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Resumen

La inversion asidtica ha tenido una notable presencia en sectores productivos consi-
derados motores de la economia mexicana, y la industria automotriz y de autopartes
es uno de ellos. El dinamismo econdmico de esta industria ha registrado un aumento,
especialmente desde la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN), en 1994. Desde la década de los ochenta, la politica econémica
de México ha tenido entre sus objetivos el crecimiento del comercio internacional.
Ademas, se considera que la inversion extranjera directa (IED) es primordial para la
creacion de empleos y, aunque ha habido pocos avances en este aspecto, persiste la
expectativa de crear vinculos productivos con la industria mexicana. A pesar de que,
segun las estadisticas macroecondmicas, se ha avanzado gracias a esta politica publica,
solo se observan impactos significativos de su localizacion en determinadas regiones.

Las empresas automotrices de capital asidtico son una parte esencial en la
configuracion geogréfica de la industria automotriz y de autopartes en la region del
Bajio, considerada un corredor fundamental para el sector. Por esta razon, el presente
trabajo se centra en los factores que explican la localizacién de dichas empresas,
mediante el estudio de su tamafo, estructura y dinamismo, en esta region, desde
la entrada en vigor del TLCAN. Se analizan los indicadores econdmicos regionales
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y las causas que han contribuido al crecimiento de la inversion asidtica en el sector
automotor.
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ASTAN INVESTMENT IN THE AUTOMOTIVE SECTOR
OF THE BAJIO REGION, MEXICO

Abstract

The Asian investment has had an important presence in productive sectors considered
motors of the Mexican economy, and the automotive and auto parts industry is one
of them. Its economic dynamism has grown especially since the entry into force of the
North American Free Trade Agreement (NAFTA), in 1994. Since the 1980s, the eco-
nomic policy of Mexico had among its objectives the growth of International Trade. In
addition, it is considered that foreign direct investment (FDI) is extremely important
for the creation of jobs; and although there have been few advances in this aspect;
the expectation of creating productive linkages with the Mexican industry persists.
Although, according to macroeconomic statistics, progress has been made thanks to
this public policy, the truth is that only significant impacts of its location are observed
at the regional level.

The automotive companies of Asian capital are an essential part of the geographi-
cal configuration of the automotive and auto parts industry around the Bajio region,
which is considered a very important corridor for it. For this reason, the present work
focuses on identifying its size, structure and dynamism in this region since the entry
into force of NAFTA. Regional economic indicators and the causes that have contrib-
uted to the growth of Asian investment in the automotive sector are analyzed.

Keywords: automotive industry, Asian investment, public policy.

Introduccion

En México, el sector automotor contribuye de manera significativa a la dindmica eco-
nomica nacional. La historia de esta industria comenzd con la apertura de la empresa
Ford en 1925, la primera en instalarse en territorio mexicano, y el punto de partida para
su desarrollo, y que llegd a ser estratégica para el crecimiento econdmico del pais.

Si bien es cierto que las primeras compaiias del sector automotor que se estable-
cieron en México fueron estadounidenses —y que comenzaron a operar mucho antes
de la apertura comercial del pais al resto del mundo—, han sido las empresas asiaticas,
especificamente las japonesas, las que se han convertido en un factor esencial para la
dindmica productiva del sector automotor mexicano. La trayectoria de su localizacion
es distinta: mientras que las empresas de Estados Unidos se instalaron en las regiones
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Centro y Norte del pais, la mayoria de las asidticas lo hizo en la region del Bajio, cuyos
polos de atraccion més destacados han sido los estados Guanajuato y Aguascalientes.

Actualmente, el Bajio es un area geografica que concentra la mayor parte de las
actividades de ensamble y proveeduria del sector automotor en México, ya que se en-
cuentran instaladas en la region el 42.5% de las armadoras y el 27.8% de las empresas
de autopartes del pais, la mayoria de ellas de origen japonés. Con el establecimiento
de las armadoras japonesas Nissan, Honda, Mazda y Toyota, se consolida un claster de
la industria automotriz que le otorga al Bajio relevancia nacional como region espe-
cializada en industrias de alta tecnologia, a la par de otros conglomerados industriales
establecidos en diferentes regiones del pais, que se enfocan en el mercado estadouni-
dense, como es el caso de las empresas del ramo electrénico o de software.

Sobre la base de lo anterior, y considerando la relevancia estratégica de la indus-
tria automotriz de capital asidtico para la economia nacional ante el contexto de la
renegociacion del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), este
trabajo se plantea los siguientes objetivos: 1. Conocer la localizacidn de las empresas
automotrices del Bajio y su estructura; 2. Reconstruir la configuracion histdrica de la
region como zona especializada en el sector automotor y describir las politicas pu-
blicas que contribuyeron a esta configuracion; y 3. Identificar las empresas asidticas,
su operacion dindmica y sus condiciones de instalacidn, debido a su funcién como
principales armadoras y proveedoras en la cadena productiva del sector. Para alcanzar
dichos objetivos, el articulo se estructura en tres apartados.

En el primero se analizan aquellas teorias del desarrollo regional que explican la
localizacién de las empresas y su agrupamiento, hasta formar clisteres industriales
y sistemas regionales de innovacion. En esta revision se pone especial énfasis en las
caracteristicas del sistema de produccidn automotriz de las empresas asidticas. En el
segundo apartado se describe la configuracion histdrica regional que identifica a este
sector en México y la funcidn de la politica publica al respecto, hasta su conformacion
geogréafica actual. El tercer apartado presenta un andlisis de las empresas armadoras
de automdviles y de autopartes de origen asidtico; se mencionan los motivos de su ins-
talacidn y se destacan las caracteristicas de su preponderancia en el Bajio. Finalmente,
se presentan las conclusiones del estudio.

La metodologia utilizada consisti6 en la revision de la literatura tedrica y empirica
sobre la localizacion industrial, las aglomeraciones de empresas y el clister automotor
de la region del Bajio. Para elaborar el material grafico se consultaron las bases de
datos del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) y los
Censos Econdmicos del INEGI, el Instituto de Informacion Estadistica y Geografi-
ca del Gobierno de Jalisco (IIEG), la Secretaria de Economia Federal, la Asociacion
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), la Asociacién Mexicana de Distribuido-
res de Automotores (AMDA), la Industria Nacional de Autopartes (INA), ProMéxico,
y la de la Japan External Trade Organization (JETRO), asi como notas periodisticas de
relevancia nacional.
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Clusteres y regiones de alta tecnologia en las teorias del desarrollo regional

La localizacion de las actividades productivas en diferentes regiones ha sido amplia-
mente analizada por los tedricos del crecimiento y el desarrollo regional (Moncayo
Jiménez, 2001; Dawkins, 2003). Los intentos de explicar los motivos de la localizacion
y la aglomeracion de empresas en determinadas areas geograficas y sus efectos en la
dindmica productiva local han dado pie a la creacion de diversos modelos por parte de
la economia y la geografia, principalmente.

