, siendo éstauna delas pocas empresas en el pais que cuenta con
un sistema integrado que realiza todas las operaciones fundamentales que van
desde el estampado de las piezas metadlicas, el armado y construccion de las
carrocerias, pintura delos vehiculos, ensamblado y preentrega, hasta el embar-
quedevehiculos.

Las 4reas de soporte con las que cuenta son Planeacion y Logistica de Mate-
riales, Contraloria, Recursos Humanos, pvt (Plant Vehicle Team) e Ingenieria
de Planeacion de Manufactura, asi como el equipo de personal del 4rea de Lan-
zamiento. Ford Hermosillo enla actualidad produce los modelos Ford Fusion 'y
Lincoln MKZ, siendounadelasplantasautomotricesmdsmodernas. Paraellan-
zamiento de la plataforma CD3 se instalaron 172 robots en las distintas dreas de
produccionybuscamejorar continuamentelos procesos y minimizar el impacto
haciael medioambiente (Contreras, 2008a).

A partir de 2012 se introduce en la Planta Ford en Hermosillo la plataforma
CD4, basada en el modelo Mondeo fabricado para el mercado europeo y que
sustituye ala plataforma CD3 que estuvo en operacidon desde 2005, luego de un
intenso debate en el corporativo para definir su instalacion entre las plantas de
Brasil, Shangai y México.

La actualizacion de la plataforma a CD4 requirié una inversion de 1 300 millo-
nes de dolares, la construccion de seis naves industriales, preparacion de 43 mil
metros cuadrados, solicitud de licencia ambiental integral y la instalacion de maqui-
nariay equipo que demandolanueva plataforma (oica, 2015), otorgando un fuerte
impulso econdmico en la economia regional al abrirse nuevas fuentes de empleo. La
capacidad de produccionseincrementda unritmode70unidades porhora.
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Procesos de innovacion y practicas organizacionales

Como se hamencionado, durante laampliacion de la planta en 2004 se introdu-
jeron 3 nuevos modelos y se incorpord el sistema de manufactura flexible a sus
procesos, posicionandoalaempresaenlafronteradelatecnologiaautomotrizen
elmundo (Contreras, 2008b).

Los estudios econdmicos del grupo financiero BBVA Bancomer (2006) refle-
jan que durante el afio de 2004, 1a Planta de estampado y ensamble de Hermosi-
llo invirti6 2 000 millones de dolares para su modernizacion, de los cuales 1200
millones de dolares fueron para montar una planta flexible capaz de producir tres
modelosdetresmarcas distintas paraexportaciony 800 millones de d6lares para
eldesarrollo deproveedores. Lamisma fuenteindica queelascensohasido cons-
tante, actualmente laempresalider en el sector automotrizen el estadoempleaa
mas de 15000 personasy contribuye con cerca de 10% del pib del estado.

En 2009, en Sonora, la produccion del Ford Fusion logro ventas récord, para
el mes de abril sus ventas alcanzaron mas de 18 000 unidades, 22% por arriba de
las comercializadas el mismo mes de 2008, y para enero de 2013 las ventas del
Fusion crecieron 64.5% (Ford Motor Company, 2009, 2014); para finales de 2014
se fabricaron 308 000 unidades de los modelos Fusion, mas 70 000 unidades de
losmodelos Lincoln MKZ.

Conlaincorporaciéonen2012 dela plataforma CD4 Ford se mejoraron sustan-
cialmente los procesos dentro de la planta, usualmente se tenian diferentes plata-
formasparacadamarca, disefiostinicos paralosautos europeosy disefios inicos
paralosde Norteamérica, incrementandolainversion y el tiempo enel proyecto
de prototipos para cada linea. Por este motivo, Ford opto por estandarizar los
modelos acorde a la produccion de Mazda basandose en su mentalidad japonesa,
y poseedores entonces de 30% de acciones, decidieron utilizar los procesos Mazda
y buscar aprovechar la plataforma CD3 permitiéndoles reducir el tiempo de 4
anos, partiendo del concepto y hasta el lanzamiento del vehiculo, asolo dosafios
y medio optimizando el tiempo, sobre todoenlas etapas de disefio y pruebay en
menor grado en manufactura, siendo ésta la etapa final del vehiculo.

Esta ampliacion ha permitido experimentar fuertes innovaciones enla orga-
nizacion y mantenimiento dela planta, de tal suerte que Sonora tiene unade
las instalaciones automotrices mas productivas a nivel mundial, se valora en $6.5
billones de délares la produccién automotriz anual en Sonora, convirtiendo al
estadoenunodelosprincipalesenla produccidon manufactureraanivelnacional
(Copreson, 2012).

Los datos de Copreson indican que, actualmente, Sonora cuenta con un par-
quede proveeduriade42empresas Tier1yTier2, ysehaconvertidoenunagran
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plataforma de produccion con vehiculos hibridos como el Ford Fusion y Mercury
Milan, con ventas principalmente en Estados Unidos.

Datos proporcionados por CNN Expansion (2013) indican que enlos tiltimos
nueveanosFord hainvertido cercade 5559 millones de ddlares en México, conlo
quesehan generado8302empleosycompra?72000mdd deautopartesentodoel
mundo, siendoalrededorde13% deestacantidad laquese quedaenelpais,loque
ha permitido que México se haya convertido en el segundo proveedor de autopar-
tesanivel globaldespuésdeEstados Unidos(CNN Expansion,2013).

Los datos anteriores han permitido al nticleo de la industria en Sonora man-
tenerse activo y le permitio atravesar mejor la turbulencia de la crisis en compa-
racion con otros estados fronterizos. Por otra parte, sintomas de confianza en la
manufactura sonorense indican que de mantener estas cifras de ventas,*la posi-
bilidad de recortes de personal en la planta Ford local estd por demas descartada.

Ademas, elhecho de que el modelo que fabricala planta Ford crezca y se con-
solide en el mercado estadounidense, garantiza que al menos esa fuente de trabajo
y sus cientos de proveedores de primer, segundo o tercerniveles, siganactivos, y
por consiguiente, se fortalezcan las redes de proveeduria en la localidad.

Enlos 30 anos de instalada, la empresa Ford en Hermosillo ha transitado por
varios procesos de ampliacion y reorganizacion, conservando en esos procesos sus
niveles de excelencia internacional que la hanllevado a obtener diversos recono-
cimientos y se le ha considerado como la mejor planta del mundo en términos de
calidad, segtin estudios del Instituto Tecnoldgico de Massachusetts (mit, por sus
siglas en inglés), la mejor planta Ford en calidad, excelencia en mantenimiento
productivo,enhigiene dealimentosy certificaciones ISO9001,150O14000, ademas
de otros logros a nivel mundial.

A partir delaampliacion y laintroduccion de los tres nuevos modelos: Ford
Fusion, Mercury Milan y Lincoln Zephyr en un principio, se incorporo el sis-
tema de manufactura flexible a sus procesos (Contreras, 2008b), dando un fuerte
impulsoalaincorporaciéndelared deproveedoresdeprimeralinea(Tier1)para
la fabricacion de los nuevos modelos basandose en la manufactura modular.

Ford Hermosillo enla actualidad producelos modelos Ford Fusiony Lincoln
MKZbajolaplataformaCD4,incorporandoasuproduccioncasitodoslossuben-
sambles metdlicos que anteriormente fabricaba Magna Sonora Foarming, convir-
tiéndose de nueva cuenta en una de las plantas automotrices mas modernas.

Especificamente en la planta de Hermosillo no existe un departamento de Inves-

tigacion y Desarrollo, para este efecto, Ford dispone de un drea llamada Operaciones

* Al momento de realizarse este trabajo, las cifras se conservaban estables y el ambiente generado
por problemas técnicos en el disefio de alguno de los automoviles de laempresa Toyota ha propi-
ciadomayorincrementoenlaproducciondeautomoévilesFordenlaPlantadeHermosillo.
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del Vehiculo (VO) en Michigan, donde se realizan las funciones de un departa-
mento de innovaciony desarrollo tecnoldgico en el que se disefia a partir de ceroo
utilizando el benchmarking para definir la tecnologia de punta para implementarse
enlas plantas. No obstante, el no contar con un érea de 1&D no impide quela crea-
tividadlocal disefie y adapte procesossienla plantase detectan acciones que mejo-
renel productofinal.

Las buenas practicas se difunden en todos los departamentos. Semanal o quin-
cenalmente, Recursos Humanos publica innovaciones generadas por los emplea-
dos buscando motivar estas acciones en los demas.

Localmente, las aportaciones innovadoras de los trabajadores son recompen-
sadas al empleado con alguna cena con su familia o vales. El fomento dela crea-
tividad sedalocaly globalmente yentodoslosnivelesjerarquicosdelaempresa.

En 2006, bajo la direccion del entonces CEO Allan Mullaly, Ford inici6 una
nuevaestrategiallamada ONE Ford con el propdsito de disefiar cada uno desus
modelos a partir de plataformas comunes, en busca de la satisfaccion de un cliente
que prefiere automoviles de tltima tecnologia, tanto de paises avanzados como de
economias emergentes.

Estanueva estrategia tiene como objetivo que cada modelo se disefie con los
mismos componentes permitiendo mejorarlaeconomiaaescala, reducirlos cos-
tosy vender a precios mas competitivos, de tal suerte que con los ahorros gene-
radossobrellevaronlacrisisde2008 al contar con suficientes fondos propios que
compensaron las pérdidas (Ford, 2014).

Paralaimplantacion de estanueva estrategia fue necesario reestructurarala
compaiiia buscando su optimizacion, creando productos globales y unificando las
diversas operaciones de la empresa.

El programa ONE Ford pretende generar metas y expectativas equilibradas
para todos los empleados, independientemente del lugar del mundo donde estén
laborando, enfocando sus esfuerzos en impulsar las habilidades y comportamien-
tos que les permita incorporar la filosofia de ONE Ford en su diaria rutina labo-
ral (Ford,2014) destacando:

* Unequipo
* Unplan
¢ Unameta

Se pretende que los trabajadores se desarrollen al incorporar el programa en
susprocesosdiariosyalmismotiempolacompaniaseimpulsehaciaeléxitomos-
trando las conductas esperadas (HSAP, 2014).

Enrelacion conla capacitacion, ésta seinicia con el personal operativo conun
plan becario que suele durar 3 meses durante los cuales reciben entrenamiento
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basicoenrelacionconelliderazgosocial y habilidadesrequeridasenlasdiversas
operaciones dela planta, esimpartido bajo normas muy estrictas de calidad, los
candidatos transitan por niveles de aceptacion muy estrechos. Este entrenamiento
eslideradopordosgrupos, lossupervisoresocoordinadores delasareasy entre-
nadoresexternosdelaplantayenmuchasocasionesdeR.H.Finalmente, termina
en una graduacion formal con entrega de un certificado de técnico en la indus-
tria automotriz.

