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Introduccién

La industria automotriz a nivel nacional es de las mas importantes, la dinamica
mostrada principalmente desde 1994 cuando se firma el TLCAN es de las mas
significativas en el pais. La ubicacién de plantas armadoras primeramente en los
estados fronterizos y después en el bajio mexicano le ha dado oportunidades de
mejora en el empleo y crecimiento a los estados donde se ubican.

El estado de Tlaxcala hasta el dia de hoy se ha mantenido al margen de la ubicacién
de las plantas armadoras, pero la industria automotriz no ha estado del todo ausente
en su territorio, pues dentro de él se ubican varias empresas del subsector
autopartes.

Los analisis economicos sobre esta industria en el estado son escasos, se han
realizado estudios sobre las determinantes en la decision de ubicar una empresa de
este ramo dentro del territorio; sin embargo este trabajo pretende realizar un analisis
con un perfil mas econdémico de la industria, esto con la ayuda de los indices de
localizacion y especializacion, y con ello mostrar la evolucién de la industria
automotriz en el estado, ademas con datos del sistema de cuentas nacionales se
analiza su participacion en el sector industrial y en el producto interno bruto estatal.
Esta investigacion es conveniente dada la oportunidad que se abri6 con la apertura
de la planta armadora Audi en el municipio poblano de San José Chiapa, el cual es
cercano a el territorio del estado de Tlaxcala, con ello se busca aportar en el
conocimiento de la dinAmica de esta industria y a partir de los resultados obtenidos,
plantear la reflexion sobre el crecimiento econémico del estado, sobre en cuél de
los sectores se debe impulsar para lograr un mejor crecimiento, sin tener un vision
parcial sobre ello, pues los tres sectores de la economia son importantes y se
complementan en el desarrollo del ciclo econémico, debido a los eslabonamientos
gue se tienen a nivel intersectorial.

El crecimiento econdmico del estado mejorara su participacion dentro del PIB
nacional pues actualmente la aportacion del estado es de del 0.6%, siendo esta la

aportacion mas modesta en el pais.



Justificacion

La dinamica que ha tenido en los ultimos afios en el pais y en algunos estados la
industria automotriz ha generado cambios hacia arriba en la participacion de esta
industria en el producto interno bruto nacional y estatal, este fendbmeno dada las
caracteristicas particulares que tiene el sector industrial de arrastre y de generar
encadenamientos productivos intersectoriales ha contribuido al crecimiento
economico dentro del pais y dentro de los estados en los se tiene presencia de ella.
En el estado de Tlaxcala no existen plantas armadoras, sin embargo si existe la
presencia de empresas de autopartes que elaboran productos para ellas, el tipo de
proveedor presente en el territorio estatal son del tipo que se cataloga dentro del
segundo Yy tercer nivel de proveeduria, en su mayoria son empresas pequefias con
poca tecnificacion de procesos simples y alto contenido de mano de obra.

Aunqgue existen estudios al respecto de la industria estatal de autopartes dentro de
Tlaxcala, la mayoria de ellos se enfoca solo a la localizacion de las empresas, en el
presente trabajo se pretende hacer un analisis econdmico mas completo de la
industria de autopartes en el estado.

Con ello poder determinar el grado de importancia de esta industria a nivel estatal,
plantear la reflexiébn de si seria conveniente apoyar de manera decisiva a esta
industria y convertirla en el eje de crecimiento del producto estatal, o si bien méas
bien seria conveniente apoyar al sector agropecuario o terciaria.

El presente trabajo es oportuno, dada la oportunidad que se abre con la apertura de
la planta armadora de AUDI en Puebla y que si los actores estatales saben
aprovechar la oportunidad que con ella se abre, bien podria empezar a ser una
fuente del crecimiento econdmico estatal.

Otros estados de la republica lo han aprovechado, casos como el de Guanajuato,
Aguascalientes, hasta no hace mucho estos estados tenian un crecimiento menor y
Su economia se encontraba mas segregada y dirigida hacia otros sectores.

Los casos como el de estos estados demuestran que es posible hacer de esta
industria un eje rector del crecimiento, alejdndose de la informalidad ya

caracteristica en nuestro estado y pais.



Objetivo general

Analizar el grado de localizacién de la industria de autopartes en el estado de
Tlaxcala, conocer su crecimiento, y con base en los hallazgos de este estudio poder
determinar su dinamica, composicidn su aportacion e importancia econémica al

estado.

Objetivos particulares

e Determinar los cambios en la localizacion de las empresas de autopartes en el
estado a nivel municipal.

e Analizar si existe de especializacion en las regiones del estado de Tlaxcala que
tienen presencia de empresas de autopartes.

o Determinar los cambios en el grado de aportacibn econdmica de industria de

autopartes en el estado.

Hipotesis de trabajo
En los ultimos afios la industria de autopartes ha aumentado su presencia en el
estado de Tlaxcala, y esto ha representado un cambio en el grado de participacion

econdmica en el PIBE de estado.

Metodologia

La metodologia parte del objetivo de la presente investigacién la cual es determinar
el grado de presencia de la industria de autopartes en Tlaxcala, ademas de
establecer su aportacién econdémica al estado.

Por este motivo se divide en dos partes de acuerdo a los dos grandes objetivos de
este trabajo.

En la primera parte se realiza el calculo de los indices de localizacion municipal y
de especializacion a nivel regional, con la ayuda de datos provenientes de los
censos econdmicos realizados por el INEGI en un periodo de tiempo que abarca del



1994 al 2014, utilizando las variables como remuneraciones, salarios, participacion
censal, numero de personal ocupado y valor censal bruto.

En la segunda parte, para conocer la magnitud del crecimiento de su participacion
en el tiempo, se realiza un estudio de corte longitudinal cuantitativo, con una serie
historica de datos del sistema de cuentas nacionales, la desagregacion de los datos
va desde el nivel de subsector hasta actividad econdémica midiendo su participacion
en el PIBE durante el periodo de que va de 2004 a 2017.

En el capitulo | se aborda la parte tedrica del trabajo, empezando con la revision de
las teorias de localizacion que nos permitan entender por qué determinada industria
decide establecerse en un lugar determinado o en otro, se retoma desde la teoria
de localizacién de Von Thinen considerada la teoria inicial y que tiene un perfil
agricola, pasando por las propuestas de autores como Alfred Weber, Walter
Christaller, August Losch, Walter Isard, Francois Perroux, hasta las teorias de los
modelos modernos de localizacibn con bases microecondmicas, después de
establecer la localizacion que una vez generalizada en un territorio trae consigo el
fenbmeno del crecimiento econdmico, se revisara la parte tedrica de este
crecimiento especificamente la teoria desarrollada por Nicholas Kaldor, pues es la
que mejor responde este fendmeno desde el punto de vista sectorial apuntalando
especificamente el sector industrial.

En el capitulo Il se revisaran los antecedentes de la industria automotriz en México
desde principios del siglo XX hasta la actualidad, esto a partir de los modelos
econdmicos de la sustitucion de importaciones y desde el neoliberalismo.
Estableciendo las principales caracteristicas de ambos modelos y las implicaciones
en materia de politica econémica que se implementaron para impulsar el sector
automotriz.

En el capitulo Il se establece la metodologia utilizada, los indices de localizacion
por municipio y el de especializacion por region ambos con la finalidad de evidenciar
el crecimiento del sector desde las variables de Valor agregado censal bruto y del
personal ocupado.

Para medir la aportacion econdmica del sector automotriz se analiza su participacion
dentro del PIBE desde 1994 hasta 2014.



En el capitulo IV se presentan los resultados obtenidos después de aplicar la
metodologia, indices de localizacion, indices de especializacion, y porcentajes de
participacion.

Finalmente en otro apartado se presentaran las conclusiones a las que se llega

después de interpretar los resultados.



Capitulo |

La localizacion y el crecimiento econémico

1.1 Teorias de la localizacién

Para hacer posible el crecimiento de una economia, por la via de la industrializacion
se requiere que la industria primero se establezca formalmente en un territorio y
para poder entender como se realiza el proceso de localizacién y la determinacion
de una industria de establecerse en un territorio y no en otro, es preciso revisar
algunas de las teorias de localizacion. Existen diferentes teorias de localizacion,
como la agraria de Von Thinen, o las teorias de actividades comerciales como la
de Rolph, sin embargo, para los fines de este trabajo se profundizara en las teorias
de localizacién industrial, a continuacion se analizardn algunas de las mas

representativas.

1.1.1 Von Thinen

La Alemania de principios del siglo XIX era absolutista y dominada por la
aristocracia, estaba formada por 38 estados de los cuales Prusia era el mas
importante, con un absolutismo ratificado en el congreso de Viena entre 1815 y
1830.

Von Thinen vivié el contexto de la Alemania que se encontraba en una transicion
de la agricultura a la industrializaciéon, aunque la revolucion industrial se habia
iniciado en el Reino Unido hacia 1780, en gran parte de Alemania la agricultura era
muy importante, los campesinos alemanes habian conseguido emanciparse de los
sefores feudales desde el término de las guerras napoleonicas, sin embargo no fue
hasta mediados de ese siglo que consiguieron la propiedad de la tierra (Historia
Universal Siglo XVIII - XIX | Krismar Educacion).

En este contexto de una economia todavia basada en gran parte en la agricultura
Von Thunen desarrolla una teoria de localizacién con un perfil evidentemente

agricola.



La teoria del economista aleman Von Thinen de 1826 puede considerarse como
la primera teoria formal respecto a la localizacion, su teoria y modelo se basa en

tres conceptos: precios de la tierra, calidad de la tierra y costos de transporte.

Su argumentacion principal sostiene que la renta de la tierra varia de acuerdo a la
distancia del centro de consumo, es decir la ciudad, alrededor de esta se configuran
diferentes aros o circulos concéntricos, los cuales entre mas cerca se encuentran
del centro tienen mayor valor, pues poseen una mayor productividad, ademas
tendran costos de transporte casi nulos. Conforme la ubicacion de la tierra se aleja
del centro su valor disminuye ya que poseen menos rentabilidad al incrementarse
los costos de transporte, los cuales sostiene que son proporcionales a la distancia
gue se tiene al llevarlos al centro de consumo.

En esta situacion los agricultores poseedores de las tierras mas lejanas, tienen un
beneficio menor pues tienen ellos que absorber los costos de transporte mas altos,
sin poder subir el precio final de los productos, pues estos se fijan a través del
mercado, de manera contraria a aquellos productores que poseen las tierras mas
cercanas enfrentan un costo menor de transporte ya que la distancia hacia el centro
de consumo es menor, en otras palabras el tenedor lejano enfrenta costos mas altos

con el mismo ingreso, por lo cual sus beneficios son menores (Salguero, 2006:7).

1.1.2 Alfred Weber

La Alemania de principios de siglo XX era imperialista y 1871 se habia logrado la
unificacion del imperio en manos de Guillermo Il, ademés contaba con una Industria
en auge ya consolidada, ya que era una potencia mundial y se encontraba en
visperas de inicios de la primera guerra mundial, que se desata en 1914 por el
choque de intereses entre los diferentes imperios.

Dentro de las industrias mas importantes se encontraba la metal mecéanica, era una
sociedad evidentemente industrializada, es por ello que la teoria de localizacién de
Weber es de perfil industrial.

En 1909 Alfred Weber economista, gedgrafo y sociologo, publica su teoria de la

localizacion industrial, este modelo de localizacion probablemente es el mas



conocido, pues es facil de comprender, su teoria parte de un espacio isotropico y
de algunos supuestos que se enlistan a continuacion:
- El espacio es teéricamente uniforme, topogréfica y climéticamente.
- Las materias primas empleadas en la industria son esporadicas (en una
localizacion fija) o ubicuas (dispersas).
- Las ubicaciones de los centros de consumo o mercado son fijas.
- Los costos de transporte son variables y estan en funcion de la distancia y el

peso de la mercancia.

Weber conceptud la Isodapana, que es una linea que une puntos donde el coste es
igual, con ello sostiene que cuando una empresa o unidad de produccion emple6
dos tipos de materias primas siendo A y B que trasladan y vendan los articulos
producidos en un unico mercado M, lo ideal para la empresa seria ubicarse en el
centro de gravedad del triAngulo definido por tres puntos, cada vértice del triangulo
estaria afectado por un peso proporcional a la masa de cada materia prima, energia
o producto fabricado.

Se tiene que considerar el precio del transporte de las materias hacia o desde el
centro industrial. Con ello a medida que se aleje de los puntos A y B del mercado
M, el coste del transporte se incrementa, conformandose una serie de Isodapanas
concéntricas. El punto (P) de localizacion ideal, seria aguel en que las sumas de los
costes fuera menor, donde al cruzarse las Isodapanas den como resultado el coste
bajo.

Esta teoria plantea la distribucion geografica de la industria manufacturera, hace de
los costos de transporte el factor clave de su analisis. Sostiene que la localizaciéon
de una empresa depende principalmente de cuatro factores: la distancia a las
materias primas, la distancia hacia el mercado de consumo, los costos de mano de

obra y las economias de aglomeracion (Guevara 2013:34).

1.1.2 Walter Christaller
En la década de 1930 Alemania se encontraba en el periodo de entre guerras y de
una recuperacion economica e industrial, después de haber perdido la primera
guerra mundial y de la aceptacion de las duras condiciones plasmadas en el tratado
de Versalles, la politica ya se encontraba dominada por el partido nazi, que encontrd

3



un medio de cultivo apto en la poblacion resentida fuertemente hacia Ingleses y
Franceses después de la guerra.

En 1931 ante la imposibilidad de la economia alemana de enfrentar sus pagos el
gobierno de EU los declara en moratoria de pagos con el fin de evitar una catastrofe
financiera en Alemania, situacion que no logro y en ese mismo afio el pais entra en
una crisis, situaciébn que solo logro solventar a partir de 1933 bajo la fuerte
intervencién del gobierno ya en manos de los nazis estos encararon la depresion
poniendo énfasis en la creacion de empleo, la inversion en infraestructura pablica y
apoyados en una enorme desarrollo de la industria armamentista.

La teoria de Christaller fue elaborada en 1933 en la Alemana meridional, sostiene
que la actividad econdmica se da alrededor de una ciudad central como eje
aglutinador, ademas Introduce los conceptos de valor del lumbral que es
basicamente la demanda minima para que los costos sean cubiertos y obtener un
beneficio aceptable; el otro concepto es el rango, que es la distancia maxima de
extension espacial de las ventas, desde el lugar central.

Desde esta perspectiva le resultan mas caro los bienes y servicios para la poblacion
marginal que se ubica mas lejos del lugar central, pues para trasladarse debe cubrir
los costos de transporte, situacion que puede revertir cuando adquiere los bienes 'y
servicios en lugares mas cercanos, de ahi la importancia de la creacion de lugares
de oferta mas cercanos.

En la teoria del lugar central, da a la ciudad un valor de privilegio, donde se
conglomeran no solo las actividades de servicios y comercio, sino ademas las
actividades industriales que también tienen una presencia importante (Orozco
2017:27).

1.1.3 August Lésch

Solo 10 afios después de la teoria de Christaller, August Lésch da a conocer su
propia teoria, en los inicios de la segunda guerra mundial, Alemania al inicio de la
guerra logra muchas victorias sobre sus adversarios, incluyendo batallas
contundentes contra Francia y la invasion de Polonia, es en este contexto bélico y
con un industria armamentista en su apogeo que Loésch propone su vision de la

localizacion.



Lésch en 1940, no privilegia el coste menor, sino que busca el mayor beneficio,
con ello pretende encontrar la localizacion de beneficio maximo, comparando los
costos de produccion en localizaciones alternativas y el area del mercado que pueda
ser controlado desde ellas.

Para Bustos (1993:57), el trabajo de Lésch supone un cambio importante con
respecto a los trabajos anteriores, porque intenta relacionar la teoria de localizacion
y el equilibrio econémico espacial, es decir para Losch lo mas importante no es
encontrar las causas que llevan a las empresas a una localizacion concreta sino
determinar de forma abstracta las condiciones éptimas de localizacion. Para esto el
objetivo de la empresa racional sera encontrar el lugar donde los beneficios sean
maximos, por lo que ni la demanda ni los costos son constantes en el espacio, la
diferencia con estudios anteriores se puede concretar en tres aspectos:

“Considerar como principales factores de localizacion la demanda, el output
y el mercado, frente a diferencia de los tedricos anteriores que consideraban
los inputs y a la oferta.

- Considera como localizacion optima el lugar de maximo beneficio, es decir
donde el total de los ingresos supere en mayor proporcion a los costos
totales, y no al punto de menor costo como se sostenia anteriormente.

- Su preocupacion principal era comprobar como se ordenaria toda la actividad
econdémica en el espacio bajo unas circunstancias dadas y determinar qué
tipo de localizacién cumpliria las condiciones de un estado de equilibrio
general” (Bustos 1993:57).

El modelo de Ldsch fue fuertemente criticado por su alta simplificacion de la
realidad, tiene supuestos muy fuertes como el de llegar a determinar que los costos
de transporte son los mismos para todas las empresas de la misma industria
localizadas lugar de maximo beneficio. Para entender el modelo de Ldsch se debe
de tomar en cuenta que el no buscaba determinar las causas por las cuales se
establecen las empresas en tal o cual lugar sino que el buscaba principalmente
encontrar el punto (lugar) donde dichas empresas obtuvieran el maximo beneficio

en su proceso de produccion.



1.1.4 Walter Isard

Otro autor importante es Walter Isard quien en 1956 en E.U. dio a conocer su teoria
de la localizacion. Walter Isard vivié durante el periodo de la posguerra, que fue un
periodo de alto crecimiento econdémico, en medio de planes para la reconstruccion
de la Europa devastada como lo fue el plan Marshall, EU fue la Unica economia de
importancia mundial que logré salir casi intacta del conflicto bélico, asi que su
potencial productivo se encontraba entero, por ello pudo reorientar de nuevo la
produccion a los tiempos de paz, sin dejar de producir armamento, sobre todo de
tipo nuclear, debido al comienzo de la guerra fria, entre los paises de la OTAN y los
del pacto Varsovia.

Fue durante el segundo periodo de la presidencia de Dwinght D. Eisenhower, que
Isard continua con los trabajos de Weber y Ldsch, su preocupacién también se
basa en encontrar un equilibrio general y su objetivo es construir un modelo de
caracter general, a partir de realizar una sintesis de trabajos (Weber y Losch).

Uno de los principales aportes de Isard fue su analisis mas completo de los costos,
tiene en cuenta que la localizacion optima se encentra donde los costos de
transporte son los minimos, pero ademas incorpora en su modelo los costos de
produccion es decir la linea de andlisis de Isard se basa en la de Weber, en su
trabajo supone que la localizacion optima es aquella donde los costos de transporte
son minimos, pero tiene una diferencia, su modelo también incorpora los costos de

produccion, que tendra la empresa al decidir localizarse en determinado lugar..

1.1.5 Francois Perroux

En 1955 Francia se encontraba en reconstruccion con una economia en franca
recuperacion en ese afo el PIB crecié 5.3%, pero en el ambito politico hubo una
gran inestabilidad, pues durante esa década Francia cambio de primer ministro casi
cada afo, en esta década pierde dos de sus colonias, Indochina y Argelia paises
gue logran independizarse en 1954 y 1958.

Para poder entender como se da el crecimiento econémico dentro de territorio de
terminado, la teoria de F. Perroux en Francia en el afio de 1955, proporciona una

guia importante. Su teoria es conocida como la “Teoria de polos de crecimiento”, su



analisis parte de una critica a la teoria del equilibrio econdmico estético de la cual,
entre otras cosas, le critica su incapacidad para poder explicar el crecimiento y el
cambio estructural.

El soporte empirico sobre el cual basa su teoria fue la observacion del
comportamiento industrial en complejos industriales de acero, petroleo, quimicos de
paises industriales de Europa, ademas de algunos paises en vias de desarrollo.
En la concepcion de Perroux el crecimiento econdémico a largo plazo conlleva a un
cambio en las estructuraras de un pais, pues algunas industrias emergen y otras
desaparecen, esto es dado por el proceso de creacion-innovacion y por la expansion
del crecimiento de una industria a otras.

Su concepcion de crecimiento econémico siempre es polarizada, pues él sostiene
gue el crecimiento se concentra en ciertos polos, a partir de los cuales se extiende
o irradia de manera asimétrica hacia unidades pasivas sobre las que influyen, esto
ocasiona que centro del polo tenga un crecimiento mayor mientras que las zonas
pasivas se convierten en dependientes del polo de desarrollo, da el surgimiento de
relaciones de hegemonia de unas y dependencia econdmica de unas a otras.
Perroux sostiene que el crecimiento no se da de manera uniforme y no al mismo
tiempo en todos lados, aparece solo en los puntos llamados polos de crecimiento, y
en diferentes intensidades, ademas esto se trasmite por diferentes canales con

efectos diversos para la economia del pais.

1.1.6 El costo del transporte
Existe un factor comun en las teorias de localizacién, el cual se convierte en clave
como determinante en la decision de localizarse en un punto o en otro, este factor
es el costo del transporte que implica cubrir la distancia ya sea el de llevar las
materias primas hacia el centro de produccion o el de llevar el producto procesado
al mercado donde sea comercializado.
e En la teoria de localizacion agraria de Von Thiinen, se considera que la
distancia hasta el mercado incide en la renta.
e En la teoria de localizacion industrial de Weber, se considera que el
transporte es un costo variable y esta en funcién del peso de la mercancia y

de la distancia recorrida.



e En la teoria de los lugares centrales de Christaller, en el concepto de
“alcance” esta implicitamente el costo de transporte, ya que los precios
aumentan con la distancia hasta llegar al alcance maximo, punto en el cual
es mas rentable buscar el bien o producto en otro lugar més cercano.

e En Loésch, el término de mayores beneficios, lleva implicito los costos
menores y estos incluyen a los costos de transporte, los maximos beneficios,
se pueden obtener con la mezcla, de reducir los costos a lo minimo y obtener
el mejor precio de venta posible. El reducir los costos también incluye los
costos de transporte, es decir minimizar la distancia u obtener un medio de
transporte mas econoémico.

e En Isard los costos de transporte al partir de la teoria de Weber implica que
también considera que los costos de transporte sean los minimos, para poder

optimizar las ganancias.

La reduccion del tiempo de desplazamiento es una importante mejora, pues implica
un aumento de los beneficios al poder reducir los stocks de productos o materias

primas y con ello también se puede aumentar la rotacion del capital.

1.1.7 Las bases microeconomicas en los nuevos modelos de la
localizacién
Durante la década de los ochentas del siglo XX, la economia mundial presentaba
fendmenos como la crisis de deuda de los paises latinoamericanos caracterizados
por México que en 1982 declara ya no poder pagar el servicio de deuda extranjera
gue habia ido adquiriendo desde la segunda mitad de los afios 70, esto ocasiond
una de las peores crisis a nivel latinoamericano, la crisis fue solventada por duras
medidas restrictivas de contraccion econOmica impuesta por organismos
internacionales como el FMI y el banco mundial, y por renegociaciones de deuda
con ello los capitales financieros que habian estado presentes en las economias
emergentes regresaron a sus paises originarios que evidentemente eran los paises
desarrollados, en contraste los paises Asiaticos como Indonesia, Taiwan, India

mostraban crecimientos del PIB importantes por arriba del 5%, este crecimiento lo



basaron en los superavits de su balanza comercial que lograron gracias al fomento
de sus exportaciones, el incremento de sus productos de manufactura y a su bajo
nivel de endeudamiento con el exterior, el otro hecho que marco el segundo lustro
de la década de los ochentas fue politico, el comienzo de la caida del bloque
socialista, iniciado en 1985 con la puesta en marcha del proceso llamado perestroika
en la URSS (Aparicio, 2014:79).

Es en este contexto que surgieron nuevas interpretaciones sobre la localizacion,
estan pretenden ir mas alla de las teorias tradicionales y pretenden explicar a través
de modelos y desde un punto de vista microecondmico el fenomeno de la
localizacion, autores como Nakamura (1985), quien estudia los centros urbanos
industriales de Japon de principios de los ochentas, Moomaw (1988) quien hace un
estudio de la localizacion a través de un modelo a nivel de industrias con una
desagregacion de tres digitos en ciudades de EU, Henderson (1992) hace un
estudio por industrias con datos de ciudades estadunidenses con un rango de 1970
a 1987.

