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Resumen

Este trabajo tiene el objetivo de contribuir al analisis critico de la industria
automotriz en México, poniendo especial énfasis en la vinculaciéon que existe
entre la condicion productiva dependiente y subordinada, y la configuracion
del proceso de trabajo en el piso de las fabricas. Haciendo esta articulacion
se busca mostrar, en primer lugar, que la insercion dependiente de México a
las cadenas productivas norteamericanas de la industria automotriz se pro-
duce como resultado de una desigual division internacional técnica y salarial
en la que los eslabones estratégicos en la innovacion y los mas elevados en
contenido tecnoldgico se concentran en EUA, mientras que los eslabones
de la cadena productiva mas pobres en generacion de valor agregado y mas
intensos en el uso de la fuerza de trabajo se concentran en México. Siguien-
do esto, se demostrara en segundo lugar que esta condicion asimétrica y
desigual bajo la cual se despliegue el complejo automotriz México-EUA tie-
ne impactos concretos en el proceso de trabajo dentro de las maquilas de
autopartes en México, donde se tiende a generalizar un régimen laboral de
caracter despdtico.
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Abstract

This article aims to contribute to the critical analysis of the automotive in-
dustry in Mexico, placing special emphasis on the linR that exists between
the dependent and subordinate productive configuration and the configu-
ration of the labor process takRing place on the factory floor. By maRing this
articulation, it shows, firstly, that Mexico’s dependent insertion into the North
American auto production chains occurs as a result of an unequal technical
and wage division in which the strategic links in innovation and high techno-
logical content are concentrated in the United States, while the links of the
productive chain poorest in generating added value and most labor inten-
sive are concentrated in Mexico. Secondly, it shows that the place that this
asymmetric, unequal and dependent condition under which the Mexico-US
automotive complex is deployed has concrete and differentiated impacts on
the organization of the work process of the auto parts maquilas in Mexico,
tending to generalize Depostic labor process organizational model.
IKeywords: regional asymmetry; automotive industry; labor despotism; Mex-
ico

Resumo

Este trabalho visa contribuir para a analise critica da industria automobilis-
tica no México, com énfase especial na vinculagao entre a condicao produti-
va dependente e subordinada e a configuragao do processo de trabalho no
chao de fabrica. Fazendo essa articulagao, busca-se mostrar, primeiramente,
que a insercao dependente do México nas cadeias produtivas norte-ame-
ricanas da industria automobilistica ocorrem como resultado de uma divi-
sao técnica e salarial internacional desigual, na qual os elos estratégicos
em inovacao e de maior conteuido tecnolégico estao concentrados nos EUA,
enquanto os elos da cadeia produtiva mais pobres em a geracao de valor
agregado e mais intensa na utilizagao da forga de trabalho estao concentra-
das no México. Em seguida, sera demonstrado em segundo lugar que essa
condicao assimétrica e desigual sob a qual se desenvolve o complexo auto-
motivo México-EUA tem impactos concretos no processo de trabalho den-
tro das maquiladoras de autopecas nho México, onde um regime trabalhista
tende a ser generalizado o carater despatico.
Palavras-chave: assimetria regional; industria automotiva; despotismo tra-
balhista; México.
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Introduccién

La agresiva imposicion de una agenda de politicas econémicas neolibera-
les en México desde la década de los anos ochenta abrio la puerta indiscri-
minadamente a la inversion extranjeray al pleno dominio del capital transna-
cional en la conduccion de la economia nacional, especialmente del capital
trasnacional de origen estadounidense (Cypher & Delgado Wise, 2012). La
caida subita y vertiginosa de los salarios, la politica de privatizacion y rema-
te de empresas estatales, asi como el impulso de una nueva arquitectura
comercial disenada en torno a los acuerdos de libre comercio, convirtieron
a México en una economia que terminaria ofreciendo los bajos salarios, la
excepcionalidad arancelaria y la proximidad con EUA como la mayor de las
ventajas comparativas del pais para atraer inversion extranjera. El resultado
después de cuatro décadas ha sido la reconversion del territorio nacional
en una plataforma maquiladora para abastecer al mercado estadounidense
(Morales, 2014). En la actualidad, poco mas de tres millones personas estan
empleadas en la industria maquiladora de exportacién para ensamblar pie-
zas y partes, con insumos mayormente importados, que terminan circulando
en el enorme mercado estadounidense.

La rama productiva de mayor trascendencia en la estructura productiva ex-
portadora de México es la industria automotriz. Este pais es el séptimo ma-
yor ensamblador de automaviles y el cuarto mayor productor de autopartes
a nivel mundial (proximo a convertirse en el tercero después de rebasar a
Japoén). Esta industria representa un cuarto de las exportaciones mexicanas
y 20% del PIB manufacturero. El 80% de la produccién manufacturera au-
tomotriz se destina a EUA y coloca a México como el mayor exportador de
automoviles y autopartes a EUA. Actualmente cuenta con casi un milléon de
obreros empleados en las diferentes subramas que componen a este sector
y practicamente todo este sector, salvo casos contados y poco trascenden-
tales, se encuentra dominado por corporaciones transnacionales no mexica-
nas, especialmente de origen estadounidenses.

El grueso del discurso empresarial y oficial, asi como no pocos circulos aca-
démicos, colocan a la industria automotriz como una actividad manufactura-
ra que tiene el potencial de derrama para transferir desarrollo tecnolégico y
mejoras salariales a la economia mexicana (Martinez & Carrillo, 2017; Alvarez
et al. 2014). Sin embargo, ha sido cada vez mas nutrido el pensamiento cri-
tico que desmiente esta afirmacién y muestra que la industria automotriz
ha producido una profunda fractura y descomposicion productiva en el pais
(Crossa & Delgado Wise, 2021). Desde esta perspectiva se ha demostrado
que esta industria ha tenido pocos efectos multiplicadores en cuestion de
encadenamientos productivos y se ha desarrollado bajo una profunda de-
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gradacion salarial (Crossa & Ebner, 2020). Sin embargo, a pesar de las apor-
taciones criticas, aun siguen siendo predominantes las corrientes de pensa-
miento ortodoxas, que colocan a la inversion extranjera del ramo automotriz
como permisible palanca de desarrollo industrial nacional.