Sin embargo, el proceso ain no termina, posteriormente se incorpora al area
deoperaciéndirectadondeelliderocoordinador de grupoimpartelainduccion
genérica alasestaciones de trabajo certificando finalmente alempleado sies que
asilo considera de acuerdo con el desempenio de éste, el cual se califica conside-
rando cuatro cuadrantes:

1. 25% no se puede quedar solo, necesita asistencia.

2. 50% desarrolla el trabajo, pero requiere supervision intermitente.

3. 75% desarrolla adecuadamente el trabajo y requiere poca asistencia.
4. 100% es un empleado certificado.

Estas cuatro calificaciones alimentan la matriz de habilidades del grupo de tra-
bajo, su propositoeslograr quetodoslosoperadores se desempefienenal menos
tres estaciones de trabajo al 100 por ciento.

El proceso de capacitacion para el personal administrativo presenta una dina-
mica diferente. En este proceso es importante la identificacion de las competencias
requeridas en cada uno de los diversos puestos administrativos, posteriormente,
cadaunadelascompetenciasanalizadasse plasmaenunamatriz de capacitacio-
nes o entrenamientos requeridos por cada uno de los puestos de trabajo. De esta
matriz se desprendela deteccion denecesidades de capacitacion. Una vez detec-
tadas, se solicita la autorizacion para generar el curso ante el comité directivo de
la planta y finalmente el curso es programado e impartido bajo la supervision
del drea de Recursos Humanos de la planta, teniendo como objetivo impartir al
menos40horasdecapacitacionalafio porempleado.

La Planta de Hermosillo desarrolla personal con alto nivel profesional per-
mitiendo que éste seaubicado facilmenteenotras plantasdelaempresaal surgir
una vacante. Ejemplo de esto se presenta en las plantas de Cuautitlan y Argentina,
donde se han asignado a gerentes para implementar las practicas culturales desa-
rrolladas en la planta de Hermosillo.

Al hablar de politicas de movilidad ascendente, Ford le apuesta al talento
interno a través de los comités donde se analiza a las personas con mas elevado
nivel de competencia dentro de su drea de trabajo, susceptibles de participar en los
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procesosde promocioninternadelaempresa. Este comité tieneunadindmica de
trabajo con unestricto proceso:

En primera instancia, se pide a todos los trabajadores interesados y que cum-
plan conlosrequisitosnecesarios parasu promocion que presentensu Curriculum
Vitae (cv). Posteriormente, se analizan tanto los cv como el historial laboral de
los participantes considerando los mismos estandares para el analisis en cada uno
deloscasos, obteniendo una clasificacién descendente delos candidatos, la cual
arroja la informacion que permite determinar cuales son los mejores prospec-
tos para generar el plan de sucesion. Esimportante hacer mencion de que existe
retroalimentacion de los resultados obtenidos al personal evaluado sobre areas de
oportunidad que pueden ser desarrolladas, esta dindmica se presenta en todos los
casos, tanto delosempleados que han sido aceptados enel proceso comolos que
nohancubierto,almomento,losestandaresrequeridos paralapromocion.

Finalmente, el personal seleccionado es analizado por un comité multidisci-
plinario en el que participan todas las areas involucradas, el cual revisa de manera
detalladaal personal elegidoy hace ver susfortalezasy factoresamejorar. A par-
tir delosresultados obtenidos se generalaretroalimentacion necesaria para que
la persona seleccionada mejore enlos puntos que el comité considera necesarios
para optimizar su desempenio, lo que fortalece la aceptacion del grupo al no ser
asignado de manera arbitraria, sino a través de un proceso exhaustivo de selec-
cidninterna. Esta practica esaplicada anivellocal, nacional einternacional den-
trodelacompania.

Los procesos de comunicacion en Ford se dan en todos sentidos, operativa-
mente existelaestrategia de fabrica visual, deamplia aplicacién en Ford, organi-
zandoalos grupos de trabajo a través de pizarrones donde se pueden visualizar
los procesos diarios y las areas de oportunidad. Cada grupo de trabajo tiene al
menos 30 minutos de reunién cada semana y ocasionalmente pueden citarse a
reuniones de 5 minutos por casos urgentes.

Desdeel aspecto corporativo, Ford tiene un departamento del cual dependen
directamente los departamentos de R.H. de cada planta. Es una red de comuni-
cacionqueseencargadetodosloscomunicadosinternos, tableros, programasde
TVyorganizaciondeeventosal personal.

El comité operativo a nivel local de la planta se retine todos los dias y revisa
los asuntos del proceso SQDCMET (calidad, de entrega, seguridad, el costo
moral [gente] transformacidn y ambiente), de esa manera, se revisan todos los
departamentos.

Los procesos decomunicaciénenlaempresa se manejan con politica de puer-
tas abiertas. Hay una comunicacion en ambos sentidos, descendente y ascendente,
se programan reuniones semanales deteniendo la planta media hora permitiendo
acada grupo de trabajo revisar sus indicadores con la presencia del supervisor,
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se analizan los procesos de manera tal que haya una buena comunicacion en
ambossentidos. Hay unarevision diaria de seguridad para prevenir quela gente
selesione, y si hay algtin caso de alguna persona en esta situacion, se revisa qué
fueloquesucedio paraevitarelriesgo.

La comunicacion se daampliamente, no hay limitaciones, cualquiera tiene el
votoparahablar paraloquesea, seesescuchado.

Un aspecto de relevante importancia para la empresa es la atencion esme-
rada hacia el factor humano, por lo que promueve que su personal se involucre
desde muy temprano en el proceso del automovil haciéndolo participe de todos
los aspectos inherentes a la fabricacion. Esta estrategia se utilizo en el lanzamiento
delaplataforma CD3, tiempoenel quesetrasladaronlostécnicosqueensamblan
el vehiculo a la planta de prototipos en Michigan para detectar las probables fallas
antes del ensamble para venta.

Este evento resultd ser muy exitoso, por una parte, permiti6 detectar fallasen
los prototipos haciendo posible cambiar el disefio sin invertir mucho capital, y
por otra parte, resultd motivante paralos trabajadores al darles la responsabili-
dad fuera de suambiente de trabajo traduciéndolo en compromiso, pertenencia
y cooperacion.

Actualmente, la filosofia de Ford Global se sustenta en su programa ONE Ford,
que involucra ampliamente al trabajador en el proceso de toma de decisiones, por
loqueahoraseinvierte enelempleado, sebusca fortalecer sus habilidades técni-
cas, humanasy deliderazgo, tratando de reconocer sus resultados cultivando el
éxito. Aunenlascrisismasdificiles porlasquehaatravesado Ford, sehabuscado
mantener unenfoquebasadoenel aprendizajey desarrollo delashabilidadesde
liderazgo de cada uno de los empleados.

Enlabusqueda del fortalecimiento profesional y personal delos empleados,
se desarrollo un Plan de Desarrollo Individual (idp, por sus siglaseninglés) que
pretende motivarlosainvertirensu propio desarrollo profesional alcanzandoel
logro desusobjetivos actuales y futuros, aumentando almaximo el rendimiento
ensustareasactuales. Losempleados trabajan con sus gerentes, quieneslesayu-
danaidentificarfortalezasyareasdemejora.

Se ofrece una gama completa de aprendizaje y desarrollo de los recursos que se
alinean con ONE Ford. Estosincluyenlaformacién presencial en proyectosespe-
ciales, grupos de trabajo basados en la web, tutoria y coaching para fomentar la
excelencia funcional y técnica, fomentar el trabajo en equipo, promover los valo-
res de Ford y mejorar la capacidad para entregar resultados.

Aligual queenlaestrategiadevehiculo, laestrategia deaprendizaje y el desa-
rrollohasidolade aprovecharlaescalaglobal tanto como sea posible. Se han
creado “colegios” internos que proporcionan educacion y formacion en dreas que
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vandesdelasfinanzasylatecnologiadelainformacion parael desarrollodepro-
ductos y comercializacion. Se ofrecen programas de desarrollo de liderazgo anivel
mundial, incluyendolaCumbre Global de Liderazgo, que esta dirigida a ejecuti-
vosy gerentes generales, y el Programa de Liderazgo Ejecutivo Global, que esta
dirigido a directores y altos directivos. También se ofrece el Instituto/Programa
Supervisor Asalariado (ssi, por sus siglas en inglés) para los lideres nuevos o expe-
rimentados que quieran mejorar sus habilidades ONE Ford (HSAP, 2014). ONE
Ford esta disefiado para desarrollar la capacidad individual de los empleados, asi
como la capacidad de la organizacion para impulsar el negocio.

Organizacionalmente, Ford Hermosillo creo para la planta un esquema socio-
técnico que otorga casi el mismo peso a los valores y la formacion técnica, orga-
nizado cada uno de ellos de manera tal que, para formar parte de la estructura,
esnecesario capacitarse enrubros muy especificos tales como: valores, liderazgo
situacional combinado con la parte operativa técnica.

Al ser éste un modelo creado exclusivamente en Ford Hermosillo, no existia
enotras plantas de Ford Global, lo que generd un favorable contraste en su estilo
organizacional.

Con el paso de los afios y debido a las exigencias del mercado, Ford emigré
aun sistema organizacional de grupos de trabajo permitiendo que la formacion
socio-técnica se reestructurara y se generaran los llamados grupos de trabajo,
dirigidos por un coordinador repartiendo el poderamasde una persona, siendo
el objetivo que exista mas gente conla capacidad de toma de decisiones y tinica-
mente limitadas de acuerdo con sus funciones.

Los mecanismos de negociacion en Ford han transitado por diversos procesos
hastallegar enlosultimos afiosanegociaciones armonicas y de beneficio mutuo.
EnlainstalaciéondelaPlantadeestampadoyensambleen Hermosilloen1986, un
factorimportante quelaempresaconsiderofuelaflexibilidad delamanodeobra.
Parael afio 2000, lasnuevas formas de organizacion del trabajo desarrolladas en
un sistema de produccion flexible, que integraba tecnologia japonesa, sistemas de
gestion americanas y mano de obra mexicana (Contreras, Carrillo y Lara, 2006),
habian dado experiencia a los trabajadores en cuanto a relaciones laborales, capa-
cidad de negociacion y participacion sindical.

