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El presidente Donald Trump ha presionado a las transnacionales automo-
trices estadunidenses para obligarlas a conservar la produccion dentro de
sus fronteras. Con sus declaraciones en contra de que la manufactura se des-
place fuera de Estados Unidos, particularmente hacia México, pone en en-
tredicho la organizacion de la produccion internacional en cadenas globales
de valor, a través de las cuales la industria automotriz estadunidense ha
buscado mejorar su competitividad a nivel mundial.

Las cadenas globales de valor! funcionan segtin el principio del desga-
jamiento o segmentacion de fases del proceso productivo, las cuales se des-
plazan hacia diversas ubicaciones, a menudo fuera del territorio nacional,
de modo que el proceso productivo se torna transnacional.? Esto y los atrac-
tivos que la deslocalizacion de la produccion ofrece a las transnacionales
responden a diversas causas y presentan especificidades en cada pafs receptor:
economias de aglomeracion, mercados dindmicos, redes de proveedores
muy competitivos, costos bajos con mano de obra experimentada o simplemen-
te una combinacion de lo anterior. Las causas varfan de pafs en pafs y el fin de
la deslocalizacion es aprovechar las diversas ventajas competitivas locales

* Investigadora del Centro de Investigaciones sobre América del Norte de la Universidad Nacio-
nal Auténoma de México, <elisadl@unam.mx>.

! Cuando las cadenas de valor se concentran en una zona supranacional especifica, como el TLcAN,
se las llama cadenas regionales de valor. En este trabajo nos referiremos de manera indistinta a
las cadenas globales y regionales de valor dada la complejidad para analizarlas con precision, pues,
por ejemplo, mientras que las ensambladoras estdn organizadas con criterios mas regionales, la
industria de autopartes tiene una naturaleza mas global.

2 Las cadenas globales de valor no son un fenémeno nuevo, pero lograron gran predominio en la
economia mundial a partir de la década de los noventa, como un proceso organizacional de la pro-
duccién que acompafié a la tercera revolucion tecnoldgica. Cabe sefialar que desde hace muchas
décadas las cadenas regionales de valor han dominado la dindmica econémica de la region sur,
este y sudeste de Asia, comandada por Japon (Mitsuyo y Fukunari, 2003; Peng, 2000).
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para bajar costos y aumentar ganancias.? La industria automotriz se ha cons-
tituido en un modelo prototipo articulado en cadenas globales de valor en la
produccién manufacturera de América del Norte.

Para examinar la situacion de la industria automotriz de Norteamérica
en el contexto del gobierno de Trump y las cadenas globales de valor, anali-
zaremos algunas caracteristicas del comportamiento reciente, asi como la
problematica mundial por la que atraviesa dicha industria. Plantearemos tam-
bién las tendencias de mediano y largo plazos que se avecinan con la cuarta
revolucion tecnoldgica, aunque algunos efectos ya comienzan a sentirse en
la manufactura. Para el andlisis propuesto en este capitulo, se parte del hecho
de que las presiones de la industria en busca de competitividad internacional,
aunadas a las nuevas tendencias econémicas y tecnolégicas, determinaran
sustancialmente el comportamiento de la rama automotriz en la region, tras-
cendiendo los lineamientos del gobierno de Trump. Finalmente, concluimos
con algunas reflexiones sobre la situacién de México.

Las empresas transnacionales han avanzado en la integracion producti-
va y entretejido los procesos manufactureros a niveles muy profundos a lo
largo de toda la region de América del Norte. La mencionada industria au-
tomotriz es un ejemplo lider de este proceso en el que la produccion esta
organizada en una verdadera division regional del trabajo entre los tres pai-
ses signantes del TL.cAN.* La movilidad que el libre comercio otorgé a las
empresas transnacionales automotrices de la region facilité que se estructu-
raran redes regionales y se otorgaran roles a cada pais de acuerdo con la lo-
gistica y organizacion de las empresas. Una gran cantidad de ejemplos nos
muestran esta profunda integracion del sector entre los tres paises: por

3 Algunos ejemplos serfan el peso que la demanda interna tiene en mercados dindmicos de Asia
para atraer a las transnacionales. Especificamente como sucede con China y sus 350 millones
de habitantes, el tamafio del mercado potencial ha sido factor determinante para atraer empre-
sas extranjeras, las cuales, en el caso de la industria automotriz, frecuentemente han tenido que
hacer alianzas con compaiifas locales, como condicién del gobierno para que las transnacionales
puedan invertir en su territorio. Otros paises de Asia también se han esforzado en desarrollar
competencias en ventajas de propiedad, capacitacion de personal y adquisicion de know how, y
otras cuestiones ligadas con fases que implican un mayor valor agregado.

