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Prélogo

Un porcentaje importante de la literatura actual sobre la industrializa-
cién y la produccién mundial gira en torno a los encadenamientos
productivos y la integracion econémica, exaltando la enorme interdepen-
dencia que los eslabones productivos tienen entre si, y la necesidad de
integrarse en bloques y/o regiones geograficas para potencializar las ven-
tajas de cada pais y tener un esquema de ganar-ganar, es decir, derramar
entre todos los integrantes de estas cadenas y bloques los beneficios de los
avances industriales, matizando los costos que también se distribuyen a lo
largo de esta cadena en tiempo de crisis. Esta visualizacién de la realidad
podriamos decir que es una perspectiva positiva de las cadenas globales
productivas y del valor, sin embargo, existe otro posicionamiento anali-
tico, mds critico, en donde se senalan las desigualdades entre los eslabones
de esta cadena y la asimetria que existen en los bloques regionales que se
construyen para competir durante la globalizacién econémica. El libro de
Mateo Crossa se inserta en este grupo, y viene a incentivar la discusion
con argumentos provocadores y criticos de como interpretar el momento
econdmico actual. Mateo realiza un andlisis histérico amplio, en donde la
geografia juega un papel central de la dindmica de la industria automo-
triz en la region de América del Norte, considerando no solo plantas par-
ticulares sino una dindmica industrial que traspasa fronteras nacionales,
para constituir una meta region, que proteja y potencialice las ganancias
de Estados Unidos y de otros centros productores de autos. Tedricamente,
Mateo regresa a la conceptualizacion del centro-periferia, desde la postura
del centro que controla, que si bien puede derramar algunos rendimientos
entre la periferia, siempre serd el que resulte mds beneficiado.
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El argumento central del presente libro consiste en mostrar que los
eslabones de la cadena global no son iguales ni tienen la misma fuerza, sino
que su fortaleza depende de la funcién que desempefien en el sistema pro-
ductivo internacional. Asi pues, hay eslabones que son centrales y fuertes,
pues de ellos depende la cohesidn y funcionamiento de la cadena, como
seria la concentracion de capital y del conocimiento; por otro lado, hay
eslabones débiles, que desempefian actividades importantes, pero no fun-
damentales para el funcionamiento de la cadena, como seria el ensamblaje
de componentes, que pueden ser desempefiados indistintamente por cual-
quier pais, y por lo tanto son débiles. Para Mateo, subvertir esta debilidad
resulta imposible dado el control que ejerce Estados Unidos en las decisio-
nes y reconfiguraciones de la industria automotriz. El control descansa en
el poder que tiene este pais en la toma de decisiones, en donde México estd
considerado, pero no participa de esta toma de decisiones, solo se sujeta,
adapta y subordina a estos cambios. Crossa va mds alld en su andlisis al
expresar lo peligroso que resulta no visualizar esta debilidad por parte del
gobierno mexicano, y considerarlo como un factor de desarrollo econd-
mico, basado en el establecimiento de empresas y crecimiento de empleos,
sin tener en cuenta la sujecion de su dindmica industrial a las decisiones del
capital automotriz.

Uno de los argumentos mds criticos que el autor realiza es el relacio-
nado con el escalamiento industrial, que algunos autores consideran se ha
realizado en la industria automotriz, y la supuesta derrama de beneficios
en otros sectores. Para Mateo, igual que quien escribe, estas son experien-
cias excepcionales, y quizd relevantes en el pais, sin embargo, en el con-
texto internacional se diluyen, dado el control casi total de la innovacion
que tiene Estados Unidos. A través del uso de la geografia, Mateo muestra
no solo la persistencia de los centros de la innovacion y disefio en Estados
Unidos, sino su concentracion en una region particular: Detroit y su drea
circunvecina, en donde se concentran no solo los centros de innovacion y
alta tecnologia de la automotriz estadounidense, sino de otras firmas auto-
motrices relevantes a nivel internacional. Asi pues, mientras la elabora-
cion del trabajo productivo se fragmenta a través de su deslocalizacion, el
capital actualmente se concentra, segun los datos manejados por Mateo, en
20 firmas automotrices que controlan toda la produccién automotriz y la
innovacién tecnoldgica.

Dado lo anterior, el autor hace una dura critica a la literatura que
expresa un upgrading industrial en la industria automotriz de México, por
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el contrario, menciona que lo que caracteriza a la produccién automotriz
de México es la hiperespecializacion; de acuerdo con Crossa, México se ha
convertido en un ensamblador de autopartes, sin tener la capacidad de ir
mas alld, dado que el 90 % de la inversion automotriz de México se dedica
a la produccion de autopartes, como arneses, partes de asientos y otras. Es
decir, actividades de muy escaso valor agregado, y alejadas de las tareas de
innovacién y alta tecnologia.

La constatacién empirica del argumento del autor la tuve durante
una visita que realicé a la planta River Rouge de Ford en Detroit a principios
de junio de 2023. En esta planta se realiza el ensamblaje final de modernas
camionetas mediante robots y el trabajo de ensamble de los obreros esta-
dounidenses. En cada estacion de trabajo, realizada por un trabajador o dos,
se observan las cajas de las autopartes que llegan de México y constituyen
la materia prima para el ensamblaje. Las partes centrales como carrocerias
y sistemas digitales las elaborardn empresas de Estados Unidos. Mi mirada
socioldgica reconoce similitudes y diferencias entre los espacios produc-
tivos de México y Estados Unidos. Sin duda, la mayor diferenciacion es
la existencia de robots y la mayor automatizacion del proceso de ensam-
blaje; sin embargo, también descubro aspectos parecidos con la realizacion
de tareas mondétonas de ensamblaje, ajuste de ciertas partes, realizados de
forma manual por los trabajadores. Hay otra diferencia central: los salarios
recibidos. Los trabajadores en esta empresa reciben poco mads de 20 délares
por hora; en México, de acuerdo con Crossa, el trabajador mexicano recibe
1.9 de ddlares por hora. La justificacion para seguir produciendo autopartes
en México no puede ser mds contundente, en materia salarial.

El autor también cuestiona la apertura comercial que se supone ha
impulsado el TicaN y el T-MEC. Mds bien, lo que impulsan estos tratados
es un proteccionismo industrial para blindar la inversién automotriz de
Estados Unidos. Mediante estos acuerdos comerciales, Estados Unidos se ha
extendido mds alld de sus fronteras para la relocalizacion de sus inversio-
nesy ha puesto trabas para que entren competidores que debiliten su posi-
cionamiento; aunque Canadd y México han recibido beneficios, estos han
sido minimos en comparacién con las inversiones norteamericanas. Para
Mateo, los trabajos que se desplazan a otros paises de la automotriz, si bien
afectan a los trabajadores norteamericanos, son los menos calificados y no
representan una gran cantidad, los empleos mejor pagados, los calificados
y de alto valor agregado persisten en Estados Unidos. Desde esta perspec-
tiva de ampliacién de territorio a través de relocalizaciones de inversiones,
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resulta entendible por qué la frontera norte continua siendo la zona de
mayor atraccién de inversiones de Estados Unidos, y de otras firmas auto-
motrices que intentan ingresar al mercado norteamericano. Esta es una de
las razones mds importantes de por qué la frontera norte de México se man-
tiene como un drea estratégica desde los afios sesenta con la maquiladora,
hasta la actualidad con el nearshoring.

Mateo, al discutir la alta concentracién de las tareas de innovacién y
alta tecnologia en los centros cientificos del noreste de Estados Unidos, rea-
liza una contribucion muy importante a la literatura sobre las estrategias
empresariales de Estados Unidos para aprovechar la mano de obra calificada
de otros paises: la contratacion de ingenieros con experiencia y capacitados
para laborar en los centros de innovacion y disefio. De entrada, esta con-
tratacion de ingenieros podria ser un avance laboral fundamental, dado
su insercion en los centros de alta tecnologia, sin embargo, lo que describe
Mateo es la precarizacion de esta mano de obra calificada, al ser contrata-
dos mediante agencias externas, en lugar de las automotrices, lo que fragi-
liza sus condiciones laborales dado que no reciben los mismos sueldos que
un ingeniero norteamericano, y lo mds preocupante: sus creaciones pasan
a ser propiedad de las automotrices para las que trabajan. De esta manera,
prdcticas laborales lesivas, encontradas en las maquiladoras del norte, por
quien escribe, para los obreros, como reclutamiento en sus comunidades,
contratacion a través de subcontratista, y apropiacion de aportaciones en el
proceso productivo, pagadas con reconocimiento simbdlico, han sido exten-
didas a los ingenieros mexicanos mas alld de las fronteras, el capital para la
explotacion no tiene limites.

Mateo redondea su texto mostrando la marginaciéon que ha tenido la
cuestion laboral en la evolucién automotriz tanto en Estados Unidos como
en México. Desde su inicio las automotrices no se han distinguido por una
politica de acercamiento a los trabajadores. Si bien, eran bien pagados,
hubo una fuerte oposicion a que se sindicalizaran. Para evitarlo, se golped,
intimido y encarceld a los dirigentes; aun asi, lograron sindicalizarse y se
constituyeron en un pilar de United Auto Workers (uaw). A pesar de ello,
durante los ochenta y noventa fueron duramente golpeados con el traslado
de inversiones y despidos que hicieron las automotrices para salir de la
crisis que vivian por la competencia de nuevas industrias. Para las inver-
siones trasladadas la situacion fue peor, dado que los salarios pagados fue-
ron bajos, escasos beneficios y con fuertes cargas de trabajo, que condujo
a los trabajadores a una pobreza estructural. Mateo utiliza el caso de Ciu-
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dad Judrez, la ciudad maquiladora por excelencia, en donde sefiala el gran
numero de empleos, 350 000 en 2022, y su alta concentracién en la pro-
duccion de autopartes, es decir su hiperespecializacion, y los bajos salarios
que existen a pesar de los incrementos salariales. Habria que agregar que
modalidades como la subcontratacion, el abuso de bonos monetarios para
retener a los trabajadores, en lugar de una politica para asegurarles la esta-
bilidad y una trayectoria laboral continua en la maquila, han acentuado la
precariedad laboral. Para Mateo, a pesar de la negacion que pudiese exis-
tir entre los empleados para seguir laborando en esta industria, la maquila
siempre tendrd una fuente que alimente su demanda de trabajadores, a tra-
vés de la migracion.

Ellibro de Mateo constituye una verdadera bocanada de aire fresco en
la literatura sobre el trabajo, la maquila, la inversion transnacional y el uso
del espacio por el capital, dado que pone en la mesa argumentos provoca-
dores y cuestionadores, que pueden ser rebatidos o apoyados, pero que no
pasardn desapercibidos, y si por el contario invitaran a revisitar esas tema-
ticas y sobre todo repensar si proyectos actuales como el T-MEc y el nearsho-
ring traen expectativas de desarrollo novedosas, y reales para México y sus
trabajadores, o si solo se trata de los mismos proyectos, con nuevos nom-
bres que subordinan y hacen mds dependiente a la industria mexicana y
toman ventaja de sus trabajadores, tanto en territorio nacional como mds
alld de sus fronteras.

