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R e s u m e n : El presente trabajo describe y analiza cómo algunas
e m p resas de la industria de autopartes localizadas en la
región To l u c a - L e rma (Estado de México) están sustitu-
yendo mat e riales no sintéticos (elaborados a partir de
h i e rro y acero fundamentalmente) por insumos sinté-
ticos (plásticos, p o l í m e ros y fibras) en sus pro c e s o s
p ro d u c t i vo s. Las evidencias señalan que en esta re g i ó n
existen condiciones (infraestru c t u r a , fuerza de trab a j o
y ap oyo gubernamental) para confo rmar un c l u s t e r e n-
t re las fi rmas de la industria de autopartes y la del plás-
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t i c o. Sin embarg o, este proceso se ve frenado por los
escasos nexos de interacción tecnológica y pro d u c t i va
que se dan entre las empre s a s.

Pa l a b ras clave : Au t o p a rt e s , a u t o m o t ri z , c l u s t e r, i n d u s t ri a , L e rm a ,
p l á s t i c o s ,To l u c a .

A b s t ra c t :This paper describes and analyzes how some companies
of the autopart industry located in the To l u c a - L e rm a
a rea (Estado de México) are replacing nonsynthetic
materials —mainly manufactured from iron and
steel— with synthetic inputs —plastics, polymers,
and fibers— in their production processes. Evidence
shows that in this region there are conditions for
forming a cluster of the autopart and plastic industry
companies. However, this process has been slowing
down by the poor technological and production
interaction at an inter-company level.

Key words: autoparts, automotive, cluster, industry, Lerma,
plastics,Toluca.

I n t r o d u c c i ó n

En México, en la última década se han publicado numerosos tra-
bajos que destacan el tipo y las características de las agrupacio-
nes de empresas del sector manufacturero y la maquila,a las que
se les ha denominado clusters. Existen distintas definiciones del
concepto de cluster (Marceau, 1999; Hernández et al.,2003). Una
de ellas es la siguiente:
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un grupo geográficamente denso de empresas e instituciones
c o n e x a s , p e rtenecientes a un campo concre t o, unidas por ras-
gos comunes y complementarios entre sí [...] la mayoría de
ellos comprenden empresas de productos o servicios fi n a l e s ,
p rove e d o res de mat e ri a l e s , c o m p o n e n t e s , m a q u i n a ria y serv i-
cios especializados, instituciones financieras y empresas de
s e c t o res afines (Po rt e r, 1 9 9 9 : 2 0 5 ) .

Una definición más estre cha de c l u s t e r implica considerar
una fo rma de organización industrial caracterizada por una c o n-
centración espacial de nu m e rosas fi rmas pertenecientes a ramas
i n d u s t riales similare s , en las que los canales de producción y
distri bución de mercancías intermedias se relacionan en torno a
mercados finales (Bru s c o, 1 9 9 2 ) .

El análisis del c l u s t e r puede realizarse en distintos nive l e s : a )
m a c ro, donde se considera como un grupo industrial que se vin-
cula a una economía en su conjunto, b) meso, donde dicho con-
cepto se re fi e re al conjunto de relaciones inter e intraindustri a l e s
y que corresponden a dife rentes etapas en la cadena pro d u c t i va de
bienes similare s , y c) micro, o fe rentes especializados alrededor de
un núcleo o más de empresas líderes (Roelandt y Hert o g, 1 9 9 9 ) .
Aunque también el concepto de c l u s t e r se ha ligado a los siguientes
e l e m e n t o s : 1) el sector pro d u c t i vo dominante y el tipo de pro d u c-
tos fab ri c a d o s , 2) el grado de profundidad y evolución hori z o n t a l
y ve rtical de las re l a c i o n e s , 3) la naturaleza de los vínculos org a n i-
zacionales y su duración, y 4) el tipo de actores involucrados y su
n ú m e ro.

Las distintas defi n i c i o n e s , n i veles y dimensiones del c l u s t e r s o n
i m p o rtantes de considerar porque, como subrayan A l t e n bu rg y
Meyer-Stamer (1999), los clusters que han surgido en América
Latina son muy heterogéneos y muy diferentes a los modelos
estilizados que han sido difundidos por la academia y las polí-
ticas europeas y norteamericanas.

Entre estos trabajos publicados se encuentran los estudios de
Carrillo y Mortimore (1998), Carrillo y Hualde (2000), Lara
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(1998) y Lara et al. ,( 2 0 0 3 ) , los cuales analizan el surg i m i e n t o, d e-
s a rrollo y características de un conjunto de empre s a s , l o c a l i z a d a s
en T i j u a n a , dedicadas a la electrónica (telev i s o res) y componentes
afines. Estas maquiladoras nacionales y extranjeras han int e g r a-
d o, a nivel re g i o n a l , un conjunto de redes que son proveedoras de
insumos de importantes organizaciones transnacionales, tales co-
mo Sony, T h o m p s o n , D a ewoo y L G E l e c t ro n i c s. P rocesos similare s
de concentración y redes industriales se re g i s t r an en Jalisco (Pa l a-
c i o s , 2 0 0 1 ) . Por ejemplo, H e rnández (2000) examina el c l u s t e r d e
la electrónica y Rabellotti (1997) el del zap at o, los cuales se loca-
lizan en la zona metropolitana de Guadalajara.

El presente estudio tiene como objetivo describir la confo rm a-
ción de un c l u s t e r especializado en la producción de autopartes de
plástico localizado en la región To l u c a - L e rm a , Estado de México.
Para alcanzar nu e s t ro objetivo se utilizan e interp retan múltiples
fuentes estadísticas nacionales, p ú blicas y pri va d a s. A s i m i s m o, s e
re c u rre a algunos estudios que analizan la región mencionada y
al sector automotriz en part i c u l a r; en el contexto de una defi n i c i ó n
e s t re cha de c l u s t e r, a nivel interi n d u s t ri a l , y considerando el tipo y
el número de empresas de autopartes automotrices según el tipo
de mat e riales químicos utilizados y sus re s p e c t i vos clientes.

Las hipótesis que guían este trabajo son las siguientes:

1 . La industria de autopartes localizada en la región To l u c a - L e r-
ma está sustituyendo mat e riales no sintéticos (elaborados a
p a rtir de hierro y acero fundamentalmente) por insumos sin-
téticos (plásticos, p o l í m e ros y fi b r a s ) .

2 . En la región To l u c a - L e rma existen condiciones (en térm i n o s
de infraestru c t u r a , i n c e n t i vos fiscales y administrat i vo s , c a l i fi-
cación laboral y concentración geográfica) para confo rmar un
c l u s t e r de empresas de autopart e s. Sin embarg o, este proceso se
ve frenado por los escasos nexos de interacción tecnológica y
p ro d u c t i va que se dan localmente entre las ensambladoras au-
t o m o t rices y las de autopart e s.
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3 . La concentración geográfica de los prove e d o res de pro d u c t o s
i n t e rmedios permite a los ensambl ad o res no depender exclusi-
vamente de un sólo proveedor o, en su defe c t o, d i s m i nuir el
riesgo de conve rtirse en un pri s i o n e ro del prove e d o r; cuando se
da una ruptura de las relaciones contractuales entre las part e s ,
las empresas pueden vincularse con otros clientes o suministra-
d o res —según sea el caso— de la re g i ó n .

El texto está dividido en cuat ro part e s. La primera describe el
ambiente industrial que predomina en el Estado de México, a s í
como la importancia económica que tiene esta entidad en el país.
La segunda parte subraya la distri bución de los establ e c i m i e n t o s
de autopart e s , ubicados en la región To l u c a - L e rm a , que utilizan o
no materiales sintéticos de acuerdo con el municipio, el tam a ñ o
de la empresa y el número de clientes.También se analiza el pro-
ceso de sustitución del hierro y acero por plásticos y fibras, y la
i m p o rtancia que estos insumos tienen para la industria automotri z .
En la tercera parte se destaca la densidad del c l u s t e r atendiendo al
grado de o no de exclusividad de las cadenas de prove e d uría. En la
cuarta parte, apoyados en trabajo de campo, se indaga si existen
o no vínculos de cooperación entre empresas de autopartes de
plástico y las empresas automotri c e s. Al final se plantean las con-
c l u s i o n e s.