Antes del nacimiento de la ciencia regional, atribuido al economista estadoun-
idense Walter Isard (1956), se realizaron distintos esfuerzos por comprender la dis-
tribucion de las actividades econdmicas en diferentes areas geograficas. Puesto que
era necesario saber por qué hay regiones mas prosperas que otras, en la literatura
hubo quienes desarrollaron modelos de crecimiento sobre la base de la convergencia
regional, y otros que se opusieron a tales teorias, mediante el argumento de que per-
sistia la divergencia que los supuestos imaginarios en torno al tema no podian explicar
(Moncayo Jiménez, 2001).

Los desarrollos tedricos que buscaban la explicacion a partir de las decisiones
de los agentes locales y de los elementos geograficos o naturales como factores de
transformacion de los territorios, contribuyeron a definir el anélisis socioeconémico
como determinante de las diferencias inter e intrarregionales. Entre los trabajos pi-
oneros sobresalen el de Marshall (1890), sobre las economias externas derivadas de
las aglomeraciones de empresas; el de Fox y Krumar (1965), quienes empezaron por
definir las dreas econdmicas funcionales, y el de Markusen (1987), quien destaca el
caracter histérico de los elementos socioecondmicos en las regiones. Estos estudios
son los antecedentes del paradigma surgido en la década de los noventa, conocido
como especializacion flexible o postfordismo.

Las economias externas se convirtieron en el eje de esta nueva literatura, aus-
piciada por Piore y Sabel (1984) y centrada en la organizacion industrial, que sigue
los modelos de subcontratacién que aprovechan las capacidades empresariales y las
innovaciones tecnoldgicas, para que las economias de los paises en desarrollo puedan
alcanzar a las avanzadas (Moncayo, 2001: 21). Asi, los estudios sobre los clasteres
industriales, iniciados con Porter (1990) y Altemburg y Meyer-Stamer (1999), se con-
virtieron en el sustento tedrico perfecto para proponer esquemas de politica publica
orientados a la creacion de estos conglomerados productivos.

Una de las aportaciones mas relevantes de la literatura sobre la especializacion
flexible es el estudio del impacto de las empresas de alta tecnologia en territorios sub-
nacionales de economias en desarrollo o emergentes, y la manera como ellas transfor-
man las regiones (Dawkins, 2003). En realidad, los paises con inversion extranjera de
alta tecnologia en regiones sin experiencia en innovacion tecnoldgica enfrentan serios
retos para integrarla a su economia y aprovechar los spillovers que genera la interac-
cion entre firmas. En este contexto, es relevante que el Estado se haga responsable
de favorecer la sinergia entre las empresas extranjeras y el conjunto de los actores
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locales, de manera que se logre la eficiencia y el bienestar econémico, tanto para los
inversionistas como para las regiones receptoras.

Los diversos planteamientos tedricos, la mayoria de critica a los modelos de con-
vergencia regional y con una vision mas compleja de la dindmica territorial interna,
aportaron a las teorias del desarrollo regional nuevos elementos de andlisis, en forma
aislada, pero interdependiente, en sistemas de produccién como las firmas, el merca-
do laboral, las instituciones, la tecnologia y la cultura local, entre otros. Con ello se es-
tablecio que las empresas no solo se organizan de acuerdo con sus economias internas
o con la geografia fisica, sino que también responden, en cierta medida, a la manera
como se organiza el territorio donde se localizan. Asi, el sentido y tamafio del impacto
depende de la capacidad local de incidir en los sistemas de organizacion y produccion.

A partir de estos preceptos se establecieron categorias con distintas estructuras y
niveles de organizacion productiva. Entre ellas destacan los distritos industriales estu-
diados por Bacattini (2002), caracterizados por ser de pequeiias y medianas empresas
que desarrollan sus actividades en un ambiente de redes interempresariales; los cen-
tros productivos tecnoldgicos, constituidos por grandes firmas desarrolladas en Esta-
dos Unidos y que analizan Scott (1992) y Storper (1997); los clusteres industriales de
América Latina, descritos por Altemburg y Meyer-Stamer (1999), Rabellotti (1999) y
Schmitz (1999), que son grandes compaiias transnacionales atraidas por regiones de
paises en desarrollo, donde pueden producir con menores costos, y que tienen la ca-
pacidad de atraer proveedores del resto del mundo, asi como de crearlos en el entorno
local; y mds recientemente, los cldsteres culturales de Estados Unidos, descritos por
Markusen y Gadwa (2010).

La creacion de sistemas productivos locales en paises emergentes ha tomado for-
mas y seguido trayectorias diversas, lo que ha dado a cada region una identidad. Entre
los mas analizados figuran los que giran en torno a industrias de alta tecnologia, como
los sectores eléctrico, electronico y de software (EES), las tecnologias de la informacion
y las comunicaciones (TIC) y la industria automotriz (I1A). Las companias que produ-
cen estos bienes y servicios, procedentes de paises avanzados como Estados Unidos,
Jap6n, Alemania, Reino Unido y, recientemente, China; con el paso del tiempo han
modificado sus sistemas de produccion y han pasado por varias etapas que los estu-
diosos del tema han denominado taylorismo-fordismo y toyotismo, en la basqueda de
métodos que les permitan disminuir sus costos de produccién y obtener mejoras en la
calidad de sus productos (Pacheco, 2010).

El estudio del impacto que tienen las reestructuraciones productivas de las em-
presas multinacionales establecidas en paises en desarrollo es una de las agendas més
relevantes en la literatura que aborda el tema del desarrollo regional. Cada afo, los
paises emergentes reportan inversiones extranjeras de gran magnitud como parte de
los logros de su politica econdmica;* sin embargo, los beneficios para los trabajadores

4. En 2004, casi la mitad de las 70 mil empresas multinacionales reportadas en el mundo se localizaban
en paises en desarrollo (OECD, 2007).
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han sido escasos y el crecimiento econdmico solo reporta incrementos en la dindmica
de sus exportaciones.

La mayoria de las regiones que han atraido este tipo de inversiones ha desarrolla-
do aglomeraciones industriales locales o clisteres, pero atin no ha podido integrar de
manera importante las actividades productivas locales en sus cadenas de valor. Desde
la década de los noventa, cuando inici6 la fragmentacion de la produccion mundial,
las empresas de los paises receptores solo han podido integrarse bajo esquemas de
subcontratacion o outsourcing, de bajo valor agregado.