Sin embargo, la estructura sindical se cre6 desde el inicio mediante proce-
sos democraticos impuestos por los trabajadores, y aunque el titular del Contrato
Colectivo de Trabajo (cct) era el secretario general del sindicato nacional, en la
negociaciondel contrato conlaempresa participaban tantolaseccionlocal como
el comité nacional. Laestructura del comité ejecutivo delaseccidonlocal erareco-
nocida porlaempresa, perolos delegados de area, que son auxiliares del comité
localeintermediarios conlostrabajadores, nosonreconocidos porlaempresa.
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Cuando seinstalala plataforma CD3 en 2004, los trabajadores no sélo ya han
asimilado el funcionamiento de los grupos de trabajo, sino que también se han
identificado con la nueva estructura y las relaciones laborales se han reorganizado
alrededor de este nuevo sistema, los canales de comunicacion y negociacion del
sindicatosehanmodificadoental forma que practicamentesehanadaptadoalas
estructuras de los grupos de trabajo, de modo que el sindicato interacttia con la
empresa y con los trabajadores a través de los lideres de grupo, esto es, la figura del
delegado ha sufrido cambios, pues éste ahora es designado por los trabajadores.

Actualmente, enla planta Ford, lostrabajadores se organizan en 197 gruposy
existen 60 delegados; existe un delegado por cada 20 a 50 trabajadores, queenla
mayoria delos casosesel mismolider de grupo, puesambos sonelegidos porlos
trabajadores, porlo queloslideres de grupo asumen esa posicionenlajerarquia
sindical, éstos, alavez, sonelegidos porel grupo mismo para fines del desarrollo
del trabajo. Esasi que los delegadosllegan a serlo con mayor legitimidad que en
el esquema anterior.

Elpapel del delegado gira alrededor delos problemasrelacionados con el cct
duranteel periodo de duracion del comité ejecutivo, mientras quela posicion de
lider degrupoesdeunarnio, ésteseencargadesolucionar problemasrelacionados
con las condiciones laborales, ausencias, entre otras cuestiones.

Esto no so6lo requiere generar nuevas formas de capacitar en temas sindica-
les alos lideres, sino que mas atm, se requiere eliminar viejas formas sindicales
por otras mas democraticas y participativas en el piso dela planta, pero siempre
teniendo como eje principal la organizacion del trabajo, junto con las necesida-
desdelostrabajadores, buscandoalavezelfortalecimiento del sindicato. Enesas
condiciones, el sindicato adquiere unnuevorolensuinteraccion conlos trabaja-
doresylaempresa; porunlado, sus representantes disfrutan de mayorlegitimi-
dad al ser electos por el grupo de trabajo; por otro, adquiere mayor presencia en
los procesos fabriles, por tanto, mayor conciencia e injerencia en lasnecesidades
delostrabajadores,lo que ala vezle proporciona mas elementos de negociacion
delostérminos del contrato colectivo (Solis, 2009).

El contrato colectivo de trabajo (cct) de la planta de Hermosillo esta firmado
con el Sindicato Nacional Progresista de Trabajadores de Ford Motor Co. y de
la Industria Automotriz, considerando que las estipulaciones que integre el cct
seran aplicables a todo el personal clasificado como “Técnico Ford”, no conside-
rando como “sindicalizado” al personal de confianza.

Para efecto de que exista unarepresentacion sindical, laempresa, deacuerdo
conlosestatutosestablecidos por el sindicato, deberd otorgar permiso de tiempo
completo y goce de salario a diez representantes del Sindicato.

Factorimportanteenlarelacionlaboral esla carga y los turnos de trabajo, porlo
queconbaseenel capitulo2, tituloIlldelalfty confundamentoenlosarticulos
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31y59, seestablece quela cargasemanal de trabajo sera de45horas paralajornada
diurna,42.5 paralajornadamixta y40horas paralajornadanocturna, distribuyén-
doladelunesaviernesodelunesasabado,segin corresponda.

Deacuerdoconelcct, laempresayelsindicatoacuerdan queel pagodelas
jornadas de trabajo mencionadas anteriormente serd de 56 horas haciendo el pago
enefectivoelultimodiadelalabor semanal.

Considerando la demanda, la empresa podra solicitar que en periodo vacacio-
nal colectivo los trabajadores sindicalizados asistan de manera regular, en tal caso,
siacuden mas de cien trabajadores, estara presente un Representante Sindical y
un representante de Relaciones Laborales.

La relacion que prevalece actualmente entre la empresa y el sindicato es de
armonia y conciencia laboral, de manera tal que el sindicato reconoce el dere-
cho quetienelaempresa de disefiar y generarlas mejores practicaslaborales que
fomenten la eficiencia, calidad, productividad y, sobre todo, el desarrollo delos
recursos humanos, siempre atentos a no exceder la carga de trabajo o afectar los
intereses personales de los trabajadores considerando un marco de comunicacion
y compromiso bilateral.

Conclusiones

Laiaha posicionado a México en el mercadointernacional, se ha convertido
en un atractivo para la inversion de capital extranjero directo y ciertamente ha
tomado surol de motor delaeconomiaenel sectorindustrial. Esimportante
desde el punto de vista de la generacidon de empleos y muestra indicios de pro-
piciar la innovacion, especificamente en lo correspondiente a los procesos de
organizacion de la produccion. Ha atraido, en consecuencia, la inversion en la
industria de proveeduria de componentes, los cambiosenla politicaindustrial a
raiz dela entrada en vigor del tlc son notables.

Esta dindmica en el sector industrial debe representar retos para obtener un
mayor aprovechamiento en la generacion de empleos mejor pagados y en la parti-
cipaciondemaneramasactivaenlacadenadeproveeduria, perosobretodo,enla
incorporaciondel disefo. EnestetrabajoseabordauncasodeempresaenMéxico
respecto del total de laia y no se tratan los temas relacionados con laia en otros
paises, pero si se considera un comparativo con las economias en desarrollo; a
excepcion de nuestro pais, todos tienen marcas de automoviles propias o disefios
propios, especificamente refiriéndose a China, India, Rusia y Brasil. Inclusolaia
de Europa del Este repite este comportamiento.

En México se debe obtener un beneficio palpable derivado del potencial dela
ia, es indiscutible su importancia en la creacion de empleos y en la aportacion para
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laestabilidad economicadel pais, sinembargo, debe ser unretoparatodoslossec-
tores incrementar el valor de laia complementaria, ya sea a través del desarrollo
deunaindustria nacional de componentes o en un reto mas ambicioso para tran-
sitarhacialaiaterminal.

Elcaso delaPlanta Ford de estampado y ensamble de Hermosillo es de suma
importancia parala economia del estado de Sonora, ha desarrollado no s6lo un
tipodeempresadelaiaenlaregion, sinoque también ha potencializadouna
transicion deunaeconomiabasadaenlaagriculturaylaganaderiahaciaunaeco-
nomia sustentada en laindustria.

Para cumplir con las exigencias de un mercado globalizado y de alta compe-
tencia, laplantahatenidoqueencontrarsusfortalezaseneldesarrollodelared de
proveeduria con entregas “justo a tiempo” para proporcionar la flexibilidad nece-
saria para producir mas de 600 opciones de vehiculos, resolviendo la problema-
tica dela organizacion dela produccion através del desarrollo de sistemas y del
desarrollo del recurso humano.
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Capitulo 9.

Relacion de las pequefias empresas
con la industriaautomotriz

y de autopartes en Sonora.
Experiencias exitosas

Paula Concepcion Isiordia Lachica, Alejandro Valenzuela Valenzuela,
Ricardo Alberto Rodriguez Carvajal

Introduccion

lobjetivo de este trabajo es analizar, através dela trayectoria de dos empre-
E sarios, el proceso a través del cual las pequefias empresas establecen redes de
colaboracion con otras empresas del sector donde operan para formar parte de las
redes de proveeduria de las grandes empresas automotrices y de autopartes. Asi-
mismo, se busca reconstruir su trayectoria para esclarecer los esfuerzos de apren-
dizaje que han emprendido y la manera en que se apropian del conocimiento
difundido por las trasnacionales.

Decenas de pequenos empresarios han sido entrevistados en el marco de este
y otros proyectos (utilizando en todos los casos un cuestionario estructurado y, en
algunos casos, entrevistas cara a cara, con grabadora en mano) y de ellos hemos
seleccionado a dos que han sido exitosos, que han emprendido innovaciones impor-
tantes y que forman parte de las redes de proveeduria de las automotrices trasna-
cionales. Ellos son el Ing. Pedro Garcia, duefio de Integracion Robdtica y Disefio
Industrial (IRODI), y el Ing. Jorge Huerta, socio delaempresa DS Industrial.

Los dosempresarios cuyas experiencias de negocios se reconstruyen en este
capitulocompartenun conjuntodetrayectoriascoincidentes. Laprimeradeellas
es que tienen formacion como ingenieros. Haber asistido a escuelas del drea téc-
nicales permitid, incluso desde los afios de estudiantes, trabajar en dreas relacio-
nadas con el mantenimiento industrial y el control de calidad y de procesos en
empresas trasnacionales del sector automotriz, especificamente en las plantas de
Ford Motor Company de Hermosillo, La Villa y Cuautitlan Izcalli, estas altimas
enlazonametropolitanadela Ciudad deMéxico.
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En la memoria de los empresarios, el proceso de aprendizaje que los llevo a
establecer la empresa, insertarla en las redes de proveeduria de las grandes empre-
sas armadoras y conducir diariamente un modelo de negocios exitoso, le debe
masal proceso deaprendizaje surgido desurelacion conlasempresastrasnacio-
nalesautomotrices queasuformacionescolar. Nodesdefiansuformacion, desde
luego, porque aella le deben haber estado en condiciones para ingresar al sector
encalidad deasalariados, peroenfatizan que fueronesosempleoslosquelespro-
porcionaron el entrenamiento propiamente empresarial.

Ademas de la experiencia practica de estar en el proceso productivo en una
posicion de responsabilidad, durante sus empleos accedieron a cursos y entre-
namientos queala postre hanresultado cruciales para el éxito delaempresa que
fundarian.

Desdeluego que en este recuento se le debe dar importancia a su propia afir-
macion acerca de que siempre “sofiaron” con ser empresarios. Estos empresa-
rios suponen que ellos tenian desde los tiempos de estudiante lo que se llama el
espiritu emprendedor, es decir, de acuerdo con el manual sobre el emprendedor
(2003) del Ministerio de Industria, Comercioy Turismo de Espafia, capacidad de
innovacion, aprecio porlaautonomia, predisposicidnalriesgo, intuiciony capa-
cidad deresolver problemas. Es conveniente destacar este perfil porque es bien
sabido quenoentodaslaspersonasanida el espiritu emprendedor. Porejemplo,
en Sonora, Covarrubias (2000) encontré que la viabilidad econémica del estado
estaba limitada por el hecho de que solamente 4% de las personas que forman la
poblacién econdmicamente activa calificacomo empresarios de acuerdo conun
indice construido para medir tal cuestion.

