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rios. Impactos del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN)
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Resumen

La produccién de equipos ferroviarios en México dio un salto en la década de 1950 impulsada por empresas
publicas que propiciaron una diversificacion e integracion productiva. Durante su evolucién se logré confor-
mar un complejo industrial abocado al transporte que mantenia encadenamientos con una vasta red de pro-
veedores locales de distintos tamafios ubicados en varias ramas industriales. El articulo aborda el impacto de
la privatizacion y apertura econémica de los afios noventa sobre este entramado, en particular, en las peque-
fias y medianas empresas (pymes), con el fin de saber si la llegada de firmas trasnacionales afectd o estimul6 la
red de proveedores locales. Para ello se estudia la evolucidn de la estructura productiva antes y después de la
firma del TLCAN (1992), y se analiza en el tipo de vinculos que establece la gran empresa (publica o privada)
con los actores productivos locales.

Palabras clave: INTEGRACION LOCAL; ORGANIZACION DE LA PRODUCCION; PROVEEDORES; PEQUENAS Y
MEDRANAS EMPRESAS; CADENAS DE VALOR; TLCAN.

Abstract

The production of railway equipment in México took a leap in the 1950s, driven by public companies that
promoted a diversification and local productivo integration. During its evolution, it was possible to create an
industrial complex dedicated to transport that maintained linkages with a vast network of suppliers of differ-
ent sizes in several industrial branches. This article analyzes the impact of privatization and the economic
opening of the nineties on this network, particularly in small and médium enterprises (SMEs), to know if the
arrival of transnational films affected or stimulated the network of local suppliers. To this end, tire evolution
of the productive structure is studied, before and after the signing of NAFTA (1992), and the types of links
established by the large company (public or private) with local productive actors are analyzed.
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Introduccién

En América Latina la produccién de material ferroviario tuvo un importante desarrollo
durante la posguerra. En varias naciones, entre ellas Argentina, Brasil, Chile y México sur-
gieron o se consolidaron empresas y complejos dedicados a la fabricacién de vagones de
carga, coches de pasajeros y equipos diversos. Estos esfuerzos dieron la posibilidad a aque-
llos paises de abastecer sus propias necesidades de transporte e incluso estar en condiciones
de exportar algunos excedentes. Para el caso de México esta industria alcanz6 su plenitud
hacia la década de 1960. Su capacidad técnica quedd constatada en la obtencidn de varios
contratos para suministrar equipos a compafiias ferroviarias estadounidenses y de otras
naciones latinoamericanas.

Algo que distingui6 la produccion de equipos ferroviarios fue su compenetracion
con el resto de la estructura productiva. Desde que surgié esta industria sus promotores
impulsaron la sustitucién de importaciones con un alto grado de integracion productiva,
entendida como la formacién de encadenamientos entre proveedores locales; procesos que
alcanzaron rapidamente cierta madurez. De acuerdo con informes de la Comision Econo-
mica para América Latina en la década de 1950 en Argentina y Brasil la industria de mate-
riales y componentes para equipos ferroviarios abastecia la demanda interna. Y en Chile y
México la situacion avanzaba de forma satisfactoria. En ambas naciones se habian podido
desarrollar proveedores en todos los procesos metalmecanicos, salvo en los sistemas de
frenado y propulsion (CEPAL, 1959, pp. 19-26).

La evolucién que tuvo el proceso de integracion en México muestra algunas etapas.
Las primeras unidades de carga se integraron en su totalidad dentro mia gran empresa esta-
tal, la cual propicio la formacién de proveedores nacionales de partes y materiales. De tales
sinergias surgié un complejo industrial abocado al transporte. A medida que aumento la
diversificacion productiva este proceso experimentd variaciones. Primero -en los afios se-
senta y setenta-, con relacion a la produccion de otros equipos de carga (tolvas, tanques),
despuntaron formas de subcontratacién que dieron pie a la aparicion de pequefias y media-
nas empresas (PyMEs) ubicadas en la periferia del complejo industrial. Segundo -en las dé-
cadas de 1970 y 1980-, con relacién a la produccion de equipos de transporte (metros, tre-
nes articulados), aparecieron nuevos proveedores y socios tecnoldgicos vinculados a mo-
dernas ramas, como la electrénica, algunos de ellos filiales de firmas trasnacionales. La rela-
cion con estas empresas provocd que el proceso de integracion adquiriera nuevos matices.
Con todo y estos cambios, a fines de la década de 1980 la produccion de equipos ferrovia-
rios preservaba un alto grado de integracion. Es decir, sus dindmicas de produccion mante-
nian en auge a empresas locales de diversos tamafios cuya participacion en la cadena pro-
ductiva era variada.

Algunas de estas tendencias se modificaron en las décadas recientes bajo la implan-
tacion de las politicas neoliberales. La industria de equipos ferroviarios fue privatizada en
1992 en el marco de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(ILCAN), con ello nuevos actores y dinamicas entraron en escena. Bombardier Inc. (Cana-
da), Trinity Industries y Tire Greenbrier Co. (Estados Unidos) absorbieron por completo la
otrora industria nacional y sus mercados interno y externo. El arribo de estas firmas coloco
a la industria ferroviaria mexicana en el entramado de las redes globales de produccion,
provocando cambios sustanciales en las formas de organizacion de la produccién y el traba-
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jo. Justo aqui radica el objetivo del articulo, que consiste en analizar los impactos de esta
reconfiguracion sobre el proceso historico de integracién productiva y sus pautas, asi como
las modificaciones en la red de proveedores, particularmente en el papel de las pymes. To-
do ello con el fin de discutir si los cambios que trajo consigo la privatizacion y apertura
econOmica afectaron o favorecieron a los proveedores locales.

Para dar respuesta a estas inquietudes el trabajo se divide en cuatro apartados. Pri-
mero, se realiza un breve recorrido histérico haciendo énfasis en los cambios de ritmo y en
las caracteristicas de los participantes a lo largo de su evolucion (hasta la etapa neoliberal),
que permita conocer las bases y el alcance del proceso de integracion productiva. Ensegui-
da, a partir de diversos estudios tedricos y empiricos, se analiza la estructura contempora-
nea de la cadena global de valor de esta industria con el objetivo de comprender el marco
bajo el que actla la red de proveedores. Con base en informacién de las propias firmas
trasnacionales en el tercer apartado se discute la dinamica de produccion que éstas han im-
plantado en México a raiz del TLcAaN. Finalmente, utilizando el Directorio Estadistico Na-
cional de Unidades Econdmicas, se precisa la posicion de los proveedores locales en la
dindmica de estos entramados productivos globales, mediante este ejercicio se busca com-
prender cuales han sido los cambios mas significativos en el rol de las pymes participantes,
asi como su situacion en los Gltimos afios.

Bases y alcance del proceso historico de integracién productiva (1952-1988)

La industria mexicana de equipos ferroviarios despunté en la década de 1950 de la mano
del Estado.1En abril de 1952 se cred la empresa Constructora Nacional de Carros de Fe-
rrocarril (CNCF), auspiciada casi en su totalidad por Nacional Financiera (Nafinsa) y la Ofi-
cina de Investigaciones Industriales del Banco de México, lo que la convirtié en una de las
primeras empresas manufactureras de participacion estatal mayoritaria en el pais. Surgid
con el objetivo de afrontar la escasez de material rodante -agudizada a raiz de la saturacion
de la capacidad instalada en Estados Unidos- que refrenaba el desarrollo del mercado in-
terno y ocasionaba pérdidas financieras debido al aumento del costo de los fletes.2

Se establecio en Irolo, Hidalgo; a poco mas de 100 kilometros de la Ciudad de Mé-
Xico, en una zona completamente rural. Medio afio antes, en el mismo sitio, se instalé Die-
sel Nacional (Dina), empresa de capital mixto, armadora de camiones de carga. Cabe desta-
car que la promocidn de estas empresas, ademas de sustentarse en la necesidad de transpor-
te del pais, buscaba atender demandas sociales regionales, las cuales, sin embargo, agrega-
ron otras dificultades al proceso productivo. Por ejemplo, la instalacion de la fabrica en
Irolo exigid la construccion de una ciudad, Ciudad Sahagun, para el alojamiento del perso-
nal calificado proveniente de otros sitios. De igual manera, la distancia respecto a los prin-

1 Antes de ello la produccion era incipiente y se efectuaba principalmente dentro de los talleres de las compa-
filas de transporte. Aunque algunas de éstas crearon complejos productivos con una base técnica y laboral
especializada, sus actividades se concentraron en la rehabilitacion de equipo importado, en la elaboracion de
refacciones y en la reparacion o reconstruccién de equipo descontinuado (Guajardo, 2010, pp. 2-10).