En los primeros modelos de localizacibn se tiene un caracter basicamente
normativo, pues consideran exclusivamente cual deberia de ser el patrén ideal en
la localizacion y en la distribucion espacial de la actividad econdmica, sin tener en
cuenta la evidencia que se observa en la realidad.

En los modelos denominados positivos se estudian las proposiciones, estas pueden
ser verificadas, mediante la observacion de eventos en el mundo real, tienen una
naturaleza descriptiva, se distancian de las consideraciones normativas e intentan
explicar los procesos mediante los cuales las empresas tienden a la concentracion
geografica, basados en un marco tedrico-analitico de teoria econ6mica, en los
altimos afios la literatura sobre la localizacion ha tendido hacia este nuevo
paradigma. En estos modelos se tiene en cuenta conceptos como el de
externalidades (simples y tecnologicas), economias de aglomeracion, rendimientos

crecientes, costes de transporte y demanda (Duch, N. 2005:42).

Para el autor Duch, estos modelos retoman la idea de las fuerzas centripetas y
centrifugas que motivan los cambios en los patrones de localizacion, en el caso de

las fuerzas centripetas podemos encontrar la busqueda de un mercado laboral



especializado y un mejor suministro de los bienes intermedios, mientras que en las
centrifugas se encuentran la competencia por los precios y salarios: Las pautas de
localizacion plantean una interaccion entre las fuerzas centripetas que serian las
fuerzas de aglomeracién y las centrifugas que serian las fuerzas de dispersion.
Dentro de las fuerzas centripetas se encuentran las aglomeraciones industriales,
una de las causas por las cuales se dan estas aglomeraciones es la existencia de
externalidades en la produccion, ya que si existen externalidades positivas que
beneficien a las empresas de manera involuntaria habra un nimero mayor de
empresas que desearan aglomerarse alrededor de un sitio determinado, con ello
existirdn factores que permitiran una mayor diversidad y especializacién en el
proceso productivo.

Las externalidades son beneficios o costes de los que goza un agente econémico,
los cuales se derivan de acciones de otros agentes econdmicos, por su misma
naturaleza no hay una existencia de un mercado formal o institucional que regule
sus efectos.

Por su parte, las externalidades tecnolégicas son las resultantes de la extension del
conocimiento entre empresas proximas. Estas estan asociadas con la produccion
del capital fisico y la formacién del capital humano (que se entiende como la
combinacion del conocimiento adquirido en la teoria y en la practica). El tener alta
tecnologia y alta especializacion técnica en la mano de obra, se tienen importantes
efectos en el proceso de produccion (Duch, 2005:52).

Uno de los autores que han promovido nuevos enfoques tedricos es Paul Krugman,
economista estadunidense quien el afio 2000 sostiene que los modelos de
localizacion tradicionales, adolecen de formalizacidn microecondémica, por lo que
inicialmente propone un analisis estatico, en el sostiene que las aglomeraciones son
el resultado de la interaccion entre rendimientos crecientes a nivel de la empresa
individual, costos de transporte y movilidad de factores.

Posteriormente, Krugman introduce un analisis dinamico, donde hace una extension
al caso donde existen mdultiples aglomeraciones, en este modelo a partir de la
interaccion de las fuerzas centripetas y centrifugas se determinan las localizaciones

optimas.

10



1.1.8 Lalocalizacion en la actualidad

La decision de ubicar una empresa en un lugar o en otro actualmente es compleja,
si bien es cierto que la teoria de Weber sigue teniendo un alto poder explicativo,
existen teorias que la confrontan o la complementan, los factores tradicionales de
localizacion llamados por algunos autores como Weberianos, como lo son los costos
de transporte, los costos de mano de obra, las economias de aglomeracién
coexisten en el presente; sin embargo autores como Ramirez (1980) cuestionan
actualmente que estos factores sean los determinantes en la localizacion.

Este autor sostiene que lo que determina la localizacion de una empresa de ubicarse
en un lugar u otro, mas bien obedece a los principios y practicas del modelo de
produccion denominado JAT (Just at Time), entre las cuales se puede mencionar
gque bajo este modelo no importa tanto la existencia de personal calificado
unifuncional, sino la existencia de un grupo de trabajadores dispuestos a ser
entrenados en multiples oficios, es decir que sean polivalentes. Pero es necesario
considerar, tanto las ventajas comparativas?, como las ventajas competitivas? y
obviamente los costos del transporte de las materias primas o el costo del transporte
de los productos al mercado. Sin embargo, existen factores como el tiempo de
traslado ya sea de materias, productos, pero también de los trabajadores hacia el
centro de produccion lo cual también ocasiona un costo. Otro factor que las
empresas consideran es lo gue se ha denominado paz laboral, que no es otra cosa
gue la busqueda de lugares donde la actividad sindical sea minima o nula, evitando
a toda costa la presencia de organizaciones sindicales combativas que busquen y
luchen por mejoras en condiciones laborales o salariales, pues esto lleva implicito
la disminucion de los beneficios obtenidos, tal es el caso Ultimamente de Matamoros
Tamaulipas, donde las lucha por mejoras salariales, ocasionan que las empresas

consideren reubicarse (Ramirez, 1980:26).

1 El concepto de ventaja comparativa es identificado con David Ricardo, que pretende complementar el concepto de
Adam Smith de ventaja absoluta, la ventaja comparativa sostiene que un pais debe elegir especializarse en la produccion
de los bienes en los cuales enfrente un menor coste relativo, es decir en aquellos vienes donde el producirlos signifique
un menor coste de oportunidad.

2 El concepto de ventaja competitiva es propuesto por Porter, él sostiene que la ventaja competitiva es cualquier
caracteristica que la diferencia de sus competidores y lo coloca en una posicion de superioridad frente a estos, se dividen
en ventaja en costes, que se refiere obviamente a tener costes menores y en ventaja en diferenciacién de productos, la
cual es cualquier caracteristica que lo diferencia del producto del competidor y que sea dificil de igualar por ellos.
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1.1.9 Otros factores en la localizacion
Otros factores a considerarse de dentro de la decision de la localizacion son: la
rotacion empresarial, la inmovilidad, la obsolescencia, la depreciacion del capital
fisico, la historia del lugar, este ultimo punto se refiere en el sentido que si en ese
lugar ya se encuentran ubicado un tipo de industria, y alguna empresa nueva busca
un lugar donde establecerse, el lugar donde se encuentra el tipo de industria a la
que le pertenece, este lugar le parece atractivo precisamente por la tradicion de ese
tipo de industria de ubicarse en ese lugar; tal podria ser el caso de ciudades como
Wolfsburg en Alemania o como lo fue Detroit en EU, este ultimo factor histérico, este
factor no es aplicable en los caso de las industrias de alta tecnologia, quienes
responden a otro tipo de estimulos como una mayor diversificacién (Duch, 2005:53).
Otro factor a considerar, es la calidad de mano de obra disponible cerca del centro
de produccion, pues se busca que el personal disponible tenga la suficiente
capacitacion para desarrollar los procesos de produccién, indiscutiblemente la
capacitacion del personal es un costo que en algunos casos dependiendo del grado
de especializacion requerido puede ser considerable.
Ademas, se debe de tomar en cuenta la accesibilidad al centro de produccién y/o al
del mercado, en este caso no solo se toma en cuenta la distancia sino también los
tipos y condiciones de las vias de comunicacién, ya que entre mayores y mejoras
vias existan se puede reducir el tiempo de traslado, pues la pérdida de tiempo
también genera un costo (Bustos, 1993:55).
Las empresas de la industria automotriz en la actualidad y en congruencia con el
Just in time, buscan que sus proveedores se encuentren cerca o inclusive dentro de
las mismas plantas armadoras, pues buscan la reduccion de costos, tanto en
distancia como en tiempo, el tenerlos cerca también implica una reduccién de stocks
de materias primas pues solo van solicitando al proveedor lo que el mercado le
demanda en el corto plazo, con ello se logra una produccion flexible, altamente
sensible a las variaciones de la demanda.
También buscan localizarse en una ciudad lo suficientemente grande donde se
encuentre disponibles trabajadores con el nivel de capacitacién adecuado que les
exige la produccion. Pueden darse excepciones, donde el mercado laboral del
centro de localizacion no es el 6ptimo y se tiene que trasladar a los trabajadores de
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otros lugares, sin embargo, este costo esta compensado con la reduccidn en otros
costos como el de capacitacion (Bustos, 1993:53).

Otro factor para la decision de localizacion que no se puede dejar de mencionar,
son las facilidades, concesiones y excepciones que actualmente los gobiernos
estatales o federales proporcionan a las empresas para lograr que se ubiquen
dentro de su territorio, concesiones que van desde el regalo del terreno, la

condonacion de impuestos por décadas, la creacion de infraestructura,

Después de mencionar las teorias de localizacion, se puede interpretar que
actualmente la decision en la localizacién de una industria 0 una empresa obedece
a multiples factores, es evidente que las teorias clasicas siguen teniendo vigencia
parcial, pues siguen explicando parte de la realidad, como las economias de
aglomeracion, los costos de transporte, el costo total minimo, entre otros; sin
embargo, en la actualidad se requiere incluir otros factores como la division
internacional del trabajo, donde a partir de la basqueda de la reduccion de costos la
industria automotriz desincorporo6 parte de su cadena productiva, tradicionalmente
ubicada en los paises desarrollados, hacia paises periféricos, como India, México
entre otros, encontrando mano de obra barata y mayor flexibilidad en las
condiciones laborales y de produccion (el llamado Just in Time) que ya no tenian en
sus paises de origen, esto permitié la recuperacion de sus ganancias y con ello la
expansion de la industria.

A nivel regional o al interior de cada pais, también existen factores que son vigentes
en la actualidad, pues las diferentes regiones, entidades federativas o
departamentos compiten para buscar que las industrias o empresas se localicen
dentro de su territorio, para esto adoptan medidas como lo son: la creacion de
infraestructura, creacion de parques industriales, capacitacion de personal de
acorde a las necesidades empresariales, la creacion de un ambiente laboral sindical
de paz, para lo cual se ha requerido de la lucha contra los sindicatos
tradicionalmente combativos desde la década de los ochentas, que ha llevado a casi
su extincion. Otras de las medidas que adoptan los gobiernos locales son las

exenciones de impuestos por décadas, donacién de terrenos, la garantia de la
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disposicion de recursos naturales como el agua, y que en mayoria de los casos es
en detrimento de la poblacién cercana, etc.

Por otro lado, se encuentran los factores microeconémicos que se dan al interior de
las empresas, como la busqueda del equilibrio entre su produccion y la demanda
por sus productos, asi como la satisfaccion de bienes intermedios necesarios para
satisfacer sus necesidades en la produccion.

Ademas, la existencia de externalidades positivas, ajenas a las empresas, pero
presentes dentro la industria, que le permitan obtener beneficios no contemplados
inicialmente dentro de los planes de negocio (estas externalidades también pueden
provenir de gobiernos vecinos cercanos).

Todos los puntos citados en mayor o menor medida explican la localizacion de las
industrias o de las empresas en determinado territorio en la actualidad, es por ello
gue su analisis es complejo y para su interpretacion se requiere incorporar de
manera continua nuevos elementos que van surgiendo en la realidad econémica,

buscando con ello que tedricamente se conserve la capacidad explicativa.

Asi, la localizacién industrial, es producto entre otros factores, del afan de las
industrias de conseguir rendimientos crecientes en sus inversiones, al obtener estos
se consigue la ampliacién cuantitativa del producto y con ello el crecimiento
econdémico. Es por ello que el crecimiento industrial y el crecimiento econémico se
encuentran relacionados estrechamente y con ello la busqueda de la localizacién
Optima de una industria 0 empresa.

Establecido lo anterior, a continuacion, se presentaran los principales argumentos

del crecimiento econdmico y sus principales teorias.

1.2 El crecimiento econdmico

En la actualidad el crecimiento econdmico para los gobiernos nacionales es una de
las principales preocupaciones, pues es el medio principal mediante el cual la
poblacion mejorara su calidad de vida si la riqgueza producida y es distribuida de
manera adecuada, pero para distribuir la riqueza primera hay que generarla y es
mediante el crecimiento econémico que se genera riqueza, por se tiene que definir

gué es el crecimiento econémico.
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El analisis del crecimiento econdémico, se ha intensificado durante las ultimas
décadas por diferentes motivos, uno de los cuales ha sido la mayor conciencia de
los problemas que enfrentan los paises en desarrollo y la incapacidad de
resolverlos. De acuerdo con Meier y Baldwin (1969:512), el crecimiento econémico
es el proceso mediante el cual la renta nacional real aumenta durante un largo
periodo de tiempo, pero ademas se tiene que cumplir con la condicion de que el
ritmo de crecimiento de la renta real debe ser mayor al ritmo de crecimiento de la
poblacion.

Para Castillo (2011:1) el crecimiento econdémico estd ligado a variables
macroecondémicas, como el producto interno bruto, el producto nacional bruto, la
inversion, el consumo, etc. Es decir, el crecimiento econdmico es un cambio
cuantitativo hacia arriba o una expansion de la economia de un pais, este se mide
a través del PIB® o del PNB* a lo largo de un afio, el crecimiento puede ocurrir en
dos vertientes; una denominada expansiva, en la cual una economia puede crecer
utilizando un mayor nimero de recursos como: capital, recursos humanos y/o
naturales; la otra vertiente es el crecimiento intensivo, utilizando la misma cantidad
de recursos pero de manera mas eficiente, de manera mas productiva, por ello en
las teorias economicas del crecimiento se refieren al crecimiento de la produccién
potencial, o nivel de produccién hacia el pleno empleo, en otras palabras cuando se
logra desplazar hacia afuera la Frontera de Posibilidades de Producciéon (FPP).
Por su parte, Hernandez (2006:3) propone una clasificacion a las teorias del
crecimiento econdémico, la cual se plantea de la siguiente manera:

)] Teorias magnas del crecimiento econémico. Son aquellas que recuperan
la esencia de los procesos de crecimiento histérico de las sociedades, los
tedricos representantes son Smith, David Ricardo, Malthus, Mill y Marx.

1)) Teorias del desarrollo econdmico, son aquellas que pretende aplicarse en

problemas especificos de los paises en desarrollo.

3 El Producto Interno Bruto (PIB) es el valor monetario de los bienes y servicios finales producidos por una economia en
un periodo determinado, por lo general un afio.

4 El Producto Nacional Bruto (PNB), mide el ingreso de los residentes de una economia, no importando si el ingreso
proviene de la produccién interna o de la produccidn exterior.

15



i) Teorias modernas del crecimiento econdémico, son aquellas desarrolladas

en épocas relativamente recientes.

Cabe mencionar que las teorias modernas fueron desarrolladas hacia la segunda
mitad del siglo XX, dentro del enfoque neoclésico de la economia.

Para Palomino (2017:141) la literatura del crecimiento econémico se ha
desarrollado con base en modelos matematicos funcionales, que busca el
incremento del producto. El primer modelo dentro de la corriente neoclasica fue el
de Harrod-Domar, el cual se basaba principalmente en promover la inversion, ya se
nacional o extranjera para superar la pobreza. El modelo de Harrod-Domar fue
seguido por el Solow, quien tomo en cuenta el progreso tecnolégico como variable
explicativa, ademas de los factores tradicionales de capital y trabajo, el considero el
cambio tecnoldgico al residuo dentro del modelo que no era explicado por ninguno
de los factores tradicionales.

A partir del modelo de Robert Solow, se empezé a considerar al cambio tecnoldgico,
como variable para explicar el crecimiento, el modelo de Solow marco el camino
para que otros modelos mas estilizados endogenizaran la variable de la tecnologia,
es decir la consideraran dentro del modelo, ya que en el modelo de Solow se
consideraba como exdgena es decir dada como una tendencia.

Kaldor en su trabajo de 1961 reconoce dentro de su modelo de crecimiento al

cambio tecnoldgico explica la productividad del trabajo

1.2.1 Nicholas Kaldor

Por otra parte, dentro de la corriente poskeynesiana se encuentra la teoria
desarrollada a la mitad del siglo XX por Nicholas Kaldor, economista hingaro nacido
en 1908 y cuyos trabajos se enfocan a explicar el crecimiento econémico desde un
punto de vista sectorial y por el lado de la demanda.

Los inicios de las leyes de Kaldor se remontan a los debates sobre las
consecuencias de los rendimientos crecientes y sobre el papel de la demanda real

en la determinacion de la trayectoria de crecimiento a largo plazo de la economia.
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Desde el principio Kaldor rechazo la teoria neoclasica, renuncio a la representacion
formal y matematica de las ideas del desequilibrio y crecimiento enddgeno, y retomo
las ideas de su mentor Allyn Young.

Rechaza el método del equilibrio por irrelevante, pues a su juico el crecimiento
econdémico es ante todo un proceso de desequilibrio. Complementa el enfoque de
la oferta con el de la demanda, y hace de esta una fuerza esencial en la
determinacion de ritmo de crecimiento de la economia. (Moreno, A. 2008:132)
Siguiendo con Moreno, el punto de partida de Kaldor fue las ideas de Allyn Young
sobre la division del trabajo y el crecimiento, ademas de los resultados en 1957 del
trabajo de Gunnar Myrdal sobre la idea de la causacion acumulativa. Young en
1928 define al crecimiento enddgeno de esta manera:

“Aln con una poblacién estable, y la falta de nuevos descubrimientos de la ciencia pura o
aplicada, no hay limites al proceso de expansién como no sean los limites mas alla de los
cuales la demanda ya no sea elastica y los rendimientos ya no se incrementen” (Young, A.
1928:35)

Bajo esta vision del proceso de desarrollo explica porque restd importancia a los
adelantos cientificos exdgenos como fuerzas motrices del crecimiento, aunque las
invenciones podian potenciar el crecimiento no eran determinantes, lo mas
importante era la dinamica del mercado en su conjunto y las economias de
especializacién que surgian al transformarse la economia estructuralmente.

La otra idea sobre la que se basa el trabajo de Kaldor es el de principio de causacion
acumulativa, este se resume como:

“Es todo adelanto importante en la organizacion de la produccién, bien sea que se
base en cualquier nueva invencion, en un sentido estrictamente técnico, o que
implique una nueva aplicacion de los frutos del progreso técnico cientifico de la
industria, con esto se altera la actividad industrial e inicia reacciones en otras partes
de la estructura industrial, esto a su vez causa un nuevo efecto desestabilizador,
con ello el cambio se vuelve progresivo y se propaga en forma acumulativa (Young,
A. 1928).
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Myrdal (1957:21) retoma el principio de la causacion acumulativa, para explicar de
manera enddgena la existencia de circulos viciosos y virtuosos, para esto cuestiono
la existencia de equilibrio estable, sostiene que los cambios que se producen no
necesariamente son compensados por variaciones en direccién opuesta, realmente
la respuesta del sistema suele ir en la misma direccion del cambio inicial, por lo cual
se aleja aun mas del equilibrio inicial, ampliando el cambio y acelerando los
procesos de transformacion.

Posteriormente Kaldor entre los afios de 1970 a 1981 examin6 a profundidad las
implicaciones del principio de causacion acumulativa y de los rendimientos
crecientes en el desarrollo regional, trata los rendimientos crecientes como un
fendmeno macroeconomico, es decir como el resultado de la especializacion y la
diversificacion de los sectores y las industrias.

Ademas distingue entre actividades econdmicas con base en la tierra y actividades
basadas en procesos de transformacién, sostiene que en las actividades basadas
en la tierra los precios relativos constituyen el mecanismo de ajuste a los
desequilibrios, mediante los efectos de ingreso y sustitucion; pero en las actividades
industriales el proceso actia de manera diferente, en general los precios se forman
afiadiendo un margen de ganancia a los costos Yy la variable de ajuste es la
capacidad instalada, es decir las cantidades, con ello le da importancia al concepto
de multiplicar de Harrod, en este sentido se puede decir que en general las
economias capitalistas estan regidas por la demanda. Kaldor considera que la
manufactura y la industria se caracterizan por rendimientos crecientes y la

agricultura y mineria por rendimientos decrecientes (Moreno, 2008: 137).

Para Ocegueda (2003:1025) el soporte empirico que sustenta la idea, que es en la
demanda donde se encuentra la fuerza que dirige el crecimiento, lo cual argumenta
con los hechos empiricos presentados por él, y de los cuales se derivan los
postulados que se conocen como las leyes de Kaldor.

Bajo los conceptos, de los rendimientos crecientes, de la causacién acumulativa y
del efecto multiplicador, conjuntamente con un andlisis a nivel sectorial y
considerando la demanda como protagonista, a Kaldor lo llevé a concluir que esto

solo se da dentro del sector industrial en una economia, y no en agropecuario o en
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el de servicios, por lo cual concluye, que es el sector industrial el que empuja el
crecimiento econémico como parte fundamental del crecimiento

En la literatura econémica se ubican como leyes del crecimiento a un conjunto de
hechos, observados por Kaldor, los cuales concluy6 después analizar el crecimiento
econémico en un grupo de paises desarrollados. Estos hechos observados
muestran los efectos positivos que genera la expansion del producto del sector
manufacturero en el conjunto de la economia, porque induce el crecimiento del resto
de los sectores, también eleva la productividad en las actividades economicas
restantes.

El mismo Kaldor expresoé, “La hipétesis que intento examinar es: que las rapidas
tasas de crecimiento del sector secundario de la economia, principalmente del
sector de manufacturas, que esto es un atributo de una etapa intermedia del
desarrollo econdmico, esto es la caracteristica de la transicion de la inmadurez a la
madurez” (Kaldor, 1966:33).

Las leyes de Kaldor se citan a continuacion:

Primera ley

Plantea que la tasa de crecimiento de una economia se relaciona de manera
positiva, con la tasa que le corresponde al sector de manufactura, lo que implica
gue éste se considera su motor de crecimiento, esto se puede explicar por el alto
efecto multiplicador que tiene el sector industrial, porque este sector tiene fuertes
encadenamientos productivos hacia atras y hacia adelante® es decir, existe una
fuerte relaciébn de causalidad entre el crecimiento del producto industrial y el
crecimiento del producto total de la economia.

Kaldor considera que la correlacion entre estas dos es significativa y que no se le
podia atribuir al solo hecho de que la produccién industrial es parte de PIB. Propone
dos razones para apoyar esta ley: la primera es la reasignacion de los recursos

subutilizados en el sector primario y en el de servicios, donde habria desempleo

5 Los encadenamientos productivos, se realizan cuando empresas de un tamafio menor se conviertan en proveedores de
empresas mas grandes o transnacionales, mediante abastecimientos de productos o servicios, lo que les asegura clientes
que les generen volumenes de venta, estos encadenamientos pueden ser hacia atrds o hacia delante de un proceso
productivo determinado.
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disfrazado o subempleo y una menor productividad, lo que permite aumentar la
produccion sin reducir la oferta de los otros sectores, y la otra razon es la existencia
de rendimientos crecientes a escala estaticos y dinamicos en la industria
manufacturera. Los primeros se refieren al tamafio optimo de la empresa y los
segundos, a los procesos de aprendizaje en el oficio y a las economias externas
que son producto de la especializacion industrial. Estos uUltimos son esenciales,
pues su caracter macroeconémico convierte al sector industrial en el motor del
crecimiento (Moreno, 2008:139).

Segunda ley

Esta postula que, un incremento en la tasa de crecimiento de la produccion
manufacturera trae consigo un aumento en la productividad del trabajo en el mismo
sector, esto se debe al proceso de aprendizaje y es derivado de una division del
trabajo y de una especializacion mayor, asociados a la ampliacién del mercado y a
las economias de escala, de caracter dinamico provenientes del progreso técnico.
Por lo cual existe una relacién de causalidad positiva entre el producto industrial y
el de la productividad del sector (relacién conocida como la ley Kaldor-Verdoorn)

Tercera ley

Esta se refiere, a que la productividad en los sectores diferentes al manufacturero
también aumenta cuando la tasa de crecimiento del producto manufacturero se
incrementa. Es decir, la productividad general del trabajo aumenta cuando la tasa
de crecimiento del producto manufacturero crece.