4 Dentro de esta divisién regional del trabajo es claro que en México se concentra el ensamble de
autos de bajo costo y gran volumen de produccion, y en lo tocante a las autopartes, actividades
intensivas en mano de obra, como el ensamblado de arneses de cables o las costuras de las
fundas para los asientos, mientras que en Estados Unidos se concentran las actividades mds
automatizadas, mds intensivas en capital y en conocimiento, asi como el ensamblado de mode-
los mds costosos y de menor volumen de produccién (Rodriguez, 2017).
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ejemplo, muchas de las partes de la camioneta Chevrolet Silverado (mads
del 50 por ciento) han sido elaboradas en México, aunque la unidad sea fa-
bricada en Indiana; a su vez, las piezas manufacturadas o ensambladas en
México estan elaboradas con materias primas y/o insumos de Estados Unidos
(Althaus y Rogers, 2017). Esta integracién abarca también a empresas aleda-
nas, pues detrds de cada planta ensambladora existe un conjunto de empre-
sas colaborando en alguna medida con ella.” El efecto de la ubicacién de
las ensambladoras y sus proveedores se refleja en cuestiones como que re-
cientemente Ford abandoné sus planes de construir una planta en San Luis
Potosi para edificar una en Michigan, debido a las presiones del presidente
Trump, y ello ocasioné que varias de sus plantas proveedoras cancelaran
también sus planes de inversion en México.

La industria automotriz en América del Norte trae aparejado un cons-
tante movimiento y el cruce fronterizo de las partes y componentes, que
van y vienen de un lado a otro, acumulando valor agregado en cada traslado.
Se trata de un verdadero proceso productivo transnacional y, de hecho, ésta
es la esencia de las cadenas globales/regionales de valor: una auténtica trans-
nacionalizacion del proceso productivo (Robinson, 2013).

Problemas estructurales y las crisis del siglo xxi
en la industria automotriz

La industria automotriz mundial, siendo muy sensible a los ciclos econémi-
cos, ha pasado por momentos complicados en el siglo xxi: primeramente,
durante la crisis de 2001, se experimentan fuertes caidas en la produccion,
las ganancias y el empleo; posteriormente, ante la crisis financiera mundial
de 2008 a 2009, se desploma, especialmente en Estados Unidos, y es que a
las fuertes presiones que de por si ya implican las crisis se sumaron los com-
plejos problemas que la propia industria viene arrastrando desde hace anos:

> En esta dindmica ya no sélo participan los proveedores de primer nivel —quienes venden direc-
to a los fabricantes y que tienen cada vez mds control de la cadena de valor—, los segundos
proveedores, que le venden a los primeros, y los terceros, que le venden a los segundos, y asf
sucesivamente, sino que dicho proceso se ha complejizado, al incluir proveedores de sistemas
modulares, integrados mediante empresas nivel 0.5, que crean sinergias entre los diferentes
sistemas modulares como paneles de instrumentos, sistemas de frenos, etcétera (Mortimore y
Barrén, 2005).
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mercados maduros con tasas de crecimiento en el consumo decrecientes,
fuertes margenes de capacidad instalada ociosa, tendencias a la baja en las
ganancias, regulaciones cada vez mds estrictas en materia de contamina-
cion, y todo ello en el contexto de la llegada de nuevos competidores a la
industria, especialmente de China. Cabe recordar que en estos mismos afos,
iconos de la industria como General Motors y Chrysler se declaran en quie-
bray el gobierno del Estados Unidos se ve obligado a rescatar estas empresas
(Alvarez, 2011).

McKinsey (2013) publica unas estadisticas reveladoras que muestran
la problematica de la industria muy claramente: para 2007, los paises BRIC
(Brasil, Rusia, India, China), junto con el resto del mundo, pero sin conside-
rar las zonas tradicionalmente importantes (Estados Unidos, Europa, Japén
y Corea del Sur), obtuvieron el treinta por ciento de las ganancias mundia-
les de la industria; sin embargo, para 2012, lograron el sesenta por ciento
del total de las automotrices. China se llevé mds de la mitad y, lo que es atin
mds impresionante, para 2020 proyectan que los mercados emergentes cre-
cerdn tres veces mas rapido que los mercados maduros (McKinsey, 2013).

En Estados Unidos, luego de la aparatosa quiebra de sus iconos auto-
motrices en la crisis de 2008-2009, se toman medidas drasticas de recortes
y reestructuraciones, incluidos despidos de trabajadores y reduccion de
prestaciones, mediante las cuales logran recuperar notablemente sus ganan-
cias: el crecimiento fue de 9 000 millones de délares en 2007 a 23 000 mi-
llones de délares en 2012 (McKinsey, 2013).