2En 1950 el Departamento de Defensa de Estados Unidos solicité al Congreso presupuesto para construir 10
mil furgones mensuales durante los siguientes afios como parte de la rehabilitacion de la infraestructura de
transporte. Para su cometido, se estimaba necesaria ruta produccion de acero cercana a 300 mil toneladas
mensuales, lo cual sobrepasaba la capacidad del sector siderdrgico; AGN, FD/CNCF, Caja 11, Direccién Gene-
ral. Correspondencia enviada y recibida/1950. Véase Comision Mixta (1953), pp. 304-315, para un estudio de
la crisis del sector ferroviario durante la posguerra.
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cipales centros de produccion siderdrgicos y metalmecanicos, ubicados al norte del pais,
agravo la de por si debilidad de estos sectores para sostener la produccion a escala de diver-
sas piezas y materiales.'8

Para sortear estos obstaculos las propias empresas se convirtieron en escuelas para
la formacién de proveedores. La instalacién de la planta de cNcrF contempld la elaboracion
interna del mayor nimero de piezas y subensambles posible con el fin de contrarrestar la
relativa escasez de suministros en el mercado. Para ello, se cred un taller de fabricacion
metélica ligera que contd con maquinaria y herramienta diversa. Poco después se adquirio
maquinaria pesada para la fabricacion de frentes, costados, techos y placas, lo que permitio
aumentar el ritmo de produccion de 6,2 a 7,2 furgones diarios. También se abrio una escue-
la de adiestramiento técnico al interior de la empresa, a la que asistian obreros como parte
de su jornada laboral.4

En el transcurso de los primeros afios estas capacidades sirvieron, tanto de modelo
a otras empresas para reorganizar sus respectivos procesos productivos, como de laborato-
rio de pruebas. Algunas partes faltantes y aquellas rechazadas por defectos (a cargo de la
red de empresas locales), se reelaboraban en los talleres de la empresa en presencia de los
proveedores. Surgio asi una peculiar dinamica de aprendizaje con la participacion de éstos,
quienes recibian asesoria e informacion de los técnicos de cNCF para elevar sus rangos de
calidad. Esta variante situada al margen del mercado, que sustituia la relacién via precios
por estrategias de colaboracion, fue clave para la integracion local de esta industria.5De esta
forma, el grado de integracién productiva avanzé de forma constante. Mientras que en
1955 la proporcidn de materiales nacionales con respecto a valor total de la produccion era
de 52%, para 1960 esta integracion representaba 72% del valor total, convirtiendo a cNCF
en un ejemplo de sustitucion de importaciones.6

Durante las décadas de 1960 y 1970 el proceso de integracion local crecio con la in-
corporacion de Siderdrgica Nacional (Sidena) a la red de proveedores mayores. Esta em-
presa surgio en 1954 con el nombre de Fabrica Nacional de Maquinaria Textil Toyoda de
México. En sus inicios se dedicaba a la fabricacion de trociles, telares y maquinas de coser
bajo la direccion de empresarios japoneses. Fue instalada junto a Dinay cNCF para aprove-
char las inversiones realizadas en infraestructura y adiestramiento laboral. Sin embargo, la
escasez de proveedores y suministros siderargicos obligd a la empresa a instalar un horno
de fundicion para satisfacer sus requerimientos minimos de acero y piezas. Pérdidas cre-
cientes y la falta de un mercado estable la llevaron a la quiebra en 1959. Situacion similar
ocurrié con Dina un afio antes. La respuesta del gobierno fue rescatar ambas empresas,

3De acuerdo con la consultora estadounidense Ford Bacon & Davis la produccién de las principales acererias
del pais: Fundidora de Fierro y Acero Monterrey, La Consolidada y Altos Hornos de México (que realizaban
cerca de 72% de la produccidn de hierro y acero), no era suficiente para satisfacer las necesidades minimas de
bogies, trucks, ruedas, ejes y otras piezas, asi como tampoco de largueros centrales, varios tipos de ldminas
troqueladas y ciertos angulos y perfiles en cantidad suficiente para sostener la produccion en serie de furgo-
nes. AGN, FD/CNCF, Caja 2, Ford Bacon & Daras, “Local assembly capacity rail transportation equipment”,
1948.

4 AGN, FD/CNCF, Caja 231, “Informe de las actividades realizadas durante el ejercicio de 1960 que rinde la
Direccion General de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril S. A. al H. Consejo de Administra-
cién”, mayo de 1961.

3 Este proceso de integracion se profundiza en otro estudio titulado “Eslabonamientos productivos e innova-
cién en la empresa publica mexicana: la experiencia de CNCF (1952-1988)”, que actualmente se encuentra en
dictamen.

6 AGN, FD/CNCF, Caja 231, “Informe de las actividades realizadas durante el ejercicio de 1960...”, op. cit.
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aludiendo la proteccion de empleos y el resguardo de un incipiente complejo industrial
(Escarnida, 2015, pp. 154-156).

A raiz de tales acontecimientos se emprendieron acciones para vincular las lineas de
produccion de estas empresas. En los primeros estudios al respecto se concluyé que la fun-
dicion y maquinaria instalada en Toyoda -que a partir de 1960 se llamo Siderurgica Nacio-
nal- era compatible con la produccion de componentes ferroviarios y automotrices. Por su
parte, las capacidades de cNncF permitian la fabricacion de carrocerias y cliasises para Dina.
De esta forma, comenz6 un proceso de integracion que dio forma al Complejo Industrial
Sahagun (c1s).

De forma paulatina Sidena se convirtidé en un importante proveedor de material fe-
rroviario. Consolidé una linea de produccion para traveseros, trucks, ruedas, bastidores,
acopladores, simplex y otras piezas fundidas y de forja. Para ello adquirié el conjunto de
hornos y maquinas de una acereria de Ontario, Canada. Esta nueva linea amerito, tanto la
instalacion de una seccion especializada en tratamientos térmicos, como la firma de nuevos
contratos de asistencia tecnoldgica con empresas como American Steel Foundry.8 Hacia
1975 Sidena vendia 39,4% de su produccion total a cNcF, dividida en 82,2% de la fundi-
cion total de aceroy 6,6% de la de hierro. De esta manera, se habia convertido en el princi-
pal proveedor de piezas fundidas, lo que permitio elevar el porcentaje de integracion en la
produccion de furgones a cerca de 81% respecto del valor total.9

Se podria decir que la fabricacion de este tipo de productos logré6 compenetrarse
con la estructura productiva nacional, manteniendo sélidos eslabonamientos hacia atras.
No obstante, la produccidn de otros equipos presentaria algunas dificultades que dieron pie
a la aparicion de nuevos tipos de proveedores y otras formas de relacién con éstos.

Con respecto a la fabricacion de equipo de carga, durante la década de 1960 des-
punt6 un proceso de diversificacion con el propésito de atender otros renglones de la de-
manda interna. cNcr desarrolld de forma paulatina la capacidad para fabricar, ademas de
furgones, géndolas, plataformas, pigQbacks, tolvas, carros jaula y tanques. Sin embargo, la
produccion simultanea pondria de relieve una serie de limites laborales, técnicos y organiza-
tivos que ocasionaron una saturacion relativa de las lineas de produccién y ensamble con
impactos negativos sobre la productividad.10 Para aliviar esta problematica se recurrio a la
“maquila” (término que utilizan las fuentes de la época). Es decir, a la contratacion de talle-
res y pequefias y medianas empresas localizadas en las inmediaciones de la fabrica para la
elaboracion de piezas y partes que anteriormente se hacian dentro de sus propias instala-
ciones. Cabe mencionar que estas medidas no pretendian una reduccion del grado de con-

7AGN, FD/CNCF. Caja 298, “Informe. Ayudantia administrativa; DINA-CNCF-SIDENA”, enero de 1961.

8 AGN, FD/SIDENA, Caja 2, “Programa de actividades que se propone realizar durante el sexenio 1965-1970”,
Aléxico, 1964.

9AGN, FD/SIDENA, Caja 2, “Informe de Produccién 1976”, Combinado Industrial Sahagun, Aléxico, 1977.

10 Todavia no se contaba con maquinaria de control numérico, por lo que la maxima eficiencia se alcanzaba
bajo economias de escala. De igual forma, la organizacion del trabajo en las lineas de montaje se disefié a
partir de la fabricacion exclusiva de furgones. Bajo estas condiciones la produccién simultanea ocasionaba
recurrentes cambios en los dispositivos mecanicos para poder ajustarlos de acuerdo con las especificaciones
de cada producto. Esto significaba que la maquinaria se detenia cada cierto tiempo mientras era objeto de
dichas adecuaciones. De igual manera, en la fase de ensamble, el armado simultaneo de equipos ocasionaba
interrupciones en la linea de montaje, debido a la reorganizacién que sufrian algunas posiciones para adecuar-
se al tipo de bien que en esos momentos se producia. Por tal motivo, entre mas productos se elaboraban
simultdneamente y mas pequefia fuera la cantidad de estos, el nUmero de interrupciones al proceso producti-
vo y la cantidad de horas ociosas se incrementaban.
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centracién productiva en la empresa. Mas bien se trataba de acciones temporales para
complementar las metas de produccion.