A la luz de estas propuestas tedricas surge el concepto de sistemas regionales de
innovacion (SRI), que involucra tanto los conglomerados de empresas relacionadas de
uno o varios sectores o clasteres productivos como las politicas regionales de apoyo
institucional y fisico, para lograr un ambiente creativo capaz de generar innovaciones
tecnoldgicas en la region (Niembro, 2017; Pons, Gibaja y Parrilli, 2014). El empren-
durismo, la creatividad del capital humano y la innovacion tecnoldgica son factores
esenciales en el fomento de los SRI.

Los sistemas regionales de innovacion fueron retomados por algunos organismos
internacionales para proponer politicas de innovacion en las regiones de paises en
desarrollo como México y otros de América Latina (CEPAL, 2004; OECD, 2012). Sus
estudios parten del hecho de que el crecimiento regional se concentra en las grandes
zonas metropolitanas, algunas de ellas, con cierto grado de avance tecnoldgico, donde
el capital humano es un factor determinante. Segin tal enfoque, en este tipo de regio-
nes se desarrollan cldsteres con alto potencial para convertirse en sélidos sistemas de
innovacion regional. Para ello, las politicas pablicas locales se deben orientar, princi-
palmente, hacia la atraccion de proveedores nacionales e internacionales, la construc-
cion de una infraestructura que facilite la logistica intra e interregional, con enfoque
en los mercados internos o externos; la promocion de la investigacion e innovacion
tecnoldgica, en lugar de la simple absorcidon o adopcién de tecnologia, y, fundamen-
talmente, hacia la adaptacion de las habilidades laborales del capital humano a las
necesidades de las empresas que desarrollan alta tecnologia.

El capital humano ya habia adquirido especial relevancia en los sistemas de pro-
duccién de algunos paises asidticos. Japon, como punta de lanza, inici6 la transnacio-
nalizacion de inversiones en la década de los setenta, con una propuesta alternativa
a la produccion basada en la repeticion de tareas. El nuevo modelo de produccion,
iniciado por la automotriz Toyota, no solo implicaba mejorar la calidad del auto, sino
también la creacion de un nuevo producto a la medida del cliente, lo que exigia hacer
ajustes en la organizacion de las tareas de trabajo para adaptarlas a los nuevos siste-
mas de subcontratacion y comercializacion del producto, sobre la base del esquema
just in time (Pacheco, 2010: 93).

América Latina —y en particular México— se convirtio en objetivo especial para
las inversiones asidticas, por su cercania con el mercado estadounidense. Las prim-
eras inversiones japonesas en Latinoamérica —Toyota en Brasil, en 1959, y Nissan en
Meéxico, en 1966— se debieron, en parte, a la relacion comercial entre Japon y Estados
Unidos, este dltimo pais como mercado principal de la industria automotriz japonesa.
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Posteriormente, el giro del gusto estadounidenses hacia los autos compactos, en lugar
de las grandes camionetas tipo SUV,’ ocurrido en los afios setenta (Tsushima, 2014),
y la posterior firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN),
detonaron el sector automotor asidtico en el continente americano.

Actualmente, la industria automotriz enfrenta nuevos retos para satisfacer la de-
manda de productos mas ecologicos. Una preferencia cada vez mayor por autos que
contaminen menos —y que a la vez tengan un costo mas bajo— ha impactado en la
inversion en innovacion y desarrollo tecnoldgico para pasar del auto tradicional, con
motor de gasolina o diesel, al auto eléctrico, como respuesta a una economia preocu-
pada por el medio ambiente. Sin duda, las innovaciones en este sentido serdn determi-
nantes para las decisiones futuras de localizacién de empresas del sector automotor y
para determinar a cudles regiones privilegiaran los centros mundiales de produccidn.
En este contexto, la ciudad estadounidense de Detroit ha dejado de ser el clister
automotor tradicional y ahora Vancouver, Canad4, se ha convertido en el centro de
negocios de las nuevas baterias eléctricas o fuel cells (OECD, 2007).

2. Antecedentes de la industria automotriz en México

2. 1. El desarrollo de la industria automotriz en México, en tres etapas

Etapa 1. Arribo de las ensambladoras, 1925-1960

La industria automotriz de México inici6 con la localizacién de companias ensambla-
doras de automoviles de Estados Unidos. En 1925, Ford instal6 la primera planta del
pais, en 1935 abrié General Motorsy, en 1938, se establecié AutoMex (Chrysler). Este
fue el inicio de la produccién de autos en México (Dombois, 1990).

En 1954, Volkswagen arribé a Puebla; fue la primera empresa europea de au-
tomotores que se instald en el pais; la Nissan, la primera empresa japonesa que se
establecié México, inicid sus actividades en 1966, en la ciudad de Cuernavaca, Mo-
relos. En 1960, la Renault, asociada con Dina, abri6 una planta en Ciudad Sahagin,
Hidalgo.

Habia diversos factores que hacian de México un pafs atractivo para estas plantas
ensambladoras: bajos costos de transporte, bajos salarios, mejores expectativas gra-
cias a un cuasi monopolio nacional (Dombois, 1990).

Esta primera etapa en la que las ensambladoras automotrices se establecieron
en la region central de México, inicid en la década de los veinte y se prolongé hasta
los afios setenta. La llegada de empresas del ramo, procedentes de otros paises, y su
patrén de localizacion se relacionan con la necesidad de acceder al mercado mexicano
y a la aglomeracion de bienes y servicios que tenia lugar, principalmente, en el centro
el pais (Carrillo, 2016).

5. Sigla en inglés de sport utility vehicle o vehiculo utilitario todo terreno.
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Etapa 2. Desarrollo de la industria automotriz y de autopartes en la industrializacion por
sustitucion de importaciones

Esta etapa se caracteriza por el impulso al desarrollo de la industria automotriz y de
autopartes de México, en el contexto de un modelo econdmico proteccionista que
buscaba la industrializacion del pais mediante la sustitucion de importaciones. Este
modelo, que evitaba la competencia de la produccion externa y orientaba a la produc-
cion nacional a satisfacer las necesidades del mercado interno, provoco que la calidad,
los precios y la productividad no fueran los elementos bdsicos de apoyo a la industria
automotriz (Bueno, 2008, citado en Carbajal Sudrez, 2014). A esta situaciéon debemos
agregar la promulgacion de los decretos de 1962, 1967 y 1969, que tenian el propdsito
de incrementar la produccidn nacional y disminuir, en mayor medida, las importa-
ciones, mediante el fomento de la manufactura interna. De esta manera, la industria
mexicana aumentaria el nimero de empleos y generaria un mayor desarrollo regional,
lo cual contribuiria a mejorar la balanza de pagos de México (Zapata, Hoshino y Ha-
nono, 1994; Dombois, 1990).