Cabe sefialar que esto se puede explicar desde dos puntos de vista; el primero
sostiene que la expansion de la industria manufacturera también aumenta la
demanda por trabajo convirtiéndose en atraccién de trabajadores que se encuentran
en otros sectores tradicionales en una situacién de empleo informal, en estos
sectores disminuye el empleo, pues los trabajadores se mudan hacia el sector

manufacturero, sin embargo en los sectores afectados el producto no se reduce,
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pues se tiene que producir lo mismo con un menor numero de trabajadores, esto
trae consigo en un aumento en la productividad del trabajo.

La segunda es que, la transferencia de recursos donde existe baja productividad se
da hacia otros de alta, esto genera un efecto favorable en la productividad agregada
de la economia en su conjunto, porque los trabajadores poco productivos,
empleados en sectores tradicionales se convierten en trabajadores industriales con
mayor productividad.

Es importante mencionar que las leyes de Kaldor en general afirman que las
regiones industriales experimentan circulos de crecimiento, y que los no
industrializados se quedan inmersos en circulos viciosos, que agravan sus
diferencias en comparacion a los industriales, lo que se argumenta al sostener que
es la demanda y no la oferta, la fuerza primaria que dirige el crecimiento.

Por lo tanto, Kaldor pone en el centro la importancia de la dinamica del sector
industrial para el crecimiento, y en especifico, a mayor tasa de crecimiento del sector
manufacturero, mas deberia crecer la productividad global de la economia.

En un contexto donde se busca el crecimiento a través de la industrializacion, es
muy importante la localizacion, pues para que exista un proceso de industrializacion
primero se tienen que instalar las empresas dentro de un territorio determinado, y
asi poder iniciar la expansion de la industria quien posteriormente abra de generar

empleos y aumentos del producto interno bruto.

En la actualidad existen diferentes estudios, que utilizan la metodologia de Kaldor,
para realizar analisis, como el Carbajal y Almonte en 2016, el cual es un estudio a
nivel regional donde agrupan el territorio mexicano en cuatro regiones y analizan la
industria manufacturera y la automotriz, en este trabajo se utiliza la primera ley, para
explicar el crecimiento en las cuatro regiones desde el punto de vista Kaldoriano,
tomando al sector manufacturero como impulsor; en su investigacion entre otras
conclusiones se pueden destacar las siguientes

A) "En la region centro norte, la presencia de las armadoras como GM y VW en

Guanajuato y San Luis Potosi, han generado una importante dinamica local,
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con la cual se han incrementado sustancialmente la presencia de empresas
de autopartes, de segundo y tercer nivel.

B) Con relacion a la dindmica de crecimiento a partir de las tasas de crecimiento
del PIB real y la poblacion ocupada en la manufactura y en el sector
automotriz, observaron que este es el mas dinamico, sus tasas de
crecimiento han sido superiores a las de la manufacturas. Se observa
también una correlacion importante entre el crecimiento de la produccion de
ambos sectores y el del empleo, asi como la evolucion de la produccion de
la manufactura y la automotriz, lo que permitiria suponer que ésta incide en

el crecimiento de aquella” (Carbajal y Almonte, 2016 pp. 60)

En su trabajo concluyen, que la industria automotriz ha representado para las
entidades federativas que componen las cuatro regiones que ellos analizan, la
posibilidad de dinamizar su actividad economica, la evidencia que ellos obtienen
muestra que la aportacion del sector automotriz a la manufactura, en términos del
VACB® y del empleo, han crecido de manera importante en los Ultimos afios, lo que
da elementos para suponer que la industria automotriz, es una de las industrias
prioritarias, para el crecimiento de la manufactura y el crecimiento econémico en
general, en las regiones donde se localiza.
Otro trabajo es el de Ocegueda en 2003, quien utiliza la segunda ley para analizar
el crecimiento econdmico en los estados del pais en el periodo de 1980 a 2000,
analizando la tasa de crecimiento de la produccién manufacturera para explicar el
aumento en la tasa de productividad del mismo sector, con cual se logra una mayor
especializacion. A las conclusiones que llegaron se pueden mencionar las
siguientes:
A) En cuanto a la primera ley de Kaldor, no encuentran evidencia econométrica
concluyente que pueda afirmar que el sector manufacturero se haya

desempeiado como un motor del crecimiento en el periodo analizado.

6 El Valor Agregado Censal Bruto (VACB), es definido por el INEGI, como el valor de la produccién afiadido durante el
proceso de trabajo, por la actividad creadora y la transformacién del personal ocupado, el capital y la organizacion
(factores de produccion), ejercida sobre los materiales que se consumen en la realizacion de la actividad econdmica.
Aritméticamente, el VACB resulta de restar a la produccidn bruta total el consumo intermedio. Se le llama bruto porque
no se le ha deducido el consumo de capital fijo.
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B) Con respecta a la tercera ley, el ejercicio arroja evidencia suficiente que
permite afirmar que existe una fuerte correlacion positiva entre el incremento
de la produccién manufacturera y el aumento de la productividad del trabajo

en el conjunto de la economia.

Ademas, concluye que: aunque la segunda y tercera ley son consistentes con los
datos que analizan, es claro que el grado de especializacién en las actividades
manufactureras generan externalidades positivas para el resto de los sectores. De
esto deducen que la polarizacion en el desarrollo regional de México podria
asociarse con los procesos de especializacion econémica adoptados en cada
entidad, tomando ventaja aquellos estados que han optado por especializarse en la
industrializacion manufacturera y rezagandose aquellos estados en los que existe
la propension hacia actividades no manufactureras.

El trabajo de Borgoglio y Odisio, es un estudio de la productividad manufacturera en
los paises de Argentina, Brasil, y México, en el periodo de 1950 a 2010, en él se
hace un estudio econométrico, aplicando la segunda ley de Kaldor, que vincula a la
tasa de crecimiento del producto industrial con el crecimiento de su productividad.
Su objetivo es distinguir hasta qué punto resulto exitoso el comportamiento industrial
establecido en el periodo de implementacion conocido como la Industrializacion por
Sustitucién de Importaciones IS| y los impactos positivos o negativos que resultaron
de la implementacion del modelo de apertura econémica en el neoliberalismo.

Su investigacion los lleva a concluir que:

A) La causalidad acumulativa virtuosa entre productividad y produccion
industrial caracteristica de la ISI, se debilita con la puesta en marcha de las
reformas estructurales del neoliberalismo coincidente con el congreso de
Washington.

B) La interrupcion del proceso de industrializacion o industrializacion
incompleta, pues no se llegd a avanzar hacia la produccién de bienes de
capital o ciertos insumos intermedios, forma un fuerte cuello de botella que
impide el crecimiento.

C) La intensificacion de la productividad industrial es una condicion ineludible
para alcanzar el desarrollo econdémico, y que el manejo de la demanda
agregada es crucial para este fin.
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Es oportuno sefialar que este trabajo sustenta su analisis en la teoria de Nicholas
Kaldor quien, propone a la teoria del crecimiento desde un punto sectorial, sostiene
que es el sector industrial (especificamente el manufacturero) quien efectta el papel
del motor de la economia, lo cual es concordante con lo que se analiza y propone
en este trabajo, el cual pretende averiguar si esta tesis se cumple para el estado de
Tlaxcala.

Para lograr los objetivos de este trabajo se dividira en dos partes, en la primera se
realizan los indices de localizacion y especializacion, con estos se busca determinar
cual es grado de presencia de la industria de autopartes en el estado, para ello se
analizan los datos obtenidos en los censos econdmicos realizados por el INEGI en
el periodo 1994 a 2015, se analizaran las variables, del PIBE’, el Valor Agregado
Censal Bruto (VACB) de la industria de autopartes y la poblaciéon ocupada en este
sector.

Especificamente para el indice de localizacidon que determina la presencia de la
industria de autopartes se trabaja con cada uno en los municipios del estado.

Para el grado de especializacion se trabaja con una integracion municipal por
regiones y para lograr esto se aplican indices de especializacion® construidos
también con datos censales del INEGI a nivel municipal, pero integrados por region.
En la segunda parte de este trabajo se trabajaran con datos del Sistema de cuentas
nacionales, también publicados por el INEGI con un periodo de los afios que abarca
de 2003 a 2017, aqui se utilizara principalmente los datos del PIBE.

Con ello se busca evidenciar si la industria de autopartes se puede considerar como
un preponderante, para el crecimiento econémico del estado y si define su perfil

econdmico.

7 El Producto Interno Bruto Estatal (PIBE), se define como el valor total monetario de los bienes y servicios producidos en
el estado, en un periodo determinado, por lo general un afio, el PIBE es un valor representativo que mide el crecimiento
o decrecimiento de los bienes y servicios en un territorio determinado, en este caso dentro del territorio de una entidad
federativa.

8 Los indices de especializacion nos permiten conocer, la actividad econémica predominante en el territorio determinado,
a partir de dos variables contrastando los datos del municipio vs los datos nacionales.
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Capitulo I
Antecedentes de la Industria Automotriz y de Autopartes en

México y Tlaxcala

2.1 Laindustria automotriz en México

La industrializacién se define como el proceso econdmico que se desarrolla para
que los paises tengan industria; es decir fabricas que produzcan bienes
industrializados. La industrializacion implica un crecimiento sostenido de la inversion
en el sector industrial mediante la compra de maquinaria, equipo, herramienta e
innovaciones tecnoldgicas, asi como la contrataciéon de mano de obra asalariada;
todo esto trae como consecuencia el crecimiento de las actividades industriales, lo
cual provoca aumento en la produccion, la productividad, el empleo, los salarios, las
ventas y las ganancias (Méndez, 1994:132).

A continuacion se describe brevemente el contexto de desarrollo de la industria
automotriz en el pais, para ello se revisé las principales politicas econdémicas
implementadas por los gobiernos que ayudaron o cambiaron el enfoque y el rumbo
gue tomo esta industria; también se mencionaran los indices de algunos indicadores
macroecondémicos de México para darle contexto al momento histérico y econémico
que se vivio durante la etapa de Industrializacion por Sustitucién de Importaciones
(ISl) y posteriormente en el Neoliberalismo.

En seguida se analizara, la industria de autopartes en Tlaxcala, la cual forma partes
de la industria automotriz en general, esto debido a que en este estado no existe
ninguna planta armadora. Para ello se iniciara por mencionar de manera general los
antecedentes del proceso de industrializacion en el estado, desde principios de la
década de 1950.

Para terminar el capitulo, se describira la situacion actual de la industria de
autopartes en el estado, y su participacion dentro de la economia, con el apoyo de
variables como el PIBE y el empleo.

Para la historia de la industria automotriz en México y en concordancia con los fines

del presente trabajo, esta se analizara desde el modelo econémico vigente en dos
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etapas: la Industrializacion por sustitucion de importaciones llamado ISI y el
Neoliberalismo.

Por lo cual se dividi6 en tres etapas; en la primera se puede considerar los
antecedentes de esta industria, que abarca un periodo de tiempo desde los inicios
del siglo XX hasta los principios de la década de 1940. El segundo periodo abarca
de los afios de 1940 hasta la década de los afios ochenta que corresponde al
periodo del modelo de Industrializacién por Sustitucion de Importaciones (ISI), o
también llamado por otros autores como modelo de sustitucion de importaciones
(MSI). La tercera etapa abarca desde los principios de la década de los ochentas
hasta el presente, con el modelo econémico establecido en el pais, el modelo
neoliberal.

2.2 Laeconomia mexicanaen el periodo de la Industrializacion por Sustitucién
de Importaciones

Como consecuencia de la Il Guerra Mundial en la cual Estados Unidos de
Norteamérica fue uno de los contendientes, este pais tuvo que reorientar su
produccion econdmica, pues la prioridad era la produccion de articulos de suministro
bélico y armamento, ademas dejo de producir algunos bienes que exportaba a otros
paises como México, dada la falta de esos bienes que nuestro pais importaba del
pais vecino, México se vio orillado a producirlos localmente y satisfacer el mercado
interno, aunado a esto y en este mismo sentido la economia local comenz6 a
producir diferentes bienes aprovechando el momento coyuntural con el fin de
exportarlos hacia E.U., estas dos circunstancias contribuyeron al desarrollo
industrial de nuestro pais.

Diferentes autores, Guillen (2013), Tello (2007) y Valerdi (2008) coinciden en afirmar
que el modelo de industrializacion por sustitucion de importaciones se instalé en
nuestro pais a partir del término de la segunda guerra mundial en el periodo de
gobierno de Avila Camacho y se encuentra vigente hasta finales de la de la década
de los setenta en el siglo XX, es durante esta época que se da el llamado milagro
mexicano con crecimientos del PIB anuales superiores al 5 por ciento.

Este caso, por sustitucion de importaciones, o también conocido como modelo de

crecimiento hacia adentro, tuvo el propadsito de incentivar el crecimiento del sector
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industrial para satisfacer los requerimientos del mercado interno, los principales
instrumentos para lograr esto fueron: la restriccion cuantitativa a muchas
importaciones y la colocacion de aranceles a otras, con ello se logré un evidente

proteccionismo en favor de la industria nacional (Guillen, 2013:34).

Por su parte, en la década de los 50°s, del siglo XX el principal promotor de este
modelo fue la Comision Econémica para América Latina (CEPAL) de la mano del
pensamiento de Raul Prébisch, los argumentos tedricos que sostenia la CEPAL se
encontraron dentro de la teoria estatica de la especializacion. En el caso de los
paises de América Latina sin industrializar tienen siempre la desventaja de exportar
bienes primarios, materias primas, los cuales presentan mayor inestabilidad en sus
precios; mientras que, los paises desarrollados exportan principalmente bienes de
alto nivel agregado y de capital, lo anterior ocasiona siempre una desventaja en los
términos de intercambio y por lo tanto déficit en la balanza comercial y de pagos
para los paises subdesarrollados. Para revertir esta situacién era necesario la
creacion y fortalecimiento del sector industrial en los paises de América Latina, lo
cual no se lograria sin la protecciéon gubernamental a la industria local (Guillen,
2013:37).

Dentro de los argumentos internos a favor de modelo ISI se encuentran; la creacion
de empleos, el impulso a la industrializacién y la integracion de la economia. Los
argumentos en contra son la falta de competitividad, la baja productividad de los
trabajadores, la ineficiencia de las empresas y los costos elevados (Guillen,
2013:35).

Por lo anteriormente expuesto, es importante revisar el comportamiento econémico
de las principales variables macroeconémicas durante la vigencia del periodo de la
industrializacion por sustitucion de importaciones, con el fin de contextualizar las
condiciones a las que se adaptd en esa época la industria automotriz en el pais.
Los nuameros macroeconémicos de México durante la industrializacién por
sustitucién de importaciones son claramente los mejores en la historia del pais, ya
gue el crecimiento del PIB fue en promedio superior al 5% anual, el tipo de cambio

se mantuvo anclado en $12.50 pesos por cada dolar americano hasta 1976, la
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inflacion, aunque variable en algunos afios mas alta que otros, se veia atenuada por
el alto crecimiento econémico.

Producto Interno Bruto en México 1940-1982

Grafica ll.1.

Producto Interno Bruto en México 1940-1982.
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial.

El periodo que abarca la industrializacion por sustitucion de importaciones 1940-
1982, se caracteriza por ser un lapso donde la economia mexicana alcanza su mejor
desempefio en la historia, el crecimiento del PIB durante este periodo en la mayoria
de afios fue superior al 5%, el pico mas alto de crecimiento se alcanza en 1964 con
un crecimiento del 11 por ciento.

De acuerdo con Solis (2017:62), en la ISI se pueden distinguir tres etapas:

e La primera etapa de 1949 a 1955

Durante esta etapa se sustituyeron mayoritariamente bienes de consumo no
duradero, se importan bienes intermedios de origen industrial y bienes de capital, la

forma de pagar las importaciones en donde se requerian divisas, provinieron de las

28



exportaciones del sector agropecuario que estuvo en condiciones de proveerlas
gracias a la modernizacion del sector y a las politicas agropecuarias que se
implementaron durante el sexenio de Cardenas.

Durante esta etapa el crecimiento del PIB se vio impulsado por la producciéon en
manufacturas ligeras, para satisfacer las necesidades del mercado interno y a su
vez exportar los excedentes hacia el mercado estadunidense. Ademas, se crearon
muchas empresas cuya finalidad era la produccion de bienes intermedios que se
dirigian a surtir las necesidades del estado que demandaba estos bienes para la
construccion de los grandes proyectos que realizaba.

Esta primera etapa del IS| se caracteriz6 por un crecimiento del PIB sostenido, pero
con un alto nivel inflacionario en los precio internos a causa de los desequilibrios en
los mercados externos, conjuntamente en este periodo la politica econdmica estuvo
orientada a promover la expansion y el desarrollo industrial, sin embargo, también
se presentaron efectos negativos como fluctuaciones en el tipo de cambio, inflacién
y déficits en la balanza de las finanzas publicas en la cuenta corriente (Solis,
2017:68).

e La segunda etapa 1955 a 1970

Esta etapa se intensifica la produccion de bienes intermedios y de consumo
duraderos, las divisas que se requerian para realizar las importaciones de bienes
de capital provinieron de préstamos en el extranjero y de inversién extranjera
directa.

Durante este segundo periodo la economia se orienta al mercado interno, se
profundiza la proteccion comercial a la industria local, ademas se dan diferentes
apoyos gubernamentales, como efecto de esta proteccién e impulso al sector
secundario, cambia la composicion sectorial del PIB, pues adquiere una mayor
participacion el sector industrial en detrimento del sector agropecuario y de
servicios.

Dentro de los estimulos a la industria se encuentra la creacion en 1966 del programa
magquilador, para fomentar la creacion de plantas maquiladoras intensivas en mano
de obra dentro de la franja fronteriza del norte de nuestro pais y que estaban
vinculadas de manera importante a la exportacion.
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Por otra parte, existieron otros tipos de apoyos gubernamentales como la exencion
de impuestos para la importaciéon de insumos y maquinaria, exencion de IVA y del
ISR. En esta etapa se consolida el cambio de una economia agraria a una de

sociedad urbana y semi-industrial.

e Eltercer periodo 1970 a 1982

En este periodo se trata de producir en el interior algunos bienes de capital, en
especial los requeridos por la industria petrolera y eléctrica. Pero las divisas para
pagar las importaciones provinieron de exportaciones de petréleo crudo y de
créditos en el extranjero.

Durante el sexenio de Lépez Portillo el PIB se vio impulsado por la demanda, que
aceleré la inversion sobre todo del sector publico en infraestructura petrolera.
Ademas, el estado contindo ampliando su presencia y participacion en la economia
a través de una amplia presencia de empresas paraestatales.

Pero, el boom petrolero salvé momentaneamente al pais, ya que la presencia de las
reservas aprobadas les abria la cartera de los préstamos del exterior al gobierno, el
cual se siguid adquiriendo deuda para pagar los intereses de préstamos anteriores,
situacion claramente adversa y que llega a su fin en 1982, desatandose una crisis
econOmica que fue de las mas agudas por las que ha atravesado el pais, cabe
sefalar que el alto endeudamiento represento el fin del alto crecimiento (Solis, 2005:
70).
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Inflacion en México 1940-1982

Grafica ll.2.

Inflacion en México 1940-1982.
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial.

Para el caso de la primera etapa de este modelo (1940-1955) se tuvo un alto indice
inflacionario, pues se caracterizd por un incremento en los precios internos, debido
a la inestabilidad de los mercados internos, dicho escenario persistié tanto en el
periodo final de la guerra hasta 1945 y en el periodo de la posguerra. Donde se
buscaba la reactivacion de la economia de los paises contendientes, esta
inestabilidad ocasion6 que los indices inflacionarios en nuestro pais rondaran en
alrededor del 10 por ciento.

En el segundo periodo de 1957 a 1971 se estabilizé y mostré crecimientos de
alrededor del 5% como resultado de las medidas que se tomaron para combatir las
altas tasas de inflacion del periodo anterior, la principal medida que se utilizo fue la
estabilidad cambiaria, es decir, el tipo de cambi6 se congeld en $12.50 por délar. A
esta etapa se le conoce como desarrollo estabilizador que abarco el gobierno de
Adolfo Lopez Mateos (1958-1964), con un el incremento sostenido del PIB, una
inflacion menor al 5% y un tipo de cambio estable.

En el caso del tercer periodo 1972 a 1982 se presentaron niveles de inflaciéon
superiores al 20% alcanzando en 1982, su pico mayor del 99 por ciento. Este

periodo abarca los gobiernos de Luis Echeverria Alvarez (1970-1976) y de José
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Lépez Portillo (1976-1982), periodos caracterizados por un alto indice de
crecimiento inflacionario. En este periodo no se contdé con una politica monetaria
adecuada, pues se recurri6 al aumento de circulante de manera irresponsable,
situacion que provoco en gran parte la espiral inflacionaria, que a su vez esto derivo

en una importante pérdida del poder adquisitivo de la poblacién.

Tipo de cambio en México 1940-1982

Grafica ll.3.

Tipo de cambio en México 1940-1982.
(Millones de pesos de 2013)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial.

Pero, a partir de 1954, el tipo de cambio se mantuvo fijo en $12.50 como medida de
anclaje antinflacionario, la cual se vuelve insostenible en 1976, ya que en este afo
el peso sufre su primera devaluacion en mas de 20 afios llegando a $19.70 pesos
por dolar, dentro de las razones para devaluar la moneda se encontraba la
inflexibilidad para seguir con el aumento de las exportaciones y reducir las
importaciones. Lo que provocaba el anclaje del tipo de cambio eran desequilibrios
importantes en la balanza de pagos y esto a su vez incitaba un riesgo para

capacidad de la economia de seguir creciendo y generando empleo, como
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consecuencia, en este afio se abandond el anclaje cambiario y se adoptd por un
sistema de flotacion.

A partir de la devaluacion de 1976, el pais se vio envuelto en una espiral de
devaluaciones, ya que en 1982 se alcanzé los $57.00, ademas las altas
devaluaciones provocaron una crisis de pagos con los acreedores del exterior, por
los créditos contraidos en dolares, desatandose una crisis econdmica generalizada
en el pais.

En esta etapa los indices macroeconémicos daban ya cuenta del evidente
agotamiento del modelo, provocado por los errores en la politica econémica que por

una u otra razén no se corrigieron a tiempo (Ver Gréfica 11.3.).

2.3 La industria automotriz en México

De acuerdo con Vicencio (2007:214) la industria automotriz inicia en México en 1925
cuando la Ford Motor Company instal6 una planta armadora en la ciudad de México,
después de la instalacion de la primera planta, es hasta 1935 cuando General
Motors llegb a México y en 1938 se instald6 Automex la cual después se convertiria
en Chrysler. Todas estas marcas iniciaron con la fabricacion de vehiculos con
destino al mercado local, el cual se satisfacia anteriormente por medio de
importaciones.

Las principales razones por las cuales los fabricantes norteamericanos trasladaron
parte de su produccién a nuestro pais fueron:

a) “Reduccion de los costos de produccion, ya que se importaron juegos
completos de médulos, que se ensamblarian aqui y cuyo costo de
importacion era menor al de importar el vehiculo completamente terminado.

b) Los bajos costos de transporte.

c) Pago de bajos salarios en mano de obra comparados con los pagados en los
paises de origen.

d) Un mercado muy factible de monopolizar’ Dombois (1990:140)

Juérez (2004:152) menciona también que Ford en la década de los veinte y General
Motors en los treinta instalaron sus primeras sucursales de venta en México las
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cuales se transformarian posteriormente en talleres de ensambles de lotes
provenientes de EU y Europa, dado el poco volumen de produccion que requeria el
mercado interno, no era prudente invertir en procesos de mayor generacién de valor.
En este periodo es incipiente el tamafio de la produccion, la inversion es escaza y
los empleos en esta industria también son pocos. Ademas, el encadenamiento
productivo hacia otros sectores es limitado, pues solo se requeria el armado de
maodulos para satisfacer la pequefia demanda del mercado interno, no se necesitaba
en estos inicios gran participacion de la industria metélica de hule u otras, de la
produccion del ensamble de los médulos o de demanda de mano de obra, por lo
que el encadenamiento se generaba mas bien hacia el sector terciario, el comercio,

con las sucursales de venta de los automoviles.

2.3.1 La industria automotriz en México durante el modelo de sustitucién de

importaciones

Segun Galicia (2011:163) en el afio de 1962 inicia otra etapa de la industria
automotriz en México, con la emision del decreto de integracion de la industria
automotriz, siendo esto parte de la estrategia de sustitucion de importaciones.