Este trabajo tiene el objetivo de contribuir al analisis critico de la industria
automotriz en México, poniendo especial énfasis en la vinculaciéon que exis-
te entre la configuracion productiva dependiente-subordinada de México a
las cadenas globales de valor automotriz, y la configuracion del proceso de
trabajo en el piso de las fabricas maquiladoras de autopartes. Haciendo esta
articulacion, se busca mostrar, en primer lugar, que la insercion dependiente
de México a las cadenas productivas norteamericanas de la industria auto-
motriz se produce como resultado de una divisién desigual técnica y salarial
en la que los eslabones estratégicos en la innovacion y los mas elevados
en contenido tecnoldgico se concentran en EUA, mientras que los eslabo-
nes de la cadena productiva mas pobres en generacion de valor agregado
y mas intensos en el uso de la fuerza de trabajo se concentran en México.
Siguiendo esto, se demostrara en segundo lugar que esta condicion asimé-
trica, desigual y dependiente bajo la cual se despliegue el complejo automo-
triz México-EUA tiene impactos concretos y diferenciados en la organiza-
cion del proceso del trabajo de las maquilas de autopartes en México, donde
se tiende a generalizar un modelo organizacional que aqui denominaremos
despotico-taylorista.

Como se intentara demostrar, los eslabones de la cadena productiva au-
tomotriz que se localizan en México, lejos de articularse en torno a los ele-
mentos mas apegados a los principios del Sistema Toyotista —o Lean Pro-
duction— en la organizacién del proceso laboral', mas bien destacan por
organizar el trabajo en torno a un patron organizacional en el cual predomina
una estructura laboral jerarquica donde los obreros no tienen ni un minimo
espacio de incidencia en la organizacion del trabajo y donde la elevada in-
tensidad, asi como las prolongadas jornadas de trabajo, causan un gene-

1- Lean Production (Toyotismo) describe la transformacién de la logistica automotriz y la
organizacion social del proceso laboral que se inicié en la década de 1980. Entre sus pila-
res destaca el principio de “mejora continua” (IKainsen) basada en la integraciéon de tareas
fisicas e intelectuales de los obreros en el proceso de toma de decisiones de evaluacion e
innovacion del proceso de trabajo (WomacR et al., 1990, p. 79). El Taylorismo, por otro lado,
data de finales del siglo XIX: es un proceso de trabajo que combina estudios de tiempo y
movimiento con el fin de intensificar el proceso de trabajo y maximizar la produccién de un
trabajador. Establece la “tasa” de produccion por hora y solo se contrata a los trabajadores
que pueden soportar el elevado ritmo de trabajo (Braverman, 1974).
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ralizado desgaste prematuro de la vida productiva de la poblaciéon obrera.
De esta manera, se busca ampliar la contribucién de los estudios que han
mostrado que el crecimiento de la industria automotriz en México se debe
a salarios bajos y sefalar que esta condicidon ha conducido a una insercién
dependiente y subordinada del pais en las cadenas de produccién interna-
cionales de la industria automotriz, asi como a una configuracién del proce-
so laboral en las fabricas de autopartes marcada por elementos coercitivos
y despdticos.

Basado en un analisis combinado de datos oficiales sobre configuracién
del mercado laboral, comercio y produccién automotriz, y mas de cuarenta
entrevistas hechas con profundidad a abogados laborales, integrantes de
asociaciones civiles, sindicalistas y trabajadores de la industria maquiladora
de autopartes en la frontera norte de México —particularmente en Ciudad
Juarez, donde se registra la mayor densidad de poblacién trabajadora en el
sector de autopartes del pais—, este trabajo ofrece un camino metodolégico
que articula diferentes escalas de andlisis, vinculando la configuracion glo-
bal de la industria automotriz, con su despliegue en México y finalmente su
impacto concreto en la organizacion del proceso de trabajo en las sub ramas
de la industria de autopartes que predominan en el pais: la industria de ar-
neses y la industria de partes de asientos. Ellas son las dos subramas de la
produccién de autopartes sobre las cuales se ha especializado el mercado
de trabajo automotriz en el pais, por lo que sera sobre ellas donde se pondra
la lupa para comprender el proceso de trabajo y el impacto concreto que
tiene el modelo maquilador exportador en la vida de los trabajadores. Con
el fin de mantener el anonimato, se utilizaran seudénimo para la poblacién
trabajadora entrevistada.

1. Regionalizacion asimétrica en el complejo automotriz EUA-México

Una de las formaciones regionales mas importantes en el despliegue
mundial de la industria automotriz es la de Norteamérica, especialmente la
relacion entre México y EUA. La formacion de esta regidn industrial tiene
sus origines en la década de los anos ‘80, cuando comenzé a deslocalizar-
se globalmente el proceso de produccién y fragmentos de la produccion
automotriz comenzaron a transferirse desde EUA a México, aprovechando
los bajos salarios y la excepcionalidad arancelaria garantizada por el Pro-
grama de Industrializacion Fronteriza (Morales Ramirez et al., 1992; De la O
Martinez, 1995). Este proceso tomé mayor fuerza con el impulso de politicas
economicas de apertura comercial regional como el TLCAN (1994) y recien-
temente con el TMEC (2019), en el que se han impuesto reglas de origen
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que promueven la produccién de vehiculos con alto contenido regional-nor-
teamericano como condicion necesaria para el comercio libre de aranceles
entre cualquiera de los tres paises?.

Recientemente, este proceso de regionalizacién tiende a tomar mayor fuer-
za por el contexto de tension comercial global que se ha desplegado en la
economia mundial —particularmente entre EUA y China— y que ha profun-
dizado una propensién hacia el fenédmeno de aglomeracion industrial que
orbita en torno al mercado estadounidense y que ha sido conocido comun-
mente como inshoring y nearshoring. Como resultado, actualmente la regién
norteamericana produce el 27% de todos los automaoviles a nivel mundial, lo
cual la coloca como un bloque econémico estratégico para el interés de las
grandes corporaciones trasnacionales de esta rama.