Un factor al que se refieren como muy importante para su actual actividad es
el aprendizaje sobre el trabajo en equipo ylaimportancia delainnovacion conti-
nua. Las empresas trasnacionales difunden conocimientos sobre sus procesos, no
soloentrelos miembros de sus propios equipos, sino también entrelasempresas
proveedoras. Esa difusion proviene, por un lado, de las especificaciones técnicas
de sus procesos, que cambian continuamente conforme evoluciona la tecnologia
automotriz y, por otro, de las exigencias para cumplir cotidianamente los altos
estandares de calidad con que operan.

Esos dos factores de cambio continuo, las especificaciones técnicas y las exi-
gencias de calidad, introducen en la dindmica de las pequefias empresas un fac-
tor de cambio continuo que hallevadoasusnegociosaescalar susactividadesen
diversos sentidos. Uno de ellos es la exploracion de nuevos procesos productivos.
Por ejemplo, DS Industrial afiadid a su actividad inicial de refrigeracion industrial,
mantenida por muchos afios, la de integracion robdtica para atender una demanda
especifica de la Planta Ford. Por su parte, IRODI us6 su experiencia inicial
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de integracion robotica para explorar nuevos mercados estableciendo sucursa-
les para atender, primero, a otras automotrices diferentes a la Ford y, segundo, la
demanda de la industria de instrumentos médicos del area Guaymas-Empalme.

Todas las practicas y experiencias aqui relatadas constituyen el aprendizaje tec-
noldgico que las pequefas empresas han emprendido para lograr su desarrollo, es
decir, lainnovacion que instrumentan para ser mas productivas y competitivas
en los mercados globales que dominan indudablemente los mercados locales. La
relatoria de experiencias de las empresas seleccionadas esclarecen de manera pun-
tuallos procesos queaquisehandescrito.

El capitulo se organiza de la siguiente manera: la primera seccion presenta una
descripcion del sector y de sus actores poniendo de relieve la dimension del sec-
torautomotrizy deautopartes en Sonora, asi como susrelaciones conla pequena
empresa local, especialmente de la rama metalmecanica; en la segunda seccion se
presenta la metodologia, donde se explica el enfoque cualitativo que se basa en
entrevistas a profundidad a los dos empresarios mencionados del parque indus-
trial de Hermosillo y sus experiencias en el establecimiento de redes para posi-
cionarse como proveedoresdelaindustriaautomotrizy deautopartes;latercera
seccion contiene las entrevistas sostenidas con los empresarios y los resultados
que esainformacion arroja en relacion con las redes establecidas para insertarse
enlasredes de proveeduria automotriz y de autopartes; finalmente, enla cuarta
parte se presentan las conclusiones.

El sector automotriz y sus actores

LapresenciaylosefectosentodoslossectoresproductivosdeMéxicodelastrans-
nacionales han sido profusamente estudiados tanto en el pasado (Fajnzaylbery
Martinez, 1976) como en el presente (Carrillo y Gomis, 2011).

Dado que muchos investigadores han dedicado sus mejores esfuerzos a ese
empefio (véase como ejemplo los contenidos de los siguientes sitios web: http://
www.colef.mx/jorgecarrillo y www.ocontreras.com), en este apartado se busca
hacer tan solo una radiografia dela presencia y efectos delas empresas transna-
cionales en Sonora y sus relaciones con las pequenas empresaslocales.

La teoria sobre la globalizacion del desarrollo regional (Coe et al., 2004) sos-
tiene que hay un efecto dindmico resultado delainteracciéon Empresas Multina-
cionales (emn)-Pequefias y Medianas Empresas (pyme)-mercados locales que es
resultado de complejas interacciones entre las redes locales y las redes globales de
produccion. Asi, el desarrollo regional depende de la habilidad de acoplarse a los
mecanismos que facilitenel proceso decreacién devalor.


http://www.colef.mx/jorgecarrillo
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La industria automotriz y de autopartes en Sonora

Elsector automotriz en México desempenia un papel estratégico como motor del
desarrollodeotrossectoresdealto valoragregado, yaque paraelano2011 repre-
sentaba 22% del valor total de las exportaciones del pais superando, incluso, al
sector petrolero, lo que posicionaa Méxicoentrelos paisesmasimportantesenla
exportacion de vehiculos automotores (Secretaria de Economia [se],2012).

En ese documento se apunta que esta industria, ademas de impulsar la com-
petitividad y la generacion de empleos calificados, promueve una mayor acumu-
lacién de capital humano. En este sentido, el sector ha generado unaimportante
derrama de capacidades tecnoldgicas que encuentran aplicacion en otros sectores,
como el eléctrico, electronico y aeroespacial, propiciando la generacion de cua-
dros técnicos especializados.

Ademas de la produccion de motores y del establecimiento de mas de mil
empresas deautopartes (345 delascualesson proveedorasde primernivel), exis-
ten 18 complejos productivos de la industria de automoviles ligeros repartidas en
11estados delaRepublica. Lasactividades que serealizan en dichas plantas van
desdeelensambleyelblindajehastalafundicionyelestampadodelosvehiculos
ymotores, produciendounos48modelosdecarrosy camionesligerosdelasmar-
cas Chrysler, Ford, GM, Nissan, Volkswagen, Honda y Toyota.

Desde la primera empresa de montaje en México, establecida por la empresa
Forden 1921 (Ochoa, 2005), laindustria de vehiculosligerosha escalado a activi-
dades de mayor valor agregado como el disefio y el desarrollo de ingenieria, por lo
que algunos de los complejos industriales del pais son referentes mundiales de cali-
dady costos (el costo dela produccion de autopartes tiene en Méxicounindice de
88 frente al indice de 100 de Estados Unidos y de 107 de Japon).

Laindustria de autopartes en México, que representa 3.6% de la produccion
mundial (se,2013; Medina, 2013), esunaindustria que produce tanto piezas para
autos nuevos como refacciones para usados. La cadena de suministros de esta
industria se encuentra organizada en niveles (tiers) de produccion. En el nivel 1
estan los proveedores directos de las empresas armadoras y que producen par-
tes de motor, componentes electrénicosy sistemas de direccidn, suspensiony de
aire acondicionado. En el nivel 2 estan las empresas proveedoras de las de nivel
1,y quefabricanequipos que forman parte deloscomponentes masavanzadoso
especializados de la industria automotriz (partes forjadas, estampadas, de inyec-
cién de aluminio, fundidas, plasticas y maquinadas). Por ultimo, en el nivel 3
estanlasempresas que cumpliendo conlosrequisitos de calidad que demandala
industria automotriz, son proveedoras de las empresas del nivel 2.

Enelnoroeste de México, la PlantaFord de Hermosillohaestimulado el estable-
cimientode70plantasde autopartesque producensistemasdeaireacondicionado
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y calefaccidn, componentes de interiores, accesorios y sistemas eléctricos para
automoviles. Estas empresas de autopartes estan ubicadas en Agua Prieta (Allied
Signal y Breed Technologies), en Ciudad Obregon (Takata y HFI), en Empalme-
Guaymas (Yazaki, Chahta Enterprises, Delphi, Intec Group, ITT Automotive, Jyco
Sealing Technologies, Solrac Corporationy Unlimited Services) y en Hermosillo
(Benteler).

Relacién de las pequerias empresas con la industria automotriz

Las pequenias empresas pertenecen al tercer nivel de las cadenas de suministro.
Como la organizacion es una especie de piramide, la competencia en la base es
muy fuerte y las empresas (generalmente pyme) necesitan de estrategias de super-
vivencia, entre las cuales la innovacion es una pieza crucial.

El Tratado de Libre Comercio (tlc) con Estados Unidos y Canada trajo opor-
tunidades paralaempresalocal, perotambiénretosconsiderablescomolafuerte
competencia y las exigencias de mayor calidad porlas trasnacionales. Las pyme
tuvieron que adaptarse al cambio tecnoldgico acelerado, especializarse, buscar
la mano de obra calificada, producir al ritmo que necesitan las corporaciones y
emprender procesos de innovacion. Para ver la magnitud de ese cambio en el
nivellocal, quizd seailustrativo citar en extensolo que Contreras, Carrilloy Lara
(2006, p. 2) dijeron en ese momento acerca de laampliacion de la planta Ford en
Hermosillo:

Entre las caracteristicas mas importantes de la ampliacion destacan las siguientes: 1) La
inversion para ampliarla y construir el nuevo parque de proveedores supera los 1,739
millones de délares; 2) Se trata de la inversion mas grande de la industria automo-
trizen América del Norte en los tiltimos 5 afios; 3) Se crearon 13,275 nuevos empleos
directos, incluyendo los nuevos empleos en la Ford, los proveedores de primera y en
segunda linea y los proveedores locales; el impacto estimado en empleos indirectos es
de 23,984 empleos;4) Enel parqueindustrial adjunto ala planta Ford se establecieron
20 grandes proveedores de primera y segunda linea y servicios especializados; 5) Ford
Hermosillo se convierte en una planta de manufactura flexible capaz de producir hasta
10 modelos distintos a partir de la Plataforma CD3 desarrollada por Mazda G; 6) La
Plataforma CD3esunapiezaclave delaestrategia dela Ford Motor Co. paraenfrentar
ladura competenciade modelos comoel Honda Accord y el Toyota Camry en el mer-
cadode Norteamérica; 7) La estrategia contempla ala vez reducirlos costos, elevarla
calidad de los vehiculos y recuperar participacion en el mercado de autos sub-compac-
tos, donde las marcasjaponesas ganan cada vez mas terreno; 8) Con esta inversion la
plantade Hermosillo se consolida como un centro de manufactura de clase mundial,
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ahora colocada en el nticleo de uno de los planes mas ambiciosos de Ford en el dificil
mercado de América del Norte.