En este decreto se establecié que en septiembre de 1964, el contenido de piezas
de fabricacion nacional deberia de ser del 60% sobre los costos de produccion,
también se prohibid la importacion de vehiculos ensamblados y se restringieron las
materias primas de origen extranjero. Con este decreto, aumenté el nivel de empleo,
el valor de la produccion, la inversion y los salarios, Fimbres (1984:48).
Posteriormente y de acuerdo con Rodriguez (2013:110) hacia finales de la década
de los setentas, a nivel mundial el modelo de produccion fordista muestra signos de
agotamiento, pues la gran produccion en serie muestra su lenta capacidad de
adaptarse a cambios en la demanda, ademas se tenian elevados costos en la
produccion, por altos inventarios de insumos o por mano de obra especializada, los
altos costos de producciéon de EU le restan competitividad ante los demas paises.

Con el evidente agotamiento del modelo productivo, el capital busca reestructurarse
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para mantener sus ganancias que son directamente afectadas al subir cualquier
componente de los costos.

Esta busqueda de reestructuracion tiene como resultado la adaptacion hacia un
nuevo modelo productivo denominado Toyotismo, que busca la flexibilidad en la
produccion para adaptarse rapidamente a los cambios en la demanda del mercado,
buscando abatir costos. A nivel de las empresas automotrices esto se tradujo en la
competencia entre las tres grandes empresas de EU Chrysler, Ford y Chevrolet, y
las firmas Japonesas, Toyota, Honda, Mazda; en este cambio de modelo de
produccion al final se impuso la nueva forma del toyotismo pues es mucho mas
flexible, descentraliza la produccién y abarata los costos.

Galicia (2011:164) coincide en que hacia finales de los setentas la industria
automotriz Norteamérica entra en crisis, la cual obedecié a la desaceleracion del
ciclo de acumulacién del capital productivo en la industria y coincidié también con el
estancamiento capital productivo a nivel mundial.

Para enfrentar esta crisis las grandes trasnacionales estadunidenses buscan
adaptarse a las nuevas condiciones, por lo que emplean diferentes estrategias; una
de ellas es generar capacidades de internacionalizacion productiva y comercial, por
ello a principios de la década de los ochenta, empiezan a mudar sus plantas hacia
paises emergentes.

Con esto, México se ve beneficiado pues las tres armadoras de EU abren plantas
en México, la General Motors abre una planta en Ramos Arizpe, Chrysler instala su
planta de motores también en la misma ciudad, y la Ford una planta de motores en
Chihuahua, la industria automotriz en esta década se instal6 principalmente en los
estados del norte, dada su cercania con los EU (Vicencio, 2007:214).

La situacion de que las tres firmas estadunidenses buscaran instalar parte de sus
plantas fuera de su territorio, corresponde a la I6gica del capital de recuperar sus

ganancias, ademas de ser parte del nuevo modelo productivo flexible.
El caso de la industria automotriz en el centro del pais y especificamente en la region

Puebla-Tlaxcala se da en 1965, cuando la VW inicié la construccién de su planta en

el estado de Puebla. Para 1967 es terminado el primer vehiculo producido en esta
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planta. Cabe destacar que la planta de VW se inaugur6 bajo el modelo de sustitucion

de importaciones (que en la industria automotriz abarca de 1962 a 1976).

Como ya se menciond, en 1962 se emite el primer decreto automotriz en el pais, el
cual tenia el objetivo de sentar bases firmes en la industria automotriz y fortalecer
el mercado interno, dentro de sus principales caracteristicas se encontraban:
» Limitar las importaciones de vehiculos.
» También se limitar el ensamble completo de motores y trasmisiones.
» Fijar un porcentaje de 60% de contenido nacional en vehiculos fabricados en
México.
» La inversion de capital extranjero en las fabricas de autopartes en territorio
nacional se limita al 40 por ciento.
» Establecer un control de precios para contener las utilidades e incentivar la

productividad.

Estas medidas de proteccionismo evidentemente causaron un crecimiento notable
en la produccién de automdviles, ya que pasé de 96,781 unidades en 1965 a
250,000 unidades en 1970.

Para 1977 se publicé otro decreto que cambio la orientacion de la politica industrial,
siguiendo con Vicencio (2007), este decreto tuvo como objetivo central transformar
a México en un pais exportador altamente competitivo para lo cual abri6 el sector a
inversiones foraneas. Ademas establecio un control mediante el cual al menos 50%
del intercambio comercial de las armadoras debia proceder de la exportacion de
autopartes producidas localmente.

Reflejo del decreto de 1977, las exportaciones alcanzaron un monto de 181 millones
de dolares, de los cuales el 83.7% correspondieron a la exportacion de autopartes,
muy al contrario de lo que sucede en la actualidad, en la cual el mayor monto
corresponde a vehiculos armados Vicencio (2007:217).

En general podemos afirmar que en este periodo la economia mexicana alcanza su
mejor desempeiio, por ello algunos autores la denominan la etapa del milagro
mexicano, en medio de esta bonanza econdmica la industria en general crecio, asi

como la industria automotriz y la de autopartes.
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Pero, el agotamiento del modelo de sustitucion de importaciones se da a finales de
la década de los setentas del siglo XX y con ello se abre la puerta para el cambio
de modelo, el neoliberalismo. Se cambid la orientacion econdémica el pais ya que
paso de una estructura proteccionista a las empresas nacionales hacia una apertura
al exterior en completa desventaja con las empresas extranjeras, la apertura
también incluye a la inversion extranjera, y buscar la atraccion y creacién de un
mayor numero de empresas situadas en territorio nacional, para la creacién de

empleo y aumento de las exportaciones.

Desde el segundo lustro de la década de los setentas del siglo pasado el modelo de
sustitucion de importaciones mostré evidencias de agotamiento, pero al inicio de la
década de los ochentas el modelo llega a su fin, el pais se encontraba sumido en
una de las peores crisis de su historia. En 1982 el presidente saliente José Lépez
Portillo deja en ruina la economia del pais con un decrecimiento del PIB de 0.5%, la
paridad cambiaria inicio en su sexenio en $22.69 y lo termind en $96.48, esta
devaluacion de casi el 300% pulverizo los ahorros de las personas y aumento la
deuda de los individuos, para las empresas que tenian préstamos en dolares las
deudas se hacen impagables.

Por su parte, la inflacion en 1982 fue de 99% consecuencia del aumento del
circulante monetario que crecio extraordinariamente un promedio anual de 36.7%,
las altas tasas de inflaciébn ocasionaron un marcado deterioro del poder adquisitivo
de la poblacién. La deuda externa durante su periodo crecié un 360%, motivo por el
cual el gobierno llego a destinar el 55% de sus ingresos al pago de servicio de deuda
(Tello, 2007:639).

2.4 La economia mexicana en el periodo neoliberal

A partir de 1982 México abandona paulatinamente el modelo de desarrollo que
desde hacia décadas venia siguiendo y que se apoyaba en la intensa y extensa
participacion del estado en la economia, modelo mediante el cual se procuraba la
justicia social, que protegia la produccion nacional y estimulaba la industrializacion
(Tello, 2007:628). En 1983 en el primer afio de gobierno de Miguel de la Madrid, la
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economia presenta cifras criticas, una alta inflacion de 81%, un PIB negativo de -
3.5% y problemas mayusculos con los déficits en la balanza de pagos.

Con estos resultados era obvio que se necesitaba un viraje mayor en el enfoque
econdmico, este viraje lo representd el modelo econdmico neoliberal, iniciado bajo
la doctrina ideolégica de Frederick Hayek, del consenso de Washington y de la
teoria econdémica de Milton Friedman, que inicio en la practica en 1973 en el pais
chileno el cual fungi6 como campo de prueba para el modelo bajo la dictadura de
Augusto Pinochet.

Para el caso de México el modelo inicia de manera incipiente en 1983 con la llegada
de Miguel de la Madrid Hurtado a la presidencia de la republica y quien toma
medidas férreas mediante politicas de ajuste a las que es sometida la economia en
las principales variables macroecondémicas.

El nuevo modelo econdmico neoliberal tiene como principales caracteristicas:

A) Abrir la economia de manera indiscriminada al mercado externo, con lo cual
obviamente se deja competir a la industria local en desventaja con la
extranjera.

B) Venta de las empresas estatales a la iniciativa privada.

C) Adelgazamiento del tamafio del estado.

D) Menor intervencion del estado en la regulacion de la economia,

E) Férreo control sobre los déficits presupuestarios y variables

macroeconémicas.

Como es logico las medidas de politica econémica, se orientan hacia el crecimiento
hacia afuera buscando diversificar y aumentar las exportaciones, y la industria
automotriz no fue ajena a esta nueva politica, ya que las medidas que se tomaron
en la industria se alinearon a esta vision.

A continuacion, se revisara el comportamiento economico de las principales
variables macroeconémicas durante la vigencia del periodo neoliberal, esto con el
fin de contextualizar las condiciones a las que se adaptaba la industria automotriz

en el pais.
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Producto Interno Bruto en México 1983-2018

Grafica ll.4.

Producto Interno Bruto en México 1983-2018
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial

Durante el periodo econdmico del neoliberalismo, la economia se caracterizado por
un crecimiento del PIB muy modesto, con un promedio anual de 2%, ademas con
caidas muy pronunciadas, como en las crisis de 1995 con un -6% y en 2009 con -
5.3%, el mejor desempeiio lo tuvo el afio de 1990 con un crecimiento del 5.18 por
ciento. Con lo anterior, los indicadores nos demuestran que, en cuestién de
crecimiento, el modelo de sustitucion de importaciones fue muy superior al generado

en el periodo de neoliberalismo.

El inicio del modelo neoliberal planteo un cambio estructural en la economia del pais
y con ello cambios en la politica econémica, el PIB es una variable ligada a la politica
econdémica ya que depende de ella directamente; cuando se aplica una politica
econdémica expansiva el PIB crece, por el contrario, si se utiliza una politica

restrictiva o de ajuste, se restringe la demanda y el PIB desacelera su crecimiento:
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La historia del cambio estructural en México puede dividirse en cuatro periodos: el ajuste
econdmico para enfrentar la crisis de deuda (1982-1985); el inicio del cambio estructural y
la primera generacion de reformas (1986-1994); la profundizacién del cambio estructural
(1995-2000); y a partir del 2001 en adelante el agotamiento del impulso inicial de las
reformas (Tello, 2007:632)

Siguiendo con Tello, el periodo de Miguel de la Madrid en cuanto al PIB se
caracteriz6 por un comportamiento erratico, en algunos afos tuvo un crecimiento
modesto y en dos afios el PIB decrecid, en este periodo se llevo a cabo el ajuste,
que en la realidad no fue otra cosa que una politica de paro en la economia, este
ajuste lo llevo a cabo mediante dos programas trianuales: el primero llamado
Programa para la Recuperacion Economica (PIRE) el cual tenia como objetivo
superar la peor crisis que ha tenido el pais, para lograr su objetivo su principal
caracteristica fue la reducciéon de los déficits gubernamentales lo cual logro
mediante una drastica disminucion del gasto publico, sobre todo el social y la
inversion, en 1983 el gasto se reduce un 17% en términos reales, en 1985 el 6%,
en 1986 el 13% y en 1988 del 10%, con esta medidas se tiene una demanda
agregada deprimida, esto su vez se reflejada en la disminucion del PIB.

Para la segunda mitad de su sexenio se implementa el llamado Programa de Aliento
al Crecimiento (PACA) instrumentado a partir de 1987, en general su periodo se
caracteriz6 por una politica de enfriamiento en la economia, lo cual se reflejo en el
PIB en ese afio, ya para el final de su sexenio el crecimiento del PIB se ubic6 en

0.30 por ciento.

En el periodo de Salinas de Gortari, el PIB tuvo crecimientos superiores al 3% anual,
pero en ninguno de los afios de su gobierno dicha variable decrecid, aunque ese
crecimiento duro poco pues los ajustes necesarios se postergaron en demasia hasta
el término de su gobierno, la situacion le explotdé en las manos a la siguiente
administracion en diciembre de 1994, en lo que se conoce como el error de
Diciembre. Cabe destacar que el crecimiento en este periodo se sostuvo en el sector
de la maquila y en las exportaciones, al presentar un aumento promedio de 3.98 por

ciento.
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En el periodo de Zedillo el PIB tuvo su peor afio, en 1995 se presentd un
decrecimiento del 6.3%, y aunque el resto del sexenio no se presentd otro
decrecimiento, pues en 1996 se crecid 6.7%, en 1997 se creci6é en 5.5% y en 1999
en 2.5%, cabe destacar que la economia solo se alcanzé a recuperar de la crisis al

inicio de su gobierno, ya que en el crecimiento promedio se ubico en 3.4 por ciento.

Para los periodos de gobiernos panista de Vicente Fox (2000-2006) y de Felipe
Calderon (2006-2012), el panorama macroeconémico e internacional fue muy
diferente, pues era mucho menos adverso que el de los gobiernos anteriores,
Vicente Fox tuvo a su disposicion un importante suma de dinero no presupuestado
al principio de su gobierno, producto de los excedentes petroleros debido a los altos
precios internacionales del barril de petréleo en esa época, no obstante la

disposicion de ese excedente no se utilizé para la inversion.

Entre 2001 y 2006 la economia mexicana dispuso de cuantiosas cantidades, mas
de 300 mil millones de dolares entraron al pais por concepto de exportacion de
petroleo, remesas enviadas por trabajadores en el extranjero (principalmente en
E.U.) y de inversion extranjera directa y en turismo, sin embargo la abundancia de
divisas no se reflejé en un mayor crecimiento en la economia nacional, no hubo un
aprovechamiento productivo de ese ingreso extraordinario de divisas, sino que
fueron a parar en las reservas internacionales que se elevaron a niveles sin

precedentes alrededor de 80 mil millones de délares (Tello, 2007:740).

El no aprovechar esta oportunidad de expandir la economia via la inversion fue uno
de los principales errores de su gobierno, por el contrario, la politica econémica de
Fox fue la misma que la de los gobiernos priistas, solo que manejada con menos
talento. EI empleo de una politica pro ciclica, reflejé la dependencia econémica de
México a la de E.U., que en esos afios presentaba una desaceleracion, por lo que
en México la politica se centrd6 en mantener una politica monetaria restrictiva y una

oferta agregada deprimida.

En general dado que la politica econdmica fue practicamente la misma, los
resultados a nivel macroeconomicos fueron los mismos, y los niveles del PIB fueron

similares alrededor del 2% en promedio anual.
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En el caso del sexenio de Felipe Calderon Hinojosa el crecimiento promedio anual
fue 1.8%, pero se vio condicionado por el afilo de 2009 donde se tuvo un
decrecimiento de -5.2%, provocado segun los expertos por la crisis externa,
especificamente en E.U. donde se observo una crisis originada en los créditos
otorgados en el sector inmobiliario debido a la especulacion generalizada que se

dio en el sector.

Para el sexenio de Enrique Pefia Nieto el PIB tuvo un crecimiento mediocre de 2.4%
en promedio, lejos del 5% prometido en campafa, aun a pesar de la aprobacion de
los llamados cambios estructurales que segun su vision catapultarian la economia
mexicana, por el contario, en el Ultimo afio de los tres uUltimos sexenios fue superior

al 5%, el ultimo afio de su gobierno fue de 2 por ciento.

Inflacion en México 1983-2018

Grafica ll.5.

Inflacion en México en el periodo 1983-2018.
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial

Uno de los principales objetivos del cambio estructural fue el control de la inflacion,
que se buscé a toda costa mantener esta variable dentro de parametros

establecidos, y se logré principalmente por dos medidas: una es restringir el gasto
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publico y la otra mantener los salarios anclados, lo cual trajo consigo una importante
caida en los salarios reales, en 1983 cay6 30% mientras que a final de sexenio en
1988 habia perdido el 52% del poder adquisitivo (Tello, 2007:639).

En el sexenio de Miguel De la Madrid Hurtado se tuvo una inflacion promedio de
83.4%, a pesar de los planes de ajuste implementados durante su gobierno si se
logra mantener un mejor control de esta variable, en comparacién al sexenio anterior

en la cual hubo hiper inflacién.

En caso del sexenio de Carlos Salinas De Gortari esta variable continua con una

tendencia a la baja, ya que la inflacion promedio se ubicé en 23.6% anual.

Para el mandato de Ernesto Zedillo Ponce de Ledn la inflacion vuelve a tener un
crecimiento promedio anual de 37.6%, condicionado por el afio desastroso de 2005
donde alcanzo un pico de 52% provocado por la crisis econémica presentada en

ese afo.

A partir del sexenio de Vicente Fox Quesada la inflacion logro ubicarse dentro de un
digito 4.4%, gracias a las férreas medidas instrumentadas en este modelo. En el
sexenio de Felipe Calderén Hinojosa la inflacion continua hacia la baja, aunque de
una forma ligera pues la inflacion promedio se ubic6 en 4.3% anual. Y con Enrique
Pefia Nieto se tuvo una inflacion anualizada de 4.2%, siguiendo con la tendencia

hacia la baja de manera discreta.

En el periodo neoliberal la inflacién ha tenido dos picos, en el afio de 1987 se ubico
en 159% y en 1995 alcanzé 52%, es importante mencionar que si bien esta variable
ha observado una disminucion y puede interpretarse como un éxito del modelo, hay
sefalar que esto se ha logrado principalmente a la medida de mantener anclados
los salarios, a tenerlos indexados al indice inflacionario, lo que ha traido
consecuencias desastrosas para el salario, pues el poder adquisitivo de los mismos

ha tenido una baja importantisima al grado de ser uno de los peores de la OCDE.
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Tipo de cambio en México 1983-2018

Grafica ll.6.
Tipo de cambio en México 1983-2018.
(Millones de pesos de 2013)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Banco Mundial

En el periodo de Miguel de La Madrid el peso paso de $57 a $2,084 presentando
una variacion de casi 3,500%, siendo el Ultimo periodo donde se registraron cifras
de devaluacion escandalosas; sin embargo, aunque el tipo de cambio en los
sexenios posteriores el porcentaje de devaluacion ha sido mucho menor, pero si ha

mantenido una tendencia hacia el alza.

Para el sexenio de Carlos Salinas de Gortari el peso se devalla 51%, al final de su
periodo el peso se cotiza en $ 3.49 que en realidad eran $3,500, pues en 1992 retira
tres ceros a la moneda mexicana, con la intencion de hacer menos evidente la

devaluacion del peso frente al dolar.

En el sexenio de Ernesto Zedillo Ponce de Ledn, la devaluacion vuelve a subir, la

cual ha sido la mayor en los ultimos afios, ocasionada en gran medida por la fuga
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de capitales en el mes de Diciembre de 1994. Al final de su sexenio el peso se

devalla 173.8% y alcanza una paridad de $9.42.

“En Diciembre de 1994, mediante el primer mes de gobierno de Zedillo, se registra una
intensa y cuantiosa fuga de capitales (el capital privado mexicano, poco solidario, se resiste
a colaborar con el gobierno) entre el 20 y 21 de Diciembre unos cuantos mexicanos
vaciaron 4,633 millones de dolares de las reservas internacionales, esta cifra represento

la salida de capitales mas elevada de México moderno, en un solo dia el banco central

2

perdi6 practicamente la mitad de las reservas internacionales con las que contaba el pais’
(Tello, 2007:652).

En el periodo de Vicente Fox Quesada, no hubo ninguna devaluacién mayor, al
finalizar el sexenio el peso se devallia un 16.8% Yy la cotizacion termina en $11.0.
Con Felipe Calderén Hinojosa, el peso se devalta un 17.5% al final de su sexenio
y la cotizacién fue de $12.9. Finalmente, en el periodo de Enrique Pefa Nieto, el
peso sufre una devaluacion importante pierde casi la mitad de su valor ante el délar

en total en el sexenio se devalla un 47.3% y la cotizacién termina en $19.00.

2.4.1 Implicaciones del modelo neoliberal en la industria automotriz en

México.

En 1983 se establece una nueva regulacion que se denominé “Decreto para la
racionalizacién de la industria Automotriz”’, este decreto tiene la orientacion mas
hacia las exportaciones de vehiculos terminados que el de autopartes; en 1989 la
exportacion de autopartes, disminuyeron para alcanzar el 57% de las exportaciones
totales del sector.

De acuerdo con Carrillo (1997:6) la industria automotriz mexicana tuvo en las firmas
estadunidenses sus principales inversores y una creciente especializacion de su
produccion, sin embargo, no hay que dejar de mencionar que estas empresas
transnacionales contaron con politicas extremadamente favorables por parte del
gobierno mexicano, las cuales fueron fuertemente apoyadas con politicas
macroecondémicas como los decretos automotrices de 1983 que ademas se

orientaba claramente al apoyo de las exportaciones de vehiculos terminados sobre
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las de autopartes, por lo cual se redujo el contenido minimo de integracién nacional
en los vehiculos destinados a la exportacion.

En 1989 ya bajo el mandato de Carlos Salinas de Gortari se emitio el decreto para
la modernizacion y promocion de la industria automotriz, en el cual se buscaba
hacer moderna y competitiva a la industria automotriz a nivel internacional, mediante
la desregulacion econdémica, y acelerar el ritmo de inversion, con ello se pretendia
elevar los niveles de eficiencia, productividad y tecnologia. Mediante este decreto
se otorgaron exenciones fiscales equivalentes al 30% del monto de su inversion,
ademas se fortalecio al sector de autopartes, con la restriccion de que los vehiculos
producidos en México deberian de tener un minimo de 36% de sus componentes
de origen nacional, Vicencio (2007:220).

En la década de los noventa con el TLCAN y vigente la planta armadora de VW en
Puebla, esta ultima aumenta su produccion debido al crecimiento de la demanda
de autos del mercado estadunidense, mercado al cual se aboco principalmente a la
produccion de esta armadora, al aumentar la demanda se inicid6 un proceso de
instalacion de proveedores que se ubicaron alrededor de la armadora, en el llamado
parque industrial FINSA, esto concuerda con las caracteristicas del proceso de
produccién Just in Time (JAT), el cual entre otras caracteristicas sostiene solo
abastecer la demanda requerida evitando stock de inventario, este proceso de
produccion flexible requiere también acortar los tiempos, entre la solicitud de los
insumos solicitados y su surtido, es esta la causa principal por lo cual los
proveedores de autopartes buscan instalarse en las cercanias de las armadoras.
Segun Carrillo (1997:9) la adaptacién del JAT orill6 a varias empresas automotrices
en México a promover el establecimiento de proveedores independientes,
localizados en las cercanias de las plantas armadoras y con una gran
responsabilidad en cuanto a las especificaciones contratadas. Este proceso se
puede asociar con la formacion de cluster regionales.

La industria automotriz en México ha pasado por diferentes etapas, siendo de las
mas importantes y contemporaneas la que inicio en 1994 con la entrada en vigor el
TLC, factor que propicio el crecimiento acelerado en la produccion de vehiculos
dirigidos a la exportacion, principalmente al mercado de los Estados Unidos,
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algunos autores sostienen que el éxito ocurre a partir del desarrollo de las politicas
neoliberales orientadas a establecer y fomentar un modelo enfocado en la apertura
econdmica de México
Cabe destacar que esta industria tiene una de las cadenas de valor mas extendidas
y opera con alta productividad, cumpliendo altos estandares de calidad a nivel
mundial. Se estima que por cada planta armadora que se instala en el territorio
mexicano, llegan entre 10 y 30 proveedores de nivel 1 (Claster industrial, 2017)
Actualmente la industria automotriz mexicana estéa ubicada dentro de las diez mas
grandes en produccion del mundo. El éxito de la industria automotriz en México se
encuentra sustentada en cuatro ventajas competitivas
A) Ubicacién estratégica, pues el acceso a proveeduria de alta calidad
contribuye a reducir los costos, de inventarios, riesgos y transportes, pues
alrededor de las plantas armadoras se han desarrollado importantes
agrupaciones de empresas de autopartes
B) Disponibilidad de mano de obra, calificada y competitiva y con costos
laborales bajos, en algunas plantas el salario laboral representa un 25% de
Su costo en EU.
C) Acceso preferencial a los principales mercados de consumo, como EU,
ademas de diferentes tratados con otros paises.
D) Acceso a los océanos Atlantico y Pacifico lo que facilita mas el comercio de
exportacion, pues se cuenta con una infraestructura portuaria adecuada
(Garfias y Martin, 2015:3).