Con respecto al equipo de transporte, durante esta década se fomentd el aprendiza-
je de procesos de fabricacion de locomotoras, autovias, cabuses y coches de pasajeros con
el objetivo de evitar el endeudamiento externo de las lineas de transporte del pais. No obs-
tante, la falta de capital de cNcF y el control tecnoldgico que ejercian las empresas trasna-
cionales sobre estos productos dificultaban su fabricacion local. Para sortear estos proble-
mas se desarrollaron algunas pautas bajo las siguientes restricciones: Primero se contactaba
la asesoria técnica de firmas lideres en el ramo debido a su experiencia en el disefio y elec-
cion de componentes. Enseguida se negociaban los permisos para el uso de disefios y pa-
tentes, los cuales solian incluir algunas clausulas, como la importacion de piezas y compo-
nentes elaborados por la red de proveedores vinculados a las empresas foraneas, o la cesion
de derechos a la casa matriz en caso de realizar mejoras o innovaciones a partir de los dise-
fios originales. Para consolidar este tipo de vinculos, las compafiias extranjeras ofrecian
contactos y financiamiento para la importacion de insumos de sus respectivos proveedo-
res.11 Cabe destacar que la postura de cNcF siempre tire negociar el mayor grado de inte-
gracion nacional, para lo cual se realizaban pruebas en las instalaciones y con los proveedo-
res locales. Aunque la actitud de los socios externos era contraria a tales exigencias, hubo
quienes, debido a sus estrategias comerciales, lo permitieron.13

En suma, la diversificacion de estos afios alterd el grado de integracion nacional al-
canzado. Mientras que la participacion de proveedores locales en el valor total de la pro-
duccion de furgones habia superado el 78% a fines de los afios sesenta, en otro tipo de
productos estos niveles eran mucho menores, ocasionando con ello una reduccion del
promedio general de integracion de esta industria. En 1970, por ejemplo, dicho promedio
era de 62,5%. Por consiguiente, la participacion de empresas extranjeras en la cadena de
proveedores habia pasado de 33,5% a 37,5% entre 1969-1970. EI papel de los socios tec-
noldgicos externos y sus proveedores, quienes suministraban componentes de escasa fabri-
cacion en el mercado nacional (sistemas de propulsion, frenado, ventilacion, controladores,
dispositivos electrénicos) crecié vinculado a la elaboracion de nuevos productos de mayor
complejidad tecnoldgica planteando con ello nuevos retos al proceso de sustitucion de im-
portaciones.

Al amparo de estos cambios se dio un boom de la participacién de pymes en la pro-
duccién ferroviaria durante la década de 1970, que puede distinguirse en tres tipos. a)
cooperativas conformadas por trabajadores jubilados o despedidos que aprovechaban sus
contactos con la gran empresa para proveer diversos bienes y servicios. Su participacion
aumentaba a medida que las actividades de la empresa crecian; b) pequefias empresas y
talleres creados tanto por personal retirado como por trabajadores eventuales o de planta.
Estas unidades se especializaban en la maquila de piezas y partes metalicas, por lo que su
participacion aumentaba cuando la demanda rebasaba las capacidades productivas de la

1 AGN, FD/CNCF, Caja 393, "Informe de las actividades realizadas durante el ejercicio de 1963 que rinde la
Direccion General de CNCF al H. Consejo de Administracion”, abril de 1964.

12 Destaca el caso de la fabricacion de trenes tipo metro, el cual se analiza en el estudio "Eslabonamientos
productivos e innovacién en la empresa publica mexicana: la experiencia de CNCF (1952-1988)" [en dicta-
men].

13 Fuente: AGN, FD/CNCF, Caja 658, “Informe de Auditoria, CNCF, 1970”, Despacho Casas Alatriste, México,
31 de marzo de 1971, p. 31.
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gran empresa. Su papel derivaba, por tanto, de los cambios en las formas de organizacion
de la produccion y el trabajo; y ¢) empresas altamente especializadas en conjuntos mecéni-
cos complejos o en partes y componentes electronicos; por lo regular, filiales de empresas
extranjeras, las cuales se ubicaban en los primeros niveles de proveeduria. Su importancia
creceria a la par de la incursion en nuevos proyectos de transporte.

Esta Gltima situacion, que como ya se dijo, ocasioné mia reduccion relativa en los
niveles de integracion productiva, se superaria de forma paulatina mediante nuevas estrate-
gias para la formacién de eslabonamientos, con un apoyo cada vez mayor por parte del
Estado, en particular de las agencias cientifico-tecnolégicas gubernamentales. Empero, a
diferencia de la etapa anterior, el repunte del proceso de integracion local se dio sobre la
base de nuevas formas de organizacion productiva y laboral, y en medio de cambios en la
relacion con el capital externo para obtener una mayor independencia tecnoldgica. La expe-
riencia del “metro” ofrece un claro ejemplo de estas transformaciones.

En la década de 1970 la diversificacion productiva daria un salto con la fabricacion
del tren subterraneo o “metro” del Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de Méxi-
co (sTc). Este se fabricd dentro de cNCF entre 1974-1991 en tres etapas. La primera (1974-
1976) se desarrolld siguiendo las especificaciones del socio tecnoldgico francés (cimT-
Alstliom). El proceso de integracién avanzd poco, pero la formacion de cuadros técnicos y
laborales despunto6 tanto en cNCF como en el sTc, sentando asi las bases de una dindmica
de aprendizaje que permitié la conformacion de un nucleo de investigacion y desarrollo
tecnoldgico. En la segunda etapa (1977-1983) cNcF realizd cambios en el disefio original (a
partir de la experiencia del ntcleo mencionado) y obtuvo mayor autonomia para elegir so-
cios tecnoldgicos en componentes estructurales cuyo desempefio habia sido insatisfactorio;
hecho que favorecid la incorporacion de un mayor nidmero de proveedores locales. Un
instmmento que respaldd esta mayor apropiacion tecnoldgica fueron las leyes de mexicani-
zacion de la época, las cuales obligaron a compafiias foraneas proveedoras a asociarse con
capital mexicano para abrir instalaciones en el pais. En algunos casos esta estrategia permi-
tid a empresas mexicanas acceder a informacion y patentes, lo que propicié su consolida-
cion como proveedores locales. 4

Durante la tercera etapa (1984-1991) se desarrollaron nuevos productos (tren ligero,
articulado, rodadura férreay catenaria, monorriel) que resultaron de una agenda de desarro-
llo tecnoldgico propia, basada en las necesidades del stc y apoyada por el Consejo Nacio-
nal de Ciencia y Tecnologia (Conacyt). Pese a la continuidad de contratos de colaboracién
técnica con firmas trasnacionales, la incorporacion de proveedores internos crecié de forma
notable. De acuerdo con Navarro y Gonzéalez (1989, pp. 132 y 142), en 1988 la linea de
produccion de trenes tipo metro en su conjunto (neumaticos, férreos, articulados) presen-
taba un grado de integracion nacional cercano a 85%, reflejo de las actividades realizadas
dentro de las instalaciones de cNcF y de aquellas llevadas a cabo por proveedores locales.

Un aspecto que cabe resaltar dentro de este proceso de integracion es la naturaleza
de los proveedores. De acuerdo con informes de cNCcF, la lista de proveedores centrales en
1960 se conformaba de 73 empresas nacionales y 16 empresas extranjeras, casi todas ellas
estadounidenses. De estas Ultimas cerca de un tercio suministraba componentes estructura-

14 Escamilla Trejo, Adrian, “Eslabonamientos productivos e innovacion en la empresa publica mexicana: la
experiencia de CNCF (1952-1988)” [en dictamen].
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les de acero (largueros, angulos, perfiles) y el resto proveia de partes y dispositivos para los
bogies y el sistema de frenado. Por su parte, del total de empresas locales al menos 16% (12
empresas) en realidad eran filiales o sociedades comerciales de firmas transnacionales (co-
mo General Electric, Sherwin Williams y US Sanitary).5Esta proporcion se mantuvo méas o
menos estable a lo largo de las siguientes décadas para el caso de los equipos de carga, don-
de el cambio més importante fue la mayor participacion que cobro Sidena entre los pro-
veedores locales. b

Respecto a los equipos de transporte, los informes de la comparfiia muestran que la
produccion de coches de pasajeros de primera clase mantenia un grado de integracion local
cercano a 95% en 1986, y las importaciones consistian Gnicamente en partes para frenosy
ejes de trucks. Cabe destacar que entre los proveedores locales mas importantes se encon-
traban filiales de empresas de origen japonés como Sumitomo S. K. LTy Kinki Sharyo.1 En
el caso del metro Navarro y Gonzalez (1989) muestran que hacia 1985 el 100% de la es-
tructura era de origen nacional, y 60% de los componentes del sistema eléctrico, asi como
29.43% del sistema de trenado y 22% del bogie era proveidos por empresas extranjeras.
Ahora bien, del total de proveedores locales (261 aproximadamente) los autores muestran
que 28% de ellos (73 empresas) en realidad eran filiales o subsidiarias de empresas trasna-
cionales, dedicados principalmente a la elaboracién de productos quimicos (20 empresas),
componentes electrénicos y equipo neumatico y para frenos (22 proveedores) y especiali-
zados en equipado de interiores (12 empresas) (Navarro y Gonzélez, 1989, pp. 134-141).

Antes de continuar es importante destacar la participacién de esta industria en el
mercado internacional, ya que ello reforzd la consolidacion de las mejores practicas produc-
tivas. Las exportaciones totales de cNcF entre 1960-1983 ascendieron a 5,033 unidades de
carga: 1,359 furgones, 1,935 géndolas y 520 tolvas a Estados Unidos; y 815 furgones, 255
plataformas y 150 gondolas para el mercado latinoamericano.1l8 Hecho que se reflejo sobre
los proveedores, a quienes se les exigia mayor compromiso con la calidad, y que reforzo el
proceso de integracion en la empresa para asegurar la suficiencia de insumos y no depender
de las fluctuaciones del mercado. Con respecto a las unidades de transporte, la totalidad de
la produccion se volco al mercado interno, pero ello no impidié que cNcr fuera considera-
da como mia empresa competitiva a nivel mundial. El reconocimiento mas importante
provino de Bombardier Inc., trasnacional que comprd a la paraestatal mexicana en 1992. La
firma canadiense adquirié tecnologia de cNcF a principios de los afios ochenta para la fa-
bricacion de trenes de pasajeros (Navarroy Gonzélez, 1989, p. 131). En el afio 2000 Bom-
bardier reconocié a la planta de Ciudad Sahagin como “el centro de expertise de trenes lige-
ros de América”.9

En suma, previo al proceso de privatizacion la produccion de equipos ferroviarios
de carga y transporte se habia compenetrado con la estructura productiva y cientifica del
pais, generando eslabonamientos diversos con distintos tipos de proveedores que partici-
paban como empresas externas o talleres subcontratados. En promedio, esta industria al-
canzd un grado de integracion nacional superior a 80% en todos sus productos, lo que in-

lo AGN, FD/CNCF, Caja 231, “Informe de las actividades realizadas durante el ejercicio de 1960 que rinde la
Direccion General de CNCF al H. Consejo de Administracion”, mayo de 1961.