Características económicas 
del Estado de México 
y la importancia 
del corredor industrial Toluca-Lerma

El Estado de México se localiza en el centro del país. Esta entidad
limita al norte con Querétaro e Hidalgo; al sur con More l o s , G u e-
rre ro y el Distrito Federal (D. F. ) ; al oeste con Mich o a c á n ; y al
este con Tlaxcala y Puebl a . El Estado de México cuenta con im-
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p o rtante infraestructura (aero p u e rt o s , c a rre t e r a s ,c e n t ros educat i-
vos y tecnológicos, y parques industri a l e s ) ; tiene una pobl a c i ó n
cercana a los 13 millones de personas, y se caracteriza por un
mercado de trab a j a d o res calificados relacionados con el sector au-
t o m o t riz y metalmecánico con más de cuarenta años de antigüe-

dad (Te a m n a f t a , 2 0 0 3 ) .1

La aglomeración de mano de obra especializada, la amplia in-
f r a e s t ru c t u r a , las condiciones históricas y económicas acumu l a d a s ,
así como la facilidad en las vías de acceso son algunos de los pri n-
cipales factores que han coadyuvado a la configuración y creci-
miento de “concentraciones” o “cinturones industriales” en el
Estado de México, d el tipo al que aluden Marshall (1963) y
Krugman (1992).

El Estado de México es una entidad eminentemente industri a l ,
que en el año 2000 generó alrededor de 17% del producto inter-
no bruto manu fa c t u re ro nacional, porcentaje sólo superado por
el D. F. a nivel nacional. Ese mismo año fue el asiento principal de
los establecimientos de la industria automotriz en el país (al ubi-
carse en esta zona un poco más de 150 empresas) y concentró el
m ayor número de empleos (ap roximadamente 51 mil) (S I E M-S E-
COFI, 2001). Tan sólo la participación conjunta de la industria
automotriz (rama 56) y autopartes (rama 57) en la actividad
manufacturera estatal ascendió de casi 12% en 1995 a cerca de
18% en 2000 (I N E G I, 2 0 0 2 ) . E n t re los principales productos que
esta entidad exporta se encuentran: a u t o m ó v i l e s , a u t o p a rt e s , c o-
b re y sus manu fa c t u r a s , p l á s t i c o s , m a q u i n a ria y equipo, ap a r at o s
e l é c t ricos y electrónicos, ap a r atos mecánicos y productos fa rm a-
céuticos (Vázquez, 1 9 9 8 ) .

1 Como resultado de los propios límites geográficos y demográficos de la Ciu-
dad de México y de la expansión industrial que se inició en la década de los cuare n-
t a , se establ e c i e ron en torno a Toluca y en otros municipios aledaños, un conjunto de
e m p resas dedicadas al ensamblaje de vehículos y algunas autopart e s , así como tam-
bién de artículos eléctricos y metálicos (Garza, 1 9 8 5 ) .
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A fines de 1998 en el Estado de México existían 33 parques in-
d u s t ri a l e s ,2 p e ro se espera que en los siguientes años se eleve su
n ú m e ro, s o b re todo por el impulso y las facilidades que el gobier-
no de la entidad ha pro m ovido en términos fiscales y el estímu l o
de la simplificación administrat i va (Vázquez, 1 9 9 8 ) . De acuerdo
con la política industrial del gobiern o, el Estado de México está in-
tegrado por tres zonas: a) la de “ p ro m o c i ó n ” , c o n fo rmada por
A t l a c o mu l c o, J i l o t e p e c, El Oro, I x t l a h u a c a , O c oyo a c a c, T i a n g u i s-
t e n c o, Tenango del Va l l e,Te n a n c i n g o, Valle de Bravo, H u e h u e t o c a ,
Zumpango y Tejupilco, b) la de “control”, que comprende 17
municipios conurbados al D. F. , c) la de “ c o n s o l i d a c i ó n ” que com-
p rende los municipios de Toluca y Lerma (Gutiérre z , 1 9 9 2 ) .

Una de las concentraciones o cinturón industrial más impor-
tante de la entidad se localiza en la región Toluca-Lerma o me-
tropolitana de Toluca; abarca la zona metropolitana de Toluca
(constituida por Toluca, Lerma, Metepec, Ocoyoacac, San Mateo
Atenco, Xonacatlán y Zinacantepec), más los municipios que se
encuentran influidos por esta zona, considerándose un radio de
a l rededor de 30 kilómetro s.3 De la zona metropolitana de To l u c a ,
tan sólo los municipios de Toluca y Lerma han llegado a concen-
trar 83% del personal ocupado en ramas como la industria metal-
m e c á n i c a , a l i m e n t o s , química y textil. El mapa ilustra los distintos
municipios que integran geográficamente dichas áreas (Rózga,
M a d rigal y Ruiz, 1 9 9 8 ) .

2 Un parque industrial es “una superficie geográficamente delimitada y diseña-
da para el asentamiento de la planta industrial en condiciones adecuadas de ubica-
c i ó n ,i n f r a e s t ru c t u r a , equipamiento y serv i c i o s , con una administración perm a n e n t e
para su operación” ( Va re l a ,2 0 0 0 : 6 6 ) .

3 No hay un acuerdo claro respecto a los mu n i c i p i o s , ni de los parámetros consi-
derados para denotar los municipios que confo rman la zona metropolitana de To l u c a .
R ó z g a ,M a d rigal y Ruiz (1998), así como González (1997), i nve s t i g a d o res exp e rt o s
en el estudio del desarrollo industrial en el Estado de México, coinciden en que To-
l u c a ,L e rm a ,M e t e p e c, O c oyo a c a c, San Mateo Atenco y Zinacantepec fo rman parte de
esta zona. Sin embarg o, los tres pri m e ros  inve s t i g a d o res incluyen también Xonaca-
t l á n , mientras que González no solamente  descarta este mu n i c i p i o, sino que ag re g a
C h apultepec y Mexicalcingo.
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Mapa

Región metropolitana de Toluca

1 1 5
5 1 3 7

6 27 6

1 0 1

1 0 6

1 1 8 5 4

Zona metropolitana de To l u c a

Municipios no metro p o l i t a n o s
de la región To l u c a - L e rm a

5 1 L e rm a
5 4 M e t e p e c
6 2 O c oyo a c a c
7 6 San Mateo A t e n c o

1 0 6 To l u c a
1 1 5 X o n a c at l á n
1 1 8 X i n a c a n t e p e c

Fuente: elaboración propia a partir de la página web del Estado de México,
http://www.fidepar.edomexico.gob.mx

Página consultada en marzo de 2004.

E n t re los parques industriales más importantes que se localizan
en la región metropolitana de Toluca se encuentran: E x p o rtec I, E x-
p o rtec I I,Toluca 2000, San Antonio Buenav i s t a , C e rrillo I, C e rri l l o
I I, S a n t i ago Tianguistenco y la Zona Industrial Lerm a - To l u c a .4 E s-
tos parques se encuentran cerca del aero p u e rto intern a c i o n a l ,5 t i e-

4 En su mayoría estas zonas cuentan con los siguientes serv i c i o s : agua (redes de
d i s t ri bución y sistemas de bombeo), d renaje (red sanitaria e industrial y plantas de
t r atamiento para reciclar ag u a ) ,e l e c t ricidad (red de distri bución aérea) y telefo n í a .