El patrén de localizacion de las empresas maquiladoras de autopartes consistio
en establecerse cerca de las plantas ensambladoras de autos, y en el Norte de Méxi-
co. De esta manera surtirfan a las empresas automotrices establecidas en el centro
del pais y podrian exportar con menores costos al mercado estadounidense. De igual
forma, aprovecharian mano de obra sin tradicidn sindical y espacios menos congestio-
nados, y coadyuvarian a la politica de descentralizacion de la industria, impulsada por
el gobierno mexicano (Carrillo, 2016; Zapata et al., 1994). Las empresas establecidas
en esta etapa son: Nissan 2 en Aguascalientes (1982), Ford en el Estado de México
(1970), General Motors en Ramos Arizpe, Coahuila (1981), Ford Hermosillo (1986)
y Chrysler, junto con Fiat, en Saltillo, Coahuila (1981).

Etapa 3. Integracion de México a la globalizacion y firma del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte

En esta etapa se instrumentd una nueva estrategia de desarrollo, consistente en la
apertura comercial del pais y el fomento de las exportaciones. Esta fue la respuesta de
Meéxico a la depresion econdmica que se vivid a mediados de la década de los ochenta,
originada por el aumento de la deuda externa, la alta inflacidn, los desequilibrios en la
balanza comercial del pais, el déficit fiscal y el desempleo. Todo ello obligd a México a
realizar una reestructuracion productiva y, por ende, de la industria automotriz.

En esta etapa el Estado mexicano promulgd decretos en 1983, 1989, 1995 y 2003,
para regular el sector automotor. El de 1983 tenia el objetivo de racionalizar las lineas
de ensamble y los modelos, asi como estandarizar las partes. El de 1989 perseguia el
fomento y la modernizacion, por lo que se orientd a impulsar el desarrollo de esta
industria en México para consolidar los avances que habia tenido y ampliar su parti-
cipacion en la economia internacional. El decreto de 1995 incorporé reformas a las
disposiciones sobre esta industria y las disposiciones del TLCAN. Por dltimo, el decreto
de 2003 buscaba fortalecer la competitividad y desarrollar el mercado interno; su ob-
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jetivo era apoyar la competitividad de la industria terminal y el desarrollo del mercado
mexicano de automdviles (Secretaria de Economia, 2012).

Firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte

En 1994 entr¢ en vigor el TLCAN, firmado por Canada, Estados Unidos y México, con-
venio que ha impulsado, en mayor medida, el crecimiento y desempeiio de la industria
automotriz en México, en las dltimas tres décadas. Aunque México, desde antes, tenia
cierto grado de integracion en el sector automotor con los paises que serian sus socios,
el TLCAN institucionalizé la integracion de la industria entre los tres paises firmantes
(Covarrubias, 2014; Carbajal y Del Moral, 2014).

El TLCAN ha representado un parteaguas para el desarrollo y la evolucion de la
industria automotriz establecida en México, porque aleja a este sector del proteccio-
nismo y lo consolida como un sector exportador, superavitario, competitivo, innova-
dor y representativo de las economias de los tres paises, en términos de su aportacion
al producto interno bruto total y manufacturero, asi como en lo referente a sus enca-
denamientos con otras industrias, la atraccion de inversion extranjera y la generacion
de empleos (Carbajal y Del Moral, 2014).

En cuanto a la localizacidn, las empresas armadoras y de autopartes, en esta etapa,
dejan de privilegiar los estados fronterizos para establecerse en las entidades del Ba-
jio: Aguascalientes, Guanajuato, Jalisco, Querétaro y San Luis Potosi. Se observa una
gran cantidad de inversion extranjera directa por parte de empresas multinacionales
estadounidenses, europeas y asidticas —estas ultimas, principalmente japonesas—,
ya que la region ofrecia condiciones favorables, debido a factores como cercania con
respecto a los mercados locales, extraordinarias vias de comunicacion, mano de obra
barata y capacitada, apoyos de los gobiernos estatales y extensas redes de proveeduria
(Carrillo, 2016; Covarrubias, 2016).

Las empresas establecidas en esta etapa son: Toyota, en Baja California (2004);
General Motors, en Silao, Guanajuato (1995); Honda, en El Salto, Jalisco (1995);
General Motors, en San Luis Potosi (2007); Volkswagen y General Motors, en Silao
(2003); Mazda, en Salamanca (2013), y Honda, en Celaya (2014); Nissan 2, en Aguas-
calientes (2013), y Kia, en Monterrey (2016) (Carrillo, 2016).

2.2. Localizacion de la industria automotriz en México®

De acuerdo con datos de ProMéxico (2016), las regiones donde se ha localizado el sec-
tor automotor son: Noroeste, Noreste, Centro y Bajio, cada una de ellas, conformada
por entidades federativas especializadas en la proveeduria de determinados produc-
tos y sistemas. Por ejemplo, la regiéon del Bajio, conformada por Jalisco, Aguasca-

6. En este apartado se muestra la localizacién y el giro de las empresas de la rama automotriz de
acuerdo con el Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte (2013), las regiones donde se
establecieron y los paises de procedencia. Se hace énfasis en la proliferacion de inversiones asiaticas
en el Bajio.
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lientes, Guanajuato, Querétaro y San Luis Potosi, se especializa en la produccion de
autopartes: estampados, componentes eléctricos, frenos y sus partes, productos de
hule, partes para motor y transmisiones para automoviles. En ella se localizan trece
plantas que produjeron 1,585,366 vehiculos ligeros en 2016, mientras que, en el pais,
habia 40 plantas automotrices y de motores, con una produccion de 3,483,435 vehicu-
los ligeros (mapa 1).

Mapa 1
Localizacidon y especializacion de la produccion de autopartes T1 México
REGION
REGION NORESTE
NOROESTE  Productos/sistemas: Sistemas ‘| 98?(_’
de aire acondicionado y %

/0

calefaccién, componentes de
interiores, accesorios y sistemas
eléctricos para automéviles.

PLANTAS

Productos/sistemas: Aire acondicionados,
sistemas automotrices, partes plasticas,
partes para el sistemas eléctrico, partes
para motor y maquinados.

REGION
CENTRO

—_—
—_—
PLANTAS

Productos/sistemas: Asientos, aire
acondicionado, gatos hidréulicos
tipo botella, componentes de
interiores, partes para motor,
sistemas eléctricos, estampados
y suspension.

REGION ‘ /
BAJIO L J
142 oy i

Productos/sistemas: Estampados,
componentes eléctricos, frenos y sus — i~

partes, productos de hule, partes para — / /
motor y transmisién para automéviles.

Fuente: ProMéxico (http://www.promexico.gob.mx/documentos/sectores/autopartes.pdf).
Acuerdos comerciales entre México y paises asidticos
Una de las razones por las que México se ha convertido en un pais atractivo para

las inversiones en la industria automotriz es su politica de apertura comercial. Las
empresas armadoras aprovechan la condicion del pais de plataforma de exportacion
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para acceder a los mercados con los que México ha firmado acuerdos comerciales en
América del Norte y del Sur, la Union Europeay Asia, y especificamente con la region
Asia-Pacifico, como miembro del Acuerdo Transpacifico de Cooperacion Econdmica
(TPP) (ProMéxico, 2016). En el cuadro 1 aparecen los nombres de los acuerdos co-
merciales entre México y los mds importantes paises asiaticos: Japon, Corea del Sur,
China, India, Israel y Singapur.