Cirila Quintero Ramirez

El Colegio de la Frontera Norte
Unidad Matamoros

5 de junio de 2023
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Introduccion

aindustria automotriz ha sido una de las multiples actividades industria-

les envueltas en el fendmeno de la fragmentacion y mundializacién de
los procesos de produccion puestos en marcha durante las ultimas cuatro
décadas. Esta industria, que naci6 en Eua como punta de lanza de la segunda
Revolucion Industrial, y que se convirtié en médula de las economias desa-
rrolladas durante las primeras tres cuartas partes del siglo xx, ha sufrido
profundas modificaciones desde los afios ochenta, transformando la arqui-
tectura de la division internacional del trabajo de manera sustancial.

Entre los elementos mds importantes de esta reconfiguracion indus-
trial global destacala expansion mundial del mercado de vehiculos—donde
China ha sobresalido como el mayor productor y consumidor de carros—,
al igual que la exorbitante concentracion de capital en un cimulo de fir-
mas automotrices que controlan casi todo el mercado global de vehiculos.
Desde los afios ochenta, estas enormes corporaciones transnacionales se
han expandido por el mundo, ya no en forma vertical ni controlando admi-
nistrativamente todo el proceso de produccion, como sucedié durante el
fordismo, sino preservando los eslabones estratégicos de la cadena de valor.
Desde esa posicion, dominan el conjunto de la produccion mundial, espe-
cialmente los eslabones vinculados con las actividades cientifico-técnicas
y la innovacion, asi como los segmentos productivos de mayor valor agre-
gado y el comercio. Esta tendencia hacia la concentracion se acentda ain
mads en un escenario como el actual donde la industria automotriz tiende
a sufrir cambios tecnolégicos profundos: arropados por una politica eco-
nomica que protege el proceso de acumulacion de las corporaciones trans-
nacionales, son solo algunas firmas globales las que tutelan el proceso de
mudanza hacia la electrificacion y automatizacion de los vehiculos.
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Si bien la produccién y el mercado mundial automotriz han crecido
vertiginosamente, el desenvolvimiento territorial de esta industria se carac-
teriza por seguir pautas de anclaje regional. Esto responde, entre otras cosas,
a una politica de proteccionismo impulsada por las economias desarrolla-
das que contribuye a la aglomeracion industrial, y a 1a necesidad del capital
de ubicar sus inversiones productivas en zonas geograficas proximas a los
mercados mds dindmicos del mundo, con el fin de garantizar un fdcil acceso
a las materias primas y ahorrar en costos de transporte.

Derivado de ello, se han formado enormes complejos automotrices
que, impulsados por politicas comerciales de proteccion a las corporacio-
nes transnacionales, fomentan eslabonamientos regionales —desde la
extraccion y procesamiento de materias primas hasta el ensamble final del
vehiculo— que han terminado por formar grandes meta-regiones indus-
triales desarrolladas en torno a los mercados automotrices mds dindmicos
del mundo (Dicken, 2007, p. 304; Sturgeon et al., 2009). Esta tendencia solo
se ha profundizado a medida que la economia mundial avanza hacia un
escenario de mayor tension entre las grandes economias mundiales, lo
cual acelera la tendencia a la regionalizacidon (actualmente toma el nombre
conocido de nearshoring).

Uno de los complejos industriales regionales mds importantes de la
economia mundial, que en este trabajo se analizard con profundidad, es el
que se ha construido en la meta-region norteamericana —especificamente,
en la relacion entre Eua y México—, cuyo fin ultimo es abastecer los apro-
ximadamente 17 millones de automdviles que, en promedio, se venden de
forma anual en Eua. Desde los afios ochenta, y en especial a partir de la puesta
en marcha del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (1994) —y
recientemente con la entrada en vigor del Tratado entre México, Estados
Unidos y Canadd (t-MEc) de 2020—, este dindmico complejo industrial entre
ambos paises se ha afianzado y ha derivado en la formacién de un sistema
regional compacto e integrado de produccién y circulacién de capital.

No obstante, esta articulacion industrial norteamericana no ha gene-
rado una convergencia productiva entre los paises. Por el contrario, la for-
macion industrial regional vinculada con la actividad automotriz se ha
edificado sobre una politica binacional de arbitraje laboral, en 1a que la abis-
mal diferencia salarial ha dado lugar a una desigual divisién técnica del
trabajo y, por tanto, a un paisaje industrial notoriamente asimétrico entre
ambas economias. La pauperizacion salarial que se ha ido produciendo en
México de manera dramdtica durante las ultimas cuatro décadas —misma
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que no podria existir sin una politica de migracion coercitiva que impide
el libre trdnsito de fuerza de trabajo migrante— ha convertido a este pais
en un territorio excepcionalmente atractivo para las inversiones extranje-
ras dvidas por obtener ganancias extraordinarias a partir de los bajos costos
laborales (Valdenebro, 2019).

La cercania y el rdpido acceso al mercado estadunidense, la politica
de excepcionalidad arancelaria y los raquiticos salarios que caracterizan
a México han hecho de este pais una enorme plataforma de manufactura
automotriz sobre la cual subsiste el mercado estadunidense. Las firmas y
las corporaciones de autopartes mds grandes del mundo, especialmente
las de origen estadunidense, se han instalado en México para aprove-
char las ventajas comparativas —y la infraestructura de transporte que
garantiza un rdpido acceso al territorio estadunidense— para ampliar
sus ganancias a costa del empleo de un enorme ejército de trabajadores
precarizados, cuyos salarios son en muchos casos 20 veces inferiores a los
de los trabajadores de esta misma actividad manufacturera en EuA. Este
enorme diferencial salarial es la razén mds importante que explica el gran
aumento del empleo en la industria automotriz en un pais como México
en los ultimos 40 anos, donde no es posible ofrecer un elevado valor agre-
gado (por mds que el lenguaje empresarial asi lo predique), pues el desa-
rrollo tecnoldgico y el sistema de innovacidn, tal y como se demostrard en
este trabajo, se encuentran totalmente desarmados y atrofiados.!

La centralidad que ha adquirido la industria automotriz en México ha
suscitado un cumulo de investigaciones, que desde diferentes perspectivas
buscan comprender las principales transformaciones por las que ha pasado
estaindustria en el pais. En la década de los afios ochenta y principios de los
noventa, la literatura sobre la actividad productiva en México se enfocd en
analizar el proceso de transformacién industrial por el que pasaba el pais
a raiz del abandono de la politica industrial y la adopcion de la agenda de
politicas neoliberales tendientes a convertir al pais en una economia expor-
tadora edificada sobre la industria maquiladora (Bennett y Sharpe, 1979;
Camarena, 1981).

1 El numero de trabajadores de esta industria pasé de 120 000 trabajadores directos en
1980 a 930 000 trabajadores para finales de 2020. Este crecimiento solo se compara
con el caso de China, donde en la actualidad hay aproximadamente 2.5 millones de
trabajadores de la industria automotriz (Zhang, 2015, p. 157).
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A medida que la apertura econémica de México tomé mayor fuerza y
el pais se fue modelando bajo los pardmetros de un esquema de desarrollo
basado en las inversiones extranjeras y las exportaciones manufactureras,
laliteratura relacionada con la industria automotriz se torné conservadora
al sugerir que la inversion extranjera directa (1ep) tenia el potencial de gene-
rar procesos de transferencia tecnoldgica que brindaban al pais posibilida-
des de escalar en la generacion de valor agregado y de avanzar hacia las
etapas mds productivas de la cadena de valor (Carrillo y Hualde, 1996).

Esta literatura se fue desarrollando de la mano de una perspectiva
internacional que tomo enorme fuerza en todo el mundo durante la pri-
mera década del siglo xx1, cuando el discurso de la globalizacion predomi-
naba en las agendas de investigacion de las ciencias sociales. Esta mirada se
baso en la nocién de escalamiento industrial (industrial upgrading) dentro
de las Cadenas Globales de Valor (Gereffi, 2001), lo cual significaba que las
economias o empresas “rezagadas” en productividad y generacion de valor
agregado, podrian establecer mecanismos centrados en la gobernanza para
escalar en el desarrollo econémico. Desde este punto de vista, se desvane-
cian las desigualdades estructurales que dividian a la economia mundial
entre Centro y Periferia, y se sugeria que las economias subdesarrolladas
—ahora nombradas paises “en vias de desarrollo"— podian salir de su
letargo si se adherian a las nuevas dindmicas de la economia mundial; esto
gracias a un eslabonamiento competitivo en la internacionalizacién de los
procesos de produccion (Gereffi y Kaplinsky, 2001).

En México, este punto de vista cautivé al grueso de la agenda acadé-
mica dedicada al estudio de la industria manufacturera, sobre todo los and-
lisis de la industria automotriz. Las propuestas de investigacion dejaron a
un lado la visién critica basada en el andlisis de la desigualdad estructural,
el poder corporativo en las economias subdesarrolladas, la superexplota-
cién del trabajo y la extendida apropiacion privada del territorio nacional.
En lugar de mostrar el proceso de recomposicion del capital y el extendido
control que las corporaciones transnacionales tomaron sobre las dindmicas
de acumulacién en México, esta perspectiva aposto por la ilusion de soste-
ner una y otra vez que las inversiones extranjeras y las operaciones manu-
factureras para la exportacion ofrecian posibilidades tecnoldgicas para que
México avanzara en la escalera del progreso técnico e industrial.

Con estos lentes se produjo una inmensa cantidad de trabajos acadé-
micos que analizaban los procesos de innovacion y escalamiento impul-
sados por las empresas automotrices. Los articulos y libros centrados en el
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estudio del avance cientifico-técnico de algunas empresas del ramo automo-
triz en México se fueron multiplicando en los ultimos veinte afios. A medida
que esta industria fue creciendo, también aumentaba el entusiasmo por
estudiar los procesos de gobernanza empresarial. A través de ellos, las inves-
tigaciones se adentraron en el andlisis de los avances en las innovaciones y
en las supuestas apropiaciones del know-how que se dan al interior de una
empresa; o bien estudiaron el impacto de las innovaciones en las configura-
ciones territoriales-regionales de esta industria (Alvarez et al., 2014; Basurto,
2013; Contreras et al., 2012; Martinez y Carrillo, 2017). En este viraje, se fue
construyendo un nuevo léxico para referirse a la industria de exportacion en
México. Palabras como catching-up, spill-over, escalamiento generacion, indus-
trial upgrading, transferencia del know-how, etcétera, se volvieron usuales.
Todas ellas se referian a un escenario de crecimiento productivo, aparente-
mente esperanzador, en el que las empresas transnacionales de la industria
automotriz se convertian en auténticos agentes de desarrollo.