5 Este aero p u e rto es fundamentalmente para transporte de carga y ch á rt e r.
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nen fácil acceso al transporte público y modernas carre t e r a s , s e
ubican en una zona topográfica plana y disponen fácilmente de
mano de obra califi c a d a . El ambiente sindical predominante en la
re g i ó n p e rmite a las empresas producir en condiciones de eleva d a
e s t abilidad lab o r a l .

El cuadro 1 muestra el número de establecimientos que se lo-
calizan en tres de las principales actividades manu fa c t u reras (auto-
m o t ri z , plásticos y químicos) de la región To l u c a - L e rm a . Como se
o b s e rva , la principal concentración de empresas se encuentra en la
zona industrial Lerm a - To l u c a , es decir, cerca de 50% de los esta-
blecimientos se ubican solamente en uno de los ocho parques que
e x i s t e n . La info rmación del cuadro 1 también indica que la ag l o-
meración de empresas dedicadas a la industria del plástico (30
e m p resas) es tan importante como la industria automotriz (34
e m p re s a s ) .

Si bien la industria química muestra una menor presencia re s-
pecto al número de establecimientos —solamente 15—, no por
ello deja de ser signifi c at i va . En su conjunto, las fi rmas vinculadas
a las industrias química, a u t o m o t riz y de plásticos corresponden a
actividades manu fa c t u reras muy especializadas, que incluso “ p u e-
d e n ” ser complementarias localmente. Los establ e c i mientos de es-
tas tres ramas representan, en promedio, una tercera parte del
total de establecimientos ubicados en la región Toluca-Lerma.

De acuerdo con Humphrey y Schmitz (1995), las concentra-
ciones industriales de empresas pueden dar lugar a amplias ve n-
tajas económicas y pro d u c t i vas —presencia de: 1) prove e d o res de
m at e rias primas y componentes; 2) maquinaria nu eva o de se-
gunda mano; 3) mano de obra especializada; y 4) transmisión
“no fo rm a l ” de conocimientos tecnológicos, s i n e rgias y fi l t r a c i o-
nes (s p i l l overs) – , d e ri vadas de las economías externas y de escala,
las cuales se pueden generar si se establecen interacciones entre
fab ricantes y prove e d o res especializados. En este sentido, la cerca-
nía geográfica (aunada a la mano de obra calificada y la existen-
cia de infraestructura) que existe entre las actividades química,



92 REGIÓN Y SOCIEDAD / VOL. XVI / NO. 31.2004

del plástico y la automotriz crea las condiciones necesarias,aun-
que no suficientes, para integrar un cluster. Además, no hay que
olvidar que en el Estado de México se encuentran localizadas im-
p o rtantes ensambladoras de calidad internacional como General
M o t o r s , D a i m l e r- C h ry s l e r, Nissan y B M W ( G o n z á l e z , 1 9 9 2 ) . En el
siguiente ap a rtado se destacan algunas características económicas
de las empresas de autopartes dedicadas a la elaboración de pro-
ductos sintéticos.

Cuadro 1

Empresas en los parques industriales de la región 
Toluca-Lerma, actividades seleccionadas (2000)

Empresas

N o m b re del parque To t a l Au t o m o t ri z1 P l á s t i c o s2 Q u í m i c a3 O t ro s

Exportec I 16 1 3 3 9
Exportec II 37 4 7 1 25
Toluca 2000 68 9 8 1 50
San Antonio Buenavista 25 2 2 1 20
Cerrillo I 32 – 1 3 28
Cerrillo II 37 1 4 6 26
Santiago Tianguistenco 43 4 2 4 33
Zona Lerma-Toluca 252 34 30 15 173
Total 510 55 57 34 364

1 Incluye autopartes, ensamblaje, aceites y lubricantes.
2 Incluye plásticos, termoplásticos, resinas, polímeros, poliuretano, poli-

propileno, hule.
3 Incluye colorantes y pigmentos; resinas sintéticas y plastificantes; fibras

químicas;pinturas,barnices,lacas y similares;adhesivos,impermeabilizantes y
similares.

Fuentes: FIDEPAR, SIEM-SECOFI y visitas a la zona.
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Empresas que utilizan productos sintéticos 
y no sintéticos en la región Toluca-Lerma: 
¿por qué son importantes los plásticos 
para la industria automotriz?

De acuerdo con la info rmación disponibl e, e n t re 2000 y 2001
existían 73 empresas de la industria automotriz en la región To-
luca-Lerma. De este total,cinco correspondieron a fabricantes de
autos y camiones y las otras 68 firmas a la producción de auto-
p a rt e s. En el cuadro 2, se ilustra el número de establecimientos que
c o n fo rman solamente la industria de autopartes en la región To l u-

c a - L e rm a , en el caso de algunos mu n i c i p i o s.6

El 63% de los 68 establecimientos existentes se ubicó en el mu-
nicipio de Toluca y 20% en Lerm a ; es decir, 83% de las fi rmas de
a u t o p a rt e s están concentradas en dos de los siete municipios.
Asimismo, 10% de las empresas ubicadas en la región se asocia-
ba a procesos productivos con materiales no sintéticos y 36% a
sintéticos. Como se observa,son los municipios de Toluca y Ler-
ma los que concentran también la producción con materiales
sintéticos.

En el cuadro 3, se observa que del total de una submuestra de
32 casos, 78% de las empresas de autopartes utilizan mat e ri a l e s
sintéticos y 22% no sintéticos; p e ro más interesante es que dentro

6 A sab e r: H u i x q u i l u c a n ,L e rm a ,M e t e p e c, O c oyo a c a c,T i a n g u i s t e n c o,Toluca y Zi-
n a c a n t e p e c ; y los mat e riales que utilizan (sintéticos o no sintéticos). Al consultar di-
versas fuentes estadísticas, nos hemos encontrado con el serio pro blema de que todas
ellas ofrecen datos incompletos;esto se debe al criterio principal con el que se for-
man,pues algunas dependen del registro voluntario de las empresas, otras se con-
centran en las compañías proveedoras de equipo original o export a d o r a s , otra más se
concentran en las empresas pequeñas y medianas, e t c é t e r a . Por este motivo, d e c i d i-
mos revisar el mayor número de dire c t o rios disponibles y, a partir de la comparación
e n t re ellos, pudimos identificar nu e s t ro universo de estudio. No obstante, c abe acla-
rar que la combinación de dife rentes fuentes provoca que no siempre puedan ser
c o m p a r ables entre sí todas las va ri abl e s. Esto último nos ha obligado a reducir el uni-
verso de estudio.
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Cuadro 2

Región Toluca-Lerma: industria de autopartes,
según municipio y los materiales que utilizan 

(número y porcentajes)

Suma Sintéticos No sintéticos No especificado

M u n i c i p i o Nº   %   Nº   %   Nº    %   Nº   %

Huixquilucan 1 1.47 1 1.47 0 0.00 0 0.00 
Lerma 14   20.59 5 7.35 4 5.88 5 7.35 
Metepec 2 2.94 0 0.00 0 0.00 2 2.94 
Ocoyoacac 4 5.88 1 1.47 0 0.00 3 4.41 
Tianguistenco 2 2.94 0 0.00 1 1.47 1 1.47 
Toluca 43   63.24 18   26.47 2 2.94 23   33.82 
Zinacantepec 2 2.94 0 0.00 0 0.00 2 2.94 
Suma 68 100.00 25 36.76 7 10.29 36 52.94

Fuentes: ELM (2001), SECOFI-SIEM (2001),Directorio Automotriz; INA (2002),Directo-
rio de INA. Mexican Automotive Parts Register; EDOMEX, página web del Gobierno del Estado
de México.