Trazando la historia de la regionalizacion del complejo automotriz nortea-
mericano, especialmente aquel proceso que corresponde a la relaciéon entre
EUA y México, se puede afirmar que esta formacion territorial-industrial no
solo ha resultado de la necesaria proximidad que requieren tanto las plantas
de ensamble con respecto al mercado final, como las plantas de autopartes
con respecto a las plantas de ensamble para ahorrar en costos de transpor-
te. También es importante el papel del Estado y la politica econémica en
la puesta en marcha de politica comercial que restringen la apertura de la
regiéon al mercado global y prioriza el fomento del comercio intrarregional
para generar aglomeraciones industriales regionales. De hecho, lejos de re-
presentar politicas de libre comercio, el TLCAN y el TMEC se pueden carac-
terizar como acuerdos de proteccionismo regional, tutelados por el interés
que resguardan los circuitos de produccion y comercializacion automotriz
en esta region frente a la competencia internacional, favoreciendo especial-
mente a las corporaciones estadounidenses3.

A pesar de que hay una notoria cantidad de investigaciones que se han
hecho publicas para tratar de mostrar el potencial beneficio que esta inte-
gracion productiva regional ha traido para las empresas y para los merca-

2-En el TLCAN el contenido norteamericano debia ser de 62,5%, mientras que con el TMEC
este porcentaje aumenté a 75%, mientras que el 40% del vehiculo debe ser construido en
un pais donde los salarios sean de por lo menos 16 ddlares la hora.

3- La reciente aprobacion del TMEC es un duro golpe contra las firmas automotrices no-es-
tadounidenses que han asentado sus operaciones de ensamble en México sin que la ge-
neracion de valor pase por EUA. A partir de este nuevo acuerdo, el 40% del contenido del
vehiculo tendra que ser elaborado en EUA o Canad3, lo cual obligard a que las firmas que
tiene el grueso de sus operaciones en México deban transferir la produccién de los frag-
mentos mas elevados en valor agregado a EUA. (Cypher & Crossa, 2019)
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dos de trabajo en EUA y México (Alvarez et al., 2014; SwiecRi & MenR, 2016;
Contreras & Isiordia, 2010), han pasado mas de cuatro décadas desde que
se comenzo a consolidar el complejo automotriz EUA-México tal y como lo
conocemos en la actualidad, y las disparidades entre las economias de am-
bos paises son quizas mas evidentes que antes (Cypher & Crossa, 2023).

Varias investigaciones han demostrado que la consolidaciéon de la region
comercial norteamericana ha provocado un proceso generalizado de preca-
rizacion en las condiciones de los mercados laborales tanto en EUA como
en México, mientras que en el caso especifico de la industria automotriz
se ha mostrado que la reestructuracion industrial automotriz ha generado
desempleo y desequilibrios en EUA mientras que en México ha provocado
dumping social-laboral general (Valdenebro, 2020). Estos analisis contras-
tan con la idea de que la formacién regional norteamericana ha impulsa-
do condiciones de unificaciéon y equilibrio econédmico territorial y mas bien
proveen de elementos que ayudan a analizar y conceptualizar la formacion
de la regién econdmica norteamericana desde una perspectiva critica que
permita incorporar y explicar las profundas desigualdades que se producen
a su interior.

En el caso especifico de la relacién entre EUA y México, no cabe duda de
que se ha formado una estructura regional de la producciéon marcada por un
fuerte dinamismo en la articulacion territorial productiva y comercial: México
ha vivido en condiciones de un superavit comercial precisamente por ser
el mayor socio de EUA. Sin embargo, las crecientes asimetrias econémicas
y sociales que se han producido entre ambos paises permiten afirmar que
la regién se ha construido sobre la base de un desarrollo desigual y depen-
diente que se reproduce cimentado en una dindmica centro-periferia en la
cual la mayor integracién regional sélo profundiza las asimetrias técnicas,
productivas y salariales entre las naciones, especialmente entre México y
EUA, lo cual se ha traducido en un complejo industrial regional que entre
mas integrado se encuentre econémicamente, mayores son las asimetrias
a su interior.

Esta formacién geografica asimétrica es resultado de una division regional
del trabajo que, como Massey recordo, se reproduce bajo relaciones espa-
ciales de dominacién y subordinacién que son funcionales al gran capital
en su proceso de reproduccion ampliada (Massey, 1995, p. 96). Como clara-
mente han afirmado Massey y otros autores posicionados desde una vision
critica del desenvolvimiento geografico del capital, la internacionalizaciéon
de las relaciones de produccion capitalistas produce dinamicas espaciales
complementarias, pero asimétricas, jerarquicas y desiguales por el lugar di-
ferenciado que ocupa cada localidad o pais en la divisién global del trabajo
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(Massey, 1995). Por lo tanto, la formacién de regiones industriales automo-
trices como la norteamericana se han articulado bajo el predominio de una
division internacional del trabajo que, lejos de producir equilibrios, perpetian
una relacion que se genera dialécticamente a través de polos de riqueza por
un lado y polos de miseria por el otro, todos funcionando integramente en
una relacion desigual del trabajo.

2. Desarrollo desigual en la division técnica, productiva y salarial.

A pesar de que la industria automotriz, vista en su totalidad, es un sec-
tor con un dinamico desarrollo cientifico y tecnoldgico, donde se consumen
enormes cantidades de inversion para la innovacion, al desagregarla por
subramas es posible observar que se trata de una actividad productiva he-
terogénea y profundamente desigual, donde coexisten y se relacionan frag-
mentos de la produccién fuertemente automatizados, altamente productivos
y generadores de elevado valor agregado, junto con subramas poco automa-
tizadas, intensas en el uso dela fuerza de trabajo y generadoras de poco va-
lor agregado. Por lo tanto, un avance tecnolégico en ese sector puede elevar
la productividad total de la industria, pero no necesariamente de todas las
subramas que la componen. De hecho, desarrollos técnicos en una subrama
pueden generar la apertura de fragmentos productivos de mayor contenido
manual en otras subramas, de manera que la automatizaciéon genera su con-
traparte intensa en fuerza de trabajo, por lo que se puede argumentar que
estamos frente a una enorme industria en la que su paso por el sendero de
la innovacion se reproduce en condiciones de fuertes desequilibrios.