Cabe senalar que esta reestructuracion ha ido acompanada de lo que
Covarrubias (2015) llama una “mexicanizacién” de las relaciones laborales
en la industria automotriz. En un articulo reciente explica cémo la llegada
de abundantes inversiones directas en ese rubro a México, especialmente des-
pués de la crisis de 2008 a 2009, est4 ligada a cambios en las relaciones la-
borales en la industria automotriz norteamericana, debido al fuerte ajuste
que llevaron a cabo las tres empresas de Detroit, lo que significé pérdida de
empleos, asi como recorte de prestaciones, de salarios y de pensiones a los
trabajadores en Estados Unidos. Por ello, cuando esta industria se recupera
de la crisis, las inversiones se dinamizan nuevamente, pero segtin el crite-
rio de la reestructuracion y el ajuste, por lo que una parte importante de ellas
se dirige al pafs de la region de América del Norte con mds bajos costos:
Meéxico.
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Canadd muestra un crecimiento e inversién poco dindmicos, y un empleo
que experimenta una recuperaciéon muy lenta. Segtin Rutherford y Holmes
(2014), para 2012, mientras las regiones de los Grandes Lagos de Estados
Unidos habian recuperado cerca del 20 por ciento de los empleos automo-
trices, Canadd apenas recobraba el 5 por ciento, siendo que histéricamente
estas zonas se habian movido a ritmos similares en términos econémicos.

Por el contrario, México comienza a ser un captador de inversiones au-
tomotrices muy dinamico, lo cual impulsé en los tltimos afios una cascada
de noticias sobre inversion extranjera directa, como la de que Ford anunci6
una de 2 500 millones de délares para expandir su planta en Chihuahua 'y
fundar otra en Guanajuato (Corona, 2014); Audi, Mazda, Honda, Mercedes
Benzy BMW, a su vez, anunciaron el establecimiento de armadoras en las que
cada una habfa invertido unos 1 000 millones de délares (Peinado, 2013);
BMW anunci6 que invertiria 1 000 millones en una planta armadora en San
Luis Potosi y que comenzarfa a operar en 2019 con una capacidad de produc-
cion de 150 000 unidades y 1500 empleos directos. Esta empresa senald
que busca fortalecer su produccién para el continente americano y ha ele-
gido a México para producir dentro del TLcaN. También, Audi anuncié una
segunda planta en Puebla, con una inversién de 1300 millones de délares
(Peinado, 2013); Honda dijo en 2014 que producirfa el Honda Fit en México
(Honda, 2017); por su parte, la Nissan construy6 en 2012 una nueva planta
de vehiculos en Aguascalientes, con una inversion de 2 000 millones (Mo-
rales, 2012). Toyota, que en 2004 instal6 en Baja California una planta para
producir la pick up Tacoma, anunci6 que trasladarfa la produccién de su mo-
delo Corolla de Ontario a Guanajuato a comienzos de 2019 (Corona, 2015).

Estar tan cerca de un enorme mercado como Estados Unidos y la paga
de bajos salarios no son las tnicas condiciones que ofrece México para
atraer inversiones hacia la industria automotriz,® pues ademas de los bajos
costos unitarios, resultan atractivos ciertos estandares de productividad, ca-
lidad, calificacion, infraestructura y experiencia que nuestro pais ha logrado

a lo largo de muchas décadas, como lo demuestra la interesante investigacion

¢ “El bajo costo competitivo que ofrece México a las armadoras y a los fabricantes de autopartes
estd sustentado, bdsicamente, en la mano de obra, que ademas de estar bien preparada es mds
barata que en Estados Unidos. Mientras que aquf cuesta entre 40 y 50 délares la semana, alla
esto cuesta la hora”, dice Esati Magallanes, presidente de la Camara Nacional de la Industria
de la Transformacién de Querétaro (Rodriguez, 2017:19-20).



202 ELISA DAVALOS

que a fines de los ochenta llevaron a cabo Shaiken y Herzenberg (1989), en
la que se compara la productividad de filiales automotrices de Canadd y
México, mostrando que los niveles de eficiencia, entrenamiento de la mano
de obra y productividad son similares en ambos paises.

Si bien la productividad y la experiencia laboral son condiciones sine
qua non para la llegada de empresas extranjeras, lo que apremi6 a que las
inversiones automotrices se ubicaran en México es el complejo escenario in-
ternacional de la industria y las estrategias que las empresas transnacionales
disefiaron para recobrar su rentabilidad. Finalmente, las inversiones extran-
jeras directas en México son resultado de la reestructuracién automotriz
mundial. Las compafifas outsiders, es decir, las no pertenecientes a la region
del TLcAN —Tlas japonesas, coreanas, europeas y hasta chinas—, aprovechan
muy bien esta situacién e intentan llegar al mercado de Estados Unidos
reubicando la produccion y recortando costos productivos y de transporte al
instalarse en México. El traslado de su produccion implica modificar y rea-
decuar geoeconémicamente la organizacion de la cadena global de valor de

estas transnacionales automotrices.