Cuadro 1
Acuerdos comerciales entre México y paises asidticos
Pais firmante | Tratado o acuerdo comercial Fecha de la firma
Singapur Acuerdo para la Promocién y Proteccion Reciproca de las Inversiones | 12 de noviembre
con el Gobierno de la Reptblica de Singapur de 2009
India Acuerdo entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el 21 de mayo de
Gobierno de la Republica de la India para la Promocion y Proteccién | 2007
de las Inversiones
China Acuerdo entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Go- | 11 de julio de
bierno de la Republica Popular China para la Promocién y Proteccién | 2008
Reciproca de las Inversiones
Corea Acuerdo entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el 14 de noviembre
Gobierno de la Republica de Corea para la Promocién y Protecciéon | de 2000
Reciproca de Inversiones
Japén Acuerdo Asociacion Econdmica entre México y Japon (AAEMY). 17 de septiem-
bre de 2004

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Economia. Comercio Exterior/
Paises con Tratados y Acuerdos firmados por México (https://www.gob.mx/se/acciones-y-
programas/comercio-exterior-paises-con-tratados-y-acuerdos-firmados-con-mexico).

Es importante sefialar que la firma del Acuerdo de Asociacion Econémica entre M¢é-
xico y Japon (AAEMJ), en 2004, representa para México la oportunidad de exportar
al mercado japonés y de atraer inversiones que incrementen la produccion, el empleo
y la competitividad en México. Es un acuerdo de cooperacion que le ayuda al pais
a estimular las pequenas y medianas empresas, asi como a obtener transferencia de
tecnologia y capacitacion laboral de empleados mexicanos (Diario Oficial de la Fede-
racion, 2005).

2.3. Politica para promover el desarrollo de la industria automotriz mexicana

El sector automotor ha ocupado un lugar especial en la estrategia de industrializacion
de México, y es uno de los pocos sectores nacionales que han estado sujetos a pro-
gramas de desarrollo especificos establecidos por decreto para regular la produccion,
las ventas y las importaciones de vehiculos y autopartes. Tales decretos no han sido
coherentes entre si, més bien han reflejado los cambios que ha tenido la posicién del
gobierno en la politica industrial mexicana (Moreno Brid, 1996, citado en Carbajal y
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Del Moral, 2014). En la figura 1 se aprecian los decretos promulgados por el gobierno
mexicano en relacién con la industria automotriz.

Figura 1
Decretos relacionados con la industria automotriz
promulgados por el gobierno de México

® Desarrollar la industria automotriz, mejorar balanza

Decreto de integracion o s A
de divisas y adquirir tecnologia.

(1962)

Decreto que fija las bases para el * Fortalecer la participacion del capital mexicano
desarrollo

(1972)

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

Decreto para el fomento
(1977)

* Racionalizar lineas de ensamble y modelos y
estandarizar partes.

Decreto para la racionalizacion

(1983)

Decreto para el fomento y * Fomentar el Desarrollo de la industria para
modernizacion consolidar los avances y ampliar su participacion en
(1989) la economia internacional

Reformas TLCAN al decreto de 1989 [l IE] las disposiciones resultantes del TLCAN

(1995)

el R ERe S B AEEERE) o Apoyo a la competitividad de la Industria terminal y
y desarrollo del mercado interno desarrollo del mercado interno de automéviles
(2003)

Fuente: Secretaria de Economia (2012).
2.4. El Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 y la industria automotriz

El eje México Prospero, del PND, tiene como objetivo principal desarrollar los sec-
tores estratégicos del pais, mediante la activacion de una politica de fomento econo-
mico para incrementar la productividad de los sectores dindmicos —automotriz y de
autopartes, aeroespacial, electrénico y quimico— de la economia mexicana, a escala
regional y en forma equilibrada.

Se propone el PND como un programa de desarrollo innovador, para el periodo
2013-2018, enfocado en lograr el objetivo sectorial de desarrollar una politica de fo-
mento industrial e innovacién que promueva el crecimiento econdmico equilibrado
por sectores, regiones y empresas, mediante dos estrategias, una sectorial y otra trans-
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versal. La estrategia sectorial pretende: 1) impulsar la productividad de los sectores
maduros, 2) incrementar la competitividad de los sectores dindmicos, 3) atraer y fo-
mentar sectores emergentes, 4) incentivar el desarrollo de proveeduria para integrar
y consolidar cadenas de valor que coadyuven a la creacion de clasteres, y 6) promover
la innovacion en los sectores con el esquema de participacion de la academia, el sector
privado y el gobierno, lo que se conoce como triple hélice. La estrategia transversal,
por su parte, impulsa el desarrollo de proveedores, los clisteres regionales, la innova-
cion y el capital humano (Secretaria de Economia, s/f).

3. El sector automotor de origen asiatico en la region del Bajio

El sector automotor forma parte del sector manufacturero.” Incluye una serie de em-
presas y actividades agrupadas en ensambladoras y fébricas de autopartes, y abarca:
1) armadoras: industria terminal, dedicada al ensamble de autos; 2) proveedoras de
las armadoras o industria de autopartes: tier® 1, tier 2 y tier 3,y 3) proveedoras de los
fabricantes de autopartes. En este trabajo se aborda el sector automotor como sindni-
mo de industria automotriz.” Cuando se hable de empresas automotrices asiaticas se
tratard, principalmente, de compafiias japonesas, chinas o coreanas.

3.1. La distribucion de empresas armadoras en la region del Bajio

En México existen 76 empresas armadoras, entre nacionales y extranjeras. En la re-
gién del Bajio es donde se concentran mds que en el resto de las regiones; de las 21
establecidas, siete se localizan en Guanajuato, cuatro en Aguascalientes, dos en San
Luis Potosi, cuatro en Querétaro y seis en Jalisco.

7. Segun el INEGI, el sector manufacturero comprende todas las empresas o unidades econémicas
dedicadas, principalmente, a la transformacién mecanica, fisica o quimica de materiales o sustancias
para obtener productos nuevos; el ensamble en serie de partes y componentes fabricados; la
reconstruccion en serie de maquinaria y equipo industrial, comercial, de oficina y otros, y el acabado
de productos manufacturados mediante el tefido, el tratamiento calorifico, el enchapado y procesos
similares. Incluye la mezcla de productos para obtener otros diferentes como aceites, lubricantes,
resinas plasticas y fertilizantes. El trabajo de transformacion se puede realizar en sitios como plantas,
fabricas, talleres, maquiladoras u hogares.