Cuadro 3

Región Toluca-Lerma: empresas de autopartes,*

según los materiales que utilizan (porcentajes)

M u n i c i p i o Suma Sintéticos No sintéticos

Huixquilucan 3.13 3.13 0.00 
Lerma 28.13 15.63 12.50 
Ocoyoacac 3.13 3.13 0.00 
Tianguistenco 3.13 0.00 3.13 
Toluca 62.50 56.25 6.25 
Suma 100.00 78.13 21.88

* Muestra de 32 empresas.
Fuentes: ELM (2001), SECOFI-SIEM (2001), Directorio Automo-
triz; INA (2002), Directorio de INA. Mexican Automotive Parts Regis-
ter; EDOMEX, página web del Gobierno del Estado de México.
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de los sintéticos un poco más de 90% de las fi rmas se ubica en los
municipios de Lerma y To l u c a .7

En el cuadro 4, se han clasificado las empresas según utilicen
o no mat e riales sintéticos y por tamaño, s o b re la base del núme-
ro de empleados. En la info rmación sobre mat e riales sintéticos

7 C abe aclarar que entre las empresas que emplean mat e riales sintéticos, a l re d e-
dor de una quinta parte utiliza también metales (acero o aluminio).

Cuadro 4

Región Toluca-Lerma: empresas de autopartes,*

según los materiales que utilizan y tamaño (porcentajes)

Materiales sintéticos

Municipio Suma Pequeña Mediana Grande No esp.

Huixquilucan 4.00 4.00 0.00 0.00 0.00 
Lerma 20.00 8.00 4.00 4.00 4.00 
Ocoyoacac 4.00 0.00 0.00 0.00 4.00 
Tianguistenco 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Toluca 72.00 8.00 12.00 16.00 36.00 
Suma 100.00 20.00 16.00 20.00 44.00 

Materiales no sintéticos

Municipio Suma Pequeña Mediana Grande No esp.

Huixquilucan 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Lerma 57.14 0.00 28.57 28.57 0.00 
Ocoyoacac 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Tianguistenco 14.29 0.00 0.00 14.29 0.00 
Toluca 28.57 14.29 0.00 0.00 14.29 
Suma 100.00 14.29 28.57 42.86 14.29

* Muestra de 32 empresas.
Nota: Pequeña:1- 100 empleados

Mediana:101-250 empleados
Grande:251 o más empleados

Fuentes: ELM (2001), SECOFI-SIEM (2001),Directorio Automotriz; INA (2002),Di-
rectorio de INA. Mexican Automotive Parts Register; EDOMEX, página web del Gobierno
del Estado de México.
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v u e l ve a resaltar la importancia de los municipios de Toluca y Ler-
ma (72 y 20%, re s p e c t i va m e n t e ) . Sin embarg o, un nu evo dato es
que el porcentaje asociado al tamaño de los establecimientos no
varía mu cho entre la pequeña, mediana y gran empresa (20, 16 y
2 0 % , re s p e c t i va m e n t e ) . En cambio, en los datos relacionados con
m at e riales no sintéticos el tamaño de las empresas es muy va ri a-
bl e : 43% de los establecimientos son grandes, 28.5% es mediano
y solamente 14% es pequeño.También es importante hacer n o t a r
que en el municipio de Toluca se concentran las empresas dedica-
das a mat e riales sintéticos (72%), mientras que en Lerma se ubi-
can principalmente establecimientos orientados a la producción de
componentes de autopartes que utilizan mat e riales no sintéticos
( 5 7 % ) .

Basados únicamente en los resultados de esta última compara-
c i ó n , se puede afi rmar que los procesos metalmecánicos mu e s t r a n
re q u e rimientos de un mayor tamaño de las plantas de pro d u c c i ó n
y de inversión física, mientras que las actividades asociadas a pro-
cesos químico-mecánicos permiten mayor va riación en el tamaño

de las empre s a s.8 Eso pro b ablemente signifique que las empre s a s
que trabajan con mat e riales sintéticos tienen un mayor grado de
a u t o m atización y de flexibilidad pro d u c t i va que aquellas que tra-

bajan con metales.9 De ser correcta esta ap re c i a c i ó n , re fo r z a r í a
nuestra perspectiva analítica, en el sentido de que los procesos quí-
mico-mecánicos permiten que empresas (o más específi c a m e n t e
plantas) de menor tamaño funcionen en la industri a , sin menos-
c abo de su capacidad competitiva .

8 Desde luego, no podemos concluir que esto sea una norm a . Es necesario con-
siderar la posibilidad de que las dife rencias observadas en el tamaño de las plantas,
e n t re mat e riales sintéticos y no sintéticos, pudieran relacionarse con el hecho de que
las empresas que sólo utilizan metal en sus procesos pro d u c t i vos tengan una mayo r
antigüedad (y por lo tanto se trate de productos tecnológicamente más maduros y es-
t a n d a rizados) que aquellas que trabajan con nu evos mat e ri a l e s.

9 Esta hipótesis puede ser contrastada positivamente en el caso de la empre s a
L e a r, que se describe más adelante.
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Cuadro 5

Región Toluca-Lerma: empresas de autopartes,
según materiales utilizados, 1995 y 2001 (porcentajes)

ELM - 1995 (15 empresas)

M u n i c i p i o Suma Sintéticos No sintéticos

Huixquilucan 6.67 6.67 0.00 
Lerma 40.00 13.33 26.67 
Tianguistenco 0.00 0.00 0.00 
Toluca 53.33 40.00 13.33 
Suma 100.00 60.00 40.00 

ELM - 2001 (20 empresas)

Municipio Suma Sintéticos No Sintéticos

Huixquilucan 5.00 5.00 0.00 
Lerma 40.00 20.00 20.00 
Tianguistenco 5.00 0.00 5.00 
Toluca 50.00 40.00 10.00 
Suma 100.00 65.00 35.00

Fuente: ELM, 1995 y 2001.

El cuadro 5 presenta una comparación entre los años de 1995
y 2001, donde se dife rencia el porcentaje de empresas de autopar-
tes que utilizan mat e riales sintéticos y no sintéticos en cuat ro im-
p o rtantes municipios de la región To l u c a - L e rma (Huixquilucan,
L e rm a ,Tianguistenco y To l u c a ) . Aunque este lapso es cort o, c o n s i-
deramos que el análisis permite observar algunos de los cambios

e x p e rimentados en la industria de autopartes en la re g i ó n .1 0

10 Para comparar estos dos años se utilizó la información del ELM Guide to Mexi-
can Automotive Sourcing, base de datos que nos permite examinar la composición de
las empresas de acuerdo con el uso de materiales, por lo que la muestra de com-
pañías para analizar la región se redujo a 15 para 1995 y 20 para 2001.Como pue-
de apreciarse en el cuadro 2,se utilizaron diferentes fuentes hasta identificar un to-
tal de 68 empresas de autopartes en la región Toluca-Lerma para 2001.
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De acuerdo con la info rmación presentada en el cuadro 5 , e s
p o s i ble señalar que:

1 . E n t re 1995-2001, se registró una importante expansión en el
n ú m e ro de empre s a s ; éstas aumentaron de 15 a 20, i n c re m e n-
to del orden de 33%.

2 . En los municipios de Toluca y Lerm a , se concentra el mayo r
n ú m e ro de fi rmas dedicadas a la industria de autopart e s , ya sea
que elab o ren componentes basados en mat e riales sintéticos o
n o ; 90% o más de la producción automotriz se ha localizado
en esas zonas.

3 . Durante esos seis años (1995-2001), las empresas dedicadas a
la producción de mat e riales sintéticos aumentó de 60 a 65%.
Este proceso expresa la sustitución de establecimientos que uti-
lizan mat e riales sintéticos (plásticos, c a u chos y fibras) por no
sintéticos (tal como puede ser el caso del hierro y del acero ) .