Otros autores afiaden otras tres causas a las arriba sefaladas
E) La estabilidad macroeconémica del pais
F) Paz laboral o control sindical sobre posibles conflictos
G) Los beneficios otorgados por los gobiernos locales y federal para convencer
a las armadoras para que decidan instalarse, primero en el pais y

posteriormente en cada estado (Hernandez, 2018:24).
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2.5 La industria automotriz en México, nuevas perspectivas.

Para el afio de 2016 la aportacion de la industria automotriz al PIB nacional fue del
3.1%, también represent6 el 18.3% del PIB en las manufacturas, ademas fue en ese
afo el cuarto exportador a nivel mundial en vehiculos ligeros, Carbajal (2017:26)
Por ello la industria automotriz es muy importante en la economia de México, pues
uno de cada diez doélares de las exportaciones mexicanas es de productos
automotrices: México es el séptimo productor de vehiculos a nivel mundial y el
primero en Ameérica Latina. Sin embargo, las condiciones futuras reflejan cierto
grado de incertidumbre, que tienen su origen en dos situaciones; una es el
escandalo de manipulacion del software del grado de emisiones en algunos de sus
vehiculos de VW los cuales se exportan hacia Estados Unidos pais, que es el
principal mercado de los vehiculos producidos en México; y el otro es la llegada de
Donald Trump a la presidencia de EU, quien tiene otra vision respecto a los tratados

comerciales.

2.5.1 Las condiciones del nuevo tratado comercial de América del Norte
En el afio 2017 con la llegada de Donald Trump a la presidencia de Estados Unidos
de Norteamérica, este pais sufre un viraje en cuanto a sus politicas econémicas, en
particular a la que involucra al tratado comercial suscrito entre México-Canada y
Estados Unidos, al cual el presidente Trump califica en el intercambio comercial de
extremadamente desigual y perjudicial para su pais. Bajo esta vision cuando llega
a la presidencia plantea a sus socios comerciales (Canada y México) una
renegociacion del tratado con el fin de mejorar las condiciones para EU, la
renegociacion tuvo lugar durante los afios de 2017 y 2018, el resultado de estas
negociaciones fue el nuevo tratado denominado en nuestro pais como T-MEC
(Tratado México, Estados Unidos, Canadd), este nuevo tratado aun no entra en
vigor ya que antes debe de ser ratificado por los congresos legislativos de cada pais
(situacién que aun no concluye)
Dentro de las nuevas condiciones en este tratado comercial, se encuentran cambios
en las reglas de origen de los autos producidos en la region, ahora se establece que

el contenido de los autos deberéa elevarse de 62.5 al 75% dentro de los primeros 3
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afos de entrado en vigor, situacion que se estima elevara unos 100 mil millones de
dolares en la produccion de autopartes, esto obligara a las empresas armadoras
asidticas y europeas a invertir mas en herramientas.

Otra de las nuevas condiciones consiste en que el 40% del contenido laboral de los
autos producidos en la zona debe de proceder de regiones donde se pague 16
dolares la hora y que el 25% debe de provenir de mano de obra, esto no
necesariamente obligara a México a subir sus salarios, de ese porcentaje el 10% se
pueden cubrir con trabajo en centros de investigacion e inversion y 5% la produccion
de motores, transmisiones y baterias. La ultima condiciéon que cambio fue que los
autos producidos en la zona deberan de contener el 70% del aluminio y acero
producido en la region.

Sin lugar a dudas las nuevas condiciones plasmadas en el T-MEC, una vez que
entre en vigor, traerd cambios en la estructura de la industria automotriz en México,
pues indiscutiblemente las empresas establecidas en el pais tendran que adaptarse
a estos cambios, sin embargo aun no es posible visualizar el alcance de estos
cambios tanto a nivel salarial como en la planta productiva, pero es un hecho que
las habra, pues él no cumplirlas no es un escenario factible para México pues
comprometeria su crecimiento econdmico, dado que la industria automotriz es una

de las méas dindmicas para el pais.

2.6 Comportamiento nacional y estatal, del PIB total, PIB manufacturero y PIB

automotriz en el periodo 1994 a 2017
Para poder comparar el dinamismo de cada uno de los indicadores del PIB y su

comportamiento a nivel nacional se elaboré la grafica 2.7 para identificar si a nivel estatal

se ha tenido la misma tendencia que a nivel nacional.
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Grafica ll.7.

Comparacion del PIB, Manufacturero y Automotriz, a nivel nacional 1994-2017.
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del sistema de cuentas nacionales del INEGI.

Es evidente que el PIB manufacturero sigue la tendencia que marque el PIB total a
nivel nacional es casi idéntico, sin embargo, el PIB automotriz si ha tenido
crecimientos mas altos con un picos en 1996 y 2010, también ha tenido caidas mas
pronunciadas, en 1995 y 2009 correspondientes con los afios de crisis, esto se
puede explicar con dos circunstancias, sobre todo a la caida de exportaciones hacia

los E.U. y la baja en la demanda del mercado interno
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Grafica ll.8.
Tlaxcala. Comparacion del PIBE manufacturero y automotriz a nivel estatal,
1997-2017.
(Variaciones porcentuales anuales)
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Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI.

Para el caso del estado de Tlaxcala se observa que el PIBE y el PIB manufacturero
estatal siguen la misma tendencia hacia arriba y en proporciones muy parecidas, sin
embargo, cuando se compara el PIB automotriz estatal es evidente que los crecimientos
son marcadamente mayores a los otros dos indicadores, alcanzado picos en los afios de

1998 con un crecimiento de 28% y en 2007 con un crecimiento de 21% (Ver Grafica I1.8).

2.7 La Industria de Autopartes en México

La industria de autopartes forma parte de la industria automotriz, sin embargo,
excluye al armado total del vehiculo por ello las plantas armadoras no se
contemplan en este subsector.

La industria de autopartes estd compuesta por los proveedores que suministran
productos y componentes a las armadoras para la produccion de automoéviles
nuevos, y por aquellos que se dedican a la produccion de piezas de remplazo para

vehiculos usados, los proveedores se clasifican en tres niveles:
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e TIER | Proveedores de primer nivel son aquellos que, son proveedores de
partes originales a las ensambladoras, principalmente de sub ensambles,
tienen capacidad de disefio.

e TIER 1Y Il Proveedores de partes con disefios suministrados por TIER I, los
proveedores de nivel 1l y 1l generalmente suministran productos

relativamente basicos y partes individuales.

La industria de autopartes en México actualmente se ha consolidado como la quinta
de mayor importancia a nivel mundial, logrando desplazar de ese puesto a Corea
del sur, el mercado total de autopartes corresponde a casi 90 mil millones de ddlares
de los cuales el 8% que corresponden a 7,200 millones de ddlares son de
refacciones de remplazo. El 75% de las autopartes que se exportan tienen como
destino Estados Unidos y Canada, la industria de autopartes cuentan con 1,300
empresas en este sector y dan empleo a 820,000 personas (INA, 2018).

De acuerdo con informacion del sistema mexicano empresarial (SIEM), alrededor
de 70% de las empresas proveedoras de autopartes instaladas en México son de

segundo y tercer nivel, mientras que el otro 30% corresponden al primer nivel.

2.8 La industria de la manufactura y el sector de autopartes en el Estado de
Tlaxcala

A partir de 1950 se crean en Tlaxcala los primeros corredores industriales, el
primero fue el ubicado en Panzacola-Papalotla en las orillas de la carretera federal
Puebla-Tlaxcala, esta industria manufacturera fue apoyada por politicos estatales y
federales en el auge de modernizar el estado, como sucedia en otros estados del
pais, pero es hasta el afio de 1965 que se crea un plan en forma, llamado el “Plan
Tlaxcala” este plan fue implementado via institucional por Nacional Financiera, el
plan consistia basicamente en dar a los capitalistas importantes estimulos para que
invirtieran en Tlaxcala y que a través de esta inversion se le permitiera al estado
superar la estructura econdmica tradicional basada en la agricultura, las artesanias
e industrial textil (Valerdi, M. 2008:183).
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Es en este mismo afio que el gobierno estatal publica leyes mediante las cuales a
los inversionistas se les condonaban por 20 afios el pago de impuestos estatales y
municipales y del pago del predial por 25 afios.

Como consecuencia de estas politicas las zonas industriales se extendieron al
centro del estado y al municipio de Calpulalpan, ya para el afio de 1970 existian seis
parques industriales localizados en, Zacatelco, Xicohtzinco, Panzacola, Ixtacuixtla,
Nanacamilpa y Calpulalpan, ademéas del corredor industrial Malinche ubicado en los
municipios de Teolocholco, Miguel Hidalgo y José Maria Morelos.

Todo esto fue en mismo sentido del plan del gobierno federal iniciado en 1972,
mediante el cual se buscaba la descentralizacién en ese entonces Distrito Federal,
que presentaba evidentes rasgos de saturacion. Con esto se ubic6 a Tlaxcala como
una zona prioritaria, que tenia grandes facilidades, con estimulos fiscales y trato
preferencial en los servicios publicos y de infraestructura.

Para autores como, Tolamatl, Varela y Gallardo (2017:9) la industrializacion
contemporanea y en especifico la industria manufacturera en el estado de Tlaxcala
comienza en la década de los ochentas del siglo XX, de la mano de varios factores
principales, como la infraestructura en comunicaciones, las carreteras, y su cercania
geografica con grandes centros de consumo como la Ciudad de México y la Ciudad
de Puebla, la industrializacion manufacturera se da principalmente en los municipios
localizados en el sur del estado, como Zacatelco, Papalotla, Ixtacuixtla.

A partir de esta década la industria ha crecido en el estado de manera lenta pero
constante, en la actualidad la presencia de la industria de autopartes abarca un
mayor numero de municipios, entre los que se pueden mencionar, Papalotla, Tetla,
Tlaxco, Apizaco, Tlaltelulco, Tlaxcala, Tepetitla, Teolocholco, Xaloztoc, Santa Cruz,
en los cuales se encuentran mayor infraestructura como, parques, corredores o
ciudades industriales.

El estado de Tlaxcala hasta el momento no se ha ubicado ninguna planta armadora,
pero la industria automotriz no ha estado del todo ausente en su territorio, pues
dentro de él se ubican varias empresas del subsector autopartes.

Tlaxcala se encuentra dentro de la zona Sureste que comprende (Estado de México,
Ciudad de México, Morelos, Veracruz, Tlaxcala, Puebla, Hidalgo, Yucatan) se

encuentran plantas de autopartes, en las que se destaca la produccion de
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accesorios (tales como asientos, aire acondicionado, gatos hidraulicos),
componentes de interiores, partes de motor, sistemas eléctricos, estampados,
suspension (SIEM, 2012:36).

En diciembre del afio de 2004 se presentd una nueva regionalizacion del estado de
Tlaxcala, en ella se clasifica el territorio en seis regiones en lugar de las ocho
regiones tradicionales, esta nueva regionalizacion es la que se utiliza en este
trabajo, en ella se integra una serie de caracteristicas de funcionalidad vial, de tipo
natural, econdmico y social las cuales son mas acordes a la realidad del estado.
Cada una de las zonas se encuentra encabezada por un municipio que, por su
tamafo y relevancia, concentra actividades importantes de su zona de influencia, lo
que ocasiona un cierto nivel de concentracion hacia ellas.

Con la ayuda de esta regionalizacién se evidencia si alguna region, donde la
localizacion de las empresas haya logrado un grado de especializacion. Durante los
ultimos dos afios es l6gico que la presencia de empresas de autopartes en el
territorio estatal este aumentado en aquellos municipios cercanos a San José
Chiapa municipio poblano donde se instalé la planta armadora AUDI que se
inauguro el 30 de septiembre de 2017, y de acuerdo con la teorias de localizaciéon
respecto a que las empresas buscan una reduccion de costos para maximizar sus
ganancias, la cercania geogréfica de los municipios de Tlaxcala como Huamantla
puede representar para el estado una oportunidad, por su cercania el estado, tiene
ventajas comparativas, como el menor costo de transporte del personal.

Un ejemplo de ello es que AUDI en la actualidad, transporta a una parte importante
de su personal en un sistema de camiones foraneos que recogen a los trabajadores
en los municipios poblanos algunos cercanos, algunos intermedios como la misma
capital y otros francamente lejanos como el municipio de Atlixco, esto incrementa el
tiempo de traslado, lo que genera incremento en el costo. En el caso de Tlaxcala, la
ciudad de Huamantla tiene un mercado laboral con mejor nivel educativo, con
personas que cuentan con educacion superior y que dada la falta de oportunidades

laborales en la region han ido a buscar trabajo a la planta armadora

De acuerdo con la encuesta inter censal de 2015 del INEGI, Huamantla tenia una

poblacion de 12,129 habitantes con educacion media superior y 7,401 con
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educacion superior; esta particularidad no la tiene por el momento las poblaciones
de los municipios donde se instald la empresa armadora ya que son agricolas y con
un menor nivel educativo, tal es el caso del mismo San José Chiapa, quien cuenta

con 728 habitantes con educacioén media superior y 151 con educacion superior.

De acuerdo con Juérez (2017:1) en lo que corresponde a la ubicacion de nuevas
empresas de autopartes, durante el 2016 se instalaron en Tlaxcala 72 empresas
que trabajaran con Audi, como el caso de la empresa China Sonavox, quien
fabricara bocinas automotrices, mientras que en Puebla se instalaron 29. El perfil
de las empresas que se instalaron en Tlaxcala es pequefio, ya que en promedio son
de hasta 120 trabajadores y con una inversién promedio de 100 millones de pesos,

mientras que en la entidad poblana se instalaran las mas grandes.

Los andlisis econdémicos sobre esta industria en el estado son escasos, se han
hecho estudios sobre las determinantes en la decision de ubicar una empresa de
este ramo dentro del territorio. En el caso de Cortés y Orozco (2017:66) la
localizacion de las empresas de autopartes en el estado de Tlaxcala se da sobre
tres vertientes principales: la fuerza de trabajo, la logistica carretera y la cercania
hacia el mercado. Para el caso de la logistica el estado de Tlaxcala cuenta con
suficientes carreteras la mayoria federales, pero también algunas estatales que le
permiten el rapido acceso principalmente al estado de Puebla. En cuanto a la
cercania del mercado es necesario precisar que no se refiere al mercado del
consumidor final sino a las empresas armadoras quienes son las que consumen sus
productos, en este caso las dos principales son VW y AUDI ambas localizadas en

Puebla, evidentemente en sus cercanias con Tlaxcala.

En la decisién de localizacion de una empresa se encuentra el abatimiento de
costos, ya sea en el ahorro en las distancias de desplazamiento hacia el mercado

de consumo o de la planta de armado y la mano de obra.

A continuacion, se muestra un cuadro (l.1) donde se aprecian algunas de las empresas
de la industria de autopartes ubicadas en Tlaxcala, de acuerdo al directorio de unidades
productoras del INEGI, en la cual se puede apreciar que varias de ellas se encuentran
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en el Municipio de Huamantla donde se encuentra localizada el parque industrial Vesta

park o en municipios limitrofes como el Carmen Tequexquitla parque industrial de oriente

ubicado en Cuapiaxtla o San Pablo del Monte.

Cuadro Il.1.

Tlaxcala localizacién de empresas con vocacidon automotriz, 2019.

Num

Nombre de la Unidad
Econdmica

Municipio

Nombre de la Clase de Actividad

SE BORDNETZE - MEXICO S.A.
DE C.v.

ACUAMANALA DE MIGUEL
HIDALGO

FABRICACION DE EQUIPO ELECTRICO Y ELECTRONICO Y
SUS PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES

PLASTICOS DECORADOS, S. DE

FABRICACION DE OTROS PRODUCTOS DE PLASTICO SIN

S.A.DEC.V.

2 R.L. MI APIZACO REFORZAMIENTO
FABRICACION DE EQUIPO ELECTRICO Y ELECTRONICO
3 ARCOMEX - ATLTZAYANCA ATLITZAYANCA Y SUS PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
4 ISI SAFETY SYSTEMS CUAPIAXTLA COMO BOLSAS DE AIRE
5 CORPUS TRAILERS EL CARMEN TEQUEXQUITLA | FABRICACION DE CARROCERIAS Y REMOLQUES
, FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
6 CEBI INDUSTRIAS MEXICO HUAMANTLA REFORZAMIENTO
; CLERPREM MEXICO, S.A.P.1. HUAMANTLA FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
DE C.V. PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
8 GRUPO ANTOLIN HUAMANTLA PARA VEHICULO AUTOMOTORES
KNIPPING AUTOMOTIVE FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
? (GESSMANN) HUAMANTLA REFORZAMIENTO
LEAR CORPORATION PLANTA FABRICACION DE ASIENTOS PARA VEHICULOS
10 HUAMANTLA HUAMANTLA AUTOMOTORES.
11 SONAVOX HUAMANTLA FABRICACION DE AUDIO Y VIDEO
TREFILADOS INOXIDABLES DE FABRICACION DE OTROS PRODUCTOS DE HIERRO Y
12 MEXICO S.A. DE C.V. HUAMANTLA ACERO
BURY-TLAXCALA, S.D R.L. DE FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
13 C.V. HUAMANTLA REFORZAMIENTO
IXTACUIXTLA DE MARIANO | FABRICACION DE EQUIPO ELECTRICO Y ELECTRONICO Y
14 ARCOMEX - IXTACUIXTLA MATAMOROS SUS PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
NANACAMILPA DE FABRICACION DE EQUIPO ELECTRICO Y ELECTRONICO Y
5 ARCOMEX - NANACAMILPA MARIANO ARISTA SUS PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
. PAPALOTLA DE FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
16 DARANJO MEXICO S.A. DE C.V. XICOHTENCATL REFORZAMIENTO
17 EISSMANN AUTOMOTIVE PAPALOTLA DE FABRICACION DE PARTES DE SISTEMA DE
GROUP, S.A. DE C.V. XICOHTENCATL TRANSMISION PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
18 LEAR CORPORATION PLANTA | PAPALOTLA DE FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
PAPALOTLA XICOHTENCATL PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
PAPALOTLA DE FABRICACION DE BANDAS Y MANGUERAS DE HULE DE
13 SCHLMMER, SA. DE C.V. XICOHTENCATL PLASTICO
20 TALLERES MECANICOS PAPALOTLA DE FABRICACION DE MOTORES Y SUS PARTES PARA
MONSERRAT XICOHTENCATL VEHICULOS AUTOMOTRICES
” TJ‘IFSE/:?)?RTZE;ZUN'\I%?(?C% PAPALOTLA DE FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
’ XICOHTENCATL REFORZAMIENTO
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COMERCIALIZADORA

22 INNOVATELAS MEXICO, S.A. SAN PABLO DEL MONTE FABRICACION DE TELAS ANCHAS DE TEJIDO DE TRAMA
DE CV.
23 BUSTETIL, S.A. DE C.V. SANTA CRUZ TLAXCALA FABRICACION DE TELAS ANCHAS DE TEJIDO DE TRAMA
MAQUINADO DE PIEZAS METALICAS PARA
24 EVOMAQ, S.A. DE C.V. SANTA ISABEL XILOXOXTLA MAQUINARIA Y EQUIPO EN GENERAL
FABRICACION DE PIEZAS METALICAS TROQUELADAS
25 SOMATICS SANTA ISABEL XILOXOXTLA | o\ o0 v 1 0 AUTOMOTRICES
FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
26 ADIENT TEOLOCHOLCO PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
27 COINDU TETLA DE LASOLIDARIDAD | o i 06 AUTOMOTORES
DOW QUIMICA MEXICANA, FABRICACION DE PESTICIDAS Y OTROS
28 S.A.DEC.V. TETLA DE LA SOLIDARIDAD AGROQUIMICOS EXCEPTO FERTILIZANTES
EUWE EUGEN WEXLWER DE FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
29 MEXICO, S.A. DE C.V. TETLA DE LA SOLIDARIDAD REFORZAMIENTO
GLOBAL FLOCK DE MEXICO S. FABRICACION DE PRODUCTOS DE PLASTICO Y
30 DER.L. DEC.V. TETLADELASOLIDARIDAD | pecnpzamIENTO.
GRAMMER AUTOMOTIVE FABRICACION DE ASIENTOS Y ACCESORIOS INTERIORES
31 PUEBLA, S.A. DE C.V. TETLA DE LASOLIDARIDAD | ¢ r VEHICULOS AUTOMOTORES
MAQUINAS DE PIEZAS METALICAS PARA MAQUINARIA
32 GRUPO PIM TETLA DE LA SOLIDARIDAD | EQUIPO EN GENERAL
FABRICACION DE EQUIPOS DE TRANSMISION Y
33 KATHREIN AUTOMOTIVE TETLA DE LA SOLIDARIDAD | RECEPCION DE SENALES DE RADIO Y TELEVISION Y
EQUIPO DE COMUNICACION INALAMBRICO
OCV SERVICIOS MEXICO, S.A. PREPARACION E HILADO DE FIBRAS BLANDAS
34 DECV. TETLA DE LASOLIDARIDAD | \/\—io oo
FABRICACION DE EQUIPO ELECTICO Y ELECTRONICO Y
35 ODW-ELECKTRIK TETLA DE LASOLIDARIDAD | /<0 xorc bR A VEHICULOS AUTOMOTORES
FABRICACION DE EQUIPO ELECTRICO Y ELECTRONICO
36 ARCOMEX - TLAXCALA TLAXCALA Y SUS PARTES PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
MAQUINADO DE PIEZAS METALICAS PARA
37 INTEMEC, S. A. DE C.V. TLAXCALA MAQUINARIA Y EQUIPO EN GENERAL
MAQUINADO INDUSTRIAL i
. MAQUINADO DE PIEZAS METALICAS PARA
38 (P:/-:/RA LA PRODUCCION S.A. DE | TLAXCALA MAQUINARIA Y EQUIPO EN GENERAL
FABRICACION DE PARTES DE SISTEMAS DE FRENOS
39 ™ TLAXCO PARA VEHICULOS AUTOMOTRICES
FABRICACION DE ALAMBRES PRODUCTOS DE
40 FERPER SPRINGST TLAXCO TLAXCO ALAMBRES Y RESORTES
INTERAUTO SUNSAHADE AND ] .
a1 PLASTIC DIVISION S. DE R L. TLAXCO FABRICACION DE AUTOPARTES PARA VEHICULOS
AUTOMOTRICES
DE C.V.
2 JOPP AUTOMOTIVE DE TLAXCO FABRICACION DE PARTES DE SISTEMAS DE
MEXICO, S. A. DE C. V. TRANSMISION PARA VEHICULOS AUTOMOTORES
TRECK PLASTICK ] i
FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON Y SIN
43 /éL\J/TOMOTlVE S.DER.L. DE TLAXCO REFORZAMIENTO
GRUPO DANA MEXICO ] i
’ FABRICACION DE PRODUCTOS METALICOS FORJADOS
44 FORJAS TLAXCALA S. A. DE XALOZTOC Y TROGUELADOS
C.V.
45 SIMEC XALOZTOC COMPLEJOS SIDERURGICOS
46 METAPOL, S.A. DE C.V. XALOZTOC FABRICACION DE PIGMENTOS Y COLORANTE

SINTETICOS
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SAMVARDHANA MOTHERSON | ZITLALTEPEC DE TRINIDAD FABRICACION DE AUTOPARTES DE PLASTICO CON SIN

‘ 47 PEGUFORM (SMP) SANCHEZ SANTOS REFORZAMIENTO

Fuente: Elaboracién propia con base en SEDECO, Directorio Industrial del estado de Tlaxcala 2019

Mapa ll.1.
Tlaxcala. Localizacion de empresas con vocacion automotriz, 2019

Presencia de Industria
de Autopartes

- De 5 a 9 empresas
- De 2 a 3 empresas
I:I Una empresa

I:I Ninguna empresa

Municipios de Tlaxcala

026 Santa Cruz Tlaxcala

004 Altizayanca

005 Apizaco 028 Teolocholco

007 El Carmen Tequexquitla 031 Tetla de la solidaridad
008 Cuapiaxtla 033 Tlaxcala

013 Huamantla 034 Tlaxco

015 Ixtacuixtla de Mariano Matamoros 037 Zitlaltepec de Trinidad Sanchez Santos

021 Nanacamilpa de Mariano Arista 039 Xaloztoc

022 Acuamanala de Miguel Hidalgo 041 Papalotla de Xicohténcatl

025 San Pablo del Monte 060 Santa Isabel Xiloxoxtla

Fuente: Elaboracién propia con base en SEDECO, Directorio Industrial del estado de Tlaxcala 2019
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De acuerdo con la informacion actualizada de la localizacion de empresas con perfil
de autopartes proporcionada por la Secretaria de Economia del Estado de Tlaxcala,
se puede observar que a lo largo del estado existe dispersién geografica en la
localizacion de las empresas, que se tiene presencia en 18 municipios, sin embargo
de estos 18 municipios, 11 cuentan con una sola empresa, un municipio Santa
Isabel con dos empresas, dos municipios Xaloztoc y la capital Tlaxcala con tres
empresas, un municipio Tlaxco con 5 empresas, un municipio Papalotla con
presencia de 6 empresas, un municipio Huamantla con 8 empresas y un municipio
Tetla con 9 empresas.