Otrofactorimportante paraanalizarlarelacion pyme-emneseltipodegober-
nanza que ejercen las grandes empresas sobre las pequefias. Las multinaciona-
les en general se rigen por alguno de los cinco tipos de gobernanza propuestos
por Gereffi, Humphrey y Sturgeon (2005).!Sin embargo, en laindustria automo-
trizy de autopartes la gobernanza que se ejerce, aunque es predominantemente
jerarquica, hay una combinacion de gobernanzas porque la acumulacion de capa-
cidades tecnoldgicasno es necesariamente el resultado de estrategias corporati-
vas verticales (Bracamonte y Contreras, 2008). En esa acumulacion —citando la
investigacion de Gabriela Dutrénit sobre laacumulacion de capacidades tecno-
légicas en maquiladoras de Ciudad Juarez— intervienen de manera decidida los
empresarios y gerentes locales que presionan para desarrollar actividades técnicas
y promover innovaciones. Asi, los pequefios empresarios se deben ajustar a cri-
terios de produccion impuestos por la multinacional, pero ésta transfiere infor-
macion y conocimientos complejos para que las pequefias empresas produzcan
bienes de acuerdo con sus especificaciones generando diversos grados de “cauti-
vidad” en sus procesos. La absorcion de los conocimientos transferidos (que para
las multinacionales les implica grandes inversiones en investigacion y desarrollo,
segin Kotabe, Srinivasan y Aulakh, 2002) da cierto grado de especificidad alos
activos delas pequefias empresas, generando una dependencia mutua (aunque
asimétrica)basadaenlosestandaresquelas grandesempresasexigen paralos pro-
ductosque compranalaspyme.Todoello,sinembargo, nogarantizaalas pequenas
empresas un lugar seguro en la cadena de suministros, y las que deseen permane-
cer en ella deben enfrentar una dura competencia en busca de contratos. Aun asi,
apesar delasrelaciones de poder que subordinan alas pequefias empresasloca-
les, elenfoque delasredes globales de produccion valoralas capacidades deesos
agentespara,alavez, influirenlasredes.

Las pyme de la rama metalmecdnica

Los casos que hemos elegido para el presente estudio son pequenas empresas que
pertenecen a la rama metalmecanica y que participan en la cadena de suministros

'En su trabajo pionero, Gereffi, Humphrey y Sturgeon (2005) proponen cinco tipos de gober-
nanza: jerarquica (control dominante de una cadena verticalmente integrada), cautiva (que se ejerce
sobre proveedores operativamente cautivos con altos costos para cambiar de clientes), relacional
(dependencia mutua basada en activos especificos), modular (basada en la produccién de bienes
apedido conespecificaciones detalladas delos clientes) y de mercado (basada enlacompetencia).
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delaindustria automotrizy de autopartes. La eleccionrequiere de una discusion
sobre el tamario de lasempresas elegidas y larama de actividad ala que pertenecen.

Con respecto de las pequefias empresas, ha habido un intenso debate sobre
su viabilidad. Porunlado, el enfoque de raiz marxista supone que las pequenas
empresas tienden a desaparecer debido a la cada vez mayor concentracion del
capital. Por otrolado, para el enfoque dindmico, las pyme ejercen un papel cru-
cialenelsostenimiento del sistema (Acsy Audretsch, 1993; Berger y Piore, 1980).

De acuerdo con el segundo enfoque, la produccion de bienes intermedios para
las trasnacionales pone a las pyme (y particularmente alas metalmecanicas) en
condiciones de introducir en la economia productos avanzados debido al impulso
alainnovacion que se da en los sistemas regionales y nacionales (Organizacion
para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos [ocde], 2010). En este sentido,
las pequefias empresas desempefian un rol muy importante en la innovacion y en
el cambio tecnologico (Nelson y Winter, 1982); dinamizan la competencia, tanto
enlosmercadoslocales, sirviendo de “semillero” denuevas empresas (Beesley y
Hamilton, 1984), como enlos mercados internacionales, creando nuevos nichos
de mercado (Brock y Evans, 1989), y contribuyen de manera preponderante al
establecimiento de empleos de nueva creacion (Storey, 1994).

En relacion con la rama de actividad, en diversas publicaciones (Contreras,
2005; Contreras y Olea, 2006; Bracamonte y Contreras, 2008; Contreras, 2008)
se halla que las empresas metalmecanicas estan entre las que tienen, en Sonora,
mayores probabilidades deinsertarse enlas cadenasglobales de valoreingresar
en las redes de proveeduria de las empresas multinacionales.

Enlosultimos diez afos, de acuerdo con el Banco de Informacién Econo-
mica del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [Inegi] (informacion que se
actualiza trimestralmente), laindustria manufactureraen México ha tenidouna
participacion superior a17% enla generacion del pibnacional. De esa participa-
cion, 2% proviene dela actividad metalmecdnica, la que ala vez representa mas
de 11% del pib manufacturero.

Asimismo, el Inegi (Censos Economicos 2014) reporta que en Sonora la metal-
mecanica se compone de 1749 empresas (99% delas cuales son pyme) distribui-
das de la siguiente manera: 18 pertenecen a la industria metalica basica (2 072
trabajadores), 1677 ala de productos metalicos (11 081 trabajadores) y 54 se
dedicanalafabricaciondemaquinariayequipo (3499 empleados).

Metodologia

La seleccion de las empresas que entrevistamos para este estudio se basd en los
siguientes criterios: 1) que fueran empresas innovadoras (que su actividad se base
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enlaacumulacion deinformacion, enelaprendizaje y enlasaplicaciones denue-
vas tecnologias para realizar sus procesos); 2) que pertenezcan a la rama metal-
mecanica (MM);3) que sean pequenas empresas, y4) que tengan algunarelacion
de proveeduria con empresastrasnacionales.

Redes globales de valor, sistemas de innovacién y aprendizaje

Las empresas con las caracteristicas anteriores se desenvuelven en ambientes
donde se presentalaimbricacion delossistemas de innovacion (si)*ylas cadenas
globales de produccion (cgp).* En ambos sistemas interactuan principalmente
empresas, pero también el gobierno y la academia. La transferencia del conoci-
miento delasempresas globales hacialos proveedoreslocales yla capacidad de
absorcion que éstos presentan no son homogéneos, lo que abre un espacio a la
necesidad de politicas publicas de fomento ala innovacion y a la participacion
delasinstituciones de educacion superior como coadyuvantes enladifusion del
conocimiento, como partes de la estrategia de las pequefias empresas para perma-
necerenlosmercados.

Asi, apesar delas diferencias entrelosenfoques de siy de cgp, existe una con-
vergencia entre ellos por su énfasis en la naturaleza interactiva del aprendizaje y la
innovacion, porloque se puede percibir que dichos enfoques son complementa-
riosy es pertinente utilizarlos de forma simultanea para analizar los procesos de
generacion de aprendizaje e innovacion que se presentan en las pyme locales pro-
veedoras de empresas trasnacionales (etn).

Labase de conocimientos previos de las pyme es esencial para poder enten-
derse con las multinacionales en un “lenguaje” que les permita interactuar con
ellas como primer paso para entablar vinculos eincorporarse a sus redes de pro-
veeduriay colaboracion. Sinembargo, estabaseysuinsercionenlasredesnoser-
virdn para que las pequefias empresas generen aprendizaje tecnoldgico mientras
susmiembrosnohaganunesfuerzoporevaluar, asimilaryaplicarelnuevo cono-
cimiento quesetransmiteenesos vinculos.

Los vinculos con empresas transnacionales

...pueden contribuir a acelerar los procesos de desarrollo econdmico en los lugares
en donde se instalan, a través de los efectos de derrama tecnoldgica (spillover). Las

2Sepuedenconsultarlostrabajos pioneros deFreeman (1995), Lundvall(2007)y Nelson (1993).

*Para un resumen sobre cadenas globales de produccion, véase el trabajo de Bianchi y Szpak
(2013), aunque pueden consultarse estudios seminales como el de Ernst (2002), Ernst y Kim (2003)
y Ernsty Liithje (2003).
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derramas tecnoldgicas son transferencias de conocimiento tecnologico y habilidades
(técnicasy organizacionales) de las transnacionales que resultan en mejoras en el de-
sempefio de otras empresas socias, competidoras y proveedoras, o de otros agentes con
los queinteracttian (Vera-Cruzy Dutrénit, 2009, p. 172).

La participacion de las pyme en redes globales de produccion es una forma
deadquiririnformacion acerca delasnecesidades delos mercados globales y de
introducirse a esos mercados (Pietrobelli y Rabellotti, 2009). Al mismo tiempo,
lascgpsepuedenconvertirenredesdetransferenciade conocimiento puestoque
las empresas lideres de las cadenas de proveeduria necesitan transferir capacida-
des (técnicas y gerenciales) a sus proveedores locales para que éstos sean capa-
ces de cumplir con sus exigentes estandares de calidad. Los mecanismos parala
transferencia de capacidades pueden ser formales (como lainversidn extranjera
directa, las consultorias técnicas, o la transferencia de maquinaria estdndar) o
informales (comola asistencia técnica a proveedoreslocales, laobservacion, ola
literatura técnica).

En los parques industriales de la localidad se da un proceso de aprendizaje
que fortalece los recursos para generar y administrar el cambio técnico (Bell y
Pavitt, 1995). La profundidad y amplitud de ese aprendizaje esta en funcion de
la capacidad de absorcion y la distancia cognitiva apropiada que le permita ala
empresa convertir los conocimientos de explicitos en tcitos para que sean tti-
les al proceso (Nelson y Winter, 1982; Polanyi, 1962; Nooteboom, 2000; Cohen y
Levinthal, 1990; Van den Bosch et al., 2002; Lane, Koka y Pathak, 2002; Lenox y
King, 2003; Lund, 2004).

Desde una perspectiva organizacional (Nonaka y Takeuchi, 1995), el conoci-
mientodeunaempresainvolucraelementostacitosy codificados que seencuen-
tran repartidos en diversas areas. El conocimiento tacito sdlo es generado por
los individuos, de manera que es personal y de contexto especifico, con dificul-
tad para formalizarloy comunicarlo. Dicho conocimiento se compone de elemen-
tos cognoscitivos y técnicos. Los elementos cognoscitivos se ubican en los modelos
mentales que los humanos crean del mundo haciendo y manipulando analogias en
sumente. Los elementos técnicos abarcan el know how, oficios y habilidades con-
cretos que se aplican a situaciones especificas.

La definicién de Zahra y George (2002) sugiere que las cuatro capacidades
organizativas de adquisicion, asimilacion, transformacion y explotacion del cono-
cimiento apoyan mutuamente para producir la capacidad de absorcion.

En este contexto, las pyme desarrollan capacidades tecnoldgicas, es decir, la
habilidad para hacer efectivo el uso de conocimiento tecnologico para asimi-
lar, usar, adaptar y cambiar tecnologias existentes, crear nuevas tecnologiasy
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desarrollar nuevos productos y procesos en respuesta al cambiante ambiente eco-
nomico traido por las multinacionales (Kim, 1997), ddndose asi una especie de
internacionalizacion de competencias tecnoldgicas (Ariffin y Figueiredo, 2003).