Según S E C O F I ( 1 9 9 8 ) , el proceso de reemplazo del acero y hie-
rro por mat e riales sintéticos en la industria automotriz es una ten-
dencia fi rm e ; si bien es cierto que 60% del peso de un automóvil
p roviene del acero, los vehículos se vuelven cada vez más ligero s
por el incremento en el uso de productos asociados al plástico o re-
sinas en su fab ri c a c i ó n ; la pru eba es que en los últimos 20 años
esos mat e riales han incrementado su participación de 3 a 7%.1 1

1 1 Otras fuentes señalan que en 1978, la producción de un vehículo de pasaje-
ros en los Estados Unidos requería 78% de hierro y acero, 3% de aluminio, 7% de
plásticos y 12% de otros mat e ri a l e s. Sin embarg o, en 1985 esa composición se mo-
d i ficó sustancialmente: el re q u e rimiento de insumos siderúrgicos disminuyó en
6 8 % ,f rente a un aumento de 13% en el uso de polímeros (plásticos), 4% en el alu-
minio y un 14% de otros mat e ri a l e s. En otras palab r a s ,e n t re 1978 y 1985 se obser-
vó una importante sustitución de hierro y acero por polímeros en la fab ricación de
los componentes de un vehículo (Po p ov i ch ,1 9 8 0 : 1 9 3 ) . La explicación de este pro-
ceso se encuentra asociada al hecho de que a principios de la década de los setenta,
la industria automotriz enfrentó una crisis sin precedentes que la obligó a re e s t ru c-
turar sus fo rmas de org a n i z a c i ó n ,i n t roducir nu evas tecnologías y sustituir el uso del
a c e ro por mat e riales sintéticos.
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Entre las ventajas que ofrece el uso y aplicación de productos
sintéticos en la industria automotriz, se encuentran: 1) la resis-
tencia a la corro s i ó n ; 2) la escasa pérdida de solidez en los ve h ícu-
los por el uso más intensivo de sintéticos; 3) la simplifi c a c i ó n
de los procesos y los pro d u c t o s , con la consiguiente re ducción de
los costos de ensamblaje y el aumento de la automatización de los
p ro c e s o s ; 4) son muy maleabl e s , d u r abl e s , sencillos de fab ricar e
i n s t a l a r; 5) son también buenos aisladores eléctri c o s ; son re s i s t e n-
tes a la corro s i ó n , la temperatura y otros agentes destru c t i vo s ; 6 )
son deri vados de mat e rias primas tales como el petróleo, gas na-
tural y carbón o de productos intermedios (etileno, p ropileno o
a c e t i l e n o ) , y 7) provocan sensibles reducciones de los ciclos de
p roducción (los tiempos son menores en los procesos químicos
que en los metalmecánicos), lo que permite a los fab ricantes ofre-
cer cambios más frecuentes en los modelos, toda vez que el es-
tampado de plásticos puede ser entre 30 y 70% más barato que el
estampado en metales (Dupnick y Graham, 1 9 9 6 ; G a s p a ri , 1 9 9 7 ;
Ja n i ck i , 2 0 0 0 ; Jo h n s o n , 2 0 0 2 ; Mann y Helps, 1 9 9 5 ; M ap l e s t o n ,
1 9 9 1 ; P h e l a n , 1 9 9 6 ; Wi g o t s k y, 1 9 9 8 ) .

En su conjunto, los productos sintéticos1 2 son producto de
una larga serie de experi m e n t o s , i nvenciones y descubri m i e n t o s
que re q u i e ren altos niveles de inversión en investigación y desa-
rro l l o, c u yos resultados son patentados para evitar su imitación
( F re e m a n , 1 9 7 5 ; F re e m a n , Clark y Soete, 1 9 8 2 ) .

En la actualidad, los mat e riales sintéticos sirven para decorar
los interi o res del automóvil, se utilizan en las defensas y las fa s-
c i a s. A d e m á s , cada vez con mayor import a n c i a , los plásticos son
utilizados en componentes más complejos como los ve n t i l a d o re s ,
el tanque de combu s t i bl e, d i versos recipientes de fluidos (anti-
congelante y el líquido limpiap a r ab ri s a s ) , fi l t ros de aire, e q u i p o s

1 2 Las aleaciones entre distintos productos químicos han dado origen a innova-
ciones sintéticas importantes tales como cloru ro de polivinilo, n a i l o n , polietileno y
p o l i é s t e re s.
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de calefacción e incluso cubiertas del motor, paneles de la carro-
cería y algunos componentes estructurales del ch a s i s.

Por otro lado, el hecho de que en la región To l u c a - L e rma se ob-
s e rve que los fab ricantes de autopartes que utilizan mat e riales sin-
téticos están desplazando a aquéllos vinculados a mat e riales no
sintéticos puede tener fuertes impactos en términos de descalifi-
cación de un conjunto de trab a j a d o res y la re c a l i ficación de otro s ,
además de que impliquen mayo res niveles de inversión y dife re n-
tes fo rmas de organización pro d u c t i va y lab o r a l .

De acuerdo con la tipología evo l u t i va propuesta por Dosi, S o e-
te y Pavitt (1993), la elaboración de productos no sintéticos (co-
mo es el caso de los siderúrgicos) se caracteriza por ser intensiva
en escala, mientras que los plásticos y fibras sintéticas están aso-
ciadas a un sector industrial basado en la ciencia. La siderúrg i c a
destaca por ser una actividad pro d u c t i va de flujo continu o, q u e
t r abaja a gran escala, f u e rtes presiones y temperaturas eleva d a s ; l a
demanda de estos bienes es sensible al precio y son utilizados pa-
ra elaborar bienes estandari z a d o s , p roductos de consumo durade-
ro o ve h í c u l o s ; su fuente de tecnología es fundamentalmente la
ingeniería de pro d u c c i ó n ; el nivel de ap ro p i abilidad de estos insu-
mos está dado por el secreto industri a l , el k n ow - h ow y los pro c e s o s
de ap re n d i z a j e, y en algunos casos las pat e n t e s.

En cambio, en el caso de los productos sintéticos, las pri n c i p a-
les fuentes de tecnología se encuentran asociadas a la inve s t i g a c i ó n
y el desarrollo que se da en las unive r s i d a d e s , en las propias em-
p resas e instituciones afi n e s ; los sistemas de ap ropiación tecno-
lógico varían (comprenden desde el secreto industrial hasta las
h abilidades técnicas de la org a n i z a c i ó n , p e ro sobre todo se en-
fatizan en las pat e n t e s ) ; y los usuarios de los productos quími-
cos sintéticos son sensibles tanto al precio como al desempeño
p ro d u c t i vo.

En este contexto, las ag rupaciones empre s a riales dedicadas a
las industrias del plástico y la automotri z , integrantes del corre d o r
To l u c a - L e rm a , dada la característica de los bienes e insumos que
se intercambian (los cuales son intensivos en conocimiento), p o-
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tencialmente re q u i e re n : 1) elevar el flujo de sab e res y experi e n c i a s
p ro d u c t i vas y técnicas que circulan dentro de la org a n i z a c i ó n ; 2 )
e s t re char las relaciones de cooperación a nivel del diseño de los
p ro d u c t o s , y 3) incrementar los vínculos con universidades y cen-
t ros dedicados a la investigación y el desarrollo que les sirvan de
s o p o rte tecnológico.

Es probable que en este proceso de reemplazo de materiales,
acero por plásticos, se observe también una alta tasa de sustitu-
ción de los proveedores que requiere la industria terminal auto-
motriz, por varias razones: 1) primero estarían aquellos que por
i n c apacidad financiera o tecnológica no puedan afrontar el cambio
en los mat e riales utilizados; 2) estarían las empresas que, aun ha-
biendo incursionado en el uso de los nu evos mat e ri a l e s , después de
c i e rto tiempo no tengan la capacidad tecnológica y org a n i z a c i o n a l
para responder a la continua exigencia de nu evas innova c i ones por
p a rte de los fab ricantes de autos, hasta ser relegados al mercado de
re fa c c i o n e s , y 3) los establecimientos que no pueden hacer fre n t e
a la competencia de las grandes multinacionales de la industri a
química y de autopart e s.