Sin embargo, con el tiempo se fue haciendo visible que la industria
automotriz en México era incapaz de contribuir a una articulacién pro-
ductiva nacional y de mejorar las condiciones de desarrollo industrial
nacional y del mercado de trabajo. Entonces, la perspectiva conservadora
se mostrd limitada en comparacién con una visiéon mds critica, que si bien
nunca dejo de existir, habia sido opacada por la ilusién del “escalamiento
industrial”. Recientemente, la forzada puesta en escena del T-MEc puso en
jaque el espejismo segun el cual la industria automotriz en México promo-
via el desarrollo tecnoldgico. Este acontecimiento clave evidencid el lugar
subordinado de México en la toma de decisiones de politica econémica e
industrial en esta materia.

El viraje comercial promovido por EUA a través de este nuevo acuerdo
norteamericano paralizé las expectativas de crecimiento y consolidacion
industrial que, durante afios, el pensamiento predominante habia estado
anunciando. La tan vanagloriada conversion de México en una “potencia
automotriz” se ha esfumado y la realidad se ha mostrado en toda su cru-
deza. Afios de crecimiento de la industria automotriz en México no parecen
haber servido para generar condiciones de consolidacién industrial endé-
genas que hayan servido para enfrentar un escenario de crisis global y hon-
das transformaciones como el que ahora vivimos.

El aparato industrial automotriz en México —si es que pudiéramos
denominarlo asi— se encuentra inerte frente a los ajustes comerciales, los
efectos devastadores de la pandemia de la covip-19, las tensiones econémi-
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cas y politicas de las grandes economias mundiales, la inflacion y las pro-
fundas transformaciones tecnoldgicas que se avecinan con la electrificacion
y automatizacion de los vehiculos. En este ultimo caso, México ni siquiera
figura como actor en la produccién de conocimiento en la conversion de la
industria, que ahora se dirige hacia un escenario en el que prevalecerdn los
vehiculos eléctricos. En este panorama, a pesar de ser uno de los mayores
productores de automdviles a escala mundial, México se encuentra sumer-
gido en la incertidumbre y la fragilidad, sin capacidad interna para enfren-
tar las condiciones de inseguridad econdmica que cunden en el mundo. Es
decir, que el modelo industrial basado en las inversiones extranjeras para
la exportacion despojo a la economia mexicana de la posibilidad de decidir
sobre sumercado interno y protegerlo. En la transformacién de la industria
automotriz que se avecina a escala global, México se encuentra a la deriva.

En esta sintonia han sido fundamentales las recientes evidencias del
impacto contraproducente de la industria automotriz en el desarrollo de
la economia nacional y en el mercado de trabajo. Estos estudios muestran
explicitamente la falta de concurrencia entre el crecimiento reciente de la
industria automotriz en México y las condiciones laborales. Tal como lo
han demostrado diversas investigaciones, a pesar del aumento exponencial
de esta actividad, los salarios no se han incrementado de la misma manera;
de hecho, redujeron (Garcia-Jiménez, 2021). Este claroscuro ha sido anali-
zado desde diversos dngulos criticos que han confluido en mostrar la des-
articulacidn industrial y la precariedad en las condiciones laborales sobre
las cuales estd edificada esta actividad manufacturera en el pais (Crossa y
Ebner, 2020). Desde esta linea de pensamiento, es importante la investiga-
cién dedicada al estudio de las condiciones de trabajo y la configuracién
del mercado laboral, en el que prevalecen salarios raquiticos, lo que Cova-
rrubias (2019) ha denominado un proceso de dumping social. También han
sido importantes los andlisis enfocados en el estudio de la politica sindical,
donde predomina el modelo de sindicalismo corporativo como mecanismo
de control y coercién de una poblacion trabajadora pauperizada, desarti-
culada y poco organizada (Arteaga et al., 2014; Arteaga et al., 2020; Cova-
rrubias y Bouzas, 2016; Gonzdles Marin, 2015). Estas investigaciones, entre
otras, han sido fundamentales para desmitificar el papel de la industria
automotriz en México y para mostrar la voracidad con la que ha operado el
capital en contra del trabajo dentro de esta actividad.

En este mismo tenor critico, este libro busca contribuir al andlisis de
la industria automotriz en México desde una vision que ofrece una carto-
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grafia de dicha actividad manufacturera, considerando las profundas desi-
gualdades estructurales que dividen la economia global. Desde esta ldgica,
el trabajo se posiciona criticamente frente al cimulo de literatura que, por
medio del estudio de empresas especificas y visiones optimistas sobre los
supuestos procesos de escalamiento, ha justificado el modelo de desarro-
llo predominante en México. Segun nuestra perspectiva, con frecuencia
esta literatura dominante se limita a estudiar particularidades dentro del
proceso productivo en empresas especificas y prescinde del andlisis del
poder corporativo, las transformaciones globales de la industria automo-
triz y el lugar dependiente y periférico que ocupa México en la desigual
divisién internacional del trabajo, sobre todo en su relacion con la econo-
mia estadunidense.

La omision del horizonte desigual y asimétrico entre el Centro-Perife-
ria genera puntos ciegos que impiden dar una justa dimension y perspectiva
alas problemadticas concretas que tienen lugar en la industria automotriz en
México. Uno de ellos, quizds el mds importante, es la insistente busqueda
por el proceso de innovacién tecnoldgica en algunas empresas sin mirar
el panorama global, en el que las economias dominantes como Eua se han
colocado en la division técnica del proceso productivo como las detentoras
de los eslabones en los que se produce el conocimiento cientifico y tecno-
16gico; mientras, paises periféricos como México se adaptan a los avances
tecnolégicos importados para recaer en una dependencia tecnoldgica
que les impide construir escenarios industriales enddgenos y soberanos
(Crossa y Delgado, 2022). Bajo estos pardmetros, los pequefios avances tec-
nolégicos que se han producido en la industria automotriz en México son
insignificantes y excepcionales dentro de una escala macrorregional y glo-
bal, donde rua tutela la innovacion y tiene control sobre el conocimiento
cientifico-técnico.

Ante lanecesidad de poner en una justa perspectiva el lugar que ocupa
México en la escala global de la industria automotriz, este trabajo plantea
el objetivo central de realizar un andlisis transterritorial del complejo auto-
motriz Eua-México. Lo que se busca es comprender cudl es la posicion de
Meéxico en la division internacional del trabajo y desde qué lugar se articula
con las cadenas globales de valor de la industria automotriz. Especifica-
mente, nos interesa vislumbrar la posicion de la economia mexicana frente
a la reestructuracion técnica, productiva y laboral de la industria automo-
triz estadunidense, que se ha puesto en marcha desde los afios ochenta del
siglo xx.
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El argumento central de este trabajo es que, durante las ultimas cua-
tro décadas, la acelerada caida de los salarios, la precariedad laboral y el
pleno dominio del capital transnacional en la economia mexicana —par-
ticularmente el de origen estadunidense— se han conjugado para que este
pais se inserte en el proceso de internacionalizacién de la produccion de
forma dependiente y periférica, quedando subsumido al aparato industrial
automotriz estadunidense. El resultado se refleja en la configuracién de un
complejo entre Eua y México que, lejos de brindar condiciones de homoge-
neidad, equilibrio e igualdad, se ha basado en una divisién salarial desigual,
sobre la que se han construido paisajes industriales nacionales diametral-
mente opuestos entre ambos paises.

La asimetria salarial ha producido composiciones técnicas desigua-
les entre ambos paises que se manifiestan en una configuracién industrial
desproporcionada. La economia estadunidense retiene los eslabones estra-
tégicos de la cadena productiva, aquellos que corresponden a las activida-
des cientificas, tecnoldgicas y de mayor valor agregado, mientras que, en
México, se manufactura lo que en este trabajo denominaremos eslabones
mds débiles de la cadena de valor, que se caracterizan por ser los segmentos
del proceso de produccién mds intensos en el uso de la fuerza de trabajo
y productores del menor valor agregado.” En otras palabras, se buscard
demostrar que el creciente dinamismo comercial que se ha producido
entre EUA y México en la industria automotriz durante los dltimos 40
afios se ha materializado territorialmente en una articulacion industrial
meta-regional construida sobre un proceso de intercambio desigual que
favorece las condiciones de acumulacidn de capital y dominacion de Eua, a
la vez que redobla la dependencia en la economia mexicana.

De esta manera, frente a una perspectiva tedrica dominante en la
literatura sobre la industria automotriz en México, basada en el estudio de
la gobernanza empresarial, el escalamiento industrial y las convergencias
regionales, este trabajo se cimenta en una mirada tedrica arraigada en las
contribuciones de la economia politica latinoamericana, que sirven para
el andlisis del sistema mundial bajo el horizonte centro-periferia (norte-sur