Los estudios de caso como metodologia

Eludiremos el debate sobre los métodos cuantitativos y cualitativos porque el
objetivo de este estudio es profundizar en los puntos de vista y las percepcio-
nes delosempresarios en sus experiencias extraidas de surelacion conlas cade-
nas globales de valor ylasredes de suministros. Se trata de un estudioinductivo
que quizasacrificalarelacion estructural entre variables, pero acambio permite
la profundidad del analisis en dreas que los modelos estadisticos no pueden refle-
jarapropiadamente. Laopinion delempresariosobrelostemasdeinteréseneste
estudio no puede ser captada por medio de preguntas con respuestas codificadas.

Martinez (2006) resume asi la esencia del método cualitativo basado en estu-
dios de caso. Aunque las metodologias cualitativas deben partir de un estado nulo
deteoriayaqueel propositoes, precisamente, generarlasa partir de observacio-
nesdelarealidad, enlarealidadesdificilignorarlateoriaacumuladaysurecono-
cimiento genera hipotesis que son resultado del conocimiento adquirido. De esta
manera, lametodologia cualitativa se construye sobre teorias que en parte son
resultado de métodos cuantitativos, lo que proporciona un fundamento a méto-
dos hibridos que al final se refuerzan mutuamente.*

Por esas razones, se tomd la decision de realizar estudios de caso que permi-
tieranirmas a profundidad en el objeto de estudio. Validadala teoria cualitativa
paraestudiosdecasocomoel queaquiseaborda, es pertinente mencionaraquilo
cuantitativo delo cualitativo, esdecir, cudntos casos son convenientes parasacar
conclusiones apropiadas. Para empezar, el nimero de casos es necesariamente
limitado, pero unsolo caso puede indicar una categoria o propiedad conceptual
y unos cuantos casos mas pueden confirmar la categoria o propiedad (Glaser y
Strauss, 1967).

Elestudio que aqui se presenta es ala vez descriptivo y explicativo. Descrip-
tivo porque se pretende identificar los elementos esenciales que tienen influencia
en un fendmeno, y explicativo porque se pretende descubrir los vinculos entre las
variables y el fendmeno.

*De hecho, la metodologia cualitativa no se apoya sdlo en los desarrollos cuantitativos, sino
sobretodoenlos conceptos. “Sonlos conceptos los que permiten la reduccion de complejidad y es
mediante el establecimiento de relaciones entre estos conceptos que se genera la coherencia interna
del producto cientifico” (Krause, 1995).
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Seleccion de los casos

Enlas tesis doctorales de los autores (Isiordia-Lachica, 2012 y Valenzuela, 2012)
se us6 como fuente de informacion la base de datos resultado de un cuestiona-
rio estructurado aplicado a 116 empresas seleccionadas de manera aleatoria. En
ese espacio muestral se decidid centrar la investigacion en las empresas metalme-
canicas que mostraran un nivel tecnoldgico mas avanzado. Ese criterio se cum-
plia silas empresas han llevado a cabo algtn tipo de innovacion de producto o
deproceso, participanenlasredes de proveeduriadelasindustriasautomotrizy
de autopartes, se dedican a la integracion robdtica, al maquinado cnc (maqui-
nas manejadas por computadora) y al disefio de maquinas y herramientas. Del
pequeno grupo de empresas que cumplian con todos los requisitos (unas ocho
en total), seleccionamos las dos mencionadas y entrevistamos a los empresarios a
profundidad.

Integracion Roboticay Disefio Industrial (IRODI) fue fundadaen2002, esuna
pequefia empresa metalmecdnica (contrata a 10 trabajadores) ubicada en el par-
que industrial de Hermosillo. Su actividad principal es el disefio de maquinas y
herramientas de tipo robotico que se instalan para mejorar alguna parte del pro-
ceso productivo desus clientes. Esas maquinas y herramientas se disefian con el
propdsito de solucionar problemas especificos de procesos productivos industria-
les de larama de instrumentos médicos y de la industria automotriz y de auto-
partes. Sumaquinaria esta constituida principalmente por tornos, fresadoras y
taladros de tipo cnc, aunque cuenta con un drea de trabajo con programas de
computadora para disefio industrial.

DS Industrial es también una pequefia metalmecanica ubicada en el parque
industrial de Hermosillo, fundada en 1983 y que produce bienes y servicios de
refrigeracion para la industria local y herramientas roboticas para la empresa
Ford de Hermosillo. Sus ventas se realizan 85% enlalocalidad y el restante 15%
enelmercadonacional.

Resultados

Hemos organizado los resultados de las entrevistas en un conjunto de temas
quedescribenlosesfuerzos que hacenlasempresas paraconformar susredesde
relaciones como estrategia para consolidarse en mercados altamente competi-
tivos donde operan empresas multinacionales que encabezan redes globales de
produccion.



224 | Innovacion,redesde colaboraciony sostenibilidad

Actividad de la empresa
Integracion Robdtica y Diseno Industrial (IRODI)

IRODI], a pesar de su tamario, tiene una enorme potencialidad que proviene del
nivel de especializacion en el disefio y la fabricacion de maquinas industriales y
herramientas de tiporobdtico. En correspondencia con su perfil productivo, sus
trabajadores tienen al menos una carrera técnica y dos tienen licenciatura termi-
nada y se dedican al desarrollo, ingenieria y disefio.

Laempresa fue fundada en el afio 2002 por Pedro Garcia, quien inicid activi-
dades ofreciendo servicios de integracion robdtica. Al iniciar operaciones con-
taba con un solo cliente, la planta Ford, y a partir de alli ha evolucionado hasta
tener una variada cartera de clientes que incluye empresas de autopartes y dela
industria de instrumentos médicos.

Elempresario esta convencido de que es “un solucionador de problemas” de
las empresas que recurren a él, pues lo que su empresa hace son maquinas tni-
cas,comountrajealamedida, pararesolver problemasespecificos. Debidoaque
la produccion es un proceso dindmico, las nuevas tecnologias que continuamente
arriban a las empresas con el fin de incrementar la productividad generan tam-
bién problemas de adaptacion en algunos segmentos del proceso, por lo que la
“demanda de soluciones” es continua.

DS Industrial

DS Industrial’fue fundada en 1983 por los ingenieros Jorge Huerta y Ramon
Rodriguez. Ensusinicios eraunaempresa dedicada ala venta de tornillos, aun-
que prontoevoluciono6 haciael disefio, instalacion y servicio de sistemas de refri-
geracion industrial, sumando después la integracion robotica.

Antes de fundar la empresa, el Ing. Jorge Huerta Jiménez y su socio, el Ing.
RamodnRodriguez, incursionaron en otrosnegociosrealizando trabajos de man-
tenimiento de sistemas de refrigeracion. De alli provino la idea de fundar una
empresaqueofrecieraunservicio que hastaentonces se operabademanerarudi-
mentaria en Hermosillo.

*Respecto delnombre delaempresa, los duefios trataron de registrar “Distribucion y Servicio
Industrial”, pero ya estaba registrado. Luego intentaron con “Disefio y Servicio Industrial” y tam-
bién estaba ocupado. Fue entonces que decidieron ponerle simplemente “DS Industrial” y asi fue
registrada.
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Elproceso derefrigeracionindustrial utilizaamoniaco. EnSonorasiempre se
hautilizado ese gas en grandes cantidades porque esla base parala produccion
de fertilizantes y para la oxigenacion y nitrogenizacion de terrenos agricolas. El
amoniaco como refrigerante industrial debe tener un alto grado de pureza, pero
el deuso agricola esuna mezcla que tiene impurezas tales como grasas y hume-
dad. Durante los primeros afios, y dado que no encontraban en el mercado local
elgradodepurezarequerido, traianel gasde Guadalajara, loalmacenabanenlas
nodrizasylore-envasabanencilindros paraelservicio.

DS Industrial procesa ahora su propio amoniaco, reciclandolo a través un pro-
ceso adiabitico (que no permite el intercambio térmico entre el interior y el exte-
rior) que incluye la compresion, evaporacion y condensacion.

El desarrollo de sus propios procesos les ha permitido instalar sistemas de con-
trol automatizado de refrigeracion industrial. El nivel de sofisticacion del sistema
difiere entre empresas e industrias. Mientras que en la Planta Ford solamente se
requiere refrigeracion ambiental para algunos procesos donde la temperatura es
crucial, como en los de pintura y estampado, en otros, como en Norson (la pro-
ductorade carne de cerdomas grande del noroeste), eslabase de todo el proceso
y se requiere un sistema de refrigeracion muy complejo con control automatico de
estadisticas sobre temperatura, difusion, entre otros elementos.

Ademas, la sofisticacion de procesos les ha permitido incursionar en dreas
adyacentes ya que, por ejemplo, la Planta Ford les ha dado contratos para hacer
trabajos de adaptacion de productos que vienen de Estados Unidos y para el desa-
rrolloeinstalacion deequiporoboético.

Aprendizaje tecnoldgico e innovacion

IRODI

Paraestablecer suempresa, Pedro Garciaseasocio con otras cuatro personasque
fueron sus compafieros de trabajo en Ford y cred una sociedad denominada IRMI,
que se encargaba de los procesos de mantenimiento enlaarmadora. La produc-
cion de brazos roboticos para automatizar actividades especificas, como pulido y
pintado dedreas dedificilacceso enla carroceria delosautomdviles, llevo al Ing.
Garcia a independizarse, creando en 2002 su propia empresa.

Pedro Garcia asegura tener “habilidades innatas para el disefio tecnoldgico”,
lo que lo hallevado a unificar la electronica, la mecanica y la neumatica (lo que
ahora se conoce como mecatronica) para disefiar pequefias maquinas, la mayoria
robotsobrazosrobdticos, paraactividadesespecificasy modificar procedimien-
tos que antes se hacian de un modo menoseficiente.
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El empresario describe sus primeras maquinas como creaciones muy poco
estéticas comparadas conlas maquinas extranjeras, lo que atribuye ala carencia
de la tecnologiaapropiada.®

La empresa cuenta con un drea de trabajo para disefio industrial, con equipo
y programasde computo paraelefecto. Existeenlaplanta, pues, un procedi-
miento para compartir y socializar el conocimiento. Esos procedimientos son
los siguientes:

Elpersonal delaplantatiene diversasespecializaciones (que yatraiaoqueha
adquirido), porloquetodosimparten pequefios cursosquelesllaman “lecciones
de un solo punto”. Por ejemplo, la persona que mas sepa de Solid Works’imparte
un curso dedoshorasunviernes.

Enla empresa se realizan periddicamente reuniones para compartir y anali-
zar experiencias. Los clientes de IRODI plantean un problema especifico yenla
empresasehaceel disefio delamaquina, herramienta oinstrumento quelosolu-
cionard. Luego se retinen en el d&rea mencionada y discuten los disefios propues-
tos. Los participantes proponen modificaciones y argumentan sobre la viabilidad
delosmodelosy al final sellega a un consenso sobre el proyecto.