Tampoco escapa la posibilidad de que en la zona To l u c a - L e rm a
surjan nuevas formas de cooperación como fusiones, integración
vertical o subcontrataciones. La forma en que aparezcan estas re-
laciones de colaboración entre empresas depende fundamental-
mente de la trayectoria tecnológica del componente implicado
en la transacción y de las capacidades de aprendizaje tecnológi-
co acumuladas por las organizaciones productivas (Amendola,
1990). La debilidad o fortaleza de los vínculos de colaboración
entre firmas dependerán asimismo de: la frecuencia de las tran-
sacciones, la especificidad de los activos, el oportunismo de los
actores sociales, la incertidumbre económica, la confianza entre
las partes, los procesos de aprendizaje y rutinas que se desarro-
llen en el mediano y largo plazo, y de las normas y valores que
logren arraigar en las relaciones mercantiles y productivas (Gar-
cía, Lara y Taboada, 2004).
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Proveedor exclusivo y desarrollo del c l u s t e r
automotriz: autopartes de plástico

La variedad y similitud de capacidades dentro de la cadena de
valor de un determinado cluster son variables clave para explicar
la capacidad evolutiva de un cluster. Asimismo, resulta crucial la
densidad de la red de proveedores existentes en una determina-
da reg i ó n . Por ello conviene explorar el grado de exclusividad o
no de los prove e d o res de autopartes de plástico localizados en la
región To l u c a – L e rm a .

Cuadro 6

Región Toluca-Lerma: empresas de autopartes,
materiales utilizados y número de clientes, 1995 y 2001

(porcentajes)

ELM - 1995 (15 empresas)

M at e ri a l e s S u m a 1 cliente 2 clientes 3+ clientes

Sintéticos 100.00 20.00 30.00 50.00
No sintéticos 100.00 0.00 40.00 60.00 
Suma 100.00 13.33 33.33 53.33

ELM - 2001 (20 empresas)
M at e ri a l e s S u m a 1 cliente 2 clientes 3+ clientes

Sintéticos 100.00 0.00 15.38 84.62
No sintéticos 100.00 28.57 28.57 42.86 
Suma 100.00 20.00 20.00 70.00

Fuente: ELM, 1995 y 2001.

El cuadro 6 ofrece info rmación relacionada con las empre s a s
de autopartes que se identifi c a ron en la región To l u c a - L e rm a , s e-
gún el tipo de mat e riales utilizados (sintéticos y no sintéticos) y
el número de clientes durante dos años (1995 y 2001). Este cua-
d ro, e l aborado con info rmación de la EL M Guide to Mexican A u t o m o t i ve
S o u r c i ng (1995 y 2001), muestra que:
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En seis años los establecimientos de autopartes automotri c e s
en la región To l u c a - L e rma aumentaron de 15 a 20.

Las empresas dedicadas a mat e riales sintéticos y no sintéticos
atienden a más de un cliente. En 1995, los fab ricantes de compo-
nentes con mat e riales no sintéticos mostraban una mayor dive r s i-
ficación en la cartera de clientes que los del grupo de mat e ri a l e s
s i n t é t i c o s ; 80% de las fi rmas tenían dos o más clientes en el pri-
mer caso y 100% en el segundo. Sin embarg o, en 2001 el panora-
ma se modificó sustancialmente; el porcentaje de establ e c i m i e n t o s
que tenían dos o más clientes, en el caso de mat e riales no sintéti-
c o s , se contrajo hasta llegar a 71.43%, mientras que las empre s a s
asociadas a mat e riales sintéticos con más de un cliente alcanzó el
1 0 0 % ; ninguna tenía un solo cliente.

El cruce de la info rmación entre los cuadros 4 y 6 permite in-
fe rir que, en el caso de las empresas productoras que utilizan ma-
t e riales sintéticos, el tamaño de la planta de producción no parec e
a fectar la capacidad competitiva . En efe c t o, a pesar de que 20% o
m e n o s , según el año de re fe re n c i a , de las empresas de autopart e s
que utilizan sintéticos son de nivel pequeño (cuadro 4), esto no
a fectó el número de clientes que re g i s t r a ron la mayoría de las em-
p resas (15.4% dos clientes y 84.6% tres y más clientes, de acuer-
do con el cuadro 6).

Desde el punto de vista de la confo rmación de un c l u s t e r, ¿a las
e m p resas les interesa contar con prove e d o res exclusivos o con
p rove e d o res multiclientes? (Lara, 2 0 0 3 ) .

A las empresas les interesa contar con un solo prove e d o r, s i e m-
p re y cuando se alcancen los siguientes objetivo s : 1) la empre s a
c o n t r atista se beneficia de menores costos de producción cuando
un solo proveedor puede contar con un mayor volumen de pro-
ducción y así alcanzar economías de escala o una curva de ap re n-
dizaje más rápida, que si los pedidos estuviesen distri buidos ent re
d i fe rentes prove e d o re s. El tamaño del contrato será mayor para
una fuente única que para una múltiple; 2) la capacidad de contro l
y coordinación es de mayor calidad y de menor costo cuando es
menor el número de actore s ; 3) a menor número de part ic i p a n-
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t e s , menor el costo de transacción y mayo res son las posibilida-
des de establecer fo rmas eficientes de gobern ab i l i d a d ; 4 ) ; e s t o
p rovocará también que el proveedor deposite más atención en un
solo contrat o ; 5) que la comunicación se simplifi q u e, lo cual; 6 )
alienta el trabajo en equipo.

La fuente única de ap rov i s i o n a m i e n t o, sin embarg o, t i e n e
e fectos negat i vo s , toda vez que, al no existir fuentes altern at i va s
de aprovisionamiento, se crean relaciones de dependencia bila-
teral y de oportunismo. Uno de los fenómenos recurrentes del
sector automotriz se asocia a los problemas de tener  “provee-
dores exclusivos”.

Resulta crucial contar con dife rentes opciones de ap rendizaje y
de visibilidad en las condiciones de: rápido cambio tecnológico;
de vo l atilidad de los sectore s ; de conve rgencia acelerada de cam-
pos tecnológicos; de cambios en la estructura de mercado. Dada la
racionalidad limitada y la incert i d u m b re, no es fácil identifi c a r
cuál empresa o grupo de empresas serán las primeras en desarro-
llar diseños exitosos ¿Serán las grandes empresas o las pequeñas
e m p resas? ¿Serán las empresas viejas o jóve n e s , o tal vez una com-
binación de éstas las que asuman el liderazgo tecnológico?

Las empresas toman decisiones en condiciones de elevadas
dosis de incertidumbre. Por ello no tiene sentido minimizar el
número de vínculos con el ambiente, evitando la duplicación y
el exceso de actores. Resulta útil ampliar los contactos con el
ambiente, la misma que puede ayudar a crear una red interor-
ganizacional más fuerte.

La concentración geográfica de los prove e d o res de pro d u c t o s
i n t e rmedios permite a los ensambl a d o res no depender exclusiva-
mente de un sólo proveedor o, en su defe c t o, d i s m i nuir el ri e s g o
de conve rtirse en un pri s i o n e ro del prove e d o r. En condiciones de
e l evada especificidad de los activo s , la fo rmación de c l u s t e r s “ d e n-
s o s ” posibilita disminuir el potencial de re t e n c i ó n. En caso de ru p t u r a
de las relaciones contractuales, las empresas pueden establecer re-
laciones con otros clientes o prove e d o res —según sea el caso—
localizados en la misma región. Ésta es una de las fuerzas más
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pod e rosas que atraen tanto a prove e d o res como a ensambl a d o re s
a concentrarse en una región y a establ e c e r, cuando es necesari o,
relaciones exclusivas que en otro espacio, con un menor número
de actores y con una composición dife re n t e, resultarían ri e s g o s a s.