2 Al utilizar este concepto no aludimos a un eslabon atrasado de la cadena, sino a uno
que concentra la mayor tension y posibilidad de poner en crisis la articulacion de
la cadena. Desde una perspectiva semejante a la que aqui se adoptard, el concepto
de eslabon mds débil fue utilizado por Josefina Morales para caracterizar la industria
maquiladora en México y Centroamérica (Morales et al., 2000).
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global). Resulta particularmente relevante la aguda caracterizacion que
desde la corriente mds critica del estructuralismo latinoamericano y desde
la teoria marxista de la dependencia se hizo para comprender las particu-
laridades que tiene América Latina en la reproduccion del sistema mun-
dial, demostrando de diversas maneras que la vocacion exportadora y el
subdesarrollo predominante en la region son consecuencias de una siste-
madtica apropiacion y drenado de valor —y riqueza— que implican, entre
otras cosas, el abandono del mercado interno, fragmentacion productiva,
dominio de capitales transnacionales, dependencia tecnolégica, subordina-
cién al aparato industrial imperial, pauperizacion del mercado de trabajo,
desigualdad y superexplotacion. Estas caracteristicas han tomado dimen-
siones que en este trabajo se tratan de desdoblar a través de la relacion entre
Meéxico y Eua, utilizando el caso enigmdtico de la industria automotriz.
Esta mirada tedrica latinoamericana sirve para comprender la rees-
tructuracion productiva internacional y el surgimiento protagénico de la
industria automotriz en México en las ultimas cuatro décadas como parte
de la recomposicion del gran capital estadunidense y su despliegue sobre
el control del aparato productivo en México, como fuente de ganancia
extraordinaria. Las corporaciones estadunidenses han encontrado en el
territorio mexicano las condiciones necesarias para contrarrestar la caida
de la tasa de ganancia a través de la incorporacién de una fuerza de trabajo
precarizada y abismalmente mds barata que la que puede encontrar eua. He
aqui la razon principal de que México se coloque en el mundo como uno de
los mayores exportadores de vehiculos y autopartes, lo cual ha provocado
un proceso de profundo y extendido desgarramiento en todas las esferas
de la vida social nacional. Desde esta mirada, no cabe duda que la industria
automotriz en México-Eua ha significado la profundizacién de una dind-
mica Centro-Periferia que ha redoblado la acumulacién de los capitales
transnacionales de origen estadunidense, mientras que para México ha
representado una palanca, no que haya incentivado condiciones de desa-
rrollo, sino que ha reeditado el desarrollo del subdesarrollo (Crossa, 2017).
En el capitulo 1, titulado Industria automotriz en EUA: La larga carrera
hacia el abismo salarial, para empezar se presentan algunos antecedentes
que permiten mostrar el papel medular que ocup6 esta industria en el desa-
rrollo del capitalismo estadunidense durante las primeras tres cuartas par-
tes del siglo xx. Posteriormente, se examinan las transformaciones que la
crisis del capitalismo mundial de los afios setenta y ochenta generd sobre
el devenir de la industria automotriz a escala mundial y en especial en Eua.
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Aqui se describe la increible concentracion y centralizacion de capital que
ha significado la sorprendente expansion de la produccién de vehiculos en
el mundo y las transformaciones que sufrid esta industria en Eua. Se mues-
tra como la crisis y la reestructuracion industrial en este pais implicé una
“carrera hacia el abismo salarial”, iniciada en los afios ochenta. Esto signi-
ficd, en primer lugar, un proceso de deslocalizacion productiva al interior
de EUA, en la que la region tradicionalmente agraria del Sur Profundo (donde
predominan los salarios mds bajos del pais) se convirtié en un territorio
industrial automotriz tutelado por capitales asidticos. En segundo lugar, la
carrera al abismo salarial implicé una transferencia masiva de la produc-
cién de eua a México, lo cual ha convertido a este ultimo pais en el mayor
suministrador de autopartes y en uno de sus mds importantes proveedores
de vehiculos terminados.

El capitulo 2, titulado Control monopdlico sobre la innovacion, tiene el
objetivo de contribuir a desentrafar los hilos del control monopdlico del
complejo automotriz México-Estados Unidos que se ejerce a través del clus-
ter tecnoldgico de Detroit. Este ecosistema cientifico-tecnoldgico funge
como columna vertebral del sistema de innovacion desigual de la indus-
tria automotriz a nivel meta-regional, y se nutre de manera creciente con
fuerza de trabajo migrante altamente calificada proveniente de paises peri-
féricos, como es el caso de México. En este capitulo no solo se demuestra
que EUA ejerce el control sobre la esfera de la innovacion gracias al cluster
tecnoldgico de Detroit, sino que se exhiben los mecanismos con los cuales
operan las corporaciones transnacionales de la industria automotriz para
generar ganancias extraordinarias. Se destaca, por ejemplo, la privatiza-
cién de bienes intangibles a través del patentamiento y la absorcion de la
fuerza de trabajo migrante altamente calificada, que se emplea en condi-
ciones de franca desventaja en comparacion con el trabajo cientifico de la
poblacién no migrante.

El capitulo 3, Industria automotriz en México: Antecedentes, crisis v rees-
tructuracion productiva nacional, se centra en el andlisis de las transforma-
ciones que experimento la industria automotriz en México en el marco de
su reestructuracion y reorientacion hacia la exportacion, principalmente
hacia el mercado estadunidense. Como se demuestra en ese capitulo, esta
reestructuracion, lejos de ser una palanca que incentivara un proceso de
escalamiento en la innovacion, ha sido una actividad industrial edificada
sobre la exportacion de los segmentos productivos mds intensos en el uso
de la fuerza de trabajo. El desarrollo de una economia nacional basada en el
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socavamiento delossalarios, que se consideran lamayor de las ventajas com-
parativas, es la razon fundamental de la fragmentacién industrial descrita
en este capitulo. Aqui se muestra la condicidn de exclusion y dependencia
tecnoldgica: México estd al margen de la produccion cientifico-tecnoldgica
que se produce en los aglomerados tecnoldgicos donde si se concentran las
actividades medulares de innovacién como es el caso de Detroit (descrito en
el capitulo 2). Asimismo, se analiza la formacion de un aparato productivo
desarticulado que destaca por el grado hiperespecializacion en los eslabones
con menor productividad y mds rezagados en la generacion de valor agre-
gado, controlados enteramente por las corporaciones transnacionales. Estos
elementos indican que la industria automotriz, en vez de ser una palanca
para el desarrollo nacional, posibilita la reedicion de la dependencia econd-
mica y la profundizacién del subdesarrollo en el pais.

En el capitulo 4, titulado Hiperespecializacion productiva, formacion del
enclave automotriz y el despotismo laboral en la industria maquiladora de auto-
partes, se muestra que el predominio de la industria automotriz en México
se ha traducido en la formaciéon de una geografia nacional de enclave
exportador, donde los estados de la frontera ocupan un lugar central en la
territorialidad de esta industria. En esta espacialidad, se exhibe el protago-
nismo que Ciudad Judrez tiene en México: a pesar de ser el municipio que
concentra la mayor cantidad de trabajadores de la rama, esta urbe indus-
trial y fronteriza se desenvuelve en un escenario productivo desarticulado,
enajenado y especializado en la manufactura de los eslabones mds débiles de
la cadena automotriz: arneses y vestiduras de asientos. Con ello se demues-
tra que, en el proceso de trabajo de la industria maquiladora de autopartes
de este municipio fronterizo, predomina un régimen laboral despético
que a toda costa ha buscado absorber al mdximo la vida productiva de la
poblacién trabajadora, en detrimento de la salud y las condiciones de
reproduccion de la fuerza de trabajo.

Este libro presenta los resultados de un analisis cualitativo triangu-
lado con informacién de fuentes secundarias. Por un lado, se realizé una
extendida y rigurosa sistematizacion de informacién estadistica oficial
sobrelos flujos de comercio internacional y la configuracién de mercados de
trabajo dentro de la rama automotriz, con especial énfasis en la region nor-
teamericana. Por otro, se utilizaron fuentes primarias recabadas durante la
realizacion de trabajo de campo en Detroit (Michigan- eua) y Ciudad Judrez
(Chihuahua-México) entre 2017 y 2019. A través de la realizacion y sistema-
tizacion de mds de medio centenar de entrevistas a profundidad hechas con
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actores destacados de la industria automotriz, sobre todo administradores
empresariales, funcionarios publicos, abogados laborales, integrantes de
sindicatos, ingenieros, académicos y trabajadores fabriles, entre otros, fue
posible construir una apreciacion mds cuidadosa y precisa sobre el impacto
que ha tenido la reestructuracion productiva de la meta-region norteameri-
cana en estas dos ciudades enigmdticas de la industria automotriz.

En el caso de Detroit, se realizaron diversas entrevistas a ingenieros
mexicanos —migrantes altamente calificados— que actualmente labo-
ran en centros de investigacion y desarrollo de la industria automotriz
en la zona conurbada de Detroit. Gran parte de esas entrevistas se realiza-
ron durante una estancia de trabajo de campo en esa ciudad a lo largo del
segundo semestre de 2017, mientras que otras se hicieron via telefénica
entre septiembre y diciembre de 2019. La muestra fue aleatoria, procu-
rando Unicamente garantizar que la poblacion entrevistada fuera migrante
mexicana con un titulo de licenciatura y que laborara en el sector de cien-
ciay tecnologia dentro de la industria automotriz en eva. Toda la poblacion
entrevistada realizo sus estudios de licenciatura en instituciones univer-
sitarias en México, la mayoria en universidades publicas. Algunos de los
entrevistados realizaron estudios de posgrado en México o en EUA. Previo a
migrar a Detroit, todos ellos adquirieron experiencia laboral en la industria
maquiladora en México y todos migraron a Eua después de 2010, a causa de
la crisis de 2008 que produjo una fuerte contraccion de empleo en la indus-
tria de exportacion en México.

En el caso de Ciudad Judrez, realicé trabajo de campo durante pri-
mer semestre de 2018, periodo durante el cual conduje diversas entrevis-
tas a profundidad a trabajadores de la maquila de autopartes, la mayoria
empleados en la industria de arneses y partes de asientos automotrices.
Otras entrevistas las realicé via telefonica, entre enero y marzo de 2021, con
la intencion de obtener mds informacion sobre los impactos de la pande-
mia de covip-19 en las condiciones laborales. El enfoque de las entrevistas
estaba ubicado en las politicas salariales, el proceso laboral dentro de las
fdbricas y los problemas de salud derivados de las condiciones de trabajo.
Durante la estancia en Ciudad Judrez, también realicé entrevistas a aboga-
dos defensores de derechos humanos-laborales en la ciudad, y a adminis-
tradores de empresas de la asociacion empresarial maquiladora de Ciudad
Judrez (INDEX-CJ) para conocer mds sobre la politica corporativa en la indus-
tria exportadora, especificamente en el sector automotriz. Para mantener el
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anonimato de la poblacién entrevistada, no se utilizan nombres reales de
testimonios citados en este trabajo.

El objetivo de este libro no pretende avocarse a un estudio riguroso
de estas dos ciudades—no se trata estrictamente de ‘casos de estudios'— y
muchos menos establecer generalizaciones a partir del andlisis de estas dos
localidades industriales (lo cual implicaria omitir las profundas diferencias
regionales que existen entre las diferentes dreas industriales tanto de México
como de Eua). El objetivo no es una comparacion entre eua y México, sino
que se trata, como ya se menciond, de un andlisis sobre el lugar que ocupa la
industria automotriz en una division internacional del trabajo que se repro-
duce como una unidad articulada en un desarrollo desigual tutelado por la
égida del imperialismo estadunidense, por lo que el acercamiento a estas
dos localidades manufactureras-automotrices (Ciudad Judrez y Detroit)
tiene la intencion unica de ejemplificar el impacto que tiene el proceso de
reproduccion desigual en estos sitios.

Esta aproximacion responde a la intencién metodoldgica de presen-
tar un andlisis que comienza por la escala global —en la cual se muestran
los rasgos generales de reestructurar de la industria automotriz en la eco-
nomia mundial— a una escala meta-regional —en la cual se exponen las
particularidades que tiene el despliegue de la industria automotriz en la
relacion desigual y asimétrica entre eua y México— para alcanzar final-
mente a percibir el lugar que, en el contexto general antes descrito, tienen
las localidades como Detroit y Ciudad Judrez en este proceso.