16 CNCF, “Informe de labores 1986-1987", Secretaria de Energia, Minas e Industria Paraestatal, pp. 14-15.

17 CNCF, “Informe de labores 1986-1987...”, op. cit., pp. 15.

18 CNCF, “Informe de labores 1985-1986”, Secretaria de Energia, Minas e Industria Paraestatal, p. 37.

19 Bombardier Transportation México (2017), “Hoja de datos de planta”, p. 3.
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dica que era una industria enraizada. Si bien varios de los proveedores mantenian vinculos
con firmas extranjeras, estaba en ciernes un proceso de consolidacion local que, cabe supo-
ner, llevaria a cada proveedor a pugnar cada vez por mayores niveles de autonomia. En lo
que sigue del articulo se estudia la reconfiguracion que experimentaron estos procesos a
partir de la privatizacién y apertura.

Impactos del TLCAN sobre la red de proveedores y PyMEs locales
La cadena de valor de la industria de equiposferroviarios

A raiz de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (a fines de 1992)
un creciente nimero de empresas fabricantes de equipos de transporte estadounidenses y
canadienses ampliaron sus inversiones en México. Pero mas que la apertura de nuevos si-
tios de fabricacidén y ensamblaje, la llegada masiva de firmas extranjeras implico la fragmen-
tacion y relocalizacion de procesos productivos. De esta manera, el territorio mexicano se
convirtié en un emplazamiento estratégico dentro de los esquemas de competencia de las
grandes trasnacionales. A decir de Peter Dicken (2011, p. 6), la peculiaridad de la economia
mundial actual no es que sea mas abierta que antes, sino que esta “cada vez mas interconec-
tada de maneras bastante diferentes”. En este sentido, cabe analizar brevemente la reconfi-
guracion que experimenta la produccién mundial de equipos ferroviarios, y precisar asi el
lugar que ocupa el territorio mexicano y los proveedores nacionales dentro de tales entra-
mados.

De acuerdo con distintos andlisis de la cadena de valor de esta industria, en la actua-
lidad la produccion de material ferroviario se conforma de cuatro niveles de proveedores.2
Al frente se ubican grandes empresas ensambladores, fabricantes de equipo original (OEMs,
por sus siglas en inglés), quienes, ademas de controlar el disefio y coordinar la produccién
en su conjunto, ofrecen un amplio rango de servicios especializados (sefializacion, control
de trafico, financiamiento, mantenimiento) y participan en la constmccién de infraestructu-
ra. Se trata de empresas trasnacionales que dominan la dinamica de esta industria. En los
niveles subsiguientes se ubican las redes de proveedores, que se diferencian por la naturale-
za de su relacion de suministro. En el primer nivel estan los proveedores directos, los que
abastecen sistemas y ensambles de elevada complejidad tecnoldgica. Estos establecen, a su
vez, relaciones de produccion y proveeduria con un niimero indeterminado de empresas
que se ubican en el segundo nivel, las cuales proveen componentes y subensambles. En el
tercer nivel aparecen los proveedores indirectos, quienes abastecen partes, piezas y materia-
les especificos con base en tecnologia un poco mas convencional. En el Gltimo nivel (tam-
bién llamado “nivel n”, por su amplitud), se encuentran abastecedores de materias primas.
Las ramificaciones que puedan tener estos intereses (relaciones entre los distintos niveles de
proveeduria), son practicamente imposibles de precisar para el conjunto de la industria.

La clave de la produccion contemporanea de esta industria es que tiende cada vez
mas a poner en juego las capacidades de los proveedores para enfrentar las presiones com-
petitivas, lo que les da a éstos mayor participacion en el contenido de los equipos. Se ha
podido distinguir dentro de este esquema de competencia el desarrollo de distintas formas

20 Esposito y Passaro (2009); Lowe et al. (2010); Jevell (2015). Véase Escamilla (2018), para un andlisis de la
conformacidn de estas pautas.
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de vinculacién, entre las que destacan las siguientes: a) de tipo jerarquico, donde la gran
empresa tiene el control absoluto de sus proveedores; b) relaciones cautivas, en las que los
proveedores reciben asesoria, informacion o financiamiento de sus clientes; ¢) vinculos
relacionales, donde las interacciones entre cliente y proveedor se derivan de su capacidad
conjunta para hacer frente a problemas tecnolégicos que surgen en el proceso productivo;
d) relaciones modulares, bajo las que se producen bienes acordes a las especificaciones de la
gran empresa, pero donde los proveedores tienen un alto grado de autonomia; y €) relacio-
nes de mercado, que se establecen a partir del precio.2L

Lo que se observa es que en cada nivel de proveeduria predominan ciertas formas
de vinculacion. Los proveedores de primer nivel se articulan con la gran empresa a través
de esquemas de produccién modular y relaciona! Es decir, fabrican sistemas o médulos
centrales que las OEMs introducen directamente en sus plataformas de montaje, a partir de
requerimientos especificos que son capaces de decodificar en forma individual o con apoyo
de la gran empresa. De acuerdo con el Cuadro 1 se trata de sistemas de propulsion, frena-
do, navegacion y equipamiento de interiores, los cuales dan soporte y estructura a los equi-
pos.

Los proveedores de este nivel suelen ser unidades de distintos tamafios que utilizan
tecnologia de Gltima generacion; desde empresas grandes y medianas (algunas de ellas in-
cluso son firmas trasnacionales que aplican estrategias de produccion similares a las OEMs);
hasta empresas mas pequefias que proveen determinados componentes, y que estan en
constante retroalimentacion con las plantas ensambladoras. La participacion en esta fase de
la cadena, no obstante, se concentra en las medianas empresas (Esposito y Passaro, 2009, p.
305). Estas unidades tratan de ofrecer soluciones tecnoldgicas, mediante componentes cada
vez mas elaborados. Por estas razones, las relaciones que establecen entre ellas y con la
gran empresa se desarrollan principalmente fuera del mercado, mediante acuerdos de cola-
boracion que permiten el intercambio de informacion y métodos para la produccion exacta
de materiales.

21 Esta clasificacion se realizé a partir de los trabajos de Gereffi, Humphrey y Sturgeon (2005) y Romero
(2009). Su aplicacién para el caso de la industria de material ferroviario se realizd con base en los modelos
sugeridos por Esposito y Passaro (2009); Lowe, Tokuoka, Dubay y Gereffi (2010, pp. 25-45); y por la Euro-
pean Commission (2012, pp. 11-24). Para una aproximacion mas detallada a estas pautas, véase Escantilla
(2018).
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Cuadro 1: Cadena de valor de la industria de equipos ferroviarios
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Ensambladores

(Original Equipment
Manufacturers)

Locomotoras y carrocerias para,

Equipos de carga; Tranvias, Tren
ligero. Subterraneos, Tren urbano.
Tren interurbano. Tren de alta
velocidad (High speed rail)

Proveedores de tercer ) . . .
niveles yn Broveedores de segundo nivel Proveedores de primer nivel (sistemasy ensambles)
Sistemas de propulsion
Geuradores Propulsién integradada /ruedas
eléctricos de acero
«Compresores
de aire - -
Materias ' Partes para .
N f Moto- Suspen- i o . Basti- .
Primas , Arig(;ladores y res sign Traccion  Trucies g - Chasis
piezas forjadas
>Engranes y
transmisiones
>inversores Sistemas eléctricos
Componentes ~ *Tarietas de
circuitos
Subensamblcs  cleetnSnicos
y ) «Reguladores Fuentes de podery Software S idad
(tecnologia de voltaje unidades auxiliares integrado egurida
especializada) ~ ®Ameses
«Enfriadora Colect c ld
Randas olectores ioaci ontrol de
“Sensores eléctricos Comunicacion manejo
Rectificadores
Partes de
Partes y tablero i i i
Equipados e interiores
Componen,tes « Convertidores
(tecnologia de voltaje HVAC Ventilacis
universal 1Conmutadores i i i _ entilaciony
) debirteos Aislantes de ruido aire acondicionado
Pisos Tabulares  Acopladores
Ventanas Q Bafo* latee*  Asientos

Fuente: Elaboracién propia a partir de Esposito y Passaro (2009); Lowe etal (2010); yjewell (2015).

En el segundo nivel destacan las empresas encargadas de producir componentes,
dispositivos y subensambles especializados, que complementan los procesos de fabricacion
que realizan tanto las OEMs como los proveedores del nivel 1. Las formas de vinculacion
son diversas, debido a la amplia gama de productos. Estas abarcan desde relaciones de
mercado (en el caso de piezas estandarizadas), pasando por vinculos relaciénales (en cuanto
a piezas de diseflo o detalle), hasta esquemas de articulacion cautivos y cuasi-jerarquicos
(tratandose de bienes expuestos a fluctuaciones del mercado). Tal diversidad se refleja en la
combinacion de tecnologias. Los distintos proveedores de este nivel recuecen tanto a méto-
dos estandarizados, como a maquinaria sofisticada. La diversidad continua en cuanto al
tamafio de empresas participantes, pues se puede observar la presencia de filiales de OEMs y
PyMEs (en mayor cuantia). Al igual que en el nivel anterior, el mercado ocupa una posicion
tangente dentro del entramado de transacciones de estas redes de proveeduria; prevalecen
las estrategias de asociatividad y control de proveedores para asegurar la efectividad de los
materiales.