Lo que se esperaría es que, en este corre d o r, las empresas pro-
veedoras siguieran avanzando por sí mismas y fueran capaces de
adelantarse y ofrecer a las fi rmas ubicadas en la industria automo-
t riz terminal innovaciones susceptibles de ser introducidas en
modelos de automóviles a producirse en el futuro. En otras pa-
labras, lo viable es que:a) las distintas unidades económicas que
integran el corredor Toluca-Lerma tejan redes comerciales y tec-
nológicas a distintos nive l e s ; b) las empresas actúen para distintos
clientes como “ p rove e d o res pro a c t i vo s ” , de acuerdo con el térm i-
no utilizado por Lecler, Pe rrin y Vi l l eval (1997), y c) establ e z c a n
s i n e rgias no solamente entre las empre s a s , sino también entre és-
tas y las instituciones públicas y pri vadas encargadas de la inve s t i-
gación y el desarrollo tecnológico.

¿Existen lazos de cooperación industrial, 
en la región Toluca-Lerma, 
entre la industria automotriz 
y la de productos sintéticos?

Los datos cuantitat i vos descritos en los ap a rtados anteri o res nos
permiten plantear que en la región Toluca-Lerma existe una
aglomeración de empresas de autopartes que utilizan productos
sintéticos. Además, estos establecimientos están sustituyendo a
aquellos que usan mat e riales no sintéticos (hierro y acero, p ri n-
cipalmente).La información recabada también confirma que di-
chas zonas industriales cuentan con servicios, infraestructura,
mano de obra especializada, estabilidad laboral, que incentiva la
confo rmación de dichos núcleos. A s i m i s m o, dadas las caracterís-
ticas tecnológicas de los procesos pro d u c t i vos automotrices y de
la elaboración de mat e riales sintéticos, que se caracterizan por re-
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querir de intercambio continuo de conocimientos técnicos y de
ingeniería, nos induce a pensar que existen fuertes vínculos en-
tre ambas industrias y que estos conocimientos y experiencia se
difunden significativamente en la región, pues la mayor parte de
los establecimientos tiene más de un solo cliente.

Sin embarg o, estudios de casos muestran que los vínculos tec-
nológicos y comerciales que se dan en los sectores de autopart e s
y term i n a l , que confo rman la industria automotri z , se caracteri-
zan por ser débiles y escasos. Esta situación nos lleva a cuestionar-
nos si realmente existe un c l u s t e r e n t re las empresas que integran
las industrias automotriz y del plástico, en el caso de la región To-
l u c a - L e rm a .

González (2000) analiza y compara 24 empresas de ori g e n
nacional y extranjero, tanto del sector terminal (Daimler- C h ry s l e r,
Mercedes Benz y B M W) como de autopart e s , e n t re las que se en-
cuentran fi rmas productoras de hules (Gattes Ruber, Pa ker Fluid,
A m e o, e n t re otras), de partes metálicas (Metal Modelos Industri a-
les GI Mac y Frada Mecánica) y de motores y partes (Maximex,R o-
b e rts Bosch y Kikwo o d s ) . Estas fi rmas se ubican en To l u c a , L e rm a
y San Mateo A t e n c o, e n t re las principales pobl a c i o n e s.

González (2000) describe las estrategias que surgen en la re-
lación cliente-proveedor de la industria automotriz localizada en
la zona de To l u c a ; sus principales conclusiones son:

1. Las empresas transnacionales (BMW, Mercedes-Benz, General
Motors, Nissan y Daimler-Chrysler, por citar a las más gran-
des) tienden a concentrar las tecnologías novedosas con las
firmas que han adoptado formas de organización laboral fle-
xible y las que han asimilado procesos novedosos de calidad
y la certificación de operaciones. Claramente se enfatiza que
son las corporaciones internacionales las áreas encargadas de
coordinar y gestionar el proceso laboral, la logística y la di-
visión del trabajo tanto de sus plantas como sus relaciones
con los proveedores.

2 . La integración regional en la industria automotriz de Toluca se
da básicamente en torno a tres empresas extranjeras: D a i m l e r-
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C h ry s l e r, Nissan y Bosch . La confo rmación de redes en torno a
estas fi rm a s , que son de tipo piramidal, se da con base en el ori-
gen del capital y la complejidad tecnológica de los pro d u c t o s.

3 . La mayoría de las empresas que se ubican en To l u c a - L e rm a
no establecen lazos de cooperación entre ellas; no obstante,
resulta benéfico localizarse en una zona que cuenta con in-
f r a e s t ru c t u r a , fuerza de trabajo califi c a d a , f u e rte control sin-
d i c a l , t r a n s p o rte y la proximidad a la Ciudad de México.

En un trabajo posteri o r, González y Galván (2003:16) señalan
q u e :

las ensambladoras de la industria automotriz no están intere-
sadas en contratar prove e d o res del Estado de México, ni del
p a í s , porque la mayor parte de los prove e d o res mexicanos no
cuentan con los niveles de pro d u c t i v i d a d , calidad y competiti-
vidad que se les exige. Ante las deficiencias locales y naciona-
l e s , las empresas automotrices optan por importar sus insumos
o establecer nexos con empresas de autopartes mu l t i n a c i o n a-
les que se localicen en la re g i ó n .

Lear Corp o r at i o n , ubicada en el corredor To l u c a - L e rm a , es un
ejemplo de empresa multinacional de autopartes (especializada
en la producción de asientos,1 3 i n t e ri o res y componentes eléctri-
co-electrónicos) que importa la mayor parte de sus insumos o
realiza transacciones con las plantas “ h e rm a n a s ” ubicadas en el
p a í s , y mantiene relaciones de cooperación con pocas empre s a s
locales del sector automotri z .1 4 Esta empresa global cuenta con

1 3 En la actualidad esta fi rma provee de un asiento trasero ultraligero especial-
mente diseñado para el nu evo Audi A 2 .A d e m á s , Lear está desarrollando procesos no-
vedosos que contri bu yan a fab ricar uno de los asientos más ligeros del mu n d o. L e a r
C o rp o r ation ha realizado importantes innovaciones al sustituir productos no sintéti-
cos por sintéticos; sus procesos tecnológicos y pro d u c t i vos han logrado contri buir a
aligerar el peso de los interi o res de automóvil.

1 4 Esta empresa fo rma parte de un grupo corp o r at i vo que surgió en 1917 en De-
t roit bajo el nombre de A m e rican Metal Pro d u c t s. El negocio se dedicó inicialmente



27 centros de ingeniería de producto en va rias partes del mu n d o,
aunque sus principales centros de tecnología están ubicados en
E u ropa y los Estados Unidos; es uno de los pocos prove e d o res que
o f rece ingeniería, i nve s t i g a c i ó n , d e s a rrollo y validación para cada
uno de los cinco sistemas de interi o res automotrices (Aroq Limi-
t e d ,2 0 0 2 ;B e e ch a m ,2 0 0 1 ; y Lear, 2 0 0 3 ) . Lear Corp o r at i o n , en la
actualidad una de las principales empresas internacionales que más
p atentes ha registrado en la producción de asientos, ha sido una de
las primeras en aplicar un sistema intertrónico (aplicación de la
e l e c t ricidad y la electrónica al sistema de int e ri o res de los autos),
y tiene un poco más de 300 plantas y 100 mil trab a j a d o res en dis-
tintos países (Lara, G a r c í a y Rive r a , 2 0 0 2 ) .