Cabe mencionar que fragmentos del capitulo 2 fueron publicados en
la revista Globalizations, y algunos del capitulo 4, en la revista Competition
and Changey Canadian Journal of Development Studies.
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Capitulo 1.
Industria automotriz en Estados Unidos:
La larga carrera hacia el abismo salarial

ANTECEDENTES: LOS ANOS GLORIOSOS DE LAS BIG THREE

Integracion vertical y taylorismo
en los origenes de la industria

La industria automotriz ha ocupado un lugar central en la mitica ima-
gen del American Way of Life'y en la historia econdmica de Eua. Durante
las primeras tres cuartas partes del siglo xx, esta actividad manufacturera
se convirti6 en punta de lanza, en primer lugar, para la consolidacién de
la segunda Revolucion Industrial y, en segundo lugar, para la proyeccion
del dominio de los capitales monopodlicos estadunidenses en la economia
mundial. El modelo de produccién fordista que comenzo en esta industria,
y que después se irrigé al conjunto del aparato productivo, convirtié a Eva
en la economia industrial mds importante del mundo desde el nacimiento
del modelo Ford-T en 1909 hasta la crisis y reestructuracion general del
capitalismo global en los afios ochenta.

Previo al nacimiento de la industria automotriz, Eua ya habia visto
surgir y crecer de forma exponencial la gran industria moderna de bienes de
capital, que se consolidd en el ultimo cuarto del siglo xix. Para ese periodo,
el pais se habia convertido en el mayor productor acerero, carbonifero y
petrolero del mundo. Sin embargo, sin duda fue la produccién masiva de
vehiculos de combustion interna la actividad industrial que, por la inten-
sidad en el consumo de bienes de produccion, se posiciond en el centro de
la economia estadunidense como una locomotora industrial capaz de jalar
y dirigir una amplia gama de actividades industriales estratégicas hacia el
desarrollo econdmico del pais. El protagonismo de la industria automotriz
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terminaria por revolucionar las fuerzas productivas, transformar cualitati-
vamente la organizacion social del trabajo y cambiar de manera general los
patrones de distribucién y consumo en el imperio emergente, colocdandolo
como punta de lanza en el dominio de la produccion y el comercio mundial
(Stirton, 1992).

La linea de montaje automotriz iniciada durante la primera década
del siglo xx en el estado de Michigan causaria un impacto de gran enver-
gadura en la geografia industrial estadunidense, particularmente por la
creacion de grandes aglomeraciones industriales, cuyo cimiento fue un
modelo de integracion vertical. Esto es, las firmas automotrices controlaban
directamente todos los eslabones del proceso productivo, desde la extrac-
cién, procesamiento y trasiego de las materias primas, pasando por la
produccion de las autopartes, hasta llegar al ensamble final y la comercia-
lizacién del automovil.

Todo este proceso funcionaba bajo la directriz de las firmas lideres y
creaba procesos de industrializacion espacialmente concentrados, cuyo fin
era generar una territorialidad industrial que sirviera para optimizar costos
de transporte, elevar la productividad y moverse en economias de escala.
De aqui surgieron casos emblemadticos de aglomeraciones industriales en el
sureste del estado de Michigan, como fue el complejo River Rouge, donde
el monopolio de Henry Ford procesaba materias primas, generaba su pro-
pia energia, fundia el hierro, producia el acero, manufacturaba autopartes
y ensamblaba el automdvil. A esto se sumaba el hecho de que Ford también
era el duefio de minas de carbon y hierro, ferrocarriles, flota mercante y
altos hornos.! Es decir, la empresa tenia control directo sobre toda la cadena
de produccién, incluidas la distribucién y la venta final.

1 Ford River Rouge Plant ha sido el mds grande complejo industrial que ha tenido Eua
en su historia. En 1917, H. Ford compré 2000 hectdreas de tierra que, a lo largo de
diez afios, habrian de convertirse en una zona industrial que llegd a emplear 110 000
trabajadores, sin incluir a los mineros de Ford, que estaban ubicados en diferentes
regiones del estado de Michigan y otros estados del pais, asi como en otras regio-
nes del mundo. Desde el acero y las molduras, pasando por el disefio y la ingenie-
ria, hasta el ensamble final, todo el carro se producia en ese espacio industrial para
salir de la puerta final directo al distribuidor. El objetivo dltimo era ahorrar en los
costos de produccidn, de manera que, en su orgullo empresarial por haber organi-
zado esta planta, H. Ford desde una visién burguesa que miraba el trabajo como costo
de produccién y no como generador de valor, habria dicho que los ahorros de tales
“vienen del mover, mds que del hacer” (come from moving rather than from making)
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Ademds de transformar radicalmente la geografia industrial, el surgi-
miento de la industria automotriz en Evua a principios del siglo xx provocd
una revolucion cientifica y técnica. El pensador italiano Gramsci, sorpren-
dido por la emergencia del fordismo, describi6 esta revolucién como un
fendmeno de gran envergadura social y la caracterizé por la “liquidacion
espiritual del hombre”, ya que la industria automotriz inauguraba una
nueva organizacion del proceso de trabajo que separaba el contenido subje-
tivo y objetivo del trabajo humano (Gramsci, 1980, p. 306).

Esta organizacion cientifica y técnica del trabajo basada en la estan-
darizacion laboral (control del tiempo y los movimientos), originalmente
concebida por el ingeniero Frederic Taylor a finales del siglo x1x, fue plena-
mente incorporada en la industria automotriz, y representé el despojé del
contenido subjetivo de la fuerza de trabajo —los disefios y la planeacion
del proceso laboral— y su transferencia a la ingenieria. El obrero se con-
virtié en una fuerza fisica que operaba en el proceso de trabajo escindido
de su condicion intelectual. He aqui la razén de ser de las conocidas pala-
bras de H. Ford cuando describia a la naciente clase trabajadora de la indus-
tria automotriz desde una mentalidad burguesa: “Un trabajador promedio
—decia Ford— quiere un trabajo en el que no deba pensar mucho”.

La industria automotriz no fue la que inaugurd la subsuncion del tra-
bajo al capital; esta se inici6 con la primera Revolucién Industrial en el siglo
xvil. No obstante, la automotriz fue sin duda el parteaguas en la creacién
de la fuerza de trabajo industrial moderna del capitalismo estadunidense,
fuerza que quedo plenamente sujeta al tutelaje de la gran maquinaria. Asi
describié Gramsci (1980) esta escision interna —o liquidacion espiritual—
de la fuerza de trabajo que ocurria en las plantas industriales automotrices
en el pais americano:

Taylor expresa con un cinismo brutal el objetivo de la sociedad nortea-
mericana: desarrollar en grado mdximo en el trabajador las actitudes
maquinales y automaticas, destruir el viejo nexo psicofisico del trabajo
profesional calificado que exigia cierta participacion activa de la inteli-
gencia, de la fantasia, de la iniciativa del trabajador y reducir las operacio-
nes productivas a su solo aspecto fisico y maquinal (p. 306).

(Tompkins, 2012, p. 49). Esto lo dijo por el enorme ahorro en los costos de transporte
que suponia el tener una planta industrial integrada verticalmente.
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Gran Depresion de 1929 y la guerra como salida

El modelo productivo, cientifico y técnico comandado por la producciéon
automotriz se colocé en el centro de la industrializacién estadunidense
y tomo mayor fuerza durante las primeras tres décadas del siglo xx, espe-
cialmente durante los “locos anos veinte” (roaring twenties). Estos afios
se caracterizaron por ser el periodo dorado de la innovacién productiva
y por el surgimiento del sector manufacturero como arteria principal
del capitalismo estadunidense, donde el automdvil desempeié un papel
preponderante. La productividad aumento, crecieron los avances cienti-
fico-tecnoldgicos en la produccion de vehiculos —como la creacion del pri-
mer sistema de direccion asistida o los vidrios de seguridad para carros—y
se redujeron los precios de los automdviles. Todo esto implicé un creci-
miento exponencial del mercado automotriz en el pais, sobre todo a causa
del fomento de una politica fordista de importantes aumentos salariales y
crecimiento en la demanda agregada.

No obstante, este crecimiento sufrié un descalabro con la Gran
Depresion de 1929. La contraccion en el mercado bursdtil y el desplome
de la bolsa de valores de Nueva York produjeron una profunda crisis del
sector manufacturero que trajo severas consecuencias, en especial para la
industria automotriz. El mercado de vehiculos se congeld, el desempleo
crecidé exponencialmente y el ingreso salarial de los trabajadores activos se
redujo de forma sustancial.? Frente a este escenario de crisis y ofensiva del
capital contra el trabajo, emergieron expresiones de organizacion obrera
aglutinada en torno al naciente sindicato automotriz United Auto Workers
(uaw), que nacio6 en 1935, en plena convulsion social nacional.

2 En 1929, afio en que quebrd la bolsa de valores, los estadunidenses habian comprado
un récord de 4.3 millones de vehiculos. Sin embargo, con el comienzo de la Gran
Depresion, las ventas cayeron a 3 millones en 1930, 2.2 millones en 1931 y 1.3 millo-
nesen 1932; es decir que en tan solo 3 afios las ventas de vehiculos cayeron casi 70 %.
El empleo en el drea industrial de Detroit bajé de 500 000 en 1929 a 350 000 en 1930
y 250 000 en 1931. El desempleo en Michigan alcanzé 46 % en 1933. La mayoria de
los trabajadores de la industria automotriz que no fueron despedidos vieron caer sus
salarios y su jornada de trabajo se redujo. El famoso salario de 5 d6lares por jornada
laboral recibido por trabajadores de Ford, que se habia incrementado a 7 ddlares
durante los afios veinte, disminuy¢ a 3 délares la hora. El ingreso anual de un trabaja-
dor automotriz en Michigan se redujo de 1600 ddlares anuales en 1929 a 1000 ddlares
en 1933 (Rubenstein, 2001, p. 135).
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Los afos treinta en la industria automotriz estadunidense fueron,
posiblemente, los que marcaron la mayor turbulencia en cuanto a la lucha
de clases en la historia de la industria automotriz en eua. Miles de obreros
liderados por el uaw se enfrentaron a las tres grandes firmas automotrices
(Ford, General Motors y Chrysler) por medio de una huelga de brazos cru-
zados (sit-down strike) que paralizo al grueso de la estructura productiva
en el estado de Michigan.’ Es decir, los afios treinta en Eua fue un periodo
econémicamente recesivo y politicamente convulso en el sector automo-
triz. Fue uno de los periodos que puso en jaque a las grandes corporaciones
automotrices de aquel pais, no solo por la honda crisis econémica, sino
por el surgimiento de una organizacién obrera que en aquel momento fue
muy combativa.