8. La palabra tier se refiere a un orden o clasificacion de componentes, en este caso, para la industria
automotriz.

9. Laindustria automotriz incluye dos grandes rubros: 1) fabricacién de automéviles o vehiculos ligeros,
asi como la fabricacion de partes para vehiculos automotores, y 2) fabricacién de vehiculos pesados
(camiones, camionetas, tractocamiones).
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Mapa 2
Distribucion de empresas armadoras automotrices en México, marzo de 2018

03/2018

Fuente: DENUE (2017), INEGI. Consultado en mayo de 2018.

La presencia de empresas asidticas en el Bajio inicié en 2011. A partir de ese afo se
han instalado varias ensambladoras de origen japonés, que se han convertido en el
imén que ha atraido a empresas fabricantes de autopartes (Hoshino, 2018 [2014]).

En el Bajio se encuentran importantes complejos de produccién de vehiculos
ligeros y motores de origen asiatico —en su mayoria japoneses—, distribuidos de la
siguiente manera: Nissan y Nissan-Daimler en Aguascalientes, Honda en Jalisco, y
Mazda, Hyundai, Honda y Toyota en Guanajuato. Los complejos de camiones y au-
tobuses que se localizan en la regién son: Hino, del grupo Toyota, en Guanajuato;
Nissan, Scania y Camiones y Autobuses, en Querétaro.

3.2 Evolucion de la inversion asidtica en México
La gréfica 1 muestra cémo ha evolucionado la inversion de los diferentes paises asia-

ticos en México, de 1999 a 2016. En ella se destaca el predominio de la inversion
japonesa en el pais.
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Gridfica 1
Inversion extranjera directa de paises asiaticos en México, 1999-2016

2,500.0
2,000.0

1,500.0
1,000.0

500.0

Millones de délares

Japén Corea, Republica de Israel
Taiwan (Provincia de China) China (Republica Popular de) == Hong Kong (RAE de China)
India

Fuente: Secretaria de Economia.
3.4. Produccion

La produccion total de vehiculos en el Bajio, en 2016, fue significativa (cuadro 2).
Las 17 empresas terminales produjeron, en total, 1,585,366 vehiculos ligeros, mien-
tras que, en todo el pais, 40 plantas de produccion ensamblaron 3,483,435 vehiculos.
En términos porcentuales, la regién del Bajio representa el 42.5% de las armadoras,
y en la nacioén, el 45.51% de los vehiculos ligeros (ProMéxico, 2018). Los principales
productos que fabrican las empresas de autopartes'® establecidas en el Bajio son: es-
tampados, componentes eléctricos, frenos y sus partes, productos de hule, partes para
motor y transmisiones para automdviles.

10. Fabrican equipo eléctrico y electrénico y sus partes, motores de gasolina y sus partes, carroceria y
remolques, partes de sistemas de direccion y de supervision, partes de sistemas de frenos, partes de
sistemas de transmision, asientos y accesorios interiores, piezas metélicas troqueladas y otras partes.
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Cuadro 2
Numero de plantas y produccion de vehiculos ligeros por region, 2016

Plantas de produccion Participacion Vehiculos ligeros Participacion
automotriz y de respecto al total producidos respecto al total
motores
Region del Bajio 17 42.5 % 1,585,366 45.51 %
Guanajuato 6 786,860
Aguascalientes 4 552,731
San Luis Potosi 3 186,467
Jalisco 1 59,308
Querétaro 3 0
Region Centro 11 total 27.5 % 927.696 26.63 %
Puebla 2 414,703
Estado de México 7 202,029
Morelos 1 310,964
Hidalgo 1 0
Region Noreste 9 total 22.5 % 551,782 15.84 %
Coahuila 4 444,282
Nuevo Ledn 3 107,500
Chihuahua 2 0
Region Norte 3 total 7.5 % 418,591 12.02 %
Baja California 2 97,145
Sonora 1 321,446
Total 40 100 % 3,483,435 100 %

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de ProMéxico (http://mim.promexico.gob.
mx/work/models/mim/Resource/74/1/images/info_estatal_esp_17.pdf).

De acuerdo con el DENUE, en marzo de 2018 habia 2,745 empresas de autopartes en
el pais. De este conjunto, JETRO'! hace un listado de 333'? que podrian ser proveedo-
ras de empresas automotrices japonesas (cuadro 3). De ellas, 179 se localizan en el
Bajio; destacan los estados Querétaro y Guanajuato por: 1) concentrar el mayor nd-
mero de empresas que JETRO considera como potenciales proveedoras de empresas
japonesas establecidas en México; 2) contar con empresas proveedoras que ofrecen
una mayor variedad de procesos y productos; 3) incluir mas de la mitad de los pro-

11. La Japan External Trade Organization, JETRO, por su sigla, fue fundada en 1958 y es un organismo
auténomo gubernamental de Japén, que tiene como principal tarea la promocion del comercio
internacional de dicho pais.

12.  Esta cifra corresponde, unicamente, a aquellas dedicadas a la elaboracion de productos y a procesos
que incluyen: aislantes acusticos y térmicos a partir de fibras textiles, cables, corte laser, electrénica,
estampado, forja fria, fundicién (aluminio, zamak), hule, inyeccion de plastico, maquinado, materia
prima, moldes y troqueles, recubrimientos, resortes, tornillos, tratamiento térmico y tuberia.
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cesos o productos de proveeduria del sector automotor® en la region, y 4) acoger el
mayor nimero de empresas armadoras.

Mapa 3
Ubicacion de empresas de autopartes en México

Fuente: DENUE 2017, INEGI. Consultado en mayo de 2018.

Cuadro 3
Seleccion de empresas asidticas de proveeduria
del sector automotor en el Bajio, 2018

Empresa Niimero de empresas o Participacion porcentual
establecimientos

Nissan 1 17

Honda 2 26

Denso 1 17

Jatco 2 26
Sumitomo 1 17

Total 745 100%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los datos del DENUE, INEGI. Consultado el 24 de
julio de 2018.

13. Tales como aislantes acusticos y térmicos, cables, corte laser, electronica, estampado, forja fria,
fundicion (aluminio, zamak), hule, inyeccién de plastico, maquinado, materia prima, moldes y
troqueles, recubrimientos, resortes, tornillos, tratamiento térmico y tuberia. Informacion tomada de
https://www.jetro.go.jp/world/cs_america/mx/autoparts.html.
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En 2014, la participacion del Bajio en la produccion de autopartes tier 1 fue de cerca
del 28%, en cuanto al nimero de plantas localizadas, por debajo de la cifra de la re-

gion Noreste, cuya participacion se acerca al 39%.