El empresario, ademas, asiste a ferias empresariales, esta suscrito a revistas
especializadas, lleva un registro de las actividades de disefio y promueve la aseso-
ria por parte de clientes y proveedores.

Porotrolado, laempresa comparte con otras pequenas empresas del parque
industrial algunas lineas de produccion, como la fabricacion de partes metali-
cas paralaindustria, relacion que se facilita porque la integracion robotica es un
campo en donde sélo hay unas cuantas empresas.

Sin embargo, enfrentan algunas barreras para la realizacion de actividades de
aprendizaje:lafaltaderecursosecondmicos, informacioninsuficientey el temor
de que los empleados utilicen los conocimientos para instalar empresas similares.

Laempresahallevadoacaboinnovaciones (sobre todo en el dmbito del mer-
cado nacional) que consisten en el desarrollo de productos nuevos que responden

¢“Por ejemplo —cuentael Ing. Garcia— unbarrenolohacia con taladro, usaba el esmeril y
quedaban las marcas, aunque la idea y el concepto eran muy buenos... (Entonces) el dinero que
agarraba lo invertia en comprar maquinas como las que tenemos aqui, que nos ayudaran a hacer
maquinas masestéticas, mas precisasy esohizo quelas ventas seempezaran aincrementar porque
la calidad mejord”.

7 SolidWorks es un programa de computadora especializado en disefio mecanico en 3D que uti-
liza un entorno grafico basado en Microsoft Windows, intuitivo y facil de manejar. Este software
permite plasmar sus ideas de forma répida, sin necesidad de realizar operaciones complejas; es una
solucion de disefio tridimensional completa que integra un gran niimero de funciones avanzadas
para facilitar el modelado de piezas, crear grandes ensamblajes, generar planos y otras funciones que
le permiten validar, gestionar y comunicar proyectos de forma rapida, precisa y fiable; se caracteriza
por su entorno intuitivo y por disponer de herramientas de disefio faciles de utilizar.
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ala solucion de problemas de clientes especificos. Es probable que esas innova-
ciones sean cosa comun en otros mercados, pero lo especifico de las necesida-
deshace que casi cualquier modificacion sea considerada unainnovacion. Ensu
mayoria, las innovaciones consisten en la introduccion de cambios en procesos ya
existentes. Por ejemplo, el entrevistado relata el desarrollo de un brazo roboético
para el pintado de todos los autos Lincoln en la Planta Ford. Esa innovacion no
vieneatransformar el producto automotriz final, sino tan solo una parte del pro-
ceso productivo.

DS Industrial

Del total de empleados, 36% tiene solo estudios de secundaria, otro 36% tiene
bachilleratoocarreratécnicay27%tienelicenciaturaterminada, datoeste ultimo
que debe ser comparado con 13% delos trabajadores industriales de Sonora que
tienen una carrera universitaria. El Ing. Huerta dice que lamejor manera de
hacerse deinformacion esla colaboracion con clientes ylaadaptacion de maqui-
naria y equipo. Sin embargo, la colaboracion y la adaptacion son procesos que
suceden gracias a la capacitacion del personal.

La simple capacitacion, siendo muy importante, no es suficiente. Por eso, la
firma socializa la informacion a través de reuniones de trabajadores para compar-
tir experiencias, ingenieria de reversa, la asistencia a ferias empresariales, la visita
aotrasplantasyelusodelosmanuales queacompafianalosnuevosequipos.

Ensustiemposdeestudiante,comoencargadodel controldecalidadenlaPlanta
Ford dela Villa, en la Ciudad de México, el Ing. Huerta revisaba los estandares de
calidad, participaba en auditorias sobre el proceso de produccion de los vehiculos
verificando las probabilidades de defectos. Dice que ésta era una actividad muy deli-
cada porquelasmedidasdelosestandares de calidad son muy precisasy sus posi-
bles diferencias pueden pasar inadvertidas para personas sin entrenamiento.

DSIndustrial cuenta con un departamento de investigacion y desarrollo que
funciona delasiguiente manera (que es muy similar al funcionamiento de areas
similares en otras empresas del parque industrial): el Director Técnico imagina
unanuevaidea, traza algunos esquemas en el papel y convoca a unareunion de
lostrabajadores que seinvolucraranenlarealizacion delaidea paraque aporten
sus propias ideas sobre la original. Una vez que se tiene una version preliminar del
proyecto, se traslada al software apropiado (disefio por medio de computadora) y
seleafinanlosdetalles.

Generalmente esasideassonel producto de problemas quelosclientes ponen
ensus manos pararecibirsolucion, aunquenohanfaltadolasinnovacionesreali-
zadas por iniciativapropia.
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Lasinnovacionesenlaempresahan consistido tanto en el desarrollo de nuevos
productos como en la mejora de productos existentes. Muchas de las innovaciones
loson parala firma o para clientes especificos porque, primero, los existentes en el
mercado son mas costosos y es mejor hacerlo que comprarlo considerandoel costo
debusquedao,segundo,sudisefionoseajustaalasnecesidadesdelosclientes.

En el relato del Ing. Huerta, esta empresa es claro ejemplo de como el apren-
dizaje les permite acumular conocimientos que se traducen en nuevos procesos,
maquinaria, equipo y herramientas que mejoren el desempeno. Sin embargo, rei-
tera también que las relaciones con otras empresas son cruciales para obtener
experiencias, conocimientos, colaboracion, oferta o demanda de nuevos produc-
tosyprocesos. Ellossiempreestanenlabusquedadeinformacion porqueles per-
mite establecer relaciones sdlidas con otras empresas y consolidar el proceso de
aprendizaje. Siempre existeun gradodeincertidumbre, dice el Ing. Huerta, pero
asegura que tienen dos mecanismos para reducirla y evitar la paralisis: uno de
ellossonlas continuas reuniones de trabajo con el personal para discutir los pro-
yectos; el otro esla confianza que depositan en el dominio profesional delos
clientes y proveedores, que transmiten parte sustancial de la informacién y los
conocimientos, y enlashabilidades técnicas delos trabajadores, quela interiori-
zanenlaempresa.

Relacién con la industria automotriz y de autopartes
IRODI

La empresa atiende de manera especifica la demanda que se genera en el mercado
local (Hermosillo y Guaymas-Empalme), donde vende 100% de su produccion.
Sinembargo, esunaempresainsertada enlasredes globales de produccién por-
que sus disefios industriales resuelven problemas productivos en empresas tras-
nacionales. Hoy en dia atiende como clientes principales a la industria automotriz
(Ford, Magna, IACNA, Martin Rea, Flex N Gate) y la industria médica (Medtro-
nics), ambas instaladas en Sonora.

Pedro Garcia fue empleado de la Planta Ford de Hermosillo antes de fundar
IRODI. Tuvo ese trabajo por 16 anos desempefidndose en el drea de manteni-
miento. En ese empleo acumuld experiencia y relaciones que le permitieron fun-
dar y desarrollar su empresa, lo que le ha permitido aplicar las habilidades que
adquiri6 durante su estancia en la planta automotriz. Alli recibié mucho entrena-
miento (incluyendo cursos en Japdn y en Estados Unidos),®no sélo sobre cuestiones

#Tepuedopresumir —diceelIng. Garcia— quelaFord pagdajaponesessolamente paraentre-
narme ami. Yodigo que aprendi todolo que técnicamente podia haber aprendido alld en Ford...
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técnicas, quees suespecialidad, sino tambiénhabilidades para trabajarenequipoy
resolver problemas sobre produccion y funcionamiento de las empresas. Esos cono-
cimientos y habilidades adquiridas, como é] mismo lo reconoce, son ahorala base
de sus actividadesempresariales.

AunanodehaberingresadoalaplantaFord (en1986), fueascendidoarespon-
sable del drea de mantenimiento, cuya tarea era encargarse de que las maquinas,
las herramientas y las instalaciones del proceso productivo funcionaran bien. Las
maquinas y herramientas con las que ha trabajado son tornos, troqueles, soldado-
ras, modeladoras de lamina y brazos robdticos que desempefian funciones especi-
ficas, como remachado y atornillado.

Durante su estancia en Ford, empezo a gestar laidea de quelasmaquinas que
se compraban en paises desarrollados podian construirse aqui. Con esaidea, y
motivadoporelpropositodefundaralgtindiasupropiaempresa,salio delaFord
atravésdeunasalidapactada, yaquealatrasnacionalleconveniamascomo con-
tratista que como empleado.

Ejemplo especifico del tipo de trabajos que esta empresa realiza es el disefio
deunequipo paralograr el control dimensional de dos modelos de automdviles
en una misma estacion de trabajo, creando una maquina que se transforma (con
un sistema giratorio) segtin el modelo de automdovil que pasa por la estacion de
trabajo. Con ese disefio se logrd incrementar la precision y calidad en el proceso
deensamble, la transformacion automatica de la estacion de trabajo para ubicar
dimensionalmente todas las partes principales del vehiculo reduciendo costos por
re-trabajos y garantias.

Otro ejemplo es el equipo automatizado para la instalacion de las bolsas de aire
de los automoviles que la empresa disefid para la empresa IACNA. Esa instalacion
era tan pesada que causaba continuas incapacidades médicas en los trabajadores.
El equipo disefiado sostiene el tornillo mientras el equipo controla el atornilla-
dor. Cuando el torque ha sido completado, el equipo envia una sefial a través de
un sistema de comunicacion alambrica’con el que se informa a la planta el esta-
tusdelcodigodebarradelapiezaqueseesta colocando,impidiendoquesalgade
la estacion hasta que el proceso esté completado. Con este equipo aumento el nivel
de control de calidad y confiabilidad de la instalacidn, se redujeron los indices
derechazos, scrapsy re-trabajos, y seincremento la seguridad delos usuarios de
vehiculos.

Metoco trabajar en algunos lanzamientos de laempresa y me tocé trabajar con japoneses. Alli fue
donde empecé a aprender cosas eléctricas y descubri que tenia habilidades para disefiar...”.

Ese sistema se llama, en el argot de las empresas, Power Line Communications (plc), que se
refiere a la comunicacién mediante cable eléctrico y a diferentes tecnologias que utilizan las lineas de
energia eléctrica convencionales para transmitir sefiales de radio para propdsitos de comunicacion.
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Los ejemplos mencionados muestran que las relaciones comerciales con los
clientes trasnacionales llevan implicitas actividades de transferencia y absor-
cion del conocimiento complejo mediante la asesoria cliente-proveedor que se
requiere para poderllevar acabolosdisefios ylafabricacion delosequipos desa-
rrollados por laempresa.