En el tercer y cuarto nivel se ubican proveedores adscritos a ramas de la industria
basica. Los pfimeros suministran piezas, partes y componentes con cierto acabado o grado
de precision que nutren, tanto los dispositivos que se realizan en el nivel uno y dos, como
las etapas de ensamblaje. En los niveles subsiguientes (n niveles), se localizan proveedores
de materias primas e insumos en general (acero, plasticos, pinturas, textiles, quimicos), que
abastecen a todos los niveles de la cadena. Los proveedores de esta etapa son, por lo regu-
lar, empresas que atienden distintos sectores, no tienen una orientacion especifica. Pueden
ser desde grandes empresas, hasta medianos fabricantes que usualmente manejan tecnolo-
gia universal (aunque algunas sean firmas trasnacionales que implementan innovaciones
tecnoldgicas) y fabrican bajo economias de escala. Las relaciones que establecen con las
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grandes armadoras de esta industria y otros proveedores suelen estar basadas en el compor-
tamiento de los precios, salvo algunos casos de proveedores de partes especificas (tercer
nivel), donde subsisten vinculos relacidnales y cautivos que la gran empresa promueve para
preservar sus niveles de produccion.

A partir de estos esquemas, las OEMs promueven un proceso de fragmentacion in-
ternacional de las cadenas de valor. Este consiste, primero, en reducir la participacion direc-
ta de la gran empresa en las distintas fases de la cadena, para delegar o subcontratar a otras
entidades un nimero cada vez mayor de partes 0 modulos del proceso productivo; y, se-
gundo, en la relocalizacion de actividades a lugares donde sean mas rentables tales meca-
nismos (acorde con las capacidades de cada region).22De esta manera, ademas de la reduc-
cion de costos de ensamble, la fragmentacion ha sido una estrategia para consolidar nuevos
emplazamientos industriales que articulan toda una red global de produccion. Por tales
motivos, la privatizacion de CNCF a manos de Bombardier no sélo implicé un cambio de
régimen de propiedad, sino el establecimiento de una nueva dindmica de produccion de
equipos ferroviarios basada en redes y eslabonamientos internacionales que alterd las pau-
tas establecidas previamente.

El primer impacto fue la conversién de la industria mexicana de material ferroviario
en un sitio de manufactura acoplado a las estrategias de competencia para los mercados de
América del Norte y Latinoamérica. Bajo este marco, la planta de Ciudad Sahagtn dej6 de
ser un polo generador de eslabonamientos y se convirtio paulatinamente en un sitio de ar-
mado y, a su vez, de proveeduria para otros emplazamientos ubicados en Estados Unidos y
Canada. EI segundo impacto sucedio en la relacion con los proveedores. Por un lado, se
sustituyeron proveedores nacionales de primer nivel por empresas vinculadas a las firmas
trasnacionales en sus distintos sitios de produccion; por otro, se dio la normalizacion del
proceso de subcontratacion de pymes locales en los niveles subsiguientes de la cadena. A
continuacion, se analizan estas tendencias.

Cambios en laproduccion de equiposferroviarios

CNCF fue vendida en 1992 a la trasnacional Bombardier Inc., quien de inmediato promovio
cambios en esta industria. La firma canadiense mostrd poco interés en la produccion de
material de carga. Tal division se mantuvo inutilizada entre 1992-1998, al igual que la linea
de locomotoras (hasta 1999).3 De esta manera, la privatizacion truncé un proceso histérico
de consolidacion industrial que arranco en la posguerra. La falta de experiencia de la firma
canadiense en el manejo de estos productos y la abrupta reduccién de las compras de mate-
rial rodante por parte de las lineas ferroviarias estatales, que se encontraban en la antesala
de su propia privatizacion (en 1997), fueron los principales motivos de tal abandono.

Las consecuencias de esta desindustrializacion parcial fueron desastrosas para la red
de proveedores mayores, como Sidena, que en los afios ochenta destinaba entre 13y 19%
de sus ventas totales para la industria de eqripos ferroviarios.24 Esta situacion exacerbd la
crisis en la fundidora paraestatal, derivada tanto de una caida en sus ventas como de la de-

2 Entre ellas se encuentra el marco normativo, la organizacion laboral, la infraestructura, el grado de apertura
y vinculacién con otras economias, las redes de proveedores, entre otros.

23 Bombardier Transportation México (2013), “Mas de veinte afios en México”.

24 SIDENA, “Informe de labores 1986-1987”, pp. 15-18.
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sintegracion del Complejo Industrial Saliagin (en 1988 Dina fue privatizada y comenz6 a
cancelar lineas de produccion), lo que sellé su cierre en 1992. Las instalaciones fueron
reabiertas por un grupo empresarial mexicano, pero malos resultados obligaron a su reven-
ta en 1995. En este afio la firma estadounidense National Casting adquirio la planta y la
mantuvo en funcionamiento hasta 2001. Un recambio en las estrategias competitivas del
consorcio conllevo al cierre y liquidacion de las instalaciones entre 2000-2004. Finalmente,
en 2005 ASF-K, subsidiaria de AmstedRail (lider mundial en la fabricacién de componentes
de alta ingenieria para el mercado ferroviario), adquirié la planta y reactivo la division de
material ferroviario. Hoy en dia, la filial estadounidense se mantiene como el principal pro-
veedor en México de sistemas integrados, piezas fundidas y componentes para Bombardier
y The Greenbrier Co.

Esta Gltima compafiia -lider fabricante de barcazas y equipos ferroviarios de carga
en Estados Unidos- lleg6 a México en 1998 tras la firma de unaJoint Venture con Bombar-
dier para utilizar las instalaciones ociosas de la division de carga. La sociedad resultante,
llamada Gunderson-Concarril, se convirtié en la principal empresa productora de furgones,
plataformas, gondolas y tolvas del pais.% Actualmente, ademéas de la planta de Ciudad
Sahagun, Greenbrier tiene sitios de produccion en Monclova (Gunderson-GIMSA) y Tetla
(Greenbrier Industries).2 Su red de proveedores esta basada en empresas norteamericanas
y filiales o subsidiarias de éstas, como la referida ASF-K. Las que mas destacan son NU-
COR(barras, placas de acero, sujetadores, piezas para los sistemas de propulsion),B STRATO
(acopladores, soportes, yugos, valvulas, accesorios para tuberia, bastidores, boquillas),2*
RONSCO (ejes de aceros especiales, ruedas, rodamientos, suspensiones, sellos, mangueras,
tuberia, piezas para puertas y frenos)J®y American Hydraulics (componentes hidraulicos).
El proveedor mexicano mas importante es AHMSA (placas, laminas, perfiles).3l Inclusive,
Greenbrier constituyd en 2007 la subsidiaria YSD Doors, fabricante de partes y subensam-
bles metalicos.2 Basicamente, la produccién de equipos ferroviarios de carga estd copada
por proveedores extranjeros y los emplazamientos nacionales constituyen sitios de armado
en el que la integracion local se limita a subensambles menores.

El territorio mexicano se ha convertido asi en una pieza més del entramado produc-
tivo global de las trasnacionales norteamericanas. En el caso de Bombardier, la planta de
Ciudad Sahagun ha encabezado diez proyectos de fabricacion de trenes pesados y ligeros

Con informacion del portal de servicios financieros Bloomberg.
https://tvtvw.bloomberg.com/research/stocks.
26 Bombardier Transportation México (2013), “Mas de veinte afios en México”.
27 En 2006 Greenbrier establecié una Joint Venture con Grupo Industrial Monclova para fabricar carros de
cargay tanques a un ritmo de 3000 unidades anuales (Guajardo, 2010, p. 22). La empresa resultante, Gunder-
son-GIMSA, actualmente cuenta con 5 lineas de produccidn y atiende tanto al mercado nacional como al de
Estados Unidos y Canada (http:/Avww.gunderson-gimsa.com.mx/historia.php’). En 2015 Greenbrier adqui-
ri6 las instalaciones de la otrora fabricante paraestatal de maquinaria, Clemex, en Tlaxcala, y abrié una nueva
Iutea de ensamble destinada a construccidn de furgones, gondolas y tolvas.
2 http: / Avww.nucor.com/producis/producis /matrix
29 http://www.stratoiuc.com/railcar-solutions
j0 http://ronsco.com/producis/freight-car-locomotive-parts
3l La lista de proveedores fue obtenida de Hernandez etal., (2016), p. 38.
2 Que se convirtié en su principal proveedor local, y que actualmente participa de las instalaciones de la
compafiia.
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entre 1993-2017, tres de ellos han sido para exportacion." De igual forma, brinda servicios
de rehabilitacion de trenes al stc y desde 1999 se ha convertido en proveedora de partes y
subensambles para diversos proyectos de la firma en Norteamérica.3 De acuerdo con el
portal intergubernamental de andlisis y difusion del TLCAN, este acuerdo regional ha permi-
tido fortalecer las capacidades competitivas de la firma canadiense por medio de redes
transfronterizas de produccion:

Bombardier adoptdé con prontitud el modelo de la cadena logistica global para sus operaciones de
vagones ferroviarios. Su rama ferroviaria mantiene una red de manufactura en diversos hogares de
Ameérica del Norte para manejar la produccion del material rodante de la region. Las operaciones es-
tan repartidas en cuatro sitios de produccidn que prestan servicios tanto a los mercados domésticos
como de exportacién. Esos sitios incluyen instalaciones de clase mundial en Thunder Bay, Ontario,
La Pocatiére, Quebec y Sahagiin, México [...] El ensamble final de los productos que entran a Esta-
dos Unidos desde esos sitios tiene lugar en un quinto sitio en Plattsburgh, Nueva York.3%

El caso de Greenbrier no dista mucho del anterior. Sus tres emplazamientos en
México juegan el papel de sitios de armado de equipos destinados principalmente al merca-
do externo, con base en miles de componentes enviados por proveedores norteamericanos.
Estas empresas (que emplean mas de 6.000 trabajadores en total), se encargan tanto del
ensamble y reparacion de equipo, como de atender el mercado de postventa de ruedas de
ferrocarril, partes y servicios. El disefio, ingenieria y servicios técnicos de todos los bienes
que exporta la compafiia provienen de Norteamérica, al igual que 90% de los componentes
de todos los equipos construidos en México.3 A decir del Presidente Ejecutivo y del Con-
sejo de la compafiia, William A. Furman, este entramado facilitado por el TLCAN tiene el
objetivo principal de apuntalar las estrategias comerciales de la compafiia para hacer frente
a la competencia de productos chinos.