Aceleramiento de la relocalizacion
hacia paises emergentes
en la industria automotriz en el siglo xxi

El fortalecimiento de la tendencia a desplazar inversiones automotrices ha-
cia regiones de bajos costos se ha dado no sélo en relacion con México —en
tanto parte de la region de América del Norte—, sino que es una direccién
mundial que va en aumento.

En una investigacion reciente, Van Biesebroeck y Sturgeon (2010) encuen-
tran que ha habido un incremento en la relocalizacion de plantas de ensam-
blado automotriz hacia el hemisferio sur. Con base en estadisticas que toman
como muestra lo ocurrido en los afos 2002 a 2007, dicha investigacion re-
vela como la produccion automotriz mundial presenta tasas muy elevadas
en paises emergentes, mientras que en las economias maduras mantienen
ritmos relativamente bajos o incluso presentan tasas negativas. En el cua-
dro 1 vemos que paises desarrollados como Italia, los integrantes del Reino
Unido en conjunto, Estados Unidos y Canada tienen tasas de crecimiento
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negativas, mientras que Turquia, China, India, Tailandia y Brasil presentan
tasas de crecimiento extraordinariamente dindmicas, de dos digitos.

Cuabpro 1
TASAS DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS DE PASAJEROS
EN PAISES CON UN MILLON O MAS DE UNIDADES (2002-2007)

Tasa de crecimiento anual

Pais (2002-2007)
Espana 0.25
Canadd -0.20
Reino Unido -0.57
Estados Unidos -2.88
Ttalia -2.09
Alemania 3.80
Corea del Sur 5.35
India 18.06
Japon 2.48
Turquia 26.40
China 22.29
Rusia 6.28
Brasil 10.55
Tailandia 16.88

Fuente: Elaborado con informacion de Van Biesebroeck y Sturgeon (2010).

El desplazamiento de la produccién a economias emergentes es reflejo
del movimiento de inversiones extranjeras directas hacia estos paises, en
busca de condiciones que les permitan a las transnacionales automotrices
ser mds competitivas, lo cual ha profundizado el proceso de deslocalizacion
de la produccién automotriz rumbo a naciones emergentes como respuesta a
condiciones de cada vez mayor competitividad.

Por tanto, se puede afirmar con precisién que el incremento de la relo-
calizacion hacia paises emergentes no sélo se ha dado en América del Nor-
te, con México como un gran captador, sino que, como se mencion6 antes, ha
sido parte de una tendencia mundial, lo cual queda reflejado en estas tasas de
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crecimiento de la produccién de vehiculos de pasajeros en mercados madu-
ros vis-a-vis los emergentes captadores de inversion extranjera automotriz.

Este aumento en la velocidad de la migracién del ensamblado hacia el
Sur también se refleja en como han cambiado los rankings en la industria
automotriz. Para ello observaremos las estadisticas de valor agregado en el
comercio mundial, desarrolladas de manera conjunta por la Organizacién
Mundial del Comercio (omc) y la Organizacion para la Cooperacion y el De-
sarrollo Econémicos (0cDE) en 2012, a fin de conocer las verdaderas ten-
dencias mundiales en la materia. Las estadisticas tradicionales se basaban
en la idea de que un pais producia un bien total y lo intercambiaba con otros
paises, por ello se registraba dicho bien como producto de aquel primer pais,
lo que soslayaba el valor agregado que se acumulaba en las diferentes fases
de las cadenas globales de valor, por lo que el valor que se le reconocia a ese
producto era tnicamente el que provenia del pafs de origen; no obstante, con
los cambios en el comercio mundial —reflejo de la internacionalizacion del
proceso productivo— se ha hecho necesario incorporar esta nueva modali-
dad estadistica de valor agregado en el comercio mundial. En estas estadis-
ticas se registra cada etapa por la que pasa el producto al ser exportado y al
ultimo pais sélo se le contabilizard el valor agregado anadido en él.

Actualmente el comercio mundial de mercancias es cada vez mds un
intercambio de bienes intermedios, reflejo de la globalizacion de los procesos
productivos. Dentro de la cadena de valor global o regional para la elabora-
cion de los automoviles mundiales, algunos paises contribuyen con mds va-
lor agregado que otros. Las estadisticas de la balanza comercial tradicional
reportaban sélo la exportacion de autos terminados, como sefialamos ante-
riormente, pero precisamente se crea esta nueva base de datos de valor agre-
gado en el comercio para conocer realmente cudnto valor estd exportando el
pais que comercia insumos intermedios o el bien final, y tener una idea mas
objetiva sobre los flujos de comercio durante todos los intercambios.