Cuadro 4

Localizacidn y especializacion de la produccion de autopartes tier 1 por region, 2014

Region | Especializacion Entidades federativas Numero Participacion
de plantas porcentual
proveedoras
Noreste | Productos/sistemas: aire acondi- | Coahuila, = Chihuahua, 198 38.75
cionado, sistemas automotrices, | Nuevo Leon, Tamaulipas
partes plasticas, partes para el sis-
tema eléctrico, partes para motor
y maquinados.
Bajio Productos/sistemas: estampados, | Aguascalientes, San Luis 27.79
componentes eléctricos, frenos | Potosi, Querétaro, Jalis- 142
y sus partes, productos de hule, | co, Guanajuato.
partes para motores y transmisio-
nes de automoviles.
Centro | Productos/sistemas: asientos, aire | Estado de México, Ciu- 101 19.77
acondicionado, gatos hidrauli- | dad de México (D.F),
cos tipo botella, componentes | Morelos, Veracruz, Tlax-
de interiores, partes para motor, | cala, Yucatdn, Puebla,
sistemas eléctricos, estampados y | Hidalgo.
suspension.
Noroeste | Productos/sistemas: sistemas de | Baja California, Baja 70 13.70
aire acondicionado y calefaccion, | California Sur, Durango,
componentes de interiores, acce- | Sinaloa, Sonora.
sorios y sistemas eléctricos para
automoviles.
Totales 511 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de ProMéxico y la Secretaria de Economia.

De la ubicacion de las armadoras y su necesidad de proveeduria tier 1, 2y 3 se deduce
que estas contribuyen a la existencia y supervivencia de numerosas empresas de pro-
veeduria localizadas en Guanajuato y Querétaro, con una concentracién acorde con
la distribucion de las empresas automotrices japonesas en el Bajio. Guanajuato tiene
a Honda, Toyota, Mazda, Denso, Mitsubishi Mitsuir y Mumitomo; Aguascalientes, a
Nissan, Yazaki, Jatco y Sumitomo; Querétaro, a Mitsubishi; San Luis Potosi, a Yazaki,
y Jalisco a Honda (cuadro 5).
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Cuadro 5

Empresas mexicanas de proveeduria del sector automotor y empresas
mas poderosas establecidas en el Bajio, 2017

Estado/ niimero | Proceso (producto) Numero de | Participacion | Empresas japonesas mds
de empresas empresas porcentual | poderosas en el Bajio
Querétaro Cables, estampado, 82 45.56 Mitsubishi. Fabricacion de
(151) forja fria, fundicion magquinaria y equipo para
(aluminio, zamak, etcé- levantar y trasladar; de equi-
tera), maquinado, hule, po eléctrico y electrénico
inyeccion de plastico, y sus partes para vehiculos
moldes y troqueles, re- automotores.
cubrimientos, resortes,
tornillos, tratamiento
térmico, tuberia, otros.
Guanajuato Corte laser, electrénica, 53 29.44 Honda. Fabricacién de au-
(185) estampado, forja fria, tomoviles y camionetas; de
fundicién (aluminio, otras partes para vehiculos
acero), inyeccion de automotrices.
plastico, maquinado, Toyota. Produccién del mo-
materia prima, moldes delo Corolla.
y troqueles, recubri- Mazda. Produccion de auto-
mientos, resortes, moviles y camionetas (mode-
tornillos, tratamiento los Mazda 2 y Mazda 3).
térmico. Honda. Produccion de vehi-
culos y transmisiones.
Denso. Fabricacion de equi-
po eléctrico y electrénico
y sus partes para vehiculos
automotores.
Mitsubishi Corp. Produccion
de compuestos de plasticos
para la industria automotriz.
Mitsui. Manufactura de
sistemas de chapas y bisagras
automotrices.
Sumitomo. Fabricacién de
llantas y camaras.
San Luis Potosi | Estampado, fundicion 25 13.89 Yazaki. Manufactura y venta
(108) (acero), inyeccion de de arneses, componentes e
plastico, maquinado, instrumentos automotrices.
materia prima, moldes
y troqueles, recubri-
mientos, tornillos,
tuberia.
Jalisco Estampado, forja fria, 10 5.56 Honda. Fabricacion de pie-
(163) fundicion (acero), zas metalicas troqueladas

inyeccion de plastico,
recubrimientos, tor-
nillos.

para vehiculos automotrices.
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Estado/ niimero | Proceso (producto) Niimero de | Participacion | Empresas japonesas mads

de empresas empresas porcentual | poderosas en el Bajio

Aguascalientes | Estampado, fundicion, 9 5.00 Nissan. Fabricacion de mo-

(93) hule, inyeccion de tores de gasolina y sus partes
plastico, maquinado, para vehiculos automotores;
moldes y troqueles, de automdviles y camionetas.
resortes. Yazaki. Manufactura y venta

de arneses, componentes e
instrumentos automotrices.
Jatco. Fabricacién de partes
de sistemas de transmision
para vehiculos automotores.
Sumitomo Corp. Fabricacion
de equipo eléctrico y electro-
nico y sus partes para vehicu-
los automotores.

Total 179 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de JETRO, Cluster Industrial y DENUE,
INEGI.

3.5. Factores de atraccion de inversion asidtica en el Bajio

El sector automotor opera en funcion de las condiciones de la dindmica econdmica,
las politicas de fomento industrial y de atraccion de inversion, la dindmica de creci-
miento y la cercania con respecto a las principales plantas armadoras. Con el aumento
de la demanda de automoviles se incrementa la necesidad de las empresas de producir
mads automdviles y su interés en ello, lo cual estimula la demanda de productos, pro-
cesos y servicios que impactan las actividades econdmicas que inciden en el nivel de
empleo, entre otros aspectos.

En la region del Bajio, los factores de atraccion de empresas automotrices asia-
ticas son: las ventajas de atender los mercados de los paises donde invierten, la pre-
sencia de empresas japonesas con gran dinamismo econdmico e industrial, contar
con infraestructura y equipamiento urbano adecuados en los lugares de destino, la
seguridad y la cercania geogréfica con el mercado de Estados Unidos; los acuerdos y
tratados de libre comercio —en especial el TLCAN, para acceder a mercados de Amé-
rica del Norte— sudamericanos y europeos, la existencia de empresas ensambladoras
y de autopartes de vehiculos ligeros y motores norteamericanas, asidticas y europeas
establecidas en la region, la apertura de plantas de las principales empresas produc-
toras de vehiculos pesados, la amplia red de proveeduria de empresas fier 1, 2y 3; la
mano de obra barata y calificada, las politicas publicas y de apoyo institucional de los
gobiernos de los estados que integran esta regidn, los conglomerados de empresas
automotrices que conforman varios clisteres en la region y, finalmente, el Acuerdo
de Asociacion Econdmica entre México y Japon y los gobiernos locales. Todos han
sido factores que han contribuido a consolidar las actividades bilaterales de comercio,
inversion y cooperacion que han beneficiado al Bajio.
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Debemos anadir otros factores de atraccion, tales como la gran cantidad de arma-
doras existentes en el Bajio, que representan el 42.5% del total y producen el 45.5%
de los vehiculos ligeros del pais, y la participacion importante de empresas de autopar-
tes localizadas en la region, pues representan el 27.79% del total,'* la presencia de las
principales empresas productoras de vehiculos pesados y motores del mundo'® que se
encuentran en esta zona, y sus empresas de capital japonés: Yazaki, Jatco, Sumitomo
Corp, Denso, Mitsubishi Corp, Mitsui, Sumitomo y Yazaki. También estdn presentes
Hino Motors, Hyundai, Man Truck & Bus (ecuatoriana y coreana), Scania (sueca),
Automotive Trucks (Ensambladora Camiones Foton), Carrocerias Hermanos Bece-
rra, Sanoh Industrial de México y Daimler. Finalmente, la concentracion de empresas
japonesas en el Bajio atrae a otras empresas asidticas.