Los municipios con mayor nimero de empresas, son también econOmicamente de
los més importantes del estado, y son congruentes en su mayoria con la ubicacion
de parques o ciudades industriales dentro de sus territorios.

Tlaxco tiene una ciudad industrial Xicoténcatl CIXIll, Papalotla es uno de los
municipios donde inicio la industria en el estado y cuenta con el parque industrial
Papalotla I, el municipio de Huamantla cuenta con la ciudad Industrial Xicohténcantl

Il, Tetla cuenta con la Ciudad industrial Xicohténcatl I.

En el presente capitulo se realizd un breve repaso de los antecedentes del proceso
de industrializacion del pais y de Tlaxcala, de manera mas precisa se analiz la
industria automotriz y la de autopartes a nivel nacional y estatal.

En el analisis de los antecedentes se puede establecer lo siguiente, el proceso
industrial en el México contemporaneo esta marcado por dos modelos de
produccion claramente distintos, el modelo de sustitucion de importaciones iniciado
en 1940 durante el periodo de la segunda guerra mundial y orientado principalmente
como su nombre lo dice a producir dentro del territorio nacional muchos de los
productos que se importaban y que en su momento la economia de EU dejo de
producir pues se orientd principalmente la produccion bélica.

Bajo el modelo de sustitucion de importaciones, la industria nacional tuvo un
ambiente propicio para su crecimiento, pues estuvo protegida por la politica
econdémica gubernamental, quien restringié importaciones y alenté la produccion

para el consumo interno, y para exportar bienes intermedios, con este modelo la
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industria nacional obtuvo un importante desarrollo, sin embargo a finales de la
década de setentas y principios de la década de los ochentas periodo cronolégico
en que se sitda el agotamiento de este modelo, la industria no consigui6é consolidar
la produccién de bienes de capital propio, prueba de ello es que en la actualidad no
hay ninguna marca nacional de autos, que compita con las firmas extranjeras en la
produccién ya sea para el mercado interno, ni para la exportacion.

Esta situacion se puede deber a distintos motivos, la alta proteccion a las empresas
nacionales las hizo tener altos costos de produccion y en ocasiones falta de calidad
en los productos, es decir las fueron poco competitivas comparadas con empresas
del exterior.

A partir de la década de los ochentas del siglo pasado el modelo econémico cambio
por el neoliberalismo con ello las politicas econémicas que se implementaron para
el caso de la industria de automotriz y de autopartes fueron muy distintas, pues la
produccion se orientdé principalmente al mercado externo a la exportacion, los
centros de producciéon automotriz y de autopartes se consolidaron en las zonas
limitrofes del pais, el bajio y centro del pais, buscando I6gicamente y de acuerdo
con las teorias de localizacion industrial las mejores condiciones generales para
instalarse, reduciendo costos y maximizando beneficios.

Es en el periodo de los ochentas que inicia en el estado de Tlaxcala la localizacion
contemporanea de las industrias (pues ya existian con anterioridad empresas de
produccion tradicional), comenzando en municipios como Papalotla en el corredor
de la carretera federal Tlaxcala-Puebla, otro municipio inicial fue Calpulalpan con la
cebada, a partir de esto el proceso inicial fue extendiéndose hacia otros municipios.
En la actualidad el estado de Tlaxcala no cuenta con plantas armadoras
automotrices dentro de su territorio, pero si existen industrias del sector de
autopartes, diseminadas en 18 municipios de los cuales son los municipios de
Huamantla y Tetla de la solidaridad, las que cuentan con un mayor numero de
empresas dentro de su territorio. A partir de la localizacion de la industria de
autopartes se determinara el grado de especializacién que se ha alcanzado en los
municipios de Tlaxcala si es que la hubiera, para posteriormente se analizara el

perfil de la composicién econdmica del estado.
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Para ello en el siguiente capitulo se establecera la metodologia y los datos que se

analizaran para determinarlo.
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Capitulo I

Metodologia

3.1 indices de localizacion y especializacion

Existen diferentes ramas del conocimiento que centran sus analisis en la
localizacion y la especializacion, se pueden mencionar a la geografia econémica
tradicional, la lamada nueva geografia econdmica y al analisis espacial, por citar a
algunos. Estas disciplinas tratan de explicar los fenbmenos y causas que ocasionan

la creacion y evolucion de centros urbano/productivos.

Los estudios de estas disciplinas tratan de determinar la dinamica originada por la
distribucion espacial de la produccion en la economia y se han enfocado en el
andlisis de la especializacion y la localizacion de la actividad, mediante el uso de
indicadores estadisticos que contrasten los diferentes tipos de produccion de un

territorio asociado, asi como el total del pais.

Diferentes estudios se han formulado desde la construccion de indices sintéticos de
especializacion productiva o de localizacion espacial de la actividad econémica. Con
base en los planteamientos de Boissier en 1977 quien se puede considerar como el

precursor de estas herramientas (Mendoza, H. y Campo, J. 2017:115).

Dado que uno de los objetivos de esta investigacion es evidenciar la presencia fisica
de la industria de autopartes en el territorio estatal, porque con ello se busca
trasladar a la realidad social, la presencia y aportacion de la industria de autopartes
en Tlaxcala, para lograr esto hay que determinar el grado de la especializacién que
poseen algunos municipios, para ello se hace uso de las herramientas de los indices

de localizacion y especializacion.

Los indices de localizacién y especializacion son instrumentos clasicos del analisis
regional, estos nos sirven para analizar el grado de presencia de la variable en la
region con respecto a una region mayor, en este caso al total estatal, se puede
utilizar con diferentes variables, aqui se trabaja con dos, la poblacion ocupada y el

valor agregado censal bruto.
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Con este tipo de indicadores podemos diferenciar claramente si la dinamica de los
municipios va en la misma direccion a la estatal o mas bien si los municipios tienden
a rezagarse respecto al estado, mas aln nos permite ver si el sector tiene un mayor

peso relativo, tanto a nivel municipal como regional.

La metodologia se plantea en dos secciones diferentes, y cada una tiene diferentes
apartados. En la primera seccion se trabajara en dos apartados, en el primero se
realiza el indice de localizacion a nivel municipal, de cada censo que comprende el
periodo de estudio, con los resultados de estos indices podemos evidenciar si la
presencia de la industria autopartes ha ido aumentando a través del tiempo, pero
también nos mostrard cuales son los municipios que tienen presencia de

localizacion de esta industria.

En el segundo apartado se trabaja con los indices de especializacion, en esta parte
ademas de mostrar informacién a nivel municipal, también se integran en las seis
regiones, esto permitira ver qué regiones del estado se estan especializando en la

industria de autopartes, si es que las hubiera.

En la segunda seccion se trabaja con datos del sistema de cuentas nacionales del
INEGI los cuales tienen un periodo de 2003 al 2017, esto con el fin de evidenciar la
composicion de la economia estatal, se analiza desde los grandes sectores,

agricola, industrial, de comercio y servicios.

Para lograr este objetivo de la primera seccion, se dividio al estado, de acuerdo con
una regionalizacion elaborada en 2004, la cual secciona al estado en seis regiones,
en lugar de las ocho de la regionalizacion tradicional, esta nueva regionalizacion
parte de una serie de caracteristicas de funcionalidad vial, de tipo natural,
econdémico y social, las cuales son mucho mas acordes a la realidad del estado.
Cada una de las zonas se encuentra encabezada por un municipio, que, por su
tamafo y relevancia, concentra actividades importantes de su zona de influencia, lo
gue ocasiona un cierto nivel de concentracion hacia ellas (Plan estratégico por

regiones del estado de Tlaxcala, 2008:3).

En esta regionalizacion, se clasifican e integran los municipios de la siguiente forma:
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Cuadro lll.1.
Tlaxcala. Regiones del Estado, 2017.

REGION

NOMEBRE DEL MUNICIFIO

REGION

NOMEBRE DEL MUNICIPIO

| Centro-Morte

Apizaca

Cuasomuleo

Mufioz de Domingo Arenas
San José Teacalzo
San Lucas Tecopilzo
Tetla de la Salidaridad
Tocatlan
Tzompantepec
Haloztoo

Haltocan

Y auhguemehcan

IV Oriente

Atltzavanca

Cuapiastla

ElCarmen Tequerquitla

Huamantla

[stenco

Terrenate

ciltlaltépec de Trinidad Sanchez Santos

Il Centro-Sur

Amanac de Guerrera
Bpetatitlan de Antonio Carvajal
Chiautempan

Contla de Juan Cuamatzi
latacuintla de Mariano Matamaros
LaMagdalena Tlalkelulzo
Panotla

San Damian Terdloc

San Francizco Tetlanohcan
Santa Ana Nopalucan

Santa Cruz Tlancala

Santa lzabel Xilonostla
Tlancala

Totolac

V Poniente

Benito Juarez
Calpulzalpan

Ezpanita

Hueuotlipan

Manacamilpa de Mariano Arizta
Sanctarum de Lazaro Cardenas

Il Norte

Atlangatepec
Emiliano £apata
Lazaro Cardenas
Tlancao

VI Sur

Acuamanala de Miguel Hidalgo
Mazatecochoo de Jose Maria Morelos
Mativitas

Papalotla de Ricohténcat|

San Jerdnimo 2acualpan

San Juan Huactzinoo

San Lorenzo Arocomanitla
San Pablo del Monte

Santa Apolonia Teacalzo
Santa Catarina Avometla
Santa Cruz Cluilahtla
Tenancingo

Tealocholzo

Tepetitla de Lardizabal
Tepeyanco

Tetlatlabuca

Xicohtzinco

cacatelco

Fuente: Elaboracién propia con base en la Enciclopedia de los Municipios y Delegaciones de Tlaxcala, 2019

3.2 indice de localizacién Qj;

En el capitulo | se tratd de manera amplia las diferentes teorias de la localizacion y

se mencionaron las causas que una empresa o industria toma en cuenta a la hora

de determinar en qué territorio se establecera. Estas basicamente son: la cercania
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al mercado, la infraestructura tanto de servicios como de comunicacion, la reduccion

de costos, las economias de escala, y la maximizacién de beneficios.

La herramienta tradicional para medir la localizacion, es la elaboracion del indice
que lleva el mismo nombre. En especifico el cociente de localizacion o también
llamado de especializacion relativa (por ello la confusion, con el indice de
especializacion al llamar a ambos indices de la misma manera sin especificar a cual
se refiere, en este trabajo para evitar confusiones nos referiremos a €l solo como
indice de localizacion) este indice representa la relacion entre la participacion del

{11

en la region “” y la participacion del mismo sector en el total nacional, por

sector
lo tanto, se utiliza como medida de especializacion relativa o interregional (Boissier
1977:35)

La féormula general del indice localizacién es:

vl-j

.
Q; =tz
j—— ym ..
] i=1Vij

n n

i=12j=1Yij

{1 {1

Representa la relacion entre la participacion del sector “i” en la region “” y la

participacion del mismo sector en el total nacional/regional
La interpretacion es la siguiente:

Si Q;;21 existe especializacion relativa de la actividad econémica i
Si Q;; < 1 no hay especializacion representativa en la actividad econémica i

Mientras que Q;; sea mayor entonces hay mayor especializacion.
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3.3 indices de especializacion Q"

El término de especializacion en economia se refiere a la situaciéon en que las
empresas, regiones o paises, centran sus acciones a la produccion de una
determinada variedad de bienes. La concentracion de estas acciones permite a las
empresas, regiones o paises ser mas eficientes y mas eficaces en el uso de sus
recursos, permitiendo la obtencién de la mayor produccion o beneficios con los
mismos recursos utilizados. Es esta eficiencia la que provoca la reduccion de costos

y proporciona ventajas de comercio a una region comparada con otras.

La herramienta de mas utilidad para determinar la especializacién, es el indice de

especializacion.
De acuerdo con Isard:

“El indice de especializacion, puede ser muy importante cuando se emplea junto
con otros instrumentos y técnicas de andlisis que incorporen en su estructura
funciones de produccion y consumo no lineales, asi como diferencias regionales en
los gustos, en el nivel y distribucién de la renta, en los métodos de produccion y en
la concentracion industrial” (Isard 1960:122,123)

Por ello se elaboraran los indices de especializacion para algunos municipios que

tienen presencia de la industria de autopartes.

La formula general es la siguiente:

n
| Vjj Zj=1 Vij
n vn n
Liz1Vij 2iz12j=1Vij

1on
QR=521=1

Este indice muestra el grado de similitud de la estructura econémica regional con la

estructura econdémica del patréon de comparacion y se utiliza como medida de la
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especializacion regional bajo el supuesto de que la distribucion de referencia sea

diversificada en términos relativos.

Es decir, este coeficiente muestra el parecido de la estructura de la region a la del
pais/region en la medida que se acerca a cero; mientras que mas se alejan los
valores de cero es mas distante el parecido. Este coeficiente se mueve en un rango
de 0 a 1, en la medida que tiende a 1 hay mayor especializacion de la region y al

contrario, si se tiende a cero existe mayor diversificacion.
3.4 Los datos

Seran una serie de tiempo, la fuente de datos sera los censos econdémicos
levantados por el INEGI en los afios de 1994, 1999, 2004, 2009 y 2014, la razén de
utilizar los censos econémicos de cada cinco afos, es por la disponibilidad de la
informacion que se necesitan, que son datos con un alto nivel de desagregacion,
que solo se obtienen en cada censo, pues ninguna otra de las encuestas
econOmicas levantadas por el INEGI maneja esa desagregacion. El periodo de
tiempo comprende 20 afios, podria parecer algo extenso, sin embargo, la razén de
abarcar este periodo obedece a que los fenbmenos econdmicos estructurales no
reflejan los cambios de manera inmediata, sino que los cambios en la composicion

requieren un periodo de tiempo largo.

Para obtener los datos con este nivel de desagregacion se tendran que construir
pues no existen como tales, sumando ramas del Sistema de Clasificacion Industrial
para América del Norte (SCIAN) que es la clasificacién utilizada en nuestra region y
por el INEGI.

Es necesario realizar la suma a nivel de ramas porgue en Tlaxcala no hay industria
automotriz terminal, pues no se tiene la presencia de ninguna armadora. Las ramas

para el caso de los censos econdémicos de 1994 y 1999 son los siguientes:
3841 Industria automotriz
3842 Fabricacién o ensamble de equipo de transporte y sus partes.

A partir del censo de 2004 la nomenclatura del SCIAN cambia y las ramas que se

utilizan son:
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3362 Fabricacion de carrocerias y remolques.

Unidades econdmicas dedicadas principalmente a la fabricacion de carrocerias
ensambladas sobre chasises comprados, remolques y semirremolques para usos
diversos, campers, casetas y toldos para camionetas, carros dormitorios y

remolques para automoviles y camionetas.
3363 Fabricacion de partes para vehiculos automotrices.

Unidades econdmicas dedicadas principalmente a la fabricacion de partes para
vehiculos automotores (automdviles, camionetas, camiones, como motores de
gasolina, hibridos y de combustibles alternativos para vehiculos automotrices
(automoviles, camionetas y camiones); equipo eléctrico y electronico para vehiculos
automotores; sistemas de direccion, suspension y frenos para vehiculos
automotrices; sistemas de transmision, asientos y accesorios interiores para
vehiculos automotores; piezas metdlicas troqueladas y otras partes para vehiculos

automotrices.

Indicadores

3.4.1 Valor Agregado Censal Bruto Manufacturero Estatal:

Valor Agregado Censal Bruto (VACB) es definido por el INEGI como: la expresion
monetaria del valor que se agrega a los insumos en la ejecucion de las actividades
econdémicas y se obtiene al restarle a la producciéon bruta total el importe de los
insumos totales. Se le llama “bruto” porque a este valor no se le han deducido las
asignaciones efectuadas por la depreciacion de los activos, a esta definicion solo

hay que agregar que es el valor exclusivo del sector manufacturero.
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3.4.2 Valor Censal Bruto de la Industria de Autopartes:

Valor agregado censal bruto, es definido por el INEGI como: la expresidon monetaria
del valor que se agrega a los insumos en la ejecucion de las actividades econémicas
y se obtiene de restarle a la produccion bruta total el importe de los insumos totales.
Se le llama “bruto” porque a este valor no se le han deducido las asignaciones
efectuadas por la depreciacion de los activos, a esta definicion solo hay que agregar

gue es el valor exclusivo del sector de autopartes

3.5 Homologacién de los datos de los censos

Para integrar de manera correcta los datos estadisticos censales de los afios 1994,
1999, 2004, 2009, 2014, informacion que fue recabada y publicada por el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), se tiene que realizar un proceso de
homologacion, pues esta informacion esta publicada con diferentes bases a precios
reales, para homogenizar la informacion se procede a deflactar los datos, a través
del indice Nacional de Precios al Consumidor (INPC) con un solo afio base para

todos los censos, en este ocasion se utilizé el del afio 2013.

El Sistema de Cuentas Nacionales de México

El Sistema de Cuentas Nacionales de México (SCNM) constituye el marco
conceptual que permite presentar de manera condensada una gran cantidad de las
estadisticas econdémicas, ordenadas de acuerdo a determinados principios y
percepciones en cuanto a la organizacion y funcionamiento de la economia. Es un
sistema contable que registra de manera ordenada, sistematica y completa todas
las transacciones que realizan los agentes econdémicos en el pais, y proporciona un
conjunto de datos estadisticos que facilitan el analisis y la evaluacion de las politicas
economicas. Ofrece informacion no solo de las actividades econdmicas, sino
también de los flujos de activos productivos y de la rigueza nacional, para

determinados periodos de tiempo (INEGI, 2014:1).
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El sector automotriz se caracteriza por ser de los mas dinamicos en la economia a
nivel nacional, aporta al crecimiento del sector manufacturero y con ello al
crecimiento del PIB en general, para poder evidenciar si esto también se cumple en
el caso de la industria de autopartes en el estado de Tlaxcala, en este trabajo se
establece una analogia a nivel tedrico con la primera ley de Kaldor, esto se ha
realizado en trabajos como el de Renddn y Mejia (2015) pero en especial el de
Carbajal-Almonte (2016), para ello se analizaran las variaciones porcentuales del
sistema de cuentas nacionales y poder determinar la importancia relativa de la
produccion de la industria de autopartes y el del sector manufacturero en el

crecimiento del estado de Tlaxcala-
Indicador Producto Interno Bruto Estatal (PIBE)

El producto interno bruto estatal (PIBE) es un indicador econémico que refleja el
valor monetario de todos los bienes y servicios finales producidos en una entidad
federativa determinada en un periodo de tiempo, normalmente un afio. Se utiliza

para medir la rigueza de un estado.

En el analisis realizado en este trabajo se llega a nivel de desagregacion de
actividad economica, este nivel de desagregacion nos permite apreciar con mayor
detalle la importancia en participacion de cada sector, subsector y actividad

econdmica, dentro de la economia estatal.
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Capitulo IV

Resultados

A continuacién, se muestran las tablas de los resultados obtenidos en analisis de la
informacion, después de aplicar los indices de localizacion y de especializacion a
los datos censales.

En primer lugar se realizo el indice de localizacion y posteriormente el indice de
especializacion, ambos indices se realizaron con dos variables; la primera con la

poblacién ocupada y la segunda con el Valor Agregado Censal Bruto (VACB).

4.1 indice de localizacién con poblacion ocupada

Este indice con la variable de poblacion ocupada nos permite percibir, la
representacion de la poblacion que se encuentra empleada en el sector de
autopartes en el municipio. Esta variable es sensible al nimero de poblacién, entre
mas grande es el nimero de la poblacién municipal, también el nUmero de personas
empleadas en el sector de la industria de autopartes es alto; por el contrario si es
un municipio de poblacion escasa, un numero mediano de poblacion ocupada en el

sector de autopartes se vuelve representativo.

Cuadro IV.1.
Tlaxcala. Indice de Localizacién con Poblacién Ocupada, 1994-2014.
Municipio 1994 1999 2004 2009 2014
AMAXAC DE GUERRERO 0.000 0.000 0.000 0.510 0.647
APETATITLAN DE ANTONIO CARVAJAL 0.000 0.000 0.034 0.040 0.062
ATLANGATEPEC 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
ALTZAYANCA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
APIZACO 0.000 0.034 0.009 0.031 0.038
CALPULALPAN 0.152 0.000 0.000 0.000 0.000
EL CARMEN TEQUEXQUITLA 1.035 1.128 1.178 1.371 2.248
CUAPIAXTLA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
CUAXOMULCO 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
CHIAUTEMPAN 0.026 0.006 0.005 0.005 0.007
MURNOZ DE DOMINGO ARENAS 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
ESPANITA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
HUAMANTLA 0.013 0.000 0.000 0.002 0.002
HUEYOTLIPAN 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
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IXTACUIXTLA DE MARIANO MATAMOROS 0.000 0.000 5.025 5.566 6.943
IXTENCO 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
MAZATECOCHCO DE JOSE MARIA

VORELOS 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
CONTLA DE JUAN CUAMATZI 0.000 0.000 0.031 0.019 0.022
TEPETITLA DE LARDIZABAL 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
SANCTORUM DE LAZARO CARDENAS 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
NANACAMILPA DE MARIANO ARISTA 0.000 0.276 0.000 0.000 0.000
ACUAMANALA DE MIGUEL HIDALGO 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
NATIVITAS 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
PANOTLA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN PABLO DEL MONTE 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
SANTA CRUZ TLAXCALA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TENANCINGO 0.000 0.000 0.222 0.000 0.000
TEOLOCHOLCO 4.966 4.602 1.871 3.910 6.000
TEPEYANCO 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TERRENATE 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TETLA DE LA SOLIDARIDAD 0.000 0.000 0.012 0.332 0.501
TETLATLAHUCA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TLAXCALA 1.244 0.281 0.626 0.166 0.163
TLAXCO 0.000 0.000 0.000 0.263 0.219
TOCATLAN 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TOTOLAC 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
ZITLALTEPEC DE TRINIDAD SANCHEZ

SANTOS 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
TZOMPANTEPEC 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
XALOZTOC 3.449 1.578 0.348 0.444 0.657
XALTOCAN 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
PAPALOTLA DE XICOHTENCATL 0.000 0.000 0.019 0.276 0.277
XICOHTZINCO 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
YAUHQUEMECAN 4.995 3.051 0.179 0.000 0.000
ZACATELCO 0.184 0.000 0.057 0.445 0.455
BENITO JUAREZ - 0.000 0.000 0.000 0.000
EMILIANO ZAPATA - 0.000 0.000 0.000 0.000
LAZARO CARDENAS - 0.000 0.000 0.000 0.000
LA MAGDALENA TLALTELULCO - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN DAMIAN TEXOLOC - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN FRANCISCO TETLANOHCAN - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN JERONIMO ZACUALPAN - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN JOSE TEACALCO - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN JUAN HUACTZINCO - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN LORENZO AXOCOMANITLA - 0.000 0.000 0.000 0.000
SAN LUCAS TECOPILCO - 0.000 0.000 0.000 0.000
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SANTA ANA NOPALUCAN - 0.000 0.000 0.155 0.135
SANTA APOLONIA TEACALCO - 0.000 0.000 0.000 0.000
SANTA CATARINA AYOMETLA - 0.000 0.684 0.000 0.000
SANTA CRUZ QUILEHTLA - 0.000 0.000 4.893 5.742
SANTA ISABEL XILOXOXTLA - 0.000 0.000 0.000 0.000

Fuente: Elaboracion propia con base en los Censos Econdmicos 1994, 1998, 2003, 2008, 2013. INEGI

Al aplicar la metodologia de los indices de localizacion de la industria de autopartes
en el estado de Tlaxcala se presentaron los siguientes resultados:

Se puede verificar que la presencia de esta industria a través de esta variable al
interior de los municipios, es discreta en el periodo de estudio, solo en aquellos
municipios que ya tenian cierta tradicion industrial existe presencia de la industria
de autopartes. Solo cuatro municipios presentan un indice de localizacion mayor a
uno, los cuales son: El Carmen Tequexquitla, Ixtacuixtla, Teolocholco, y Santa Cruz
Quilehtla.