Considerando el valor agregado que cada pais aporta a la industria, en
el cuadro 2 se comparan los afios 1995y 2011. En el primero, Estados Uni-
dos encabezaba la lista mundial, seguido por Japén, Alemania, Francia y
Gran Bretana, Corea del Sur, Canads, Italia, Espafa, China, Brasil, India
y México, pero este escenario da un viraje importante para 2011, pues ese afio
China lider6, seguida por Estados Unidos, Alemania, Japon, Corea del Sur,
Francia México, Brasil, India, Reino Unido, Espafa y Canada.
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De modo que Estados Unidos deja de ser el lider mundial para ceder su
lugar a China, y paises emergentes como México, Brasil e India suben en el
ranking mundial al séptimo, octavo y noveno lugares, respectivamente, des-
plazando a Canada, Italia y Espana.

En América del Norte se percibe un cambio muy importante, pues Es-
tados Unidos pasa al segundo lugar mundial, México asciende al séptimo y
Canadd retrocede al duodécimo. Para 2011, México se ha consolidado como
un gran captador de inversion extranjera directa en la industria automotriz,
no s6lo de empresas estadunidenses, sino también europeas y asidticas.

Cuapro 2
POSICION MUNDIAL EN EL VALOR AGREGADO DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ
(VARIOS PAISES, EN 1995 Y 2011)

1995 2011
1° Estados Unidos 1° China
2° Japon 2° Estados Unidos
3° Alemania 3° Alemania
4° Francia 4° Japon
5° Gran Bretana 5° Corea del Sur
6° Corea del Sur 6° Francia
7° Canada 7° Meéxico
8° Ttalia 8° Brasil
9° Espana 9° India
10° China 10° Reino Unido
11° Brasil 11° Espafia
12° India 12° Canad4
13° Meéxico 13° Rusia
14° Suecia 14° Italia

FuenTE: Elaboracién propia con base en informacién de la ocpe y la omc en http://stats.oecd.org/index.
aspxer=642761.

La pérdida que ha sufrido Estados Unidos como primer productor de
valor agregado automotriz mundial serd algo que el presidente Donald
Trump deberd enfrentar mds alld de las presiones para el traslado de la pro-

duccién manufacturera dentro de su territorio.
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La llegada de Trump, {una irrupcion
en las cadenas globales de valor?

Desde la campana presidencial, Trump amenaz6 a las empresas transnacio-
nales que planeaban realizar o que ya tenian inversiones en México, y exigi6
que las automotrices de Estados Unidos produjeran dentro de su territorio,
lo que implica la desarticulacion de las cadenas globales de valor. Entre las
compaiiias afectadas por haber cambiado sus planes ante las amenazas de
Trump estdn Carrier, productora de equipos de calefaccion y aire acondicio-
nado, que cancel6 el proyecto de trasladar parte de su produccion a México,
y Ford, que iba a construir una planta en San Luis Potosi y destiné parte de
esa inversi6n a un centro de innovacion en sus instalaciones de Flat Rock.

Al asumir la Presidencia, las amenazas se tornaron mds concretas, pero
el alcance real de éstas y la posibilidad de ejecutarlas atin no quedan claras,
pues en un escenario no resuelto las negociaciones y presiones de los acto-
res involucrados pueden modificar la correlacion de fuerzas y las decisiones
finales. Ademas de ello, falta ver cémo actuaran las transnacionales afectadas,
pues se ubican entre las principales perjudicadas ante la posible desarticu-
lacion de las cadenas globales de valor, pues frenar las inversiones automo-
trices en ensamblado y elaboracién de partes y componentes desarticulara,
a su vez, los eslabones entre ensambladoras y proveedoras.

Peter Hall (2017), analista econémico canadiense, al preguntarse si real-
mente el presidente Trump podria desarticular las cadenas regionales de
valor de la industria automotriz, sefiala que México tienen como su principal
aliado a la propia economia, pues no es facil que América del Norte reubi-
que las plantas productivas y desmantele la division regional del trabajo que
ha prevalecido durante décadas para dar lugar a inversiones de largo plazo con
costos millonarios. Sefiala, ademads, que echar a andar una planta de ensam-
blado implica inversiones millonarias, requiere anos de integrar, entrenar,
perfeccionar la calidad del producto con especificaciones detalladas, y de-
sarrollar una logistica muy precisa con los proveedores no es facil.