Dado el incremento de competencia de China, manteniendo la fortaleza del TLCAN y la cadena de

suministro de Norteamérica que ayudo a crearla, es una importante estrategia para la region. TLCAN
promueve una fuerte cadena de suministro para Norteamérica que nos permite competir con los ba-
jos costos de los productos manufacturados en Asia [...] recientemente China ha empujado hacia el
mercado de vagones de ferrocarril de cargay pasajeros, por conducto de empresas propiedad del Es-
tado que se benefician de financiamiento ilimitado del Gobierno Chino, por lo que estas empresas se
hacen inmunes a las fuerzas tradicionales del mercado como lo es el costo del capital. Una sana 'y
fuerte cadena de suministro de ferrocarril de Norteamérica es la mejor defensa regional para fuerzas

3B 24 trenes ligeros para Alinneapolis; 188 carros Advanced Rapid Transit para Vancouver y Kuala Lumpur;
47 trenes ligeros para Riyadh; Bombardier Transportation Aiexico (2013), “Hoja de datos de planta”, p. 3.
“[...] la planta ubicada en Ciudad Sahagun, Hidalgo, fabrica actualmente 95 por ciento del Aletro para San
Francisco, asi como para Arabia Saudita, mientras que un 25 por ciento para el de Nueva York y Toronto”,
“Entrevista a Fernando Espinosa, Director de Desarrollo de Negocios de Bombardier Transportation”, Re-
forma, 30 de marzo 2017.

A Entre 1999-2000 se elaboraron componentes y bastidores para trenes del New York City Transit Authority.
De 2003 a 2007 se fabricaron bastidores para Long Island Rail Road y Aletro North Railroad; asi como com-
ponentes primarios, subensambles, arneses, trucks y sistemas de traccién para New Jersey Transit, Agence
Alétropolitaine de Transport, Chicago Transit Authority y Toronto Transit Commission. De 2012 a 2014 se
elaboraron y ensamblaron arneses eléctricos para Bay Area Rapid Transit, y trucks, bolsters, bastidores, arne-
ses y partes primarias para Progress Rail Services; Bombardier Transportation Aiexico (2015), “Bombardier, la
experiencia de invertir en Hidalgo”, p. 4.

3 “Division de transporte de Bombardier: por buen camino”, www.tlcanhov.org.

% “Comentarios del TLCAN al Secretario de Economia de los Estados Unidos Alexicanos”, 20 de julio de
2017, disponible en http:/Avww.economia-snci.gob.mx/tlcan/docsup/490-1240563221 .pdf.
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no capitalistas operando en nuestros mercados actualmente, y el TLCAN ayuda a que esto sea posi-
ble.378

En el caso particular del emplazamiento de Monclova se ha dicho lo siguiente:

El presidente y CEO de Greenbrier, William A. Furman informé que esa alianza buscaba producir a
costos mas bajos que en los Estados Unidos y que México ofrecia costos alin méas bajos que Canada.
Monclova se encuentra a 125 millas de la frontera de los Estados Unidos, con buenas conexiones de
ferrocarril y cerca de proveedores y clientes [...] Greenbrier brindaria marketing y ventas, experien-
cia en la ingenieria, fabricacion y abastecimientos para carros de carga. GIMSA aportaria conocimien-
to de fabricacion, instalaciones existentes, personal e infraestructura [...] Greenbrier en mayo de
2007 informd que decidio6 cerrar sus instalaciones de produccidn de vagones en Canada por sus altos
costos (Guajardo, 2010, p. 23).

Situacion similar ocurre con el tercer fabricante mas importante de material ferro-
viario del pais, Trinity Industries de México. Esta empresa surgié en 1995 como resultado
de la compra de Tatsa (productor mexicano de tanques de acero, autotanques, remolques,
toneles), por parte del conglomerado estadounidense Trinity Industries Inc. (Til). De inme-
diato Tatsa quedd incorporada a la division ferroviaria de este emporio, Trinity Rail Group,
que cuenta con tres compafiias dedicadas a la fabricacion de carros de carga, carros tanque
y servicios de ingenieria y logistica; y con otras tantas filiales dedicadas a la produccion de
partes y componentes ferroviarios, entre las que se encuentran Trinity Standard Forge Pro-
ducts (especializada en la fabricacion de ejes y piezas circulares de acero), McConway &
Torley (fabricante de dispositivos de acoplamiento) y Trinity Parts & Components (fabri-
cante de partes y componentes diversos para vagones de carga). Se trata de una firma inte-
grada en todos sus niveles de proveeduria, pues Tn también cuenta con compafiias dedica-
das a la fabricacién de partes metalicas, quimicos y construccién. Al parecer, su expansion
hacia México le ha permitido restmcturar tanto sus plataformas de ensamble como las ca-
denas logisticas para atender la demanda de las compafiias que controlan el transporte fe-
rroviario mexicano/8De acuerdo con Guajardo (2010, p. 22), en 1998 se abrieron dos plan-
tas en Monclova, Coahuila, donde se traslado la manufactura de tolvas, carros tanque y se
abrié mia linea para la produccion de cabezas de acero, tanto para atender el mercado me-
xicano como para exportar a Estados Unidos.

Eslabonamientosproductivosy pymes después del TLCAN

Una de las singularidades de esta industria es que el grado de diferenciacion productiva
responde al tipo de infraestructura y densidad de uso con que dispone cada red de trans-
porte. Maxime tratdndose de equipos para pasajeros, donde las variedades son sensibles a
las demandas sociales (espacios adecuados para grupos vulnerables, interconectividad mfi,
movilidad dentro de los equipos). La ventaja competitiva de las OEMs, por lo tanto, consiste
en contar con capacidades diversas para cumplir las variadas exigencias de sus clientes.
Aqui radica una parte de la importancia de las pymes para la industria de equipos ferrovia-
rios. Las caracteristicas de estos proveedores le brindan a la gran empresa la posibilidad de
configurar disefios que le permitan adaptarse a una demanda cambiante evitando, a su vez,
la acumulacién de capacidades ociosas.

37 “Coméntanos del TLCAN al Secretario de Economia...”, op. cit., p. 3.
3B https: / Awrvtv.trirLitvrail.com/historv.
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Asi, por ejemplo, Bombardier ha convertido la planta de Ciudad Sahagun en el
puesto de avan2ada para atender el mercado latinoamericano hasta 2030, mediante una
plataforma de produccion que puede combinar distintos elementos acordes a ciudades con
poco espacio y alta densidad demogréfica. Todo ello sin tener que ampliar las instalaciones;
convirtiendo la planta en un nodulo de ensamble que articula mia red de proveedores in-
ternacionales y locales capaces de satisfacer tales elementos/9En este sentido, ademas de la
innovacién y el desarrollo tecnoldgico, la competitividad descansa en la capacidad para
configurar redes de proveedores flexibles y eficientes. Bajo este escenario, los distintos es-
quemas de articulacion juegan un papel clave, pues de estos depende la rentabilidad en cada
fase de la cadena.

Como se acaba de mostrar, tanto Bombardier, como Greenbrier y TU han propicia-
do la entrada de proveedores extranjeros al mercado mexicano de material ferroviario en
todos los niveles de la cadena de valor, principalmente en la fabricacion de componentes
estructurales, donde subsisten mecanismos de coordinacion similares a los que implemen-
tan en sus lugares de origen. Por un lado, prevalecen relaciones modulares y asociativas con
grandes proveedores transnacionales, y por otro, se han establecido en México filiales o
subsidiarias controladas bajo esquemas cautivos y jerarquicos (como el caso de YSD Doors),
donde las grandes empresas suelen relocalizar la produccion de otros emplazamientos
(véase el caso de la fabricacién de arneses).@En este contexto, la participacion de provee-
dores y PyMEs mexicanas es acotada, y se concentra en fases donde predominan vinculos
cautivos o -en menor medida- relacionales.