En el caso de la variable de la poblacion ocupada en el sector, en los resultados se
puede apreciar la discreta presencia y evolucion de la industria de autopartes en el
estado de Tlaxcala.

Para el Carmen Tequexquitla se observa crecimientos en este sector, en cada uno
de los afios de levantamiento censal en 1994 tenia un indice de 1.035 mientras que
para 2014 el indice represento el 2.25, este municipio posee una inclinacion
industrial ya que colinda con el municipio poblano de oriental, EI Carmen se
encuentra bien comunicado ya que se localiza en medio de la autopista Puebla-
Perote y de la carretera federal Puebla-Teziutlan, lo que facilita evidentemente el
acceso.

En el municipio de Ixtaquixtla, donde se localiza el parque industrial Ixtaquixtla, se
observa un importante crecimiento al pasar tener un indice de practicamente 0 a
uno de 6.9 en el censo de 2014, un municipio con 32 000 habitantes, pero con solo
899 personas ocupadas en el total del sector manufacturero y que colinda
basicamente con el municipio poblano de San Martin Texmelucan.

En el caso del municipio de Teolocholco, municipio que forma parte del corredor
industrial Malintzi, se paso6 de tener un indice de 4.9 en 1994 a uno de 6 en el 2001,

este municipio se encuentra comunicado por la carreta federal Puebla-Tlaxcala.

73



El caso del municipio de Santa Cruz Quilehtla, ubicado entre San Lorenzo
Axocomanitla y Ayometitla, municipio de reciente creacién en 1995 y que no tenia
representacion en la industria hasta el censo de 2009 el cual tenia un indice de 4.9

y paso a uno de 5.7 en el 2014.

4.2 indice de Localizacion por Valor Agregado Censal Bruto

En este indice se trabaja con la expresion monetaria del valor que se agrega a los
insumos en la ejecucion de las actividades econdémicas en cada uno de los afos

censales.

Cuadro IV.2.
Tlaxcala. indices de localizacién con Valor Agregado Censal Bruto, 1994-2014

Municipio 1994 1999 2004 2009 2014
AMAXAC DE GUERRERO 0.000 0.000| 0.000| 1.727 3.810
APETATITLAN DE ANTONIO CARVAJAL 0.000 0.000| 0.088| 0.021 0.049
ATLANGATEPEC 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
ALTZAYANCA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
APIZACO 0.000 0.003| 0.001| 0.031 0.665
CALPULALPAN 0.055 0.000| 0.000| 0.000 0.000
EL CARMEN TEQUEXQUITLA 0.037 0.168| 0.295| 2.026 4.125
CUAPIAXTLA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
CUAXOMULCO 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
CHIAUTEMPAN 0.006 0.007| 0.002| 0.006 0.015
MURNOZ DE DOMINGO ARENAS 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
ESPANITA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
HUAMANTLA 0.002 0.000| 0.000| 0.000 0.000
HUEYOTLIPAN 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
IXTACUIXTLA DE MARIANO MATAMOROS 0.000 0.000| 7.515| 5.137 6.978
IXTENCO 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
MAZATECOCHCO DE JOSE MARIA MORELOS 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
CONTLA DE JUAN CUAMATZI 0.000 0.000| 0.002| 0.000 0.000
TEPETITLA DE LARDIZABAL 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SANCTORUM DE LAZARO CARDENAS 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
NANACAMILPA DE MARIANO ARISTA 0.000 -0.064| 0.000| 0.000 0.000
ACUAMANALA DE MIGUEL HIDALGO 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
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NATIVITAS 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
PANOTLA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN PABLO DEL MONTE 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SANTA CRUZ TLAXCALA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TENANCINGO 0.000 0.000| 1.156| 0.000 0.000
TEOLOCHOLCO 3.413 8.724| 2.250| 1.693 7.066
TEPEYANCO 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TERRENATE 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TETLA DE LA SOLIDARIDAD 0.000 0.000| 0.003| 0.368 1.572
TETLATLAHUCA 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TLAXCALA 0.359 1.968| 0.219| 0.012 0.043
TLAXCO 0.000 0.000| 0.000| 1.341 6.461
TOCATLAN 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TOTOLAC 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
ZITLALTEPEC DE TRINIDAD SANCHEZ SANTOS 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
TZOMPANTEPEC 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
XALOZTOC 2.544 2.149| 0.885| 0.076 0.277
XALTOCAN 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
PAPALOTLA DE XICOHTENCATL 0.000 0.000| 0.008| 0.080 0.293
XICOHTZINCO 0.000 0.000| 0.000| 0.000 0.000
YAUHQUEMECAN 0.591 1.693| 0.143| 0.000 0.000
ZACATELCO 0.114 0.000| 0.071| 2.399 8.785
BENITO JUAREZ - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
EMILIANO ZAPATA - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
LAZARO CARDENAS - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
LA MAGDALENA TLALTELULCO - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN DAMIAN TEXOLOC - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN FRANCISCO TETLANOHCAN - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN JERONIMO ZACUALPAN - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN JOSE TEACALCO - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN JUAN HUACTZINCO - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN LORENZO AXOCOMANITLA - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SAN LUCAS TECOPILCO - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SANTA ANA NOPALUCAN - 0.000| 0.000| 0.199 0.727
SANTA APOLONIA TEACALCO - 0.000| 0.000| 0.000 0.000
SANTA CATARINA AYOMETLA - 0.000| 1.732| 0.000 0.000
SANTA CRUZ QUILEHTLA - 0.000| 0.000| 4.257 7.866
SANTA ISABEL XILOXOXTLA - 0.000| 0.000| 0.000 0.000

Fuente: Elaboracion propia con base en los Censos Econdmicos 1994, 1998, 2003, 2008, 2013. INEGI
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En cuanto a la variable del valor agregado censal bruto se tienen algunas diferencias
respecto a la variable poblacion ocupada, aqui son ocho los municipios con un valor
mayor a uno en el censo de 2014: Amaxac de Guerrero, El Carmen Tequexquitla,
Ixtacuixtla, Teolocholco, Tetla, Tlaxco, Zacatelco y Santa Cruz Quilehtla.

Los municipios que aparecen en el VACB y no en la poblacion ocupada representan
una mayor productividad, que béasicamente implica mayores niveles de
automatizacion en los procesos, pues, aunque en poblacion ocupada no son
representativos, si los son en la generacion de valor, tal es el caso del municipio de
Amaxac de Guerrero, en el cual se observa un aumento del censo de 2009 ya que
su indice erade 1.72 y para el 2014 fue de 3.8. En el caso del municipio del Carmen
Tequexquitla que es de tradicion industrial se observa un crecimiento continuo y
representativo, pues paso en 1994 de un indice de 0.037 a un indice de 4.12 en el
2014.

Ixtacuixtla paso6 de un indice de especializacion de 0 en 1994 a uno de 6.7 en el afio
2014; en Teolocholco de 1994 con un indice de 3.4 a un indice de 7.1 en el 2014;
en Tetla de la Solidaridad 1994 0 a un indice de 1.6 en el 2014; en Tlaxco de 0 en
1994 a un indice de 6.5 en el 2014; en Zacatelco 0.11 en 1994 a un indice de 8.8
en el 2014; en Santa Cruz Quilehtla paso en el 2009 de 4.2 a 7.8 en 2014.

En el caso de Ixtacuixtla y de Teolocholco, podemos apreciar los efectos de la crisis
de 2005, pues ambos sufren un retroceso del censo de 2004 al censo de 2009,
Ixtacuixtla disminuy6 de 7.5 a 5.1 y Teolocholco pasé de 2.2 a 1.6 en esos afios.
En el caso de productos con elasticidad sensibles a las fluctuaciones de la
percepcion de los ingresos, como lo son los automaviles es légico que en épocas

de crisis su demanda disminuye sensiblemente al no ser articulos de alta necesidad
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MAPA IV.1.

Tlaxcala. Coeficiente de localizacion en la industria de autopartes por municipio

Municipios de Tlaxcala

001 Amaxac de Guerrero

002 Apetatitlan de Antonio Carvajal
003 Atlangatepec

004 Altzayanca

005 Apizaco

006 Calpulalpan

007 El Carmen Tequexquitla

008 Cuapiaxtla

009 Cuaxomulco

010 Chiautempan

011 Mufioz de Domingo Arenas

012 Espafiita

013 Huamantla

014 Hueyotlipan

015 Ixtacuixtla de Mariano Matamoros
016 Ixtenco

017 Mazatecochco de José Maria Morelos
018 Contla de Juan Cuamatzi

019 Tepetitla de Lardizabal

020 Sanctérum de Lazaro Cardenas

en el estado, 2014.

021 Nanacamilpa de Mariano Arista
022 Acuamanala de Miguel Hidalgo
023 Nativitas

024 Panotla

025 San Pablo del Monte

026 Santa Cruz Tlaxcala

027 Tenancingo

028 Teolocholco

029 Tepeyanco

030 Terrenate

031 Tetla de la solidaridad

032 Tetlatlahuca

033 Tlaxcala

034 Tlaxco

035 Tocatlan

036 Totolac

037 Zitlaltepec de Trinidad Sanchez Santos
038 Tzompantepec

039 Xaloztoc

040 Xaltocan

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos del censo eonomico 2014.

indice de
localizaciéon

- Alta
- Mediana
I:I Baja
I:I Nula

041 Papalotla de Xicohténcatl
042 Xicohtzinco

043 Yauhquemecan

044 Zacatelco

045 Benito Juarez

046 Emiliano Zapata

047 Lazaro Céardenas

048 La Magdalena Tlaltelulco
049 San Damian Texoloc

050 San Francisco Tetlanohcan
051 San Jerénimo Zacualpan
052 San José Teacalco

053 San Juan Huactzinco

054 San Lorenzo Axocomanitla
055 San Lucas Tecopilco

056 Santa Ana Nopalucan

057 Santa Apolonia Teacalco
058 Santa Catarina Ayometla
059 Santa Cruz Quilehtla

060 Santa Isabel Xloxoxtla

INEGI
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4.3 indice de especializacion

Cuadro IV.3.
Tlaxcala. indices de especializacién por region con Poblacién Ocupada,
1994-2014.
Personal
Ocupado 1994 1999 2004 2009 2014
| Centro-Norte 0.005 0.027 0.050 0.038 0.044
Il Centro-Sur 0.017 0.042 0.019 0.014 0.036
Il Norte 0.028 0.044 0.054 0.039 0.052
IV Oriente 0.026 0.042 0.052 0.046 0.058
V Poniente 0.025 0.041 0.054 0.050 0.064
VI Sur 0.005 0.009 0.041 0.019 0.054

Fuente: Elaboracién propia con base en los Censos Econémicos 1994, 1998, 2003, 2008, 2013. INEGI

Para el calculo del indice de especializacion, se agruparon los municipio en seis
regiones, los resultados demuestran que ninguna de las regiones que se proponen
tienen un indice de especializacion representativa en cuanto a la industria de
autopartes con la variable de poblacién ocupada, ninguna alcanza un valor cercano
a 1, las regiones mas altas son la oriente que en 1994 tenia un indice de 0.03 y para
el aflo 2014 alcanzo un indice de 0.058, lo cual a pesar de su modestia es mas del
doble de su valor inicial. La regién poniente que en 1994 tenia un indice de 0.02 y
alcanzo un indice de 0.064 en el 2014.

Esta poca representatividad se debe a la alta dispersibn que se tiene en la
localizacion de la actividad de la industria de autopartes, pues en cada zona se
encentran un solo municipio que tiene actividad del sector, mientras que los demas
municipios que integran la region no lo poseen, en el caso de region oriente el
municipio de mas peso es el Carmen Tequexquitla, mientras que en la regién

poniente el municipio mas importante es Calpulalpan.
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Cuadro IV.4.
Tlaxcala. indices de especializacién por regién del Valor Agregado Censal Bruto,

1994-2014.
VACB 1994 1999 2004 2009 2014
| Centro-Norte 0.028 0.019 0.047 0.034 0.005
Il Centro-Sur 0.044 0.025 0.028 0.029 0.040
Il Norte 0.047 0.038 0.051 0.010 0.242
IV Oriente 0.047 0.036 0.049 0.039 0.032
V Poniente 0.045 0.038 0.051 0.044 0.051
VI Sur 0.009 0.022 0.020 0.012 0.126

Fuente: Elaboracién propia con base en los Censos Econémicos 1994, 1998, 2003, 2008, 2013. INEGI

Para el caso de la variable de VACB ninguna de las seis regiones se aproxima al
uno, las dos regiones mas altas es la norte con un indice de 0.242, donde el
municipio mas fuerte es Tlaxco y la regiéon sur con un indice de 0.126 donde el
municipio mas fuerte es Zacatelco.

Lo anterior nos da a entender que el VACB a nivel regién estd muy diversificado, es
decir, esta distribuido entre los demas sectores de la economia, o bien desde otra
perspectiva, no hay a nivel de region una especializacion industrial por lo menos no
de la industria de autopartes, también es evidente que el valor proporcionado por la
industria de autopartes se difumina al integrar a los demas municipios que

conforman la region.

4.4 Composicion economica del estado de Tlaxcala en el periodo 2003-2017

La economia mexicana esta formada por el conjunto de actividades econdémicas
que conducen a la produccién de bienes y servicios. El conjunto de actividades
productivas del pais se divide en tres sectores que a su vez estan integrados por
varias ramas productivas.

Los sectores y sus ramas productivas son
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A) El primero es el agropecuario, que esta integrado por cuatro ramas, agricultura,
ganaderia, silvicultura y pesca, la importancia de este sector es evidente pues a
través de las relaciones intersectoriales se producen los alimentos procesados que
seran consumidos, por la poblacion, para su subsistencia, también provienen
muchas materia primas que utiliza el sector industrial para transformarlas y producir
mercancias que también serviran para satisfacer las necesidades de la poblacion.
B) El segundo gran sector es el industrial, esta integrado por dos subsectores, el
primero es el de la industria extractiva, que a vez esta integrado por dos ramas que
son la mineria y la extractiva del petroleo.

El segundo subsector es el de la industria de la transformacion, este a su vez esta
integrado por varias ramas o industrias como la automovilistica, la de construccion,
alimentaria, tabacalera, petroguimica entre otras, aqui se toman las materias primas
del sector agropecuario y se transforman en mercancias, en un proceso de
fabricacion en el que intervienen maquinaria y el trabajador que mediante la
aplicacion de su fuerza de trabajo le aflade valor a materia prima, para transformarla
en mercancia.

c) El tercer gran sector es el comercio y servicios, este sector no es productivo
propiamente hablando porque no produce bienes materiales, aunque incluye todas
las actividades necesarias para el funcionamiento de la economia no integrada en
los sectores agropecuarios e industrial. El sector servicios proporciona atencion
personal, es decir, servicios que contribuyen a la formacion del producto e ingreso
nacional (Méndez, 1994:30).

En este sector se encuentra comprendida toda la actividad de intercambio de
mercancia proveniente de la industria, también productos agricolas que se
comercializan por dinero.

El otro gran rublo de este sector son los servicios que no son por definicion una
mercancia pero que también su finalidad es la satisfacer alguna necesidad de la
poblacién, como el servicio de proporcionar energia eléctrica, telefénico, de
television etc. a la poblacion.

Las ramas que integran este sector son, comercio, restaurantes y hoteles,
transporte, comunicaciones, servicios financieros, servicios de educacion, servicios

meédicos, servicios gubernamentales entre otros.
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Cada uno de los sectores de la economia es de suma importancia pues sin la
existencia de alguno de ellos simplemente la economia no podria funcionar. Sin
embargo esta investigacion se centra en sector industrial donde se encuentra la
industria de la transformacion y especificamente la industria de autopartes.

La industria de la transformacién es el conjunto de actividades econdmicas que se
realizan con el objeto de producir bienes materiales o mercancias que han tenido
algun cambio durante el proceso productivo.

El sector industrial posee caracteristicas especiales que lo hacen diferente de los
otros dos sectores, a continuacion se mencionaran algunas de ellas:

Para Palomino (2017:141) la historia en repetidas ocasiones ha demostrado que la
distincibn mas importante entre paises pobres y ricos, es que en los ricos tienen una
elevada capacidad de manufactura, donde la productividad es generalmente mas
alta y donde tiende a crecer a una tasa mas acelerada que en la agricultura 'y en los
servicios, Sarmiento (2002:137) en concordancia con esto sostiene que la
superioridad del sector industrial en materia de productividad, opinan que un hecho
de relevancia que sostiene esta afirmacion son las cifras de todos los paises en
donde se observa que la productividad mas alta y con mayor crecimiento ocurre en
el sector de la industria: la productividad de la industria, medida como la relacion
produccion/ fuerza de trabajo empleada, presenta mayor crecimiento que la de la
agricultura y la de servicios, esta ultima es la que menor crecimiento tiene entre los
sectores.

Contrario a los servicios, la industria si posee un margen amplio para lograr
aumentos en la productividad, es el sector de mayor potencial de crecimiento y su
incidencia es mayor que su participacion en el PIB, dadas sus externalidades.

Al ser la productividad media mayor en la industria que en la agricultura, la mano de
obra se desplaza de la agricultura a la industria aumentando con ella la

productividad media de la economia.

La productividad de la industria tiende a aumentar conforme aumenta la produccion y se generan
dinamicas de desarrollo en cuanto a las externalidades positivas desprendidas por la industria a otros
sectores, de tal suerte que el cambio tecnoldgico y la formacion de capital humano en esta se esparce

a los diversos sectores de la economia contribuyendo al aumento de la productividad en su conjunto.
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Se puede entender entonces que los efectos de la industrializacion también radican en el impulso

que imprime a otros sectores de la economia (Palomino, 2017:141).

Otra de las caracteristicas del sector industrial es que posee la mayor capacidad
para absorber la investigacion tecnoldgica y conducirla a la produccién de nuevos
bienes. Desde los modelos de crecimiento de Harrod-Domar, se incluy6 al progreso
tecnoldgico (junto con los factores productivos trabajo y capital) como determinante
del crecimiento econémico, en un principio como una externalidad o residuo, pero
posteriormente en trabajos como el de Kaldor (1961:187) se incluye al progreso
tecnologico dentro del modelo, reconociendo que este determina el crecimiento de
la productividad del trabajo.

Por otra parte otra de las ventajas del sector industrial es su capacidad de expansion
de sus productos a través del comercio internacional, mientras que el sector
servicios se encuentra confinado al mercado interno, y en comparacion con el sector
agricola si bien los productos de este ultimo se pueden exportar, tienen una
inelasticidad natural que reduce su capacidad de crecimiento via demanda.
(Palomino, 2017:142)

El sector industrial, también tiene la particularidad de generar encadenamientos
productivos, hacia atras y hacia adelante Hirschman (1977:200) los define como
aguellas fuerzas que inducen a la inversion y también como variable que determina
junto con ingreso y la demanda la toma de decisiones a nivel empresarial, tanto en
el sector privado como también el publico, para él los encadenamientos hacia atras
conducen a nuevas inversiones en instalaciones de nuevos proveedores de
insumos y los encadenamientos hacia adelante conducen a nuevas inversiones en
instalaciones usuarias del producto.

La industria posee grandes encadenamientos hacia adelante y hacia atras estos
altimos se constituyen por la demanda de bienes intermedios o insumos, ademas
mantiene interrelaciones con los otros dos sectores, de manera que su crecimiento
arrastra a todo el sistema econémico, que a la vez, lo impulsa generando un circulo

Virtuoso.
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Una vez definido los sectores de la economia y reconocer la importancia de los
mismo, revisaremos la composicion del estado de Tlaxcala. Para poder ver hacia
qué sectores o actividades se concentra la actividad econdmica en el estado, se
presentan a continuacion, las tablas del PIBE con informacion mas actualizada del
afio de 2017 del Sistema de Cuentas Nacionales, esta informacion posee una
desagregacion menor a la que los censos presenta, ya que solo existe a nivel
subsector de actividad econdémica. La informacion utilizada en el andlisis anterior es
a nivel clase, por ello no se utilizé el sistema de cuentas nacionales en el analisis
previo.

Sin embargo, el sistema de cuentas nacionales si nos permite ver hacia donde se
esta orientando la economia estatal. En un primer paso el cuadro se presenta a nivel
actividad econdémica, mientras que en segundo cuadro se analiza el interior del

sector manufacturero.

Cuadro IV.5.
Tlaxcala. PIB estatal a nivel de actividad econémica, 2003-2017.
(Participacion porcentual)

Participacidn porcentual ]
Concepto 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2006 | 2005 | 2010 | 201 | 2012 | 2013 | 2014 [ 2015 |2016= | 2017" |
Walores canstantes [millones de pesos)
Tatal 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

11 - Agricultura, cria y explotacidn

de animales, apravechamicnto forestal, pesca y

<aza 4 3 4 4 4 4 4 4 3 4 4 4 3 3 3
21- Mineria ] ] ] 1 1 1 1 1 1 1 ] ] ] ] ]
22 - Generacidn, bransmisién y

diztribucidn de nergia eléctrica, suminiztra de

agua y de gas por ductos al consumider final 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2% - Construccién 13 21 13 T 3 10 12 15 a 10 T & 12 ] &
31-33 - Industriaz manufactureras 25 25 23 25 24 23 22 21 24 24 24 23 23 23 23
45 - Comercio al por mayer 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 6
46 - Comercio al por menor T B T & g T -1 -1 T T & & & a 3
45-43 -Tranzportes, correas y

almacenamiznto T T 3 3 10 3 3 =3 a & a & T T T
51 - Informacian cn medios masivos i} i} 1] 1] 1] 1] 1] 1] i i} 1} 1} 1 1 1

seguras 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2
53 - Servicios inmobiliarios p de

alquiler de bienes mucbles e intangibles 14 15 16 16 17 1& 17 16 15 17 15 1& i 17 1
54 - Zervicios profesionales,

cientificos p técnicos 1] 1] 1} 1} 1 1 1} 1} 1 1] 1] 1] 1] 1 1
55 - Corparativos a a a a 0 0 o o a a a a a a a
56 - Servicios de apogo 3 los

negocios y mancjo de residuos p desechas, y

servicios de remediacidn 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1 2 2
B1- Zervicios educativos ] ] T T T T T & T ] B B B L] B
B2 - Servicios de salud y de

agistencia Focial 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

™ - Zervicios de esparcimicnto
culturales y deportivos, y akros servicios

recreakivos ] ] 1] 1] o o a a ] ] ] ] ] ] 1]

temporal y de preparacién de alimentos y

bubidas 3 3 3 4 2 2 2 1 1 1 1 1 2 2 2
&1 - Otros servicios excepto

actividades gubernamentales 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3
qubernamentales, de imparticidn de justicia g

de organismes inkernacionales y

extraberritoriales T 13 3 T 3 7 T [ 13 13 13 13 13 3 3

Fuente: Elaboracién propia con base en las cifras del Sistema de Cuentas Nacionales INEGI 2017
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A nivel de grandes sectores el que mas participacion tiene es el de servicios, pues
aporta alrededor del 65% del PIBE, el sector dos el industrial participa con el 32%
mientras que el agropecuario con alrededor del 3%, si bien es cierta la afirmacion
que a nivel de grandes sectores en el estado el sector servicios es el mayor, el
introducir un analisis de mayor desagregacion, a nivel actividad econémica, nos
permite ver particularidades que a nivel sector son desapercibidas.

La tabla anterior nos muestra la composicion econémica del PIBE del estado de
Tlaxcala a nivel de desagregacion de actividad econdmica, esta nos permite ver que
la actividad preponderante que sigue aportando la mayor parte del PIBE es
precisamente la industrial y especificamente el sector manufacturero, con un
porcentaje de participacion del 23%, seguida de los servicios inmobiliarios con un
porcentaje del 17%, construccion con un 8%, servicios educativos con 6%, servicios
gubernamentales aporta el 6%, comercio al por mayor también con el 6%, y muy
atras comercio al por menor con el 3%, mismo porcentaje de participacion de la
actividad agropecuaria.