Las cadenas globales de valor permiten reducir el costo de los insumos
intermedios y de los bienes finales. De hecho, Borrus y Cohen (1999) han
planteado que una de las razones por las que Estados Unidos tuvo un repun-
te econémico importante en los afios noventa tiene que ver con el aumento

de la productividad, resultado de producir segtin los esquemas de cadenas
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globales de valor, pues asi pudo afrontar las presiones competitivas con gran
eficiencia.”

El freno que Trump ha puesto a las inversiones de la industria automo-
triz probablemente sea temporal. Los altos niveles de integracion de los ne-
gocios entre Estados Unidos y México harfan muy costoso para las empresas
de la Unién Americana desconectarse. Las transnacionales automotrices ten-
drian que absorber los costos de la reestructuracion de las cadenas de valor
de la industria, y los consumidores pagarfan precios més altos por los autos
estadunidenses.

Las renegociaciones del TLCAN entre los tres paises han comenzado, pero
el cabildeo dentro de Estados Unidos y las negociaciones de la industria
automotriz con el gobierno de ese pais sin duda son dlgidas. Pronto veremos
los resultados de los actores involucrados dentro de esa nacién, as{ como entre
Estados Unidos, México y Canadd, y qué tanto se avanzard realmente en de-
sarticular las cadenas globales de valor de la industria automotriz intentando
cambiar las reglas de libre comercio con las que funciona el TLCAN.

Habra que considerar también que, mas alld del gobierno de Donald
Trump y la coyuntura, subyacen tendencias econémicas mundiales incipien-
tes que pueden estar generando modificaciones estructurales en el mediano
y largo plazos en las cadenas globales de valor, amenazando su existencia,
pero que, al mismo tiempo, podrian incentivar la “reindustrializacion” de los

paises desarrollados.

¢“Reindustrializacion” de los paises desarrollados?
La cuarta revolucion tecnolégica, reshoring
y profundizacion de la robotizacion

En coincidencia con la llegada de Trump al poder, la economia mundial
comienza a experimentar transformaciones profundas, como por ejemplo,
en el patrén tecno-econémico gestado en los anos ochenta y noventa del si-

glo xxy que fue muy trascendente, pues con él vino un cambio revoluciona-

7 Estados Unidos desarroll6 una muy dindmica produccién en el rubro de electrénica en Asia y
absorbié el modelo de las cadenas globales de valor de manera muy eficiente. Asi, al inicio de
los noventa se convirtid, segiin Borrus y Cohen (1999), en uno de los paises occidentales mds
activos en estas formas productivas internacionales.
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rio de la base tecnolégica expresado en las innovaciones en la tecnologia de
la informacion, la aparicién de nuevas industrias y recursos, como la micro-
electrénica, la computacion, el software y la telematica; es decir, un sector elec-
trénico informadtico se constituye como el nicleo articulador de un nuevo
paradigma tecno-econémico dando un fuerte impulso a formas de organiza-
cién internacional con base en encadenamientos productivos y una reconfi-
guracion de la competencia mundial (Dabat, Rivera y Wilkie, 2004). Se
generalizan las cadenas globales de valor como forma de produccion inter-
nacional, lo que implica exportar fases del proceso productivo a otros paises,
el concepto de produccién segmentada y la idea de la produccion multina-
cional de bienes. Junto con ello, estamos presenciando un nuevo momento
econémico mundial: el inicio de la cuarta revolucién tecnolégica, con el
avance de la industria 4.0, el desarrollo de nuevos materiales, las impresoras
tridimensionales o 3D, la internet de las cosas (101),% y avances cualitativos
en la robotizacion y la inteligencia artificial.

La llamada manufactura aditiva o de tres dimensiones transforma los
sistemas de produccion de manera impresionante. Aqui la idea de produc-
cién masiva, economfas de escala, fases de produccion intensivas en trabajo
desde una fabrica lejana situada en otro pafs y las cadenas globales de valor
se desvanecen a la luz de la produccién inmediata, disefiada con patrones
personalizados y situados incluso en el mismo punto de venta del producto.
En el Indice global de competitividad en manufactura 2016 se sefiala que la
manufactura 3D o aditiva crecerd entre el 25 y el 30 por ciento al afio (G6-
mez y Herndndez, 2017). Un primer efecto es el regreso a la produccion en
paises desarrollados, la cual ha cobrado fuerza no sélo en Estados Unidos sino
en Europa. Abundan ejemplos de empresas involucradas en estos procesos.

Un ejemplo lo tenemos con la alemana Adidas, que trasladé su produccién
a China e Indonesia en los afios noventa; no obstante, el aumento salarial en
Chinay la decision de automatizar su produccion hicieron que regresara parte
de la misma a Alemania, donde mediante robots e impresoras 3D se producirdn
zapatos personalizados, disenados al gusto del cliente en el mismo punto de ven-
ta (Constantini, 2016). Estos métodos se estdn generalizando rapidamente.