El emplazamiento productivo de Ciudad Sahagun (el mas importante para la indus-
tria ferroviaria por sus antecedentes y extension) ofrece un ejemplo de este entramado de
vinculos. De acuerdo con informes de la compafiia, desde su llegada a México hasta febrero
de 2015 Bombardier ha desarrollado 220 proveedores locales de partes de mediana y baja
complejidad, en su mayoria no relacionados con el producto; asi como 30 proveedores
relacionados directamente. En su conjunto, éstos contribuian con menos de 50% del con-
tenido nacional de la produccion de la empresa.4l Ahora bien, el término nacional sigue
siendo ambiguo. De acuerdo con el Directorio de Proveedores Automotrices Canadienses
2016, existen al menos 16 empresas de origen canadiense asentadas en México que partici-
pan como proveedores ferroviarios de nivel 1y 2. Debido a que las capacidades de éstas les

2 “El metro de México para América Latina”, Manufactura, 18 de noviembre 2015. Una plataforma de pro-
duccion es un disefio que ofrece innovaciones acordes a las condiciones de operacion ferroviaria caracteristi-
cas de ciertos mercados. Estas se concentran en el nivel 1y 2 de la cadena de valor (sistemas eléctricos, de
propulsién y frenado, asi como disefio estructural de la caja, equipado y sistemas de navegacion) y ponen en
juego las capacidades de la red de proveedores para hacer mejoras o adaptaciones a sus productos.

40 En 1998, Bombardier comenzé a fabricar arneses en la planta de Ciudad Sahagin. La calidad de los pro-
ductos propicié la ampliacion de esta division para abastecer distintos proyectos ferroviarios de la compafiia.
En 2009 la produccién de trasladé a una planta recién inaugurada en Huehuetoca, que actualmente es la prin-
cipal proveedora de Bombardier en América del Norte (Bombardier Transportation México, 2013, “Mas de
veinte afios en México”). México ocupd el segundo lugar a nivel mundial en la exportacién de arneses y con-
ductores en 2014, por debajo de China. La produccion destinada a la industria ferroviaria, aeroespacial y eléc-
trica constituyd 40% del total. El objetivo, de acuerdo con una entrevista al representante en jefe de Bombar-
dier México, Alfredo Nolasco, es que México se convierta en un “centro mundial de excelencia de arneses”,
para ello se planteaba la posibilidad de trasladar la produccién de arneses ferroviarios que se realiza en Polo-
niay Austria a México, tal como se transfirié en 2006 la produccién de arneses para avién de Japon a México.
“Meéxico liderara produccién de arneses de Bombardier”, E | economista, 2 de junio de 2015.

41 Bombardier Transportation México (2015), p. 7.
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permiten participar en los diversos segmentos de la industria de equipos de transporte,
Bombardier ha entablado relaciones de proveeduria muy estrechas con tales compafiias que
figuran en el listado de empresas mexicanas, pero que en realidad son filiales o subsidiarias
de firmas canadienses. Destaca el caso de Nova Steel México y Venture Steel de México
(piezas de acero), asi como de Fibramex Servicios Personal (partes de fibra de vidrio).2

Esta Gltima empresa recibid en 2013 apoyos por parte del Programa de Desarrollo
de Proveedores de las Naciones Unidas, cuyo objetivo consistié en integrar a pvmes mexi-
canas a las cadenas globales de valor como una via “para fortalecer la economia nacional a
traves de [...] el incremento en las exportaciones indirectas al elevar el grado de contenido
nacional; [y la] sustitucién de importaciones y la creacién de una cadena de suministro lo-
cal”.8BJunto a Fibramex (que en realidad es una Joint Venture que establecieron en 2013
Dimensién Composite y Volvo Holding, con sede financiera en Quebec, Canada), partici-
paron otras siete pvmes locales: Integra Mobiliario (equipos de oficina), Poloplast Compo-
nentes (partes de fibra de vidrio), siimsa (piezas metélicas), Tradimetal (productos metali-
cos), Industrias Vemag, Maquinados Industriales y Maquinados Teysa (las tres empresas
especialistas en maquinado de piezas metalicas). Estas pvmes frieron beneficiarlas de apo-
yos oficiales para la modernizacién tecnoldgica, renovacion de infraestructura y capacita-
cion laboral y organizativa, bajo la supervision de la direccion de suministros de Bombar-
dier que certificd su calidad como proveedores de la firma.

Siete de estas empresas se relacionan directamente con el producto. Dos dentro del
nivel 1 de la cadena de valor, en el segmento de equipado de interiores (donde mas se acen-
tha la diferenciacion de productos). Y las restantes cinco en el segundo y tercer nivel de la
cadena, como proveedoras de subensambles y partes. Para los directivos de la firma cana-
diense esta clase de productos representan las areas de oportunidad para consolidar pro-
veedores ferroviarios locales “enfocados en las necesidades de las unidades de negocio de
Norteamérica”. Las PyMEs mexicanas tendrian cabida en la cadena de valor realizando “pa-
samaneria, conformado, maquinados, ventanas, fundiciones, asientos y plastico reforzado
con fibra de vidrio”, puesto que los segmentos restantes de la cadena estan copados por
proveedores externos.4

El papel asignado a los productores locales en México dentro del entramado global
de la industria de equipos ferroviarios se refleja en la situacion que guarda el otrora Com-
plejo Industrial Sahaguin, hoy en dia, en vias de convertirse en cluster ferroviario. De acuer-
do con el Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas (DENUE), de las 24
empresas locales vinculadas a la cadena de valor de Bombardier y Tire Greenbrier, Unica-
mente 10 participan como proveedores de primer nivel, y dentro de este subconjunto cinco
empresas en realidad son filiales o subsidiarias de trasnacionales (AsF-k de México, ASF-K
Servicios, Gerdau corsA, Gerdau CORSA SAPI e YSD Doors); cuatro empresas estan relacio-
nadas a los modulos de equipamiento e interiores (Global Transporte Industria Servicios,

2 “Directory of Canadian Automotive Suppliers 20167, disponible en
\W\w.canadianautomotivefootpLIntmexico.com.

4j Oper6 de 2000 a 2013 dentro de la Secretaria de Economia, auspiciado por el Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo. Bridaba apoyos financieros para la capacitacion técnica y operativa. Durante su
vigencia beneficié a 420 empresas proveedoras de 54 encadenamientos productivos en 24 estados de la repu-
blica. www.mx.undp.org.

44 “Bombardier impulsa contenido nacional en fabricacion de trenes. Entrevista a Jean-Francois Cloutier,
vicepresidente de Operaciones de la Unidad de Negocios México”, T21, México, 4 de diciembre de 2013.
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POLOPLAST S. A., Polo Plast Componentes, Recubrimientos Davila) y s6lo una mediana
empresa mexicana aparece como proveedora de componentes metalicos estructurales
(IDIM-OLBEN). Las restantes 14 PyMEs figuran como proveedoras de segundo nivel, y su
labor se concentra en la fabricacion y maquinado de productos o piezas metélicas (Cuadro
2), lo que les brinda una posicion inestable en la cadena de valor.

Cuadro 2: PyMEs insertas en la cadena de valor del Complejo Industrial Sahagun, 2016

~ Posicion en
Productos Empresa Tamano
la cadena
o - Glot_)a_l Transporte Industria Alediana nivel 1, 2
Fabricacion de autopartes de pléstico Servicios
POLOPLAST S. A Pequefia nivel 1, 3
Fabricacion de otros productos de plastico con ~ .
- P P Polo Plast Componentes Pequefia nivel 1, 3
reforzamiento
Fabricacion de desbastes primarios y ferroalea- .
. P y Gerdau CORSAS.A. P. 1. Grande nivel 1,2, 3
ciones
Fabricacion de otros productos de hierro . .
P y Gerdau CORSA Alediana nivel 1, 2, 3
acero
Moldeo por fundicion de piezas de hierro - .
P P y ASF-Kde México S.R L Grande nivel 1, 2, 3
acero
Fabricacion de productos metalicos forjados y ASF-Kde México Servicios Alediana nivel 1, 2, 3
troquelados
Fabricacién de estructuras metalicas IDIM-OLBEN Alediana nivel 1, 2, 3
Maquinados Teysa Pequefia nivel 2
Manufacturas G Pequefia nivel 2
Magquinados Reyes Pequefia nivel 2
Maquinado de piezas metélicas para maquinaria ~ RID Industrias Pequefia nivel 2
equipo i -
y equip Manufacturas Industriales Lan Pequefia nivel 2
daverde
Magquinados Industriales Pequefia nivel 2
VEMAQ Manufactura de Precision Pequefia nivel 2
Recubrimientos y terminados metalicos Recubrimientos Davila Pequefia nivel 1, 2
L - Servicios Industriales DUXON Alediana nivel 2
Fabricacién de productos metélicos . o .
DSF Industrias Pequefia nivel 2
Fabricacion de maquinariay equipo para la . ~ .
. . q - yequipop Industrias JEMAC S. R. L. Pequefia nivel 2
industria metalmecénica
Fabricacion de piezas metdlicas troqueladas para  Metal Mecénica Integral S. A. Alediana nivel 2
vehiculos automotrices y otros equipos de Ingenieria Especializada de Hi- ~ .
Pequefia nivel 2
transporte dalgo
Fabricacion de otras partes para vehiculos au- Aletal Industria Lora S. A. Pequefia nivel 2
tomotrices y otros equipos de transporte Aletalmecéanica Integral Pequefia nivel 2
YS_D Doors S. A. (grupo Green- Grande nivel 1
brier)
Fabricacion de equipo ferroviario Gunders_on Concarril (grupo Grande OEM
Greenbrier)
Bombardier Transportation Grande OEM

Aléxico

Fuente: Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas 2016 (DENUE), INEGI. El directorio clasifi-
ca el tamafio de las empresas de acuerdo con el nimero de personas contratadas. Establece que de 1 a 10
personas la empresa sera micro; de 10 a 50, pequefia; y de 50 a 250, mediana. Las grandes empresas se catalo-
gan a partir de 250 trabajadores en adelante.