Esta heterogeneidad tecnoldgica y productiva al interior de la industria
automotriz es fundamental para comprender las asimetrias espaciales del
complejo automotriz EUA-México, ya que la pronunciada diferencia salarial
que hay entre un pais y otro, que no es un tema tangencial y secundario,
provoca una division técnica desigual del trabajo donde los eslabones pro-
ductivos de generacion de conocimiento cientifico y tecnolégico asi como
eslabones mas elevados en la generacion de valor agregado se localizan en
EUA, mientras que los fragmentos del proceso de produccién menos auto-
matizados, mas intensivos en el uso de la fuerza de trabajo y generadores
del menor valor se localizan en México, donde los salarios promedio de la
industria de ensamble y autopartes son 10 y 20 veces mas bajos respecti-
vamente* En otras palabras, se trata de articulacion regional desigual de la
produccién basada fundamentalmente en los diferenciales salariales, lo que
también se conoce como arbitraje laboral (Crossa & Cypher, 2020; Smith,
2016, Delgado Wise & Martin, 2015).
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Junto con la desigualdad salarial, la formacion regional asimétrica del com-
plejo automotriz norteamericano también se comprueba por la distribucion
de las actividades de innovacion cientifico-técnica, estratégicas en el control
de la cadena productiva (RiRap, 2021). A pesar de que México tiene un enor-
me ejército de trabajadores manufactureros en la industria automotriz, el
pais se encuentra totalmente excluido de las actividades de investigacion y
desarrollo, las que se concentran territorialmente en EUA, especialmente en
el estado de Michigan, que se ha convertido en la nueva localidad cientifica
automotriz de la regién norteamericana (Crossa & Delgado Wise, 2021). Ahi
se produce el diseno, la investigacién y la innovacién de las grandes firmas
automotrices y corporaciones de autopartes que después operan procesos
productivos en México, en Norteamérica y en el mundo —México Unicamente
importa ese conocimiento cientifico- tecnoldgico para operar procesos de
ensamble y abastecer al mercado estadounidense®. De igual manera, EUA
concentra los subsectores de la produccion automotriz mas elevados en la
generacion de valor agregado, especialmente la industria de ensamble, pro-
duccién de motores y transmisiones. Estas tres sub ramas manufactureras
son los eslabones estratégicos de la produccién automotriz por estar con-
trolados directamente por firmas automotrices, ser los mas productivos y los
mas automatizados del proceso productivo total (Crossa & Ebner, 2020).

Mientras tanto, en México la industria automotriz se concentra primordial-
mente en la rama de autopartes. Aunque existe una presencia no menor de
plantas de ensamble que emplean a poco mas de setenta mil trabajadores
a nivel nacional -y alcanzan niveles de productividad equivalentes a plantas
de ensamble en EUA (ShaiRen, 1994)- la industria de autopartes es noto-
riamente dominante en la composicion laboral de este sector, con 821.000

4- En 2020, el salario promedio la industria de ensamble en EUA era de 31,2 délares por
hora, mientras que el de México era de 2,9 dodlares por hora. En el caso de la industria de
autopartes, en salario promedio en EUA era de 20,8 dodlares la hora mientras que el de
México era de 1,7 dolares la hora. Datos tomados de BLS, Current Employment Statistics,
https://www.bls.gov/ces/; INEGI, Banco de Informacién Econémica, http://www.inegi.org.
mx/sistemas/bie/

5- Si bien es cierto que existen algunos centros de investigacion y desarrollo de la industria
automotriz en México, donde se produce algo de actividad innovadora, estos no son la
regla sino la excepcion. Hemos demostrado en otro trabajo que la invencién cientifica y tec-
noldgica en esta actividad se encuentra profundamente concentrada en algunas regiones
de EUA, como Sillicon Valley y la zona metropolitana de Detroit. Ahi se han formado eco-
sistemas de innovacion en los cuales recae la actividad cientifica y tecnoldgica estratégica
de esta industria en Norteamérica, dejando a la economia mexicana relegada y excluida de
este proceso (Crossa & Delgado Wise, 2021; Crossa, 2017).
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trabajadores, lo cual responde al enorme aparato de ensamble de automo-
viles estadounidense. EUA es el segqundo mas importante productor de au-
tomoviles a nivel mundial y los vehiculos ensamblados ahi se suministran
en gran parte con componentes importadas de México. De hecho, México
es actualmente, y por mucho, el mayor proveedor de autopartes para la in-
dustria de ensamble ubicada en EUA: el 40% del total de las importaciones
estadounidenses de autopartes en 2021 provenian de México®.

Pero la idea de que México es el mayor exportador de autopartes a EUA
debe ser matizada. Aunque hay un registro de exportacion de diversos com-
ponentes, algunos de alto valor agregado, el comercio se especializa en al-
gunos pocos componentes, especialmente los arneses y partes de asientos,
los cuales representaron el 32% del total de exportaciones de autopartes de
México a EUA en 2018 (ver tabla 1). Estos dos componentes, que ademas
concentran el mayor numero de trabajadores de la industria de autopartes
en México, se caracterizan por ser los menos automatizados y los que ge-
neran el menor valor agregado dentro del proceso productivo automotriz’.

6- Dato tomado de https://dataweb.usitc.gov/trade utilizando el cédigo NAICS 3364.

7- Los arneses para automoviles son cables ensamblados que sirven para conectar los
componentes electrénicos e integrarlos en un complejo sistema eléctrico al interior del
vehiculo. Cada automoévil tiene aproximadamente una docena de arneses diferentes para
partes diferentes como las puertas, ventanas, asientos, tableros, motores, etcétera, ademas
de que el disefio de los arneses cambia con frecuencia a medida que cambian las partes
electronicas de un auto. Esta intensa modificacion en los modelos de arneses hace que,
hasta la fecha, sea imposible automatizar este proceso de produccién por completo, por lo
cual sigue siendo el componente del automoévil que exige mayor nUmero de trabajadores
en su produccion, a pesar de represente solamente 1% del valor del auto.