Con esto se evidencia que si bien la tendencia a nivel mundial y nacional transita
hacia la tercerizacion de la economia, la importancia del sector industrial a nivel del
aporte al producto sigue siendo importante, las caracteristicas que tiene el sector
industrial son Unicas, al generar encadenamientos productivos, a nivel social, la
seguridad social, permanencia en el empleo, prestaciones como aguinaldo etc. lo
distinguen de otros sectores como el servicios y comercio, donde el porcentaje de
informalidad es importante.

Es oportuno sefialar la tendencia que la industria manufacturera ha tenido desde el
afio 2003 donde participaba con un 25% que fue su mayor valor, en 2010 tuvo su
menor participacién con un 21% después de la baja en la crisis econdmica de 2009,
en 2017 tiene una recuperacion, no obstante, ha perdido un 2% de su participacion
en total.

Por otro lado, los servicios y especificamente los inmobiliarios tienen una tendencia
hacia el alza en 2003, ya que participaban con el 14%, mientras que para el afio
2017 habia subido un 3% situando su participacion en 17%, es en fendmenos como

este que la vision de la tercerizacion de la economia se sustenta.

84



Cuadro IV.6.
Tlaxcala. PIBE estatal a nivel sector manufacturas, 2003-2017.
(Participacion porcentual)

Participacion porcentual

Concepto | 2003 | z004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016* | 2017 |

Valores constantes
Millones de pesos

31-33 - Industrias manufactureras it} 100 100 00 100 00 100 o0 100 100 00 100 it} 100 100
M- Industria alimentaria 20 14 23 22 23 23 23 22 22 22 21 15 15 7 17
312 - Industria de las bebidas y del tabaca 7 10 T 8 T 8 8 & B 4 4 g 10 10 1

H3-314 - Fabrizacion de insumas testilez y

acabado de testiles; Fabricacidn de productos textiles,

efcepto prendas de vestir 10 g q 7 T B 5 3 5 g 7 7 i 7 T
H5-216 - Fabricacion de prendas de vestir;

Curtido y acabado de cuero y piel, y Fabricacidn de

productos de cuera, piel y materiales sucedaneos 5 | B B ] 5 B B B B 1 & 8 & 1
321 - Industria de la madera 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
322.323 - Industria del papel; Impresion &

industrias conesas 4 4 3 [ 7 £ 3 b g b 0 il 3 g b

324-326 - Fabricacion de productos
derivados del petrdle y del carbdn; Industria quimica;

Indusztria del plastico y del hule k] 2 il 0 1 1 1 1 12 12 1 1 1 1 13
327 - Fabricacidn de productos abaze de

minerales no metilicos 4 4 5 5 [ [ [ B E E E E E E E
331-332 - Industrias metlicas bisicas;

Fabricacidn de productos metilicos 28 28 13 18 13 16 16 15 17 10 195 16 14 4 14

F32-336 - Fabrizacion de maquinariay
equipo; Fabricacidn de equipo de computacidn,
comunicacidn, medicidn y de otros equipos,
COMPOnentes y accesonios electrdnicas; Fabricacion
de accesarios, aparatos eléctricos y equipa de
generacidn de energi a eléctrica; F abricacidn de equipa

de bransporte 1 12 1 4 14 4 13 15 15 17 17 17 17 13 16
337 - Fabricacidn de muebles, colchones y

persianas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
338 - Otras industrias manufactureras 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Fuente: Elaboracién propia con base en las cifras del Sistema de Cuentas Nacionales INEGI 2017

La tabla anterior nos permite ver la composicion interior de la manufactura industrial
y su evolucién desde el afio 2003 a 2017.

La industria que tiene una mayor participacion es la alimentaria participa con 17%,
no obstante, de ser la de mayor importancia su tendencia de participacion es a la
baja, en 2003 participaba con 20%, teniendo su mayor nivel en los afios 2008 y 2009
con un 23 por ciento.

Seguida de la industria industrial o de fabricacion de equipo de transporte, que es
la industria de interés de este trabajo cuya tendencia es hacia arriba en 2003
participaba con el 11% hacia el afio 2017 y tenia una participacion de 16%.

La siguiente industria de importancia son las metalicas basicas que participa con un
14%; sin embargo, esta industria es el claro ejemplo del cambio de orientacion que
sufre una economia, pues su tendencia es totalmente hacia la baja, en el afio 2003
participaba con el 28% en el 2017 habia disminuido su participacion un 50%, es
claro que esta industria se le esta desplazando y los factores econémicos se re

direccionan hacia otro tipo de industria.
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La industria de bebidas y tabaco, tiene una tendencia hacia el alza, pues en 2003
participaba con un 7%y en el afio de 2017 alcanzo un 11 por ciento.

La industria del papel ha duplicado su participacion, pues paso del 4% en 2003 a un
8% en 2017. Otro claro ejemplo de la reorientacion econdmica lo es la industria textil

en el estado que en 2003 participaba con 10% y en 2017 se habia reducido al 7 por

ciento.
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Conclusiones

Localizacion

Después de presentar los resultados desde la metodologia propuesta, y desde las
y teorias de localizacion las cuales nos sirvieron dando un marco de teoria y
comprender el proceso mediante el cual una industria o0 empresa decide localizarse
en un determinado territorio o en otro, buscando maximizar su beneficio; al
extenderse la localizacion comienza a darse un fendbmeno de concentracion
industrial, con dicha concentracién en la region también se empieza a tener
economias de aglomeracion reduciendo costos, con ello comienza la
industrializacion de la region, y comienza a desarrollarse, creciendo
econémicamente comparada con aquellas regiones donde la industria esta ausente.
Después de esto se puede concluir lo siguiente:

La industria de autopartes en Tlaxcala hasta el afio de 2014 no tenia una
localizacion representativa en toda la entidad. De acuerdo con la informacion
proporcionada por SEDECO, en Tlaxcala esta industria se encuentra localizada en
no mas de 6 municipios, en el oriente, centroy norte, ¢ Por qué el estado de Tlaxcala
es tan poco atractivo para las empresas de autopartes? Esta situacion que se puede
atribuir a diferentes causas, las cuales van desde las generales como el incipiente
perfil industrial del estado hasta las particulares de la poca presencia del sector de
autopartes.

Pero las ventajas que tiene el estado comparado con otras son:

La ubicacion geografica del estado de Tlaxcala puede considerarse como
privilegiada, pues se encuentra cercano a plantas armadoras como las de Puebla y
del estado de México, también se encuentra en un punto intermedio entre el puerto
de Veracruz y la Ciudad de México, las vias de comunicacién terrestre si bien no
son excelentes si son aceptables, pues por su territorio cruzan autopistas, la Puebla-
Xalapa, la Puebla-Tlaxcala, el arco norte, entre otras.

Esto tendria que ser, es un punto positivo dado los costos de transporte que se
pueden tener comparado con otros estados. Por otra parte, la mano de obra en el
estado disponible es abundante, ya que el nivel de desempleo es mas alto que la

media nacional, en el estado se tiene una tasa de desempleo de la PEA de 4.3%
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mientras que a nivel nacional es de 3.5% con datos de la encuesta nacional de
ocupacion y empleo (ENOE) del INEGI con cifras actualizadas hasta Agosto de
2019.

Es cierto que el perfil de especializacion requerida en la mano de obra para la
industria de autoparte no es el mas adecuado, sin embargo esto no significa que no
se le pueda capacitar para conseguirlo, ejemplo es ello es la poblacion de
Huamantla la cual, es la ciudad mas grande cercana a la Planta de Audi, y que tiene
una poblacién con un mayor nivel de educacion que los municipios poblanos
cercanos a la planta.

La menor burocracia al abrir una nueva empresa, el estado ha avanzado 20 lugares
en los dltimos afios en este rubro, pues paso del lugar 26 en 2007 al lugar 6 en
2016, gracias al inicio del sistema de apertura rapida de empresas (SARE) en
Tlaxcala que permite la apertura de empresas de bajo riesgo hasta en 72 horas
simplificando de manera importante los tramites estatales y municipales.

(Mena, 2017:43)

A partir de del mes de Septiembre de 2016 se inauguro la planta AUDI en el estado
de Puebla, a partir de esto en los ultimos tres afos, se han establecido empresas
del sector de autopartes en sus alrededores tanto dentro del territorio tlaxcalteca
como del poblano y se ha dado una cierta competencia a nivel estatal para lograr el
mayor niumero de captacion de estas empresas.

Para Juarez (2017:1) la competencia entre los estados se ha dado en el nivel de las
facilidades otorgadas a las empresas para su instalacién, sobre todo con las
exenciones de impuestos principalmente a nivel municipal, cuestiéon que ha jugado
a favor de Tlaxcala pues sus politicas han sido mas agresivas, en este sentido el
poder de decision lo siguen teniendo los municipios quienes han sido mas flexibles,
caso en particular lo representdo la empresa China SONAVOX quien decidio
instalarse en el parque VESTA en el municipio de Huamantla, mientras que en lado
poblano se cre6 una especie de organismo supra municipal la denominada ciudad
modelo, que integro a los diferentes municipios colindantes con la planta y que les
quito la posibilidad de negociacién a nivel municipal y centralizo las negociaciones

a nivel estatal.
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Otra ventaja que ha tenido el lado de Tlaxcala ha sido que en su territorio no se ha
dado una especulacion inmobiliaria tan rapaz como del lado poblano en cuyo
territorio los predios cercanos a la planta han tenido incrementos de precios de
manera indiscriminada, en tanto que del lado tlaxcalteca el aumento en los predios
no ha sido tan marcado.

Con respecto a la seguridad, Tlaxcala es de los estados menos violentos,
comparado claro con otros estados, como los del bajio o el norte de nuestro pais.
Sin embargo también existen puntos negativos que desalientan la captacion nuevas
empresas en la captacion de empresas, dentro de las causas negativas se
encuentran:

La baja competitividad, segun el IMCO (Instituto Mexicano de competitividad)
Tlaxcala ocupa el lugar 27, por sus débiles condiciones para fomentar la innovacion.
El componente mas débil es la ausencia de un marco institucional que coherencia
y respalde los esfuerzos en materia de innovacion y desarrollo tecnoldgico. A esto
hay que sumarle la baja inversion publica orientada a ciencia y tecnologia, dan como
resultado que en la entidad, la productividad cientifica e innovadora sea de las mas
bajas del pais. (Mena, 2017:43)

Reforzar las politicas publicas para el desarrollo industrial y especificamente para
la industria de autopartes, solo se esbozan muy generalmente en el plan estatal de
desarrollo son dos puntos a los que se refiere el plan en cuanto a la promocion y
captacion de empresas de autopartes dicen lo siguiente:

A) Promover una mayor integracién de los clister sectoriales y regionales en el
estado, el otro punto sefiala,

B) Integrar un directorio de empresas proveedoras locales para el cluster automotriz
Puebla-Tlaxcala que facilite las oportunidades del negocio.

Sin embargo esto le falta un diagndstico, un analisis mas profundo sobre qué es lo
que las empresas necesitan, promover las medidas especificas para lograr la
captaciéon de empresas, el plan para instrumentarlos y la evaluacion de la politica
con fecha de inicio y termino para medir los alcances a los que llego.

Al termino del balance entre de las ventajas y las desventajas que presenta el
estado, el hecho tacito es que se debe promover el crecimiento del estado

realizando politicas publicas mas asertivas que den mejor certidumbre al
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empresario, que hagan del estado un sitio atractivo para la captacion de inversion
directa, ya sea local o extranjera, espacios donde localizarse, existen parques y
ciudades dentro del territorio que podrian albergar estas nuevas inversiones.

La especializacién

En rubro de la especializacion ya sea a nivel estatal, regional o municipal en la
industria de autopartes, los datos nos demuestran que no la hay, las dos regiones
que tienen un nivel mayor de especializacién, son la oriente con un indice de 0.064,
cuyo municipio mas robusto es el Carmen Tequexquitla, que es colindante con el
municipio poblano de Oriental y ambos son cercanos a San José Chiapa donde se
ubica AUDI, la otra regién es la poniente que tiene un indice de 0.058 y cuyo
municipio mas robusto es Calpulalpan, esta region es colindante con la zona de
Texcoco en el Estado de México.

Es obvio que no se puede hablar de especializacion en ninguna de las regiones,
dado el grado de diversificacién que se tiene en la economia a nivel estatal, para
llegar a una especializacion se requiere una mayor localizacién de las empresas en
el territorio, con ello se alcanzara una mayor contrataciéon de personal por parte de
estas empresas y con su produccion se elevara el valor producido (VACB).

La localizacién de empresas como se ha visto responde a diferentes factores, como
costos de transporte, costo de mano de obra, infraestructura, capacitacion de mano
de obra, politicas publicas, etc.

Es importante mencionar que dadas las limitaciones de la informacién disponible
para la elaboracién de este tipo de indices, ya que la informacién requerida es de
un nivel de desagregacion importante a nivel municipal, y esta solo se obtiene de
los censos economicos, los cuales tienen un periodo de levantamiento cada cinco
afos, la informacion no presenta la actualizacién deseada, sin embargo el 2019 fue
afio de levantamiento de censo, para el afio 2020 el INEGI presentara los resultados
preliminares y con esa informacion los indices se pueden actualizar, dando la
posibilidad de dilucidar con mayor claridad el efecto que ha tenido la puesta en
marcha de la planta armadora AUDI, a nivel de empleo y valor producido en el
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territorio del estado de Tlaxcala, este efecto sin duda ha sido positivo, en lo que se
refiere a estas dos variables, sin embargo hasta no medirse no se podra saber la
magnitud de este efecto.

Del perfil econ6mico del estado

Es un hecho que en el estado el nivel de la industrializacion no es el necesario para
gue la economia despegue. Para Castillo, (2017:73) el proceso de industrializacion
en Tlaxcala no se ha podido consolidar, dado las particularidades que se han dado
en el estado, lo que ha denominado “El modelo econdmico de industrializacién
desfasada con alta informalidad”

El estado de Tlaxcala no participo en el proceso industrializador que se dio en el
pais a partir de la década de los cuarenta del siglo pasado, este proceso se dio con
el impulso de la clase capitalista y dirigido en ese entonces por el gobierno federal,
es sino que hasta la década de los setentas y ochentas el gobierno estatal impulsa
una estrategia de transformacion econdémica la cual hasta ese entonces se
encontraba basada principalmente en actividades del sector artesanal y agricola, no
obstante el esfuerzo realizado por el gobierno estatal, el proceso de industrializacion
tuvo resultados poco transcendentales.

La ausencia del sector industrial en el estado tuvo también como consecuencia que
nunca se tuvo una consolidacién de una clase obrera trabajadora, situacién que
posteriormente facilito la transicion a los trabajos precarios en el tercer sector de la
economia, se dice que facilito la transicion porque los trabajadores del sector
agropecuario y especificamente agricola también carecen de derechos laborales
como la seguridad social, derecho a asociarse, prestaciones laborales como
aguinaldo, vacaciones, prima vacacional etc. La relativa poca presencia del sector
industrial en el estado provoca que la economia este pasando de un enfoque

predominantemente agropecuario a un de perfil terciario de comercio y servicios.

Tampoco se ha podido consolidar un ndcleo central de zona industrial donde se
concentren proveedores para las armadoras de otros estados, en este caso

principalmente para las ubicadas en el estado de Puebla, que son la Volkswagen y
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AUDI, esto debido a que hay una presencia diseminada de parques y zonas
industriales distribuidas en el interior de territorio Tlaxcalteca, la incipiente industria
de autopartes no se encuentra en su mayoria de estas instalaciones, pues estas
empresas de autopartes son proveedores de tercer nivel, es decir pequefas
empresas que maquilan para proveedores de segundo y primer nivel, los
proveedores de tercer nivel no tienen la capacidad econdmica para comprar ni
arrendar grandes naves dentro de los parques o zonas industriales.

Es el sector industrial el mas importante en la economia estatal de Tlaxcala, ya que
en las dos variables utilizadas el VACB y personal ocupado represento las cifras
mas altas de acuerdo con los resultados del censo econémico de 2014,

Dentro del sector industrial manufacturero, la industria alimentaria sigue siendo
aunque que, por muy poco la de mayor aportacion, no obstante en esta industria
alimentaria se observa una tendencia hacia la baja pues que afio tras afio disminuye
su participacion, seguida de la industria de autopartes que solo esta un punto
porcentual por debajo de la alimentaria en el afio 2017 particip6 con el 16% del PIB
manufacturero, la tendencia de esta industria es hacia la alza, pues se observa
claramente en los ultimos afos, salvo en los afios que hubo crisis econémica como
en el 2010, esto se explica con la diferencia de las elasticidad-precio, entre un
producto automotriz a uno alimentario, la elasticidad es mucho menor en un
producto alimenticio. Esta tendencia hacia al alza es congruente con el dinamismo
de la industria automotriz a nivel nacional.

Sin embargo, es importante sefialar la tendencia del sector servicios; el sector
terciario que abarca el comercio y servicios viene ganando participacion y observa
una tendencia hacia el alza. Este hecho no significa necesariamente una mejora
para el desarrollo de la poblacion, ya que es en este sector existen condiciones
laborales informales, lo que obviamente no se traduce en un mejor nivel de vida

para el ciudadano comun.

Para Guevara, (2003:129) el incremento de la ocupacion terciaria en el pais esta
relacionado no solo a la perdida de importancia del empleo en las manufacturas,
provocado por cambios técnicos, sino por la competencia con otros paises y el

trasvase de la ocupacion agricola de subsistencia a otras ocupaciones ubicadas en
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el sector terciario, de pequefia escala, siendo estas ultimas meras estrategias de
supervivencia.

Segun informacién del plan estatal de desarrollo, el sector servicios aporta al PIBE
alrededor el 65% en cuanto a la poblacidén ocupada, los servicios concentran el 48%
de la PEA, la industria el 36% y el sector agricola el 12% y el sector gubernamental
el 3 por ciento.

La tendencia mundial a la tercerizacion de las economias se dio a partir de la
segunda mitad del siglo XX, en paises como EU en el cual a partir de ese momento
se convierte en el primer pais con el sector servicios predominante, llegando que
tres cuartas partes de su PEA trabajaban en este sector, Garza, G. (2006:47). El
estado de Tlaxcala no es del todo ajeno a esta tendencia mundial, pues el sector

servicios va ganando terreno en la economia local.

Por otra parte, hay que sefalar que el sector agropecuario muestra una tendencia
hacia la baja desde 15 afios, de acuerdo con informacién del sistema de cuentas
nacionales del INEGI, lo cual es congruente con el nivel de abandono que se tiene
por parte de los gobiernos federales y estatales en los ultimos 25 afios.

Con la informacion obtenida a través de este trabajo, no es posible establecer que
la industria de autopartes sea lo suficiente dinamica para impulsar el crecimiento
econdémico del estado, si bien es cierto que tiene una participacion importante dentro
del sector manufacturero, esta lejos ser dominante dentro de este sector.

La industria en el estado esta diversificada entre diferentes industrias, la alimentaria,
la de construccion, la metalica, la de bebidas y tabaco, la de papel, la industria
guimica etc. esta diversificacion no es necesariamente benéfica para el estado,
pues tiende a ser industria atomizada.

En este sentido el estado de Tlaxcala parece ir en sentido contrario al que otros
paises y estados van, es decir mientras que en otras economias estatales se busca
especializarse en una u otra industria como ejemplo, Guanajuato con la industria
automotriz, El estado de Querétaro con la industria aeroespacial, el estado de
Puebla con la especializacién en servicios de educacion superior, entre otros, en
Tlaxcala parece que no tiene claro hacia donde se pueda apoyar, es importante

tener un plan de crecimiento lucido, que determine con claridad que se va a
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impulsar, ya sea a nivel de grandes sectores ya sea el agropecuario, el industrial o
el de servicios, sino se tiene un plan de apoyo para el crecimiento a nivel de grandes
sectores, menos claro queda aun si se apoyaria a una industria en particular, la de
alimentos la de autopartes etc.

La transicion estructural de la economia tampoco se ha terminado, durante muchos
afos su economia se basé en la produccién en el sector agropecuario, en la
produccion de alimentos; sin embargo, hace décadas que ese sector se abandond
y fue perdiendo paulatinamente preponderancia a nivel estatal, aunque el potencial
de esta industria sigue estando presente, tampoco parece ser una prioridad en la
actualidad.

El avance del sector terciario de los servicios a nivel estatal es innegable, sin
embargo, estos servicios en el estado son los servicios tradicionales, tampoco se
ha transitado hacia servicios especializados.

La politica de promocion hacia la industria no ha sido lo suficientemente robusta
para lograr atraer un monto importante de inversién que haga una diferencia en el
crecimiento del estado. Ademas, la atraccion de inversiones especificamente en la
industria de autopartes obedece mas bien a externalidades positivas, como la
ubicacion en la zona limitrofe de la armadora Audi con el estado de Puebla y que
dada su cercania con municipios Tlaxcaltecas ha significado la ubicacion de nuevas
empresas del sector automotriz en el estado, la cercania trae otros beneficios como
la ubicacién de comercios en los municipios vecinos, y hasta cierto punto la
contrataciéon de mano de obra de ciudadanos Tlaxcaltecas.

Parece necesario que para impulsar un mayor crecimiento del estado es necesario
una definicion clara de que sector e industria se va a apoyar, para impulsarla y esta
pueda ser la base sobre la que se apoye el crecimiento estatal. Para ello se requiere
de politicas publicas que den certidumbre a las inversiones, sin este requisito es
dificil que el estado pueda avanzar en este aspecto.

La decisién sobre qué sector es que deba impulsar el crecimiento del estado ya sea
el agropecuario, industrial o de servicios es compleja hay sectores de la poblacién
gue se inclinan por uno u otro sector, hay quienes quieren un desarrollo para el
estado con el menor costo ambiental posible y quisieran un mejor apoyo al sector

agropecuario, abandonado hace mas de 30 afios.
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El basar el crecimiento en los servicios tal como se esta haciendo en la actualidad,
tiene sus puntos negativos, como el alto grado de informalidad, la casi nula
seguridad social y laboral, y la poca capacidad de este sector para aumentar la
productividad.

El sector industrial, tal como se menciona en paginas anteriores tiene
particularidades que lo han hecho tradicionalmente el impulsor del desarrollo en
paises que ya haya logrado, entre estas caracteristicas estd la capacidad de
aumentar la productividad, el apoyo al cambio tecnoldgico, pero sobre todo el tener
la capacidad de generar encadenamientos productivos hacia atras y hacia adelante.
Un ejemplo de ello es que en la actualidad muchos de los servicios existentes, estan
dirigidos hacia empresas industriales. Esto es congruente con el trabajo de Kaldor,
especificamente con la primera ley que sostiene que crecimiento del producto del
sector manufacturero, que trae consigo el crecimiento total del producto de la
economia.

Sin embargo aunque en este trabajo se ha analizado la importancia del sector
industrial, es prudente afirmar que cada uno de los tres sectores tiene una
importancia especifica en el funcionamiento de la economia.

La evidencia empirica nos ha demostrado que el abandonar totalmente a un sector
para apoyar solo a uno, trae complicaciones mayusculas a mediano plazo. Tal es el
caso del sector agricola en nuestro pais, quien al iniciare el periodo neoliberal se
abandond a su suerte, apostando a que, muchos los productos agricolas sean
importados porque son mas baratos trayéndolos del extranjero, con ello se renuncié
a la soberania alimentaria y se volvi6 al pais altamente vulnerable a las variaciones
de precios del mercado internacional.

El sector del comercio y los servicios también tiene un peso especifico en la
economia, pues es a través del comercio que se complementa y se realiza el
proceso productivo al llegar el producto a manos del consumidor final quien dispone
del bien y lo consume.

Los servicios son parte fundamental y muchos de ellos surgen a partir de la
necesidad que se origina en los otros dos sectores y gracias a esto la economia se
mantienen en movimiento, no obstante en el caso del pais y especificamente del

estado de Tlaxcala, lo ideal es que se migrara del comercio informal y de los
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servicios tradicionales, hacia servicios mas especializados, que incorporen un

mayor valor hacia su trabajo.
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