8 La internet de las cosas (10T, por sus siglas en inglés) es un sistema de dispositivos de computa-
ci6n interrelacionados, maquinas mecanicas y digitales, objetos, animales o personas que tienen
identificadores tnicos y la capacidad de transferir datos a través de una red, sin requerir de in-
teracciones de humano a humano o de humano a computadora. (Nota de los editores).
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Otro caso muy relevante es el de Airbus, quien fabricé y vol6 exitosamen-
te su avién A350XWB, con muchas partes pldsticas producidas con una impre-
sora 3D, utilizando la tecnologfa de la empresa Stratasys, por lo que, segin
Airbus, su cadena de ensamblado se volvié m4s flexible (Peralta, 2017: 28).

Acudir a las nuevas tecnologias implica desmantelar cadenas globales
de valor, dejar de subcontratar empresas proveedoras de partes y componen-
tes, cerrar fuentes de trabajo en otros paises, muchos de los cuales pueden ser
emergentes, regresar la produccion al pais de origen de la transnacional,
es decir, “producir en casa”, de modo que uno de los efectos mds fuertes de
la cuarta revolucion tecnolégica es el reshoring o reversion de la subcontrata-
cién, lo que conlleva la ventaja de disminuir notablemente los costos logisticos
de coordinar cadenas globales de valor en ocasiones extremadamente com-
plejas (Gémez y Herndndez, 2017).”

Un reflejo de las tendencias que fortalecen el reshoring es que han sur-
gido entidades como el Reshoring Institute, cuya mision, segtin se afirma,
es ofrecer a las empresas las mejores formas de regresar a Estados Unidos la
produccién manufacturera ubicada en otros paises, como China y México,
a buen costo, lo que incluye investigacion, coordinacién e implementacién
funcional. Este instituto condensa sus valores en el lema “Patriotismo eco-
némico” y su fin es reconstruir la economfa estadunidense. Entre lo que re-
comienda a las empresas para reducir los costos estd integrar manufactura
robotizada y son conscientes de que la cuarta revolucién industrial evolu-
cionard hacia nuevas rutas que fortalecerdn el “patriotismo econémico”;
ademds recomienda invertir en automatizacion y nuevas habilidades para la
mano de obra. Entre las mds de 300 empresas que el Reshoring Institute
reporta que han comenzado el retorno a Estados Unidos (véase la pagina
Reshoringinstitute.org) estin General Electric, Todd Shelton’s (ropa para
hombres), Intel y Boeing. El fabricante de aviones, que ya en los noventa
apost6 por un modelo totalmente computarizado, pretende ahora reubicar
la fabricacion de los interiores del nuevo Boeing 777x en plantas inteligentes
en Estados Unidos. Por su parte, Intel anuncié que construird sus micropro-

cesadores en Arizona, luego de una inversion de cinco millones de délares.

° De hecho algunos autores prefieren el término redes productivas globales en vez de cadenas glo-
bales de valor porque el concepto redes refleja mejor la compleja interaccion que tienen en su
organizacion y la cantidad de nodos de interaccion existentes en ellas.
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Otra empresa con el mismo giro de Reshoring es el Boston Consulting Group,
cuyo lema es “Made in America Again”.

Las nuevas tecnologias volverdan cada vez menos relevante la mano de
obra barata como un factor que impulse una economia y promueva la pro-
duccion y el empleo. México, que ha apostado a lo largo de muchos afios
por este factor, sin negar los esfuerzos por incrementar el valor agregado, se
enfrentard a nuevos y mds dificiles retos con la cuarta revolucién tecnoldgi-
ca; sin embargo, si bien es importante considerar este plano en el andlisis,
rebasa con mucho el escenario coyuntural del actual presidente de Estados
Unidos, aunque podemos ver que sus reclamos por el regreso de la produccion
a casa forman parte de una tendencia mas general que impulsa, a través de
organizaciones empresariales, el retorno de la produccién hacia aquel pafs,
lo que sin duda se fortalecerd conforme se desarrollen las nuevas tecnologfas

en ciernes.

Palabras finales: México y la industria automotriz
en el escenario Trump

ElTLCAN estd en proceso de negociacion por iniciativa del presidente Donald
Trump, cuyas declaraciones van en la direccién de segmentar el instrumen-
to en dos tratados distintos, dando un trato diferenciado a Canadédy a Méxi-
co; no obstante, la industria automotriz estd organizada e integrada en forma
regional, y esto atenta directamente contra la competitividad internacional
de la produccién estadunidense.