Por su parte, la produccion de asientos para vehiculos es una etapa cada vez mas compleja
en la produccién de autopartes debido a la creciente incorporacion tecnolégica en diferen-
tes subsegmentos de su elaboracién (Lara Rivero et al, 2002). Su produccién involucra
tanto etapas altamente productivas relacionadas con la industria metal-mecanica, como
etapas poco automatizadas vinculadas a la confeccién de vestiduras para asientos. Esta
ultima, aunque no la Unica, es justamente la que mas presencia tiene en México. En Mé-
xico se confeccion las vestiduras de los asientos que luego son ensamblados en plantas
comunmente cercanas a las fabricas de ensamble.
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*miles de millones de ddlares.

Fuente: los datos de esta tabla fueron elaboradas con la clasificacion HTM de 8 digitos,
que es mucho mas detallada que la clasificaciéon de NAICS. La clasificacion NAICS sélo
rompe las autopartes en 10 sub ramas que hacen referencia a sistemas, mientras que la
clasificacion HTM hace referencia a componentes.

El peso notorio de los arneses y partes de asientos en las importaciones
estadounidenses de autopartes provenientes de México devela el proceso
de especializacion de la industria de autopartes de México en los eslabones
mads débiles de la cadena de produccion automotriz, aquellos que requieren
mayor fuerza de trabajo y se caracterizan por condiciones de contratacion
laboral signadas por la mayor precariedad. Tan dominante es la produccion
de arneses y partes de asiento en la industria de autopartes en México que
este pais es el mayor exportador de arneses y partes de asientos del mundo
-un cuarto de todos los arneses y el 23% de todas las partes de asientos que
se comercian en el mundo provienen de México®.

8- Los datos para esta informacion fueron tomados de UN Comtrade, HS02 cédigos
854430 y 854430. https://comtrade.un.org
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La especializacion de las exportaciones mexicanas en arneses y partes
de asientos tiene un impacto notorio en la configuracién del mercado de
trabajo, donde se ha producido un proceso de hiperconcentracion de fuer-
za de trabajo en la subrama de equipo eléctrico-electrénico (arneses) y
partes de asientos. Para 2021, México habia alcanzado casi un millén de
trabajadores en la industria automotriz; sin embargo, tal y como se puede
percibir en la figura 2, la poblacién trabajadora no se encuentra diversifi-
cada en las diferentes subramas de la industria, sino que el 60% del total
de la poblacién obrera se encuentra en la produccion de arneses y partes
de asientos, las mismas subramas que registran los niveles mas bajos de
valor agregado. Tal es su peso que, si se omiten estas dos subramas de la
composicion laboral de la industria automotriz en México, el pais pasaria
de registrar un millén a 380.000 trabajadores en la industria automotriz,
lo cual implicaria que México desapareceria del rankRing mundial en la pro-
duccion global de autopartes.
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A esto se agrega que las subramas de produccioén eléctrico-electronico
(arneses) y partes de asientos no solo son las que producen el menor va-
lor agregado, sino que también son las que registran los menores salarios
dentro de la industria automotriz en México (ver figura 3), demostrando de
esta manera que el aparato productivo en México no se encuentra diver-
sificado y equilibrado, sino hiperespecializado en los eslabones de menor
valor agregado y, consecuentemente, en los que registran las condiciones
salariales mas precarias de la cadena automotriz.

De esta manera, toma sentido afirmar que la divisiéon regional asimétrica del
trabajo basada en diferenciales salariales entre México y EUA —antes mencio-
nado- es la razén fundamental detras del desigual despliegue productivo, don-
de México se coloca como el mayor productor de aquellos fragmentos de la pro-
duccién donde predominan las condiciones de contratacidon mas pauperizadas.

3. Régimen laboral despético en los tiempos modernos
La produccion Lean ha sido anunciada en numerosas ocasiones como una
forma agil, flexible, dindmica y basada en la “mejora continua” (Kaizen), don-
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de la poblacion obrera participa en la planificacion e innovacion del proceso
laboral (WomacR et al.,, 1990, p. 79). Sin embargo, hay importantes estudios
que demuestran que las fabricas Lean siempre han implicado condiciones
de trabajo punitivas, movimientos estandarizados y repetitivos, altas veloci-
dades en las lineas de montaje y una intensidad extrema de esfuerzo en la
fabrica (ver Moody, 1997; Stewart et al. 2009).

Para caracterizar la politica laboral dentro de las plantas maquiladoras de
autopartes en México, las definiciones clasicas de Burawoy (1983) del régi-
men laboral y su distincién entre regimenes hegemoénicos y regimenes des-
poticos pueden ser Utiles para comprender la heterogeneidad interna en la
organizacion del proceso de trabajo como resultado de la insercion desigual
de las diferentes economias a la cadena mundial de produccién automotriz.
A pesar de que estas diferencias son parte del mismo proceso de produc-
cion global, pueden analizarse a través de la lente de regimenes laborales
diferenciados: por un lado, partes del proceso de produccién mejor remune-
radas y mas altamente automatizadas operan de acuerdo con lo que aqui se
podria llamar los principios del régimen laboral hegemoénico, normalmente
ubicados en las economias del Centro, mientras que otros, como la maquila
de autopartes en México —u otros eslabones de las cadenas de produccion
comunmente ubicados en la Periferia— permanecen anclados a elementos
de un régimen laboral despatico. En este segundo caso, destacan los bajos
salarios, la alta intensidad en el ritmo de trabajo, el desgaste prematuro del
trabajo y la exclusion absoluta de los trabajadores de cualquier control o
poder de decision en la configuracién del proceso laboral.

Si bien la industria automotriz, vista a escala global, ha sido escenario de
innovaciones tecnolégicas y organizativas de punta en algunos de sus esla-
bones productivos, en los eslabones ‘inferiores’ de la cadena sigue anclada a
condiciones de trabajo manualizadas, degradadas, mal remuneradas y alta-
mente intensivas. En este sentido, se puede afirmar que la industria maqui-
ladora de autopartes en México ha adoptado algunos de los elementos mas
punitivos de la produccién Lean, que sirven para intensificar la jornada labo-
ral, sin incorporar otras transformaciones mas positivas, como la elevacion
salarial, la bilateralidad en la negociacion con sindicatos y la oportunidad de
que la poblacion obrera participe en la planeacion del proceso laboral. Como
resultado, el régimen laboral en las maquilas de autopartes en México puede
caracterizarse como un régimen toyotista despatico.