Con base en entrevistas y cuestionarios aplicados a varias de estas empresas se
aprecia gque existe una constante entrada y salida de proveedores, que al parecer no se debe
exclusivamente al funcionamiento de los esquemas de vinculacion interempresarial ya sefia-
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lados, sino que se origina de las formas de subcontratacion que se esconden bajo los con-
tratos de proveeduria. Desde esta Ultima perspectiva se puede observar que la clave para
mantenerse dentro de las cadenas globales de valor sigue siendo los bajos precios, aun de
bienes con mayor contenido tecnoldgico.8

De acuerdo con informacién brindada por los propios establecimientos, 78% de las
19 PyMEs insertas en las cadenas de valor comandadas por Bombardier y The Greenbrier
cuentan con areas de disefio a partir de software especializado, lo que les permite ofrecer
servicios tecnoldgicos a sus clientes (disefio y correccion de piezas); y poco mas de 89%
han adquirido maquinaria de Gltima generacidn en los afios recientes. Estas condiciones les
han dado la posibilidad de desarrollar pautas de innovacion en procesos y productos, mis-
mas que las mantienen en la drbita de las grandes empresas. La relacion con estas firmas ha
propiciado cambios organizativos en las PyMEs generando procesos de aprendizaje diver-
sos. En suma, las PyMEs que se han podido articular a las cadenas globales de valor son
altamente competitivas. Sin embargo, de la muestra referida poco mas de 73% de las uni-
dades ha quedado fuera en diversas ocasiones de los contratos con las grandes empresas.&#

Un estudio basado en estadistica inferencial realizado por académicos de la Escuela
Superior Sahagun, de la Universidad Autonoma del Estado de Hidalgo, revel6 que las me-
joras tecnoldgicas y organizativas que han llevado a cabo varias de las pymes manufacture-
ras vinculadas a la dindmica del Complejo Industrial Sahagun, efectivamente, les han permi-
tido una situacion mas favorable. No obstante, encontraron que la inversion en procesos de
innovacién (medida por el desarrollo de patentes, marcas, productos y la adquisicion de
nueva tecnologia especificamente para lograr esto), no siempre garantiza el mejoramiento
de su condicion empresarial. Los resultados conllevan a los autores del modelo a concluir
que esta peculiaridad se podria explicar porque “la mayoria de las empresas encuestadas
estan maquilado partes que solicitan las grandes empresas de la region”.4 Es decir, su posi-
cion en la cadena sigue estando determinada por la estructura de costos a pesar de acceder
a niveles superiores centrados en innovacion y conocimiento.

Reflexiones finales

Las politicas neoliberales, a través de la privatizacion de empresas pablicas y la firma de
tratados de libre comercio, delegaron en la empresa transnacional el papel directriz de las
exportaciones y el cambio tecnoldgico en la industria de equipos ferroviarios, mientras que
la promocion de empresas nacionales se sirpeditd a su vinculacion a las cadenas globales de
valor. Todo esto bajo la expectativa de generar mayores y mas eficientes encadenamientos
productivos. Los resultados de este trabajo, sin embargo, contrastan tales expectativas.

45 Los resultados de esta fase de la investigacion se analizan en otro trabajo de préxima aparicién titulado
“Impactos de las cadenas de valor en las dindmicas de productividad de pymes. Una aproximacion cualitati-
va”, Analisis Econémico, UAM-I.

46 Los datos se obtuvieron de las paginas web de todas las pymes enlistadas en el cuadro 2, los cuales se com-
plementaron con la informacién obtenida de entrevistas con algunos empresafios llevadas a cabo entre 2016-
2017. Los resultados de este trabajo de campo se presentan en el estudio recién aludido.

47 Cruz Ramirez, et al., (2015), pp. 493-497. Por mejoramiento empresarial los autores se refieren a tur conjun-
to de variables como mayores cuotas de mercado, exportacién de productos, situacion financiera, crecimiento
del tamafio de la empresa, ubicacion de ésta en el mercado y generacion de nuevos empleos (entre otros as-
pectos).
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Durante el periodo de 1952 a 1988 se alcanzd un grado de integracion productiva
nacional promedio de poco méas de 80% para el conjunto de la industria de equipos ferro-
viarios (material de cargay equipos de transporte). En cambio, durante la etapa neoliberal la
produccion no ha superado el 50% de contenido nacional para el caso de los equipos de
transporte, y en los equipos de carga la presencia de grandes proveedores externos es noto-
ria. Sobrevino asi un retroceso de los niveles de integracion local, principalmente en las
fases superiores de esta industria (componentes estructurales, sistemas de propulsion y
eléctricos). Anteriormente, la participacion de firmas extranjeras ya sea en forma de pro-
veedores foraneos o de filiales y subsidiarias asentadas en México, se concentraba en la
produccion de sistemas electrénicos y de frenado; pero en los Gltimos lustros su presencia
se ha extendido practicamente a todos los renglones de proveeduria, copando incluso la
fabricacion de componentes estructurales, &mbito en el que més desarrollo habian alcanza-
do los esfuerzos locales previos.

Este retroceso general ha estado acompasado por la entrada en vigor del TLcaN. A
raiz de este acuerdo la industria mexicana de material ferroviario se ha convertido en un
emplazamiento mas dentro de las redes globales de produccién, especificamente acoplado a
las estrategias de competencia de firmas norteamericanas. Se puede decir que tanto Bom-
bardier como The Greenbrier y Trinity Rail han trasladado su competencia por el mercado
estadounidense al territorio mexicano y, al mismo tiempo, han hecho de éste un enclave
tanto para la expansion de sus filiales y subsidiarias como para la recuperacion de sus bene-
ficios a partir de menores costos de produccion que encuentran en este pais. Bajo esta do-
ble pinza las posibilidades para una integracion local en la industria de material ferroviario
al parecer han estado atadas a la desconcentracién y relocalizacion de activos que llevan a
cabo grandes fabricantes y proveedores norteamericanos. El TLCAN, por lo tanto, mas que
favorecer la exportacion de equipos a Estados Unidos y Canada, permitié a las firmas de
estos paises la restructuracion de sus costos de operacion para aumentar su competitividad
a nivel global. En este sentido, el proceso historico de integracion local de esta industria
mas que interrumpido fue absorbido por las necesidades externas.

En medio de estas transformaciones la otrora Constructora Nacional de Carros de
Ferrocarril dejé de ser un nucleo de adaptacion tecnoldgica e integracion local, y se ha con-
vertido en un sitio de armado cuyos vinculos locales ademas de que se han reducido, se
concentran en fases de mediana y baja complejidad. Por un lado, la red de proveedores
mayores fue sustituida en su mayoria por empresas extranjeras. La quiebra de Sidena y el
ascenso de AsF-K ilustra muy bien este cambio. De igual forma, las filiales y subsidiarias que
acompafian a las firmas trasnacionales en sus distintos sitios de produccion restringen la
entrada de empresas locales en los niveles superiores de la cadena. El caso de Trinity Rail y
The Greenbrier permite entrever que los esfuerzos locales para entrar a las redes de pro-
veeduria se enfrentan a los intereses de auténticos conglomerados; pues estas firmas no
s6lo comandan cadenas de valor, sino que impulsan la expansion de diversas empresas del
mismo grupo (connacionales o no). En este sentido, la incorporacion de empresas locales a
estos entramados productivos ademas de una cuestion de eficiencia es un asunto de estruc-
turas de poder. De alli que el impacto de la retraccion del Estado y la privatizacion de esta
industria se haya visto reflejado inmediatamente en la disminucion de los niveles de inte-
gracion, pues lo que se abandond no solo fueron activos sino nucleos y dindmicas de poder
que amparaban el proceso de maduracion de proveedores internos.
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Por otra parte, el grueso de la participacion local actualmente se concentra en pe-
quefias y medianas empresas cuyas labores no tienen que ver directamente con el producto,
0 bien se especializan en la produccion de partes, componentes y subensambles menores;
manteniendo una posicion de subordinacion ante las empresas extranjeras. Inclusive, aque-
llas pymes que logran vincularse a las cadenas de valor en segmentos de la cadena mas in-
tensivos en conocimiento no logran asegurar una posicion que las convierta en fuentes
estables para el desarrollo local. Su entrada y salida constante de estos entramados produc-
tivos hace suponer que la inversion que realizan tanto en maquinaria como en areas de di-
sefio impacta, sobre todo, en la reduccidn de precios para beneficio de la gran empresa. Las
posibilidades de desarrollo para las pymes bajo estas condiciones son acotadas, pues res-
ponden a intereses externos antes que a objetivos propios.

En suma, la aperturay desregulacion neoliberal fiivo un impacto degenerativo sobre
el desarrollo de los procesos de integracion productiva que tuvieron su base en la época de
la sustitucion de importaciones. Y pareciera que las medidas que buscan recomponer esta
situacion, amparadas en las nociones de libre movilidad al capital y articulacion a las cade-
nas de valor como via para promover una mtegracion mas eficiente no estan dando los
resultados esperados. Ante este panorama es necesario reconsiderar algunas ensefianzas del
pasado, como la importancia que fiivo para el desarrollo de los actores productivos locales
la conformacion de nucleos industriales estratégicos, asi como el disefio de una agenda tec-
noldgica basada en prioridades nacionales y no sélo en las esfiategias de competencia em-
presarial. Contar con una politica indusfial activa hoy en dia es tan necesario como lo fue
hace més de sesenta afios.
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