Sin embargo, la salida a esta crisis fue inusitada y se llevé a cabo en la
década siguiente (los afios cuarenta). Frente a un escenario econémico cri-
tico paralareproduccion del capital y un panorama politico de ascenso en la
lucha de clases, se produjo una salida que concilié la tension de clase al inte-
rior de EUA mediante la puesta en marcha de una politica estatal que redina-
mizo las fuerzas productivas y que legitimo el dominio del capital frente al
trabajo. Se tratd de una politica de doble filo encabezada por el entonces pre-
sidente Franklin D. Roosevelt. Por un lado, se profundizé el proceso del New
Deal, que buscaba apoyar la generacion del empleo y el financiamiento de
los sectores de trabajadores golpeados por la crisis en EUA. Por el otro lado, se
expandio la presencia imperial a escala internacional mediante el ingreso
oficial del pais en la Segunda Guerra Mundial, que cont6 con el apoyo tanto
de las grandes corporaciones industriales del pais como de los sindicatos.

Como resultado de este pacto nacional, todo el aparato productivo
automotriz, con consentimiento negociado de las firmas automotrices y
del sindicato uaw, se volco hacia la produccion de armamento militar que
sirvid para que EUA ingresara en la guerra como la mayor potencia bélica del

3 Un caso emblematico de este periodo de dlgida movilizacién fue la huelga de gm en
Flint Michigan el 30 de diciembre de 1936 y que durd 44 dias. O bien la famosa his-
toria conocida como The Battle of the Overpass (Batalla del Puente Peatonal), en la que
trabajadores del uAw que repartian volantes y hacian trabajo de agitacion sindical en
favor de la sindicalizacién de Ford fueron golpeados por agentes del Departamento
de Servicios de Ford el 26 de mayo de 1937 en un puente peatonal en una de las
salidas de la planta de River Rouge en Dearborn. Este hecho generé una enorme soli-
daridad de todo el uaw en apoyo a los obreros de River Rouge que se movilizaron en
todo el noreste del pais exigiendo garantias de empleo y mejoras salariales.

CAPITULO I.INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ESTADOS UNIDOS 37



mundo.* La maquinaria dedicada a la produccién de carros terminaria por
producir el equipo militar terrestre y aéreo utilizado por Eua para enfrentar
a los territorios de las potencias del eje.

Luego de la Gran Depresion, el Estado se convertiria en el mayor sal-
vador de las firmas automotrices al proveerlas de inversion para infraes-
tructura y consumo garantizado. La industria automotriz se convirtid, en
palabras de F. D. Roosevelt, en “el arsenal de la democracia”. Asi fue como se
recuperaron las Tres Grandes (Big Three) de la crisis econémica, se freno la
radicalizaciéon del movimiento obrero y se potencié a Eua como hegemonia
econdmica y militar del mundo capitalista.

Por lo anterior, se puede argumentar que la genealogia del mono-
polio de las Tres Grandes de Detroit tiene la guerra como acontecimiento
central. La crisis de 1929 arrasé con el grueso de las medianas empresas
de la industria automotriz en EvA y dejo el monopolio a las Tres Grandes,
las cuales recibieron los incentivos y contratos del Estado durante la par-
ticipacidn de Eua en la Segunda Guerra Mundial. Estas tres corporaciones
salieron de la guerra con el pleno tutelaje sobre toda la produccién y el
mercado de vehiculos en el pais y en el mundo. De esta manera, el capita-
lismo estadunidense encontré la economia de guerra como unica posibili-
dad de resolver la crisis de acumulacion y transferir el conflicto de clases
interno hacia uno externo, profundizando su proyeccion imperialista para
fomentar la conciliacion de clase al interior.

4 Todo el aparato productivo estadunidense se volcé hacia la guerra para cumplir con
la meta anunciada de Roosevelt: 60 000 aviones de guerra en 1942 y 125 000 en 1943;
120 000 tanques en el mismo periodo y 55 000 armas antiaéreas. Todas las ramas pro-
ductivas industriales debfan encaminar su agenda de produccién hacia dicho objetivo,
y para conseguirlo se creé lo que se conoce como War Production Board (Junta de Produc-
cién de Guerra), cuya coordinacidn estaba compuesta por los ministerios, empresarios
y sindicatos. El objetivo era convertir a la industria de bienes de consumo comercia-
les en una industria de bienes militares. Para ello se foment6 la inversion en materias
primas como el acero, el aluminio y el caucho para la produccién de equipo militar,
y se prohibié lo que no sirviera a tal causa. Como resultado, la industria automotriz
detuvo la produccion de vehiculos comerciales y transformé todos sus activos en bie-
nes de capital para la produccién de armamento. Chrysler hizo fuselajes para aviones
de guerra; General Motors fabricé motores de aviones, pistolas, camiones y tanques;
Packard fabricé motores Rolls-Royce para la fuerza aérea britdnica. Ford, por su parte,
en su vasta planta de Willow Run en Ypsilanti, Michigan, fabricaba el bombardero de
largo alcance B-24 Liberator. Un avién que salia de la linea de montaje cada 63 minutos.
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La era dorada de la industria automotriz

La penetracion de la industria bélica en la dinamizacion de la industria
automotriz se mantuvo y se fortalecié durante la Guerra Fria, especial-
mente durante la intervenciéon militar estadunidense en Corea a principios
de los afios cincuenta, la cual nuevamente conto con la aprobacion del uaw
através de sulider histérico Walter Reuther. En estos afios, al mismo tiempo
que EUA avanzaba en el desarrollo y la innovacion de su aparato militar,
dentro del pais surgio el contrato de trabajo paradigmadtico de la época de
oro del capitalismo estadunidense, conocido como el Tratado de Detroit, que
se firmo con el uaw en 1950 (Cobb, 2012). En este tratado, el sindicato auto-
motriz UAW se comprometia con las Tres Grandes a abandonar los empla-
zamientos anuales de huelga a cambio de aumentos salariales escalonados
por afio, asi como pensiones y servicios médicos integros. De esta manera
se inauguraban los afios dorados para la industria automotriz en EvA.

El Tratado de Detroit tuvo repercusiones claramente positivas en la
vida de los trabajadores de la industria automotriz. Entre 1950 y 1960 el
salario promedio de los trabajadores casi se duplico y el salario indirecto
aumenté incluso mds rdpido.” El uaw frend los paros y huelgas por com-
pleto, y en los siguientes 30 afios no llevo a cabo ninguna huelga que haya
impactado al conjunto de esta actividad industrial. Este periodo registrd
el mayor numero de trabajadores sindicalizados del uaw en todo el siglo
XX, muy por encima del poder cuantitativo y cualitativo que hoy tiene esta
organizacion gremial en EvA.

En las tres décadas gloriosas del capitalismo (1950-1980), la produc-
cién y el consumo de automdviles controlados por las Tres Grandes se
expandieron por todos los rincones de Eua y el mundo, haciendo de estas
tres corporaciones monopolicas una punta de lanza de la hegemonia econd-
mica estadunidense en el rompecabezas mundial (Rubenstein, 2001, p. 212).

El Estado nunca dejo de operar a favor del interés de las corporaciones
estadunidenses para fomentar su crecimiento. Suimportancia parala repro-
duccién ampliada de las Tres Grandes a lo largo de estos afios se corroboro
por la creacion del Sistema Nacional de Autopistas Interestatales, que tuvo
un financiamiento publico de 25 000 millones de d6lares para la construc-
cién de 66 000 kilémetros de carreteras interestatales (Mohl, 2002, p. 24).

5 En 1939, el salario indirecto era de aproximadamente 6 % del salario directo, mien-
tras que para 1960 aumento a 26 % (Cobb, 2012, p. 46).
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Esta red de autopistas, que de acuerdo con Eisenhower “cambiaria
la cara de América”, tuvo el objetivo fundamental de generar una infraes-
tructura que dinamizara el transporte de equipo militar y evacuacion civil
necesaria en caso de un ataque militar foraneo. Fue uno de los financia-
mientos publicos mds grandes, si no es que el mds grande, que realizé el
Estado en todo el siglo xx, y su funcion se enmarcaba dentro de los linderos
del complejo industrial militar (Hall y Hall, 2006). Sin embargo, sus efectos
multiplicadores sobre otras ramas productivas tuvieron un impacto lo sufi-
cientemente extenso como para poder afirmar que, sin esta enorme inter-
vencion estatal, hubiera sido inconcebible el crecimiento de la industria
automotriz tal y como sucedié desde los afios cincuenta hasta los ochenta.
Simplemente, no hubiera existido la infraestructura de transporte necesa-
ria para que el automavil se convirtiera en un elemento cardinal de la vida
social en el pafs.

Sin duda, este gran financiamiento publico en la infraestructura de
carreteras implicoé una revolucion en el transporte que cambid significati-
vamente la dindmica urbana: el automavil se convirtié en una extension
de la vida familiar y social en todo el pais. La venta de automoviles crecid
exponencialmente, pasando de 5 millones en 1951 a 11.4 millones en 1973.
El numero total de automdviles registrados pasé de 55 millones en 1955 a
107 millones en 1975, y las Tres Grandes (General Motors, Ford y Chrysler)
acaparaban 85 % de todo el mercado de automdviles. Estas tres grandes salie-
ron de la Gran Depresion y de la Segunda Guerra Mundial con un dominio
monopolico de la produccion y las ventas, tanto que —entre 1950 y 1970—
cinco de cada seis vehiculos que se vendian eran de alguna de estas tres cor-
poraciones (Rubenstein, 2001, p. 212).

En el contexto de la masificacion del automdvil como medio de trans-
porte mds importante en EUA, el numero de trabajadores de la industria
automotriz también aumentdé exponencialmente. En 1960 se registraron
650 000 trabajadores directos en esta actividad manufacturera, mientras
que en 1978, afio en el que hubo mayor numero de trabajadores de la indus-
tria automotriz, se registraron poco mds de un millén de trabajadores
(Davies, 1993, p. 42).° Ademads, practicamente 100 % de los trabajadores de
la industria eran miembros del sindicato automotriz uaw. Este sindicato

6 La etapa recesiva de las Tres Grandes en Eua comenzo a finales de los afios setenta,
cuando el numero de trabajadores sindicalizados de la industria automotriz comenzd
a decaer de manera notoria.
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controlaba todas las relaciones contractuales con las Tres Grandes, hecho
que cambiaria significativamente a partir de los afios ochenta, cuando
comenzo a crecer la presencia de firmas automotrices no estadunidenses
en la produccién y el mercado del pais (Davies, 1993).