Al examinar la organizacion social del trabajo en las maquilas de arneses
y partes de asientos en México, podemos observar la prevalencia continua
de varios elementos despoticos del modelo de produccién Lean. Los trabaja-
dores de las maquiladoras de autopartes se incorporan a un proceso laboral
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preestablecido, al que no pueden moldear, sino sélo adaptarse, tanto fisica
como intelectualmente. Como resultado, las maquiladoras de autopartes es-
tan organizadas jerarquicamente: en un extremo, estan los ingenieros y su-
pervisores industriales que realizan el aseguramiento de la calidad e intentan
intensificar el proceso de ensamblaje, mientras que, en el otro, los trabaja-
dores de la linea de ensamblaje realizan tareas manuales, estandarizadas,
repetitivas y fisicamente exhaustivas. Como explicé la abogada laboralista
Elizabeth Flores, “muchos supervisores en las maquilas son como latigos de
la empresa, siempre al lado de los trabajadores, acosandolos para que cada
dia produzcan mas.” (E. Flores, comunicaciéon personal, abril de 2018)

Este despotismo toyotista se utiliza para exacerbar las tasas de produccion
a cualquier costo, en detrimento de los derechos laborales. Como industria
manual e intensiva en mano de obra, las corporaciones maquiladoras de ar-
neses y partes de asientos obligan a la poblacién activa a trabajar a niveles
extremos de intensidad para cumplir con los requisitos de suministro exigi-
dos por las cadenas de produccion globales de la industria automotriz, sin
incurrir en una pérdida de sus ganancias, lo que lleva al rapido deterioro de
salud del trabajador.

3.1. Trabajo en la industria de arneses: persiguiendo el tablero

En la industria de arneses, la intensidad laboral se impone por medio de
una organizacion social del trabajo que gira en torno a los tableros moviles
(también conocidos como “paneles”) donde se ensamblan (“rutear”) y se en-
cintan los cables (ver figura 4). En este proceso, la poblacién obrera labora
parada y debe ajustar su ritmo de trabajo a la velocidad de los tableros que
se mueven automaticamente con velocidades preestablecidas por los inge-
nieros industriales de la empresa. En otras palabras, el control sobre el tiem-
po del proceso de trabajo se transfiere al tablero moévil cuya funcion sirve no
para elevar la productividad del trabajo, sino para estandarizar la cantidad
de produccién, controlar el ritmo de produccién e intensificar el trabajo. De
esta manera, el trabajo en la industria de arneses, parafraseando a Marx,
termina por ser “un tormento laboral sin fin, en el que siempre se repite el
mismo proceso mecanico, una y otra vez, y semeja el trabajo de Sisifo: la
carga del trabajo, como la roca, vuelve siempre a caer sobre el extenuado
obrero.” (Marx, 1973, p. 413)

La repeticidon interminable y mondétona ocurre en el proceso de trabajo de la
industria de arneses, donde los tableros sobre los cuales labora la poblacién
obrera se mueven a velocidad preestablecidas e independiente del control
y la capacidad fisica y mental de la poblacién obrera, provocando una mo-
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notonia y desgaste de la vida productiva que corroe y lastima la capacidad
creativa e intelectual de la poblacion trabajadora.

Figura 4. Obreros ensamblando arneses, deben trabajar parados al ritmo que les imponen
los tableros moviles. Por las altas intensidades en el ritmo del trabajo, en tiempos de pan-

demia por Covid-19 era imposible cumplir con la sana distancia, febrero de 202I.

En las maquilas de arneses, las lineas de produccion se dividen en moédulos
o celdas (equipos) Yy, si un trabajador no logra seguir la intensidad exigida por
la velocidad del tablero moévil, la produccién de todo el grupo se atrasay, por
lo tanto, el equipo entero es sancionado por medio de recortes a los bonos
de produccién o llamados de atencién. De igual forma, para lograr que los ta-
bleros puedan estar en movimiento permanente y la producciéon no se frene,
los trabajadores se desempefan en la polivalencia laboral, donde un obrero
debe aprender a desempefnar multiples operaciones, de manera que la rota-
cion laboral y las ausencias puedan ser cubiertas por otros trabajadores para
que las lineas de produccidon nunca se vean interrumpidas. Un trabajador de
la empresa arnesera Delphi-Aptiv describié el proceso de polivalencia laboral
como una imposicion empresarial que s6lo implica una mayor intensidad y
un mayor desgaste: “Muchas veces cuando falta una persona hay que traba-
jar el doble, hacer tu parte y la de otra persona. Las empresas no les importa
si falta alguien. Te dicen no sé cémo lo vayas a hacer, pero me tienes que
sacar toda la produccién.” (Osvaldo, comunicacién personal, marzo de 2018)

La organizacion social del trabajo en las plantas de arneses se organiza en
torno a diferentes niveles salariales que generalmente dependen del desem-
peno de los trabajadores. Segun testimonios de los trabajadores de la ma-
quila Delphi-Aptiv, los trabajadores recién contratados son colocados en el
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primer nivel y reciben un salario de capacitacion de aproximadamente 66 do-
lares semanales durante aproximadamente tres a cuatro meses, periodo en
el cual se avanza en la curva de aprendizaje, que no es mas que la adaptacion
a la alta intensidad laboral y la preparacion para el aumento de las metas
de produccion. Los trabajadores luego suben al nivel dos, donde se les paga
aproximadamente 75 dolares semanales. Los trabajadores del nivel tres reci-
ben 84 dodlares semanales, mientras que el cuarto nivel esta compuesto por
trabajadores llamados lideres de grupo (también conocidos como “apoyos”),
a quienes se les paga aproximadamente 102 délares semanales.’

Esta forma de estratificacion salarial por niveles sirve como mecanismo
disciplinario, ya que las posibilidades de ascender en el nivel salarial estan
vinculadas a la capacidad del trabajador para cumplir con los requisitos de
produccioén y elevar la produccion. Sin embargo, en muchos casos, como
comenté un trabajador de Delphi-Aptiv, subir de nivel esta vinculado a la
relacion de supervision del trabajador: “si no le caes bien a supervisor, ya
te fregaste. Aunque hagas bien tu trabajo.” (Mario, comunicacion personal,
marzo de 2018) En otras palabras, los salarios diferenciados se utilizan como
un mecanismo para mantener un ritmo alto en la produccién, lo que también
se apoya en la posicidon déspota que se le otorga a la supervision, que sélo
contribuye a fortalecer un ambiente de trabajo estratificado para aterrorizar
y acosar laboralmente al trabajo.