En México, la corporación Lear posee 38 plantas distribuidas
entre el Distrito Federal y los estados de Chihuahua, Coahuila,
Guanajuato, Jalisco, Nuevo León, Puebla, Sonora, Tamaulipas y
Estado de México. La mayoría de las innovaciones que se aplican
en los procesos productivos de Lear Toluca derivan de las inves-
tigaciones y el desarrollo de productos que se realizan en la cor-
poración, con lo que son limitadas las posibilidades de que se
g e n e ren redes de intercambio de conocimiento entre Lear Toluca y
sus prove e d o re s. Lear tiene en México tres ramas de pro d u c c i ó n ,
además del área de maquiladoras (éstas se dedican a los arneses y
fo rros de asientos), y son:

• I n t e ri o re s. Fab rica asientos, f u n d a s , t ap e t e s , s o b retoldos y vise-
ras (Ciudad Juáre z , H e rm o s i l l o, S i l a o, P u ebl a , To l u c a ,Tu l t i t l á n ,
Naucalpan y T l á h u a c ) .

• I nyección de plásticos. Fab rica los conductos del sistema de en-
f ri a m i e n t o, p a rtes del panel de instru m e n t o s , t apas de las por-
tezuelas (Monterrey y To l u c a ) .
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a la soldadura y ensamblaje de autopart e s , p e ro en la actualidad las distintas plantas
que la integran se especializan en el diseño y la fab ricación de tabl e ros de instru m e n-
t o s , e s t ructuras metálicas, p o l i u re t a n o s , b a s t i d o res y subensamblaje de paneles y
asientos para automóviles, e n t re otro s.
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• Sistema eléctri c o. Fab rica partes del panel de instrumentos y
los sistemas acústicos del automóvil (Ciudad Juáre z , C h i h u a-
h u a , S a l t i l l o, Ramos A ri z p e ) .

La empresa Lear, instalada en el Parque Industrial Toluca 2000,
p roduce alfo m b r a s , t o l d o s , plásticos para tuberías de sistemas de
a i re, p a rtes del tabl e ro frontal y de la sombre re r a . La planta de Lear
Toluca tiene cerca de 150 prove e d o re s , e n t re los que destacan por
su importancia Lerbu c, Plastic Multifon y Maxla, por citar sólo a
algunas de ellas.15 Aproximadamente 30 proveedores de Lear
Toluca son de origen mexicano y el resto son extranjeros; cabe
destacar que la mayor parte de las empresas nacionales se ubi-
can fuera del Estado de México. E n t re sus principales prove e d o re s
y clientes se encuentran algunas de las plantas del propio Gru p o
Lear Corp o r ation ubicadas en otras regiones de México.

La producción de Lear está destinada a Daimler- C h ry s l e r, N i s-
s a n , Vo l k swagen y Fo r d .1 6 Para trabajar con estas ensambl a d o r a s ,
Lear Toluca debe cert i ficarse de acuerdo con las siguientes norm a s
i n t e rnacionales de calidad: I S O 9 0 0 2 , I S O 1 4 0 0 1 , Q S 9000 y T S

1 9 6 4 9 ,n o rmas que Lear exige también a sus prove e d o re s. En este
s e n t i d o, Lear Toluca se caracteriza por ser una empresa de autopar-
tes que ha recibido y aplicado innovaciones orientadas a la susti-
tución de productos sintéticos por no sintéticos, a través de las
distintas innovaciones que difunde su corporativo; sin embargo,
tiende a establecer escasos vínculos de colaboración tecnológica
y p ro d u c t i va con los prove e d o res locales.

C o n c l u s i o n e s

Las conclusiones a las que llegamos en este trabajo son las si-
g u i e n t e s :

1 5 E n t revista a gerente de pro d u c c i ó n ,L e a r- To l u c a ,j u l i o, 2 0 0 2 .
1 6 De acuerdo con la info rmación proporcionada por la empre s a , la mayor par-

te de la producción de Lear- Toluca (70 a 80%) se destina a Daimler- C h ry s l e r.
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La región To l u c a - L e rma se caracteriza por: 1) tener una tradi-
ción histórica en el sector automotri z , donde se ubicaron impor-
tantes ensambladoras internacionales desde hace algunas décadas
( D a i m l e r- C h ry s l e r, B M W y General Motors, e n t re otras); 2) poseer
una adecuada infraestru c t u r a ; 3) estar cercana a uno de los mer-
cados internos más importantes del país, la zona metropolitana de
la Ciudad de México; 4) las existencia de fuerza de trabajo cuya
e x p e riencia industrial es inva l u abl e, 5) contar con el ap oyo guber-
namental que ofrece incentivos al establecimiento de nuevas
empresas en el Estado de México y 6) concentrar importantes
parques industriales donde se asientan empresas con distintos gi-
ros manufactureros.

Dos de los municipios del Estado de México que destacan, e n
este trab a j o, por su mayor concentración de establecimientos y su
personal ocupado, dedicados a autopartes son, los deToluca y Ler-
m a . En esta zona, las empresas de autopartes cada vez se ori e n t a n
más a especializarse en mat e riales sintéticos, en tanto disminu ye n
las que se dedican a la producción de componentes cuyo conteni-
do es el acero y el hierro.

Las fi rmas dedicadas a mat e riales no sintéticos se caracteri z a n
por ser de tamaño grande, más de 40%; m i e n t r a s , en el caso de
los e s t ablecimientos orientados a la producción de mat e riales sin-
t é t i c o s , el tamaño es muy va ri abl e, situación que se asocia a las ca-
racterísticas específicas y a la traye c t o ria tecnológica que han segui-
do los plásticos y los polímero s.

De acuerdo con diversos estudios de campo realizados en la re-
gión Toluca Lerma, la evidencia cualitativa muestra que, en su
mayo r í a , las empresas locales pocas veces logran integrarse a la ca-
d ena de valor que dirigen las empresas automotrices terminales o
las firmas de autopartes de primera línea (tal es el caso de Lear
Toluca).Ante la no certificación y la escasa productividad de las
empresas nacionales locales,éstas no logran competir ni estable-
cer lazos de colaboración tecnológica o acceder al k n ow how q u e
poseen las empresas automotrices y de autopartes globales.

Si bien la evidencia cuantitat i va nos permite detectar la ag l o-
meración de empresas del sector automotriz y autopartes en la re-
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gión To l u c a - L e rm a , la info rmación re c abada en distintos estudios
de caso no da cuenta de la existencia de un c l u s t e r f u e rte e integra-
do del plástico en la industria automotriz en el corredor industri a l
To l u c a - L e rm a . Esto se debe a la débil integración de insumos in-
t e rmedios —directos— de origen regional que son utilizados en
la industria term i n a l . Esta condición de integración es necesari a
para determinar si existe o no un c l u s t e r del plástico en la re g i ó n
e s t u d i a d a .

La conclusión del párr a fo anterior se ap oya en una defi n i c i ó n
f u e rte —mat e rial— del c l u s t e r, toda vez que el cri t e rio para afi rm a r
la existencia o no de un c l u s t e r depende del grado en la que las em-
p resas automotrices integran o no componentes en sus bienes fi-
n a l e s. Es posibl e, sin embarg o, pensar en la confo rmación de un
c l u s t e r desde el punto de vista de la construcción de una red de
p roveeduría que permita el intercambio de info rmación y cono-
cimiento tecnológico entre clientes y prove e d o res que integran el
c l u s t e r. Durante los últimos años, las empresas que elaboran mat e-
riales sintéticos han tendido a diversificar su cartera de clientes,
situación que contrasta con aquellos establecimientos que pro-
ducen componentes no sintéticos. Si esta tendencia se convierte
en un patrón establ e, entonces el c l u s t e r tendería a crecer y fo rt a l e-
c e r s e. Por ello es necesario visualizar la confo rmación del c l u s t e r e n
la región To l u c a - L e rma como un fenómeno emergente que es ne-
c e s a rio estudiar con mayor pro f u n d i d a d . Desde esta perspectiva ,
este trabajo ap o rta elementos e indicios sobre la existencia de un
c l u s t e r d é b i l , p e ro que sin duda es necesario fo rt a l e c e r.
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