El encargado del Departamento de Comercio de Estados Unidos, Wilbur
Ross, en una entrevista del afio pasado dijo que Canadd no tendrfa “mucho
que temer” ante la presidencia de Trump, pues entre ellos existe un comer-
cio més equilibrado que el que se realiza con México. Tanto Ross como Trump
han declarado que acabardn con el déficit comercial de Estados Unidos,
especialmente con el de México y China, pero ¢esto tiene sentido? En un mun-
do en el que los déficits pueden ser indicadores de competitividad, dado que
el comercio se compone esencialmente de insumos intermedios, resulta ab-
surdo asumir un déficit como problema cuando, segtin la Unctad (2015),
el 80 por ciento del comercio mundial esta ligado a cadenas globales de va-
lor, es decir, al comercio de partes y componentes que serdn utilizados para
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continuar el proceso productivo en otro pais, y el crecimiento de las importa-
ciones de Estados Unidos con México refleja la produccion integrada y la
organizacion de la produccion fragmentada de cadenas globales de valor
comandada por las empresas transnacionales, que serfan actores muy afec-
tados por la ruptura de las cadenas regionales de valor de la industria auto-
motriz en la region del TLCAN.

Hablar del déficit comercial es complicado cuando las exportaciones
manufactureras que hace México hacia Estados Unidos contienen un por-
centaje muy alto de valor agregado estadunidense, de modo que al bloquear
las exportaciones mexicanas hacia Estados Unidos, este pais estaria dete-
niendo un monto importante de sus propias exportaciones. Segtin la OCDE,
mads del 45 por ciento de las exportaciones mexicanas es valor agregado ex-
tranjero (Meltzer y Bahar, 2017).

El escenario de una negociacion del TLCAN con Trump como presidente
de Estados Unidos pone a México en situacién de vulnerabilidad, pues ha
sido un pais carente de estrategias de desarrollo nacional. La incertidumbre
que causaron las amenazas de que Estados Unidos abandonarfa el Ti.cAN obli-
g6 a los diversos sectores de la sociedad mexicana a cuestionar los propios
programas, en los que relucia una carencia de proyecto para el desarrollo
nacional y una absoluta dependencia del TL.caN como fuente fundamental
de crecimiento econémico. La economia desintegré sus cadenas productivas
nacionales para proveer insumos intermedios, muchos de ellos de bajo valor
agregado, a Estados Unidos, a quien le vendemos mds del 80 por ciento de
nuestras exportaciones. El TLcAN fue el proyecto de desarrollo de las empresas
transnacionales de la region, adoptado por nuestro pais y que, por supuesto,
no contemplaba el tema del bienestar social, el problema de la distribucion
del ingreso y el desarrollo econémico y social de largo plazo de México.

Es una realidad ineludible la obligatoriedad de revisar los proyectos de
desarrollo nacional en México, independientemente de las posiciones poli-
ticas de Estados Unidos; no obstante, mas alld de la coyuntura actual, es
muy posible que la industria automotriz continie —durante al menos algu-
nas décadas— trasladando partes importantes de su produccién hacia paises
emergentes, pues asi las tendencias de caida del dinamismo en los mercados
maduros y la agudizacion de la competencia se amortiguan. Es posible que
en los proximos anos del actual gobierno de Trump, la division regional del

trabajo de la industria automotriz contintie desempendndose con los mismos
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criterios organizacionales y que las aspiraciones de dicho mandatario no re-
presenten realmente una amenaza a la existencia de las cadenas globales de
valor de la industria automotriz de América del Norte.

La produccién automotriz en México, asi como las inversiones extranje-
ras directas, dependen en gran medida del crecimiento y dinamismo del
mercado automotriz de Estados Unidos, pero ademds la tendencia no es
s6lo la produccion de partes y componentes sino la elaboracion de sistemas
modulares integrales, circunstancia predominante en muchas de las trasna-
cionales automotrices. Es necesario que los proveedores de México descan-
sen cada vez menos en la reduccion de costos como objetivo central y cada
vez més en el desarrollo de las capacidades innovadoras y en la investigacién
y el desarrollo. Las empresas proveedoras de autopartes y sistemas modula-
res son y serdn estratégicas en el propio proceso de ensamblado de los vehi-
culos, y el desarrollo de la industria automotriz de México en el futuro
dependerd en gran medida de una posible insercion eficiente en €l; sin em-
bargo, en escenarios de mediano y largo plazos, y con las inminentes trans-
formaciones tecnolégicas, resulta mds urgente que nunca que nuestro pafs
deje de producir tinicamente dentro de los esquemas globales trazados por
las empresas transnacionales y participe de un desarrollo tecnolégico y de
valor agregado mundial m4s sustantivo, a fin de impulsar el crecimiento eco-

némico sostenido que tanto nos hace falta.
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