3.2. Maquiilas de vestiduras de asientos: polivalencia sin freno.

En las maquilas de produccion de partes de asientos, el proceso también se
organiza con el fin Ultimo de controlar y acelerar las tasas de produccién tan-
to como sea posible, a cualquier costo, aunque el proceso concreto difiere
de la produccion de arneses debido a las diferencias que hay en el producto
que se realiza y en la maquinaria y el equipo que se utiliza. A diferencia de
la industria de arneses, en la que el control de la intensidad se produce por
medio de la velocidad de los tableros moviles, en el caso de la produccion
de vestiduras de asientos para automoviles el control sobre el ritmo del tra-
bajo opera a través de estrictas metas de produccion, que los trabajadores
deben alcanzar para aumentar los ingresos y evitar sanciones. En este caso,
las operaciones se relacionan principalmente con las actividades de costura,
donde la poblacién trabajadora realiza diferentes operaciones de confeccion
para ensamblar las vestiduras que forran los asientos. En este caso, la ma-

9- Informacién tomada de diferentes entrevistas a trabajadores operativos de diferentes
plantas de arneses.
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quina no determina el ritmo de trabajo, como si ocurre en los arneses, sino
que es el mismo cuerpo humano el que le dicta la velocidad de la produccioén,
por lo cual es fundamental para las empresas emplear politicas organizacio-
nales y salariales que garanticen mantener elevados ritmos de trabajo.

Para ello existe un régimen de supresion salarial donde los ingresos de los
trabajadores estan plenamente condicionados al cumplimiento de metas de
produccion. En este caso, el salario base representa, en promedio, tres cuar-
tas partes del ingreso semanal del trabajador y las bonificaciones de produc-
cion representan el resto. Esto significa que un trabajador debe cumplir con
las cuotas de produccion estipuladas por la empresa para poder recibir sus
ingresos completos. Asi lo confirmé un trabajador de la empresa de vestidu-
ras de asientos Hansuh que, al momento de la entrevista, percibia un salario
ordinario base de 1.200 pesos semanales (60 USD) y un bono de produc-
cion de 320 pesos (16 USD). (Brenda, trabajadora de planta de vestiduras de
asientos de la empresa Lear, comunicacion personal, febrero de 2018)

A esto se suma el hecho de que las metas de produccién no son indivi-
duales, sino que se les imponen a grupos de trabajo, provocando que los
mismos trabajadores se presionen para elevar la intensidad. Las palabras
de una trabajadora de la panta de vestiduras de asientos de Adient-Johnson
Controls evidencian el desgaste obrero que provoca el trabajo en equipo vy la
polivalencia laboral:

Yo tuve que terminar haciendo el trabajo que hacian tres personas...
Era muy pesado. Al principio, cuando yo comencé hace anos, era una
linea grande donde trabajabamos sentadas y haciamos menos ope-
raciones, ya después cambid la manera de trabajar.. Las maquinas
las pusieron como en circulo para hacer celdas y ahora trabajamos
paradas. Yo hacia tres operaciones, pero si faltaba alguien de la celda
tenia que cubrir mas operaciones. Eran muchas operaciones las que
tenia que hacer. (Lucrecia, trabajadora de maquila de vestiduras de
asientos Adiems-JC, comunicacién personal, febrero de 2018)

Al igual que en la maquila de arneses, en las maquilas de vestiduras de
asientos los trabajadores deben saber varias operaciones de costura con
el fin de que la linea de produccién opere sin obstaculos. En promedio, una
linea de produccion de costura esta compuesta por 25 obreros, donde hay
entre 40 y 60 operaciones de costura, cifra que depende de la complejidad
del modelo. Esto significa que un obrero debe realizar entre dos y tres opera-
ciones, moviéndose de una estacion a otra, en una misma jornada de trabajo.
Pero la polivalencia laboral esta condicionada a los salarios ya que hay entre
6y 10 niveles en el escalafén salarial, el primero siendo el salario que recibe
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un obrero de recién ingreso y el ultimo siendo un obrero que sepa realizar al
menos 30 operaciones dentro de la linea de produccion (ver figura 5). Tal y
como lo atestigud una trabajadora de una maquila de vestiduras de asientos
de la empresa Lear:

Los salarios dependen de los anos que lleves en la empresa y tam-
bién del numero de operaciones que sepas hacer. En Lear, hay siete
niveles. Las personas que apenas van comenzando reciben 121 pesos
[diarios] mientras que las que tienen mas tiempo y pueden hacer to-
das las operaciones en la linea estan en el nivel siete y reciben 218
pesos [diarios]. (Soledad, trabajadora de maquila de vestiduras de
asientos Lear, comunicacion personal, febrero de 2018)

Esta misma trabajadora precisé que la mayoria de los trabajadores de Lear
estan en el nivel cuatro, donde el salario diario es de 175 pesos (9 USD).
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Figura 5. Certificado de operaciones de una obrera de una planta de vestiduras de
asientos donde se muestran las 42 operaciones que existen en la linea de ensamble,
asi como las que esta calificada para cumplir marcadas con perforacion. Imagen tomada

en marzo de 2018.
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Como afirmé un trabajador de la empresa de vestiduras de asientos
Adiem-Johnson Controls, la polivalencia laboral se convierte en un meca-
nismo de acoso laboral que utilizan las empresas para mantener la produc-
Cion a ritmos elevados.