La arquitectura industrial que organizaba las relaciones de produc-
cién en la industria automotriz durante este periodo (1950-1980) fue lo que
Rubenstein y Klier llamaron modelo de ensamble ramificado (branch assam-
bly system). Se trat6 de un modelo de organizacién productiva cuyo obje-
tivo era ahorrar en costos de transporte; para ello, por un lado, las plantas
de ensamble se localizaban por todo Estados Unidos, cerca de los mercados
finales para asi acortar distancias en la distribucion de los vehiculos que se
vendian. Por otro lado, las plantas de ensamble se abastecian con la produc-
cién de autopartes que se concentraba en la region del llamado cinturén
de oxido (rust belt), donde destacaba el caso del Michigan. Este estado no
solo concentraba plantas de ensamble, sino también el enorme complejo de
produccion de autopartes que abastecia a todas las lineas de ensamble de las
Tres Grandes en el pais y en el mundo.

Lasdosciudadesindustriales emblemadticas de laindustria automotriz
en EUA, Detroit y Flint, no solo tenian plantas de ensamble que abastecian el
consumo del noreste estadunidense, sino que producian las autopartes de
todos los automdviles ensamblados a escala mundial, ya que las platafor-
mas eran casi idénticas y los modelos ensamblados en el mundo eran igua-
les o muy parecidos. Por tanto, la edad de oro del capitalismo motorizado
estaba fundada en una organizacion social y territorial de la producciéon
que estaba concentrada en generar economias de escala basadas no en la
diversificacion y flexibilizacion de la produccion (como habria de ocurrir a
partir de los aflos ochenta), sino en la estandarizacion y masificacion.

Alllegar los afios ochenta la estructura productiva fordista-taylorista,
que habia generado las bases para la monopolizacién de la produccion y
el mercado mundial a manos de las Tres Grandes, entrd en crisis debido
al impacto de la recesion de la economia mundial y el ascenso de nuevos
grandes capitales asidticos. Mediante un modelo productivo diferente, los
capitales asidticos fueron ganando mayores porciones del mercado estadu-
nidense y global. La configuracion territorial productiva de las Tres Grandes
basada en la integracion vertical y en estandarizacion productiva se volvid
un verdadero obstdculo para enfrentar el nuevo escenario de competencia.
Las corporaciones entraron en una etapa de periddicas contracciones que
les obligaron a replantear su esquema productivo, técnico, laboral, comer-
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cial y administrativo empresarial para poder sobrevivir a la nueva fase de la
economia mundial. A partir de los aflos ochenta, la historia de esta indus-
tria en EUA cambiaria radicalmente.

SHOCK SETENTERO, ESTANCAMIENTO
Y COMPETENCIA MONOPOLICA

La reestructuracion de la industria del automdvil en Eua comenz6 en los
afios ochenta como respuesta a la gran crisis internacional del capitalismo
iniciada en ese periodo. Dicha crisis agotd el modelo de produccién fordis-
ta-taylorista descrito previamente. En el plano esencial, esta fue resultado
de un proceso de sobreacumulacion (sobreproduccién/subconsumo) que
intensificé la interrupcion del proceso de valorizacion de capital en la eco-
nomia mundial (Chesnais, 2010). En el plano fenoménico, esta crisis se
expreso en la caida del sistema monetario internacional y el fin de Breton
Woods, asi como en el declive generalizado del crecimiento real de la pro-
ducciodn, del ahorro, de la inversion y del comercio exterior estadunidenses,
agravado, entre otras cosas, por el aumento en los precios del petréleo tanto
en 1973 como en 1979.

Mientras que en los afios sesenta el Producto Nacional Bruto de eua
habia crecido a una tasa anual de 4.1 %, en los afios setenta disminuyd el
ritmo de crecimiento anual a 2.6 % y se produjo el inédito fendmeno de la
estanflacion, que agravo el cuadro recesivo que sacudi6 a la economia de este
pais. En este mismo periodo, la participacion estadunidense en las exporta-
ciones mundiales cay6 de un promedio de 25 % a 17 % anual, mientras que
en 1979 el poder adquisitivo de una familia trabajadora en este pais habia
aumentado unicamente 25 d6lares en comparacién con 1969, lo cual indica
un estancamiento en el ingreso de los trabajadores. “Una cosa es cierta
—afirmaron los economistas Bluestone y Harrison en 1982— para todos
fines prdcticos, la economia estadunidense ha cesado de crecer” (Bluestone
y Harrison, 1982, p. 4).

Todos estos acontecimientos daban cuenta de que estaba en marcha
una caida generalizada de la tasa de ganancia, una desaceleracion de la
valorizacion del capital y una profunda crisis en el desarrollo del capita-
lismo (Moseley y Roberts, 1989). El origen de estos fendmenos residia en
los limites del modelo productivo fordista-taylorista para la reproduccion
del capital. El desarrollo de las fuerzas de produccién y los mecanismos de
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regulacion estatal de los procesos productivos se vieron agotados, redu-
ciendo los beneficios agregados de todo el sector manufacturero.

Los avances técnicos florecientes en los paises desarrollados durante
las tres décadas previas; el proceso de acelerada industrializacion por el
que estos paises atravesaron, y la participacion del Estado en la protec-
cidn, inversion y regulacion de los derechos del trabajo a través de politi-
cas publicas de seguridad social, salud, educacion e infraestructura, fueron
factores que se convirtieron en barreras para la reproduccion del capital
en escala ampliada. La crisis reflejé un agotamiento de la edad de oro del
capitalismo que requirié una metamorfosis a escala global y dimensiones
profundas para salir de la pardlisis (Antunes, 2005).

En el amplio marco de un punto de vista critico sobre la caracteriza-
cion de este quiebre, hay concordancia entre los autores cuando mencionan
que la crisis de los anos setenta represent6 una evidente caida del ciclo eco-
noémico de los paises desarrollados que generé una reestructuracion global
del capitalismo. Autores vinculados con una propuesta schumpeteriana
explican la crisis como un periodo de saturacion que estanco el desarrollo
técnico y cientifico del cuarto ciclo de Kondratieft (Pérez, 2004). También
se pone énfasis en los mecanismos de regulacion para explicar que la crisis
fue un desbalance entre las contratendencias a la baja de la tasa de ganan-
ciay la ganancia media (De Bernis, 1988). Hay autores que recalcan la dind-
mica de reproduccion del capital financiero en la crisis (Guillén, 2008) y
otros que explican la crisis como un periodo de recomposicion del sistema
capitalista mundial y la caida de la hegemonia estadunidense (Wallerstein,
1995). A pesar de la diversidad en los andlisis, todos estos estudios criticos
sugieren que, a partir de los afios setenta, el capitalismo mundial pasé a
una nueva fase de profunda reestructuracion.

La contraccion de la economia mundial iniciada en los afios setenta
tuvo repercusiones incuestionables en el desarrollo de la industria auto-
motriz a escala mundial, y muy especialmente en Eua, donde las ventas
se desplomaron y el cierre de fabricas se extendié por todo el territorio.
Refiriéndose a la contraccion de 1979, Lempert menciona que en ese pais
“las ventas [automotrices| cayeron un 24 por ciento desde enero de 1979
hasta noviembre de 1979 y la produccion cayé un 27 por ciento desde
mayo hasta diciembre” (Lempert, 1980). El empleo de la industria auto-
motriz cayd drdsticamente de 950 000 en 1978 a 488 000 en 1983, y las
Tres Grandes sufrieron una pérdida de 4 mil millones de délares en 1980 y
1.2 mil millones en 1981 (Katz, 1985, p. 50).
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La historiografia econémica conservadora tiende a concebir la crisis
econdmica de los afios setenta como un hecho aleatorio y exégeno de la eco-
nomia estadunidense, provocada fundamentalmente por el hecho de que
algunos paises del medio oriente decidieron reducir la produccion petrolera
y aumentar los precios.” Sin embargo, la caida en las cifras de produccion y
distribucion de automoviles en Eua muestra que mds que haber sido un shock
externo, la contraccion representaba el inicio de un estado de desaceleracion,
pérdida de competitividad de la industria automotriz estadunidense en la
economia mundial y agotamiento prolongado del crecimiento industrial.
Asilo explica Katz (1985) en su gran obra Shifting Gears, cuando afirma que:

El declive en las ventas de 1979-1983 adquirié una importancia aun
mayor porque parecia indicar un deterioro fundamental en la posicién
competitiva de los productores estadunidenses en el mercado mundial de
automoviles. Lo que estaba en cuestion no era un descenso ciclico, aun-
que los factores ciclicos desempenaban claramente un papel en la dismi-
nucion de las ventas. Mds bien, la industria parecia estar experimentando
una transformacién mds fundamental. Un indicador de esta transforma-
cion fue el aumento en la participacion del mercado interno en los auto-
moviles y camiones importados, del 14.6 por ciento en 1970 al 25.2 por
ciento en 1981 (p. 51).

En este periodo, General Motors cerro 15 de las 22 plantas de ensam-
ble que tenia en EUA para frenar el impacto de la caida en las ventas que se
redujeron 35.7 %, mientras que su ingreso cay6 22 %. Esta empresa des-
pidid a 65 000 trabajadores y mando a permiso temporal a otros 60 000
(Sawyer, 1996). Por su parte, las ventas de Ford se desplomaron en 45 %,
de 2.5 millones de carros en 1978 a 1.4 millones en 1980. La empresa per-
di6 1.5 mil millones de délares en 1980 y mil millones de d6lares en 1981,%

7 Un ejemplo claro de esta vision conservadora se expresa en el articulo periodistico
de Sawyer publicado en Auto News: “Entonces se desatd el infierno. EI 16 de enero de
1979, el Sha de Iran fue derrocado y el Ayatollah Jomeini llegé al poder. Cort6 la pro-
duccidn de petrdleo de Irdn, lo que redujo los envios de petréleo crudo a los Estados
Unidos. Los precios de la gasolina se dispararon, y la economia estadunidense cayd
en una recesion”. Traduccion propia del articulo de Sawyers, A. (1996).

8 A precios de 2014, estas cantidades son equivalente a 4.6 mil millones en 1980 y
2.6 mil millones de délares en 1981.
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mientras que despidié a 100 000 trabajadores (45 % de su planta laboral
fabril). De igual forma, Chrysler también vio caer sus ventas 16 % y tuvo
que recibir un rescate del gobierno de 1.5 mil millones de ddlares, conocido
como el Chrysler Corporation Loan Guarantee Act of 1979y firmado durante
el gobierno de Jimmy Carter. Junto con el préstamo, el gobierno le compro
una flota de miles de camionetas Dodge a esta empresa para recuperar sus
ventas y redinamizar sus ingresos (Cutcher-Gershenfeld et al., 2015).