Conclusiones

El objetivo principal de este trabajo es identificar los factores que explican la localiza-
cion de las empresas automotrices de origen asidtico en la region del Bajio, y conocer
la estructura y el dinamismo de la inversion de la industria automotriz asiatica en esta
region.

Partiendo de las reflexiones derivadas de las diversas teorias del desarrollo regio-
nal que explican la localizacidn de las empresas, la formacion de clasteres y los siste-
mas regionales de innovacion, que fueron revisadas, asi como de la historia del sector
automotor de capital asidtico en la region, y las politicas ptiblicas implementadas para
favorecer a dicho sector, se definid que la inversion de empresas de origen japonés ha
sido parte esencial de la configuracion historico-geografica de esta industria en el Ba-
jlo. Aunque la inversiOn extranjera directa asidtica en el sector automotor comparte
caracteristicas con la de otras regiones, tiene la particularidad de que existe una cre-
ciente presencia de empresas japonesas en los estados Aguascalientes y Guanajuato,
establecidas con el fin de proveerles insumos a las principales ensambladoras localiza-
das en la region, ya sean de origen asidtico, estadounidense o europeo.

La decision de las primeras empresas japonesas de establecerse en el Bajio se
debid a su localizacion geogréfica cercana al mercado de Estados Unidos, pais con
una creciente demanda de autos compactos, que se convirtié en mercado potencial
para la industria automotriz asidtica. A lo anterior contribuy6 la disminucién de los
costos del comercio exterior como resultado de los acuerdos comerciales de Japon
con Estados Unidos, y el TLCAN. Posteriormente, el desarrollo de un claster automo-
triz en el Bajio y el de los que ya se desarrollaban en las regiones Centro y Norte del
pais, se convirtieron en un importante factor de atraccion de México para empresas

14. En la zona se encuentran plantas de grandes empresas productoras de vehiculos ligeros y de motores
como Honda, Mazda, Volkswagen, Nissan, Toyota, Fca México y General Motors, que atraen a otras
empresas.

15.  Cummins, Hino, Scania y MAN Camiones y Autobuses, Kenworth, Freightliner, Isuzu, Volvo, Dina,
International y Mercedes-Benz.
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proveedoras extranjeras. La existencia en esta region de un conglomerado industrial
conformado por empresas ensambladoras y de autopartes, tanto de vehiculos ligeros
como de motores, la presencia de las principales empresas productoras de vehiculos
pesados, el surgimiento de una amplia red de proveeduria de empresas tier 1, 2y 3,
la disponibilidad de mano de obra barata y calificada, asi como las politicas publicas
locales de apoyo institucional, propiciaron la llegada de empresas del sector al Bajio.
Finalmente, el Acuerdo de Asociacion Econdmica entre México y Japdn ha consolida-
do las actividades bilaterales de comercio, inversion y cooperacion con los gobiernos
locales, lo que ha beneficiado a esta drea geografica.

Los estados Aguascalientes, Guanajuato, Jalisco, Querétaro y San Luis Potosi
constituyen la zona geogréfica o nodo regional méds importante para la industria au-
tomotriz en México. En ellos se asienta actualmente un conglomerado de empresas
automotrices conformado por las ocho empresas ensambladoras de automdviles mas
sobresalientes de la industria automotriz mexicana: Nissan, Honda, Toyota, Mazda,
Volkswagen, BMW, Daimler AG y General Motors. Las armadoras japonesas han sido
un factor relevante para atraer a otras empresas asidticas a la region del Bajio.

En el Bajio existen 142 empresas automotrices de autopartes tier 1, 2, 3y 4. El
claster automotriz que conforman es el segundo més importante, después del clister
del Noroeste, por el dinamismo de su crecimiento en inversion extranjera directa,
pues en él se encuentran cien firmas lideres en autopartes, y porque representan el 28
% de la produccion del pais en fier 1.

Las economias externas han sido fundamentales en la innovacion derivada de la
dindmica econdémica de los clisteres productivos de alta tecnologia que se han desa-
rrollado en México. Las politicas publicas de los estados que conforman la region del
Bajio son fundamentales para crear la sinergia necesaria entre el clister automotriz
y la economia local, y la participacion de Guanajuato y Aguascalientes es primordial
para que exista una integracion capaz de derramar impactos tecnologicos y de innova-
cion positivos en la region, mediante politicas que coadyuven a una mayor colabora-
cion en la triada academia-empresa-gobierno, conocida como triple hélice.

Entre los aspectos negativos, cabe destacar la falta de empresas nacionales y lo-
cales que puedan producir insumos con la calidad, el precio y la entrega oportuna que
demandan las empresas ensambladoras niponas en la region, asi como las firmas eu-
ropeas y norteamericanas, debido a que el gobierno federal y los gobiernos estatales
no cuentan con una politica industrial a largo plazo para crear eslabonamientos con
las empresas locales y aprovechar esta importante red de inversion asiatica en la zona.

Los impactos ambientales de la industria automotriz y de autopartes, asi como la
tendencia a transitar de la produccién de autos actual a la de autos eléctricos, como
respuesta a la nueva economia con responsabilidad ambiental, son temas pendientes
en la agenda de investigacion, pues sin duda modificardn algunos patrones de localiza-
cion de clusteres con el potencial de convertirse en sistemas regionales de innovacion.

Con los hallazgos de este estudio, se aportan elementos relevantes que contribu-
yen al andlisis prospectivo de la renegociacion del TLCAN en el sector automotor, ya

50



La inversion asidtica en el sector automotor de la region del Bayio, México.
Maria Elena Peyro Beltran, Martha Virginia Gonzalez Medina y Angelina Hernandez Pérez

que este tema se ha convertido en un eje estratégico en la agenda de discusion trilate-
ral entre Canad4, Estados Unidos y México.
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