Si hay gente que les esta sobrando en otro modulo, haga de cuenta
que se las prestan a otros y las llevan para alla, pero de todas mane-
ras si es mucho, la gente que ya sabe mas, pues si es peor, la ponen
a hacer mas, ponte aqui, ponte alla. Nunca para. (Rodolfo, trabajador
de la maquila de vestiduras de asientos Adiems, Johnson Controls,
comunicacién personal, marzo 2018)

3.3. Desgaste prematuro.

En el analisis que hizo Marx sobre la jornada de trabajo, dejaba entrever
que la subsuncién de la fuerza de trabajo a la légica de capital provocaba
un arrebato sobre la vida productiva, fisica y mental de la poblacién trabaja-
dora. Escribia que “el capital no pregunta por el limite de vida de la fuerza de
trabajo (..) y para conseguir el rendimiento maximo, no tiene inconveniente
en abreviar la vida de la fuerza de trabajo” (Marx, 1973, p. 208). Estas pala-
bras toman plena relevancia si se piensa en el desgaste obrero que ocurre
en las maquilas de autopartes que aqui nos ocupan.

La alta intensidad de la jornada de trabajo provoca un rapido desgaste
de la salud de los trabajadores. La insaciable motivacion empresarial por
intensificar los procesos laborales se ha convertido en un asalto a la vida
productiva de los trabajadores que, en muchos casos, terminan fisicamen-
te imposibilitados para sequir laborando. Los trabajadores que presentan
problemas de salud laboral crénica, comunmente trastornos musculo-es-
queléticos, son sistematicamente acosados por personal administrativo
de las empresas con el fin de orillarlos a que presentan sus renuncias. Asi
describié el abogado laboral Estrada las profundas problematicas de salud
ocupacional y la expulsiéon del mercado laboral de la poblacién obrera fisi-
camente lastimada por el trabajo en de las fabricas maquiladoras:

Cuando contratan, hacen una revision médica para asegurar que no
haya cirugias de tunel de carpio o hernias. Los problemas de salud
mas comunes entre los trabajadores de la maquila son tendinitis, td-
nel de carpio, hernias en la columna, sindrome de quervain y codo de
golfista. Si una persona busca trabajo con alguna de estos proble-
mas, es seguro que no sera contratado (..) También hacen examen
de orina para asegurar que las mujeres no estén embarazadas. Si
una mujer estd embarazada, no la contratan” (Cuauhtémoc Estrada,
abogado laboral, comunicacion personal, mayo de 2018)
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A esto se suma la complicidad de las clinicas médicas de las empresas
y el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS), que comunmente atien-
den enfermedades profesionales y las diagnostican como enfermedades
comunes. Los médicos privados de las fabricas cominmente determinan
que la enfermedad o lesién no es lo suficientemente grave como para otor-
gar la incapacidad laboral. Incluso incurren en negligencia profesional al,
por ejemplo, prescribir medicamentos para aliviar malestares, sin realizar
estudios previos que puedan descartar enfermedades profesionales. Como
resultado, la Unica opcién para un trabajador es a menudo ir a una clinica
del IMSS en lugar de ir a trabajar, lo que significa perder el salario del dia.
Las consecuencias de este sistema de omision en la politica de salud e
higiene laboral lo explican una trabajadora de vestiduras de asientos de la
siguiente manera:

Trabajé 15 anos cosiendo vestiduras de asientos en la misma em-
presa. Al principio, me dieron premios y bonos por trabajaba rapido y
alcanzaba las metas de produccion mas rapido que mis demas com-
paneros. Ahora, después de haber trabajado tanto, después de haber
repetido los mismos movimientos por tantos anos, y dejar gran parte
de mi vida en esa magquila, ahora tengo el sindrome del tunel car-
piano. El Seguro Social (IMMS) no quiere darme una compensacion
por discapacidad y ya no puedo trabajar debido a esta lesion cronica.
(Lupe, trabajadora de maquila de vestiduras de asiento, comunica-
cion personal, marzo 2018)

Al diagnosticar enfermedades profesionales como enfermedades comu-
nes, el empresariado elude su responsabilidad de costear los gastos de cu-
racion de las personas afectadas por las condiciones de trabajo e incluso de
pagar la indemnizacién correspondiente establecida en las leyes. En otras
palabras, hay un sistema de salud organizado que funciona como dispositi-
vo de contencion para evitar que oficialmente las empresas y el Estado de-
ban reconozcer enfermedades profesionales, evidenciando de esta manera
el sistema de omisién funcional que las empresas utilizan, en contubernio
con instituciones de salud publica, para evitar hacerse responsable de los
danos fisicos y psicoldgicos que la intensidad en la producciény la alta exi-
gencia laboral generan en la vida de la poblacién obrera. De esta manera, se
deja entrever que, en plena pandemia, las palabras de Marx resuenan con
actualidad: “la jornada laboral ha provocado ya una intensidad de trabajo
tal, que amenaza con destruir la salud de los obreros y, por consiguiente, la
propia fuerza de trabajo”. (Marx, 1973, p. 438)
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Conclusion

La relocalizacion de los procesos productivos ha producido la formacién
de un desigual y asimétrico complejo automotriz norteamericano, en el cual
México se coloca fundamentalmente como productor de los eslabones que
generan el menor valor agregado, donde se requiere una mayor fuerza de
trabajo y donde las condiciones laborales se caracterizan por una extendida
y profunda precariedad laboral. La inserciéon dependiente de México a las
cadenas globales de la industria automotriz y su hiperespecializacion en los
eslabones mas débiles (produccion de arneses y partes de asientos) impac-
ta en la configuraciéon concreta de los proceso de trabajo, donde prevalece
un modelo organizacional que aqui nombramos como régimen laboral des-
potico para referirnos al predominio de una politica laboral en el piso de las
fabricas maquiladoras de autopartes, marcada por el despliegue de diversos
mecanismos de degradacién salarial e intensificacion del trabajo que pro-
vocan un desgaste prematuro de la vida productiva de la poblacién obrera.

Con esta articulacion de escalas, donde se vincula el escenario global y re-
gional de la industria automotriz, con el nivel de configuracion nacional y lo
concreto del proceso de trabajo, se demuestra que el predominio de un mo-
delo de desarrollo basado en los bajos salarios y en las exportaciones ma-
nufactureras predominantes en la economia mexicana no sélo tiene efectos
adversos en la configuracién de mercados laborales, sino también en la or-
ganizacion del trabajo dentro de las fabricas maquiladoras de autopartes.
Por lo tanto, revertir las condiciones de precariedad laboral que predominan
en esta industria implica necesariamente repensar criticamente el modelo
de desarrollo econémico nacional y sus implicaciones en la configuracion
del mundo del trabajo.
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