DS Industrial

La empresa ha mantenido una larga relacion de negocios con sus principales
clientes (quince afios con Ford y con Norson). Sin embargo, al preguntarsele sobre
el tiempo que tardaria para construir una relacion de negocios similar ante una
hipotética suspension de las relaciones con esos clientes, el empresario asegura
queesareconstruccion puedeserrelativamenterdpidadadoquellevayamasde
20 afios en el mercado y el prestigio del que goza no se circunscribe solamente a
esos dos clientes.

DSIndustrial tienefirmados contratosformales consustres principales clien-
tes nacionales (Norson, Kowi y Panel Rey) y cartas de intencion o notas de com-
pra por obra determinada con sus tres principales clientes trasnacionales (Ford
Hermosillo, Benteler y Magna).

La empresa suele trabajar con sus clientes bajo normas muy formales expre-
sadas en contratos estandarizados. Esos contratos se firman basicamente para
cubrirlasexigencias delos protocolosadministrativos. Porejemplo,laobtencion
del certificado ISO 9000 exige que la empresa firme contratos (0 almenoslanota
decompra)comounaevidenciadelacalidad certificada.

Los contratos que la empresa tiene los han conseguido por concursos abier-
tos donde tuvieron que competir y ser comparados con otrasempresas. Una vez
ganados, la relacion se basa en el flujo de informacion entre ellos y el cliente y el
estricto cumplimiento de las etapas pactadas con calidad y funcionalidad.

Cadatrabajorealizado coneficienciaincrementael prestigiodelaempresaen
el parque industrial y refuerzalaidea de que tienen habilidades técnicas que el
contratante necesita.

Enlosultimos afios, lacompetencia se harecrudecido, sobre todo después de
la crisis de 2008-2009. Todos los clientes son importantes —dice Huerta—, pero
hay unos que son mas importantes que otros. Aquellos con los que facturan los
ingresos principales dela empresarequieren de un trato mas cuidadoso porque
es con ellos donde el mercado se ha vuelto mas competitivo. Durante la crisis
econdmica —recuerda—, la Ford y Norson tuvieron que ajustarse para poder
mantenerse y DS Industrial también tuvo que adaptarse y reducir la produccion.
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Unaconsecuencia deeseajuste fue, por ejemplo, queenlugar dehacer cuatroser-
vicios de mantenimiento en el afno, les solicitaban solamente tres o dos. Ademas,
sobretodoenel caso delaFord, el control que ejerce sobrelaempresaseha vuelto
masestricto, revisandolosprocesos parareducir el desperdicio oel re-trabajo.

Sinembargo, antela pregunta de si hay un cliente que sea indispensable para
seguir operando, el Ing. Huerta responde que, a pesar de que han logrado ampliar
elabanicodeclientes, Fordesunclienteindispensable.

Vinculos institucionales

IRODI

La vinculacion de IRODI con el sector educativo ha sido escasa y de bajo nivel,
como con larecepcion estudiantes para practicas profesionales del Instituto Tec-
noldgico de Hermosillo (ith), Universidad Tecnoldgica de Hermosillo (uth) y
Universidad de Sonora. La razon de esto es que las instituciones no responden con
laagilidad deseada, faltainformacion sobrelosservicios que ofrecen, existe difi-
cultad para establecer comunicacion entre ambas partes yla falta deinfraestruc-
tura por parte de esas instituciones.

En cuanto a relaciones con centros de capacitacion y consultoria, Pedro Gar-
ciadice que, debido a falta de recursos econdmicos e informacion, hastaahorase
hainvertido poco en la capacitacion de los empleados. El entrenamiento que se
hahechosehareducido practicamente a cuestiones técnicas de disefio computa-
rizado, automatizaciéon neumatica y programacion cnc para 90% de sus emplea-
dos, asi como en algunos temas administrativos solo para dos personas.

Ensusrelaciones con programas de gobierno para el desarrollo einnovacion
de pequetias empresas, sefiala que no ha utilizado ninguno de los que conoce
(Conacyt, Techba y FAPES) por desconocimiento del mecanismo para acce-
der a ellos. Hasta ahora, la inica experiencia ha sido con el programa sate'’del
cual ha recibido asesoria especifica en temas organizacionales (elaboracion de
organigrama, reglamento de trabajo), de planeacion estratégica (analisis de for-
talezas y debilidades, mapa de ruta tecnologica), de procesos (elaboracion de
manuales y documentacion de procesos) y apoyo en articulacion con terceros
(para capacitacion en disefio computarizado con el software Solid Works, y en
automatizacion neumatica).

19El Sistema de Asistencia Tecnoldgica Empresarial (sate) es un programa de asesoria especia-
lizadaoperadoporlaFundacién México-Estados Unidos parala Ciencia(FUMEC).
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DS Industrial

ElIng. Huerta dice que siempre han tenido algtin grado de vinculacion con ins-
tituciones deeducacion, desdeel Conalep hastalasuniversidades. Sinembargo,
aclara que esasrelaciones sereducen alarecepcion de estudiantes paralas prac-
ticas profesionales. Para la empresa esa es una contribucion a la formacion de
personal.

Una vinculaciéon mas en forma y relacionada con el intercambio de conoci-
mientosy asesoriastécnicasestd aun en proyecto. Laempresaestaen platicas con
elithylaUniversidad deSonora parafirmarunconvenio paradesarrollarbrazos
roboticos. Hasta donde esas platicas han avanzado, la empresa pone la maquina-
ria, la técnica y el capital, y las instituciones colaboran con trabajo de investiga-
cionendesarrollodematerialesy en generalel desarrollo del proyecto.

Conlainstitucion que mashantrabajadohasidoconlauth. Lamayoriade
lostécnicos que contratan provienedealliy muchosdeelloshicieron primerosus
practicasenlaempresa. Hay,incluso, unarelacion cercanaaloemocional: “Esta-
mos muy apegadosalauth” —diceelIng. Huerta.

Delgobierno (atravésdelaSecretariade Economiadelestado) recibe ase-
soria para pagar menos impuestos. Con el gobierno federal, la relacion ha sido
através del Conacyt, del que ha recibido asesoria también para la reduccion de
impuestos y fondos para desarrollar prototipos de placas bipolares para celdas
de hidrégeno. Ademas, conjuntamente con el gobierno del estado, el Conacyt
los apoya para la produccion de un brazo roboético. El financiamiento recibido
debe invertirse solamente en materiales, motores e insumos distintos a la mano
de obray ala construccion.

Conclusiones

La percepcion de los empresarios es que las pequefias empresas cumplen un papel
imprescindible en las redes de produccion de lasmultinacionales.

Lasrelacionessebasanenunacombinaciénde procesos demercadoyenrela-
ciones personales, complementando sus estrategias para lograr contratos.

La innovacion no es solamente una manera de mejorar la calidad de la pro-
duccidn, sino también una estrategia para consolidar las relaciones con las mul-
tinacionales.

Laspequenasempresastienenunaclaraconcienciade que parainnovarnece-
sitan hacerse de informacion y traducirla en conocimientos.
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Mucha de la informacion que reciben proviene de las redes globales de pro-
duccidn, esdecir,delasmultinacionales, y esorespondealasexigencias que cada
vez son mas estrictas.

Las experiencias laborales de los empresarios les permitieron tener conoci-
miento privilegiado sobre las practicas de las grandes empresas, dandoles una
ventaja sobre los competidores. Es decir, quela experiencialaboral previa de los
propietarios permite a las pyme contar con una mayor capacidad de absorcion
para adquirir, asimilar y explotar el conocimiento.

Las empresas innovadoras tienen, como una constante, relaciones con empre-
sas delaramaautomotriz y de autopartes, aunque larelacién no se circunscriba
exclusivamente aellas.

Lasrelaciones con instituciones de educacion superior, centros de investiga-
cidn, de asesoria y capacitacion, son todavia escasas, aunque los empresarios le
venunapotencialidad quedebeserexplotada, sobretodopor partedelasinstitu-
ciones. A diferenciadelasrelaciones de proveeduriaconlaindustriaautomotriz
que usualmente generan innovaciones de tipo incremental, las relaciones de cola-
boracion con las instituciones de educacion superior y centros de investigacion
podrian generar innovaciones de alto nivel en las pequefias y medianas empresas.

La tecnologia desarrollada por las pequefias empresas se encuentra al nivel de la
tecnologia de paises desarrollados, pero alejada de sus pares en el parque industrial.

El aprendizaje tecnoldgico y la innovacion desarrollada por estas empresas no
parecen tener como causa (nisiquiera como apoyo crucial)las politicas pablicas

quese disenan paraapoyar alas pequefiasempresasy estimular en ellaslainno-
vacion.
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En este libro, coordinado por Adriana Martinez y Jorge Carrillo, se presentan nue-
ve capitulos en los que diversos especialistas analizan las transformaciones recientes
de la industria automotriz desde una perspectiva regional, pero que obedece a los
cambios y tendencias internacionales. Dichas mutaciones han sido resultado de las
presiones ambientales, de la necesidad de reducir costos (racionalizando los proce-
sos productivos) y de la constante implementacién de innovaciones tecnoldgicas
en el sector automotriz; esto aunado al aumento de la velocidad de respuesta ante
la demanda de los consumidores y a que el ciclo de vida de los productos y de su
disefo es cada vez mas corto.

La obra se divide en cuatro secciones. La primera estd conformada por dos capi-
tulos en los que se analizan las experiencias internacionales en las empresas mul-
tinacionales automotrices. En la segunda se presentan dos capitulos en los que se
habla acerca de los servicios de este sector en México. La tercera parte consta de tres
capitulos en los que se exponen las experiencias regionales de la industria automotriz
en el estado de Guanajuato. Y la tltima parte la conforman dos capitulos en los que
se analizan las experiencias regionales en el estado de Sonora.

En conjunto, a partir de las problematicas, el impacto, la demanda, las rutas de cre-
cimiento, el desarrollo econémico y las estrategias de innovacién que se presentan
en este sector en territorios emergentes, se discuten temdticas puntuales que abor-
dan cuestiones acerca de la innovacién, las redes de colaboracién y la sostenibilidad,
con el propésito de explicar cémo se ha reorganizado el sector a nivel global en
los tltimos afos y de qué manera se ha respondido a estas nuevas tendencias en el
plano regional. A través del andlisis y conclusiones que nos brinda en conjunto la
obra, abona en la identificacién de nuevas vertientes de investigacion sobre el sector
automotriz que, sin duda, sigue siendo de enorme relevancia, no sélo en el dmbito
nacional, incluso en el internacional.
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