Debido al prolongado estancamiento salarial que se produjo en Eua
desde finales de los afios setenta, la demanda de automdviles nunca mads
registrd los ritmos de crecimiento que se habian visto durante las décadas
previas. La industria automotriz entr6 en una fase prolongada que R. Mora-
les (1994, p. 5) denomind fase de saturacion, la cual no resulté unicamente
de una contraccion aleatoria y efimera, sino del inicio de una nueva era en
la reproduccién de la industria automotriz en EUA, caracterizada por una
contraccion prolongada del mercado en el pais. Asi lo expone la Grdfica 1,
donde se muestra que, desde finales de los afios setenta, la venta de automo-
viles comenzd a registrar una desaceleracion de largo plazo que, si bien ha
tenido un comportamiento ciclico de ascenso y descenso, no ha crecido con
el ritmo que tuvo durante la edad de oro del capitalismo de la posguerra,
lo que es indicativo de cdmo el constrefiimiento de la demanda causé un
prolongado proceso de crisis.

Junto con el pertinaz estancamiento de las ventas de automoviles en
EUA, también comenz6 a percibirse el hecho trascendental de la penetracion
del capital asidtico en el mercado estadunidense, que dio un fuerte golpe a
las Tres Grandes en el control del mercado automotriz en este pais. Las fir-
mas automotrices japonesas que surgieron y crecieron luego de la recons-
truccién de su economia en las décadas posteriores a la Segunda Guerra
Mundial construyeron un nuevo aparato de produccién automotriz, cuyo
cimiento fue un novedoso modelo productivo, cientifico y técnico cono-
cido como toyotismo o Lean production. Este les garantizo a los capitales japo-
neses —y, posteriormente, a los coreanos— un crecimiento exponencial en
la productividad y los capacit6 para inundar el mercado mundial de auto-
moviles. De esta manera, pudieron competir con las corporaciones estadu-
nidenses que, hasta esas fechas, tenian pleno control sobre el comercio de
automoviles no solo en Eua, sino en todo el mundo.

Para los afos ochenta, las firmas asidticas, ya maduras y constituidas
como monopolios de concentracion y centralizacion de capital, entraron en
el mercado de automoviles estadunidense ofreciendo una gran diversidad
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Grafica 1. EuA: Venta de vehiculos (miles)
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Fuente: Tomado de Vehicle Sales by Vehicle Type and Source, 1931-2022 (2023, 9 de febrero).
WardsAuto, U.S. https://wardsintelligence.informa.com/WI060718/us-Vehicle-Sales-by-
Vehicle-Type-and-Source-19312022 (consulta: Febrero de 2023).

de vehiculos a precios accesibles para el consumo masivo, lo que puso con-
tra la pared a las grandes firmas automotrices estadunidenses.” En un pais
como EUA, que habia pasado por una profunda crisis econémica que mermo
el poder adquisitivo salarial de manera notoria, la oferta de vehiculos efi-
cientes en el uso de combustible y con precios accesibles adquirié mucha

9 El escenario en los afios ochenta era sumamente adverso para las Tres Grandes de
Detroit. Estas empresas, acostumbradas a producir grandes carros con alto consumo
de gasolina, se encontraban en la encrucijada provocada por el aumento exponen-
cial de los precios de la gasolina, asi como por la inédita aplicacién de regulaciones
al uso de este energético, conocidas como estdndares cAFE, aprobadas en 1975. Como
consecuencia, resultaba muy costoso adquirir un automovil de alguna empresa esta-
dunidense. Asi, muchos consumidores optaron por comprar pequefios vehiculos
fiables y ahorradores de combustible (fuel efficient) producidos por firmas japonesas
y alemanas, cuya calidad era mucho mads elevada que la de los carros pequetios que
comenzaron a producir las corporaciones estadunidenses en los afios ochenta.
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relevancia. Las Tres Grandes, en cambio, estaban acostumbradas a construir
carros grandes y costosos. Asi lo afirmaba un articulo de The New York Times:

Hoy en dia, los productores estadunidenses tienen poco espacio para
maniobrar, lo que hace de los proximos afios un desafio particularmente
duro. Los fabricantes nacionales de automéviles han hecho mucho para
reducir costos, pero los japoneses aun tienen una ventaja competitiva, y
algunos analistas dicen que Detroit utilizé muy poco de sus ganancias en
los afios protegidos por cuotas para desarrollar nuevos productos. Ahora
los japoneses, cargados de efectivo, pueden acelerar el ritmo de las intro-
ducciones de nuevos modelos y aumentar la presion sobre Detroit.'

Ante el descomunal crecimiento de las firmas japonesas en el mer-
cado estadunidense, a principios de los afios ochenta el presidente Ronald
Reagan se lanzd a proteger el capital y amenazé con implementar restric-
ciones arancelarias a las importaciones asidticas, es decir, en pleno periodo
de apertura y ofensiva neoliberal impulsadas por Eua en el mundo, a su vez
aplicaba politicas proteccionistas para resguardar a sus capitales. En res-
puesta, las firmas japonesas comenzaron a mudar sus operaciones manu-
factureras al territorio estadunidense para evadir los aranceles y adquirir
un protagonismo aun mayor en el mercado norteamericano, lo que se
conoci6 como trasplantes japoneses (Japanese transplants).

Las corporaciones japonesas pasaron de tener 1 % de las ventas de
vehiculos en Eua en 1960 a 25 % en 1985, mientras que las Tres Grandes
redujeron su dominio en el mercado, pasando de 90 % de las ventas nacio-
nales a 70 %, cifra que habria de reducirse aiin mds para las primeras dos
décadas del siglo xx1 (véase Grafica 2). De hecho, a pesar de que el mercado
de automdviles en Eua ha experimentado un estancamiento prolongado,
las firmas japonesas —y después las coreanas— no han dejado de crecer en
produccion y venta de vehiculos en ese pais.!!

10 Traduccion de texto tomado del articulo periodistico Levin (1989).

11 En este contexto se profundizé la xenofobia. Un caso destacable fue el homicidio del
ciudadano sino-estadunidense Vincent Chin. El 19 de junio de 1982, Vincent Chin
estaba en una fiesta en los suburbios de Detroit cuando dos trabajadores recién des-
pedidos de Chrysler, Ronald Ebens y Michael Nitz, lo confundieron con un japonés.
Lo sacaron a la fuerza de la discoteca y lo mataron a golpes diciéndole “It’s because of
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Gréfica 2. Porcentaje de la cuota de mercado de carros en EUA por empresa
(1961-2014)
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Fuente: Con informacion de Cutcher-Gershenfeld et al. (2015, p. 11) e informacién
de Gatea, M. (2023). Top 10 Largest Car Manufacturers in the us. StorageCafe.
https://www.storagecafe.com/blog/top-10-largest-car-manufacturers-in-the-us/
(consulta: Febrero de 2023).

Para sobrevivir a este contexto de fuerte competencia capitalista
—que, segin Marx (1988), “es sentida por cada capitalista como leyes coer-
citivas externas”—, las Tres Grandes debieron cambiar la totalidad de su
organizacién productiva para elevar la productividad y las ganancias. De
no hacerlo, perderian la disputa. Como menciona Rubenstein, “los produc-
tores de vehiculos [estadunidenses] fueron advertidos que el paradigma de

vou little motherfuckers that we’re out of work” (Es por ustedes, hijos de puta, que nos
quedamos sin trabajo).
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la produccién en masa debia ser reemplazado por la produccion flexible o
lean production, porque la evidencia empirica comprobaba que la produc-
cion flexible producia vehiculos con mayor calidad y mds eficientes que la
produccién en masa” (Rubenstein, 2001, p. 31).

Este contexto de franca competencia monopdlica entre las grandes
firmas automotrices del mundo fue descrito por el exdirector ejecutivo
de ciencia y tecnologia de General Motors como un entorno empresarial
hipercompetitivo (hypercompetitive business environment) (Howell, 2000). E1
mercado mds importante de automaviles a escala mundial no solo estaba
estancado, sino que dejaba de estar bajo el control total de las Tres Grandes
y pasaba a competir con los grandes capitales proveniente de Asia y tam-
bién de Europa. De no responder a este escenario critico, las grandes corpo-
raciones estadunidenses corrian el riesgo de colapsar.

La estandarizacién productiva, la integracion vertical y los salarios
elevados que caracterizaron el modelo fordista-taylorista, que articulo al
conjunto de la industria del carro durante las primeras tres cuartas par-
tes del siglo xx, fueron perdiendo centralidad frente a una transformacion
cualitativa en la reproduccion del aparato industrial automotriz estadu-
nidense, que incluyd cambios tanto en la organizacién territorial del pro-
ceso de produccion y de trabajo como en la administracion empresarial.
A partir de los afios ochenta comenzé una nueva fase de reproduccion de
esta actividad manufacturera en eva y el mundo.

Algunos estudiosos de este periodo han explicado esta metamorfosis
sosteniendo que la industria automotriz en Eua, para sortear el escenario de
crisis y competencia, se encamind en un proceso de automatizaciéon gene-
ralizada. Buscando aumentar la productividad, se sustituyo el trabajo vivo
por el trabajo muerto.'? Aqui se ubica la famosa y multicitada obra de Bryn-
jolfsson y Andrew McAfee, titulada La carrera contra las mdquinas, donde se
arguye que, a partir de los afios ochenta, se produjo una robotizacién com-
pleta de la industria que ha implicado el reemplazo del trabajo manual por
la mdquina (Brynjolfsson y McAfee, 2011). Esta afirmacion se ha repetido en
multiples ocasiones, sobre todo en el reciente contexto de transformacion
tecnoldgica de la llamada “industria 4.0” frente a la cual se anuncia una

12 Por “trabajo muerto” (todten), Karl Marx se refiri6 a todos los medios de produccién
que no son recursos naturales, especialmente a los bienes de capital. Por “trabajo
vivo” (lebendige Arbeit), Marx se refiere a la actividad humana concreta. Para mds deta-
lle sobre trabajo vivo y muerto, véanse los Grundrisse (Marx, 1982).
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y otra vez que la automatizacion y digitalizacién del proceso productivo
representan una grave amenaza para el empleo en la industria automotriz
(Kurt, 2019; Ugurlu y Aykut, 2019).

Es por demds legitima e importante la preocupacion por el desem-
pleo que la transformacion tecnoldgica puede causar, ya que considera
los devastadores efectos de los avances cientificos y tecnoldgicos para el
mercado de trabajo. Sin embargo, argumentar que la innovacion de fuerzas
productivas se encamina hacia la sustitucion total del trabajo vivo puede
ser una perspectiva sesgada si se omite que, ademds de las transformacio-
nes tecnoldgicas, las grandes corporaciones automotrices han respondido
al escenario de crisis y competencia con una estrategia global de ahorro
en costos laborales que se basa en la transferencia de la produccién manu-
facturera de economias desarrolladas (norte global) a economias periféri-
cas (sur global), donde predominan los bajos salarios y las condiciones de
superexplotacion de trabajo (Marini, 1973).

Es importante adelantar que la industria automotriz no solo se
oriento hacia un proceso de transformacion tecnoldgica que ha robotizado
fragmentos de la cadena productiva, sino que cruzé por un proceso de relo-
calizacion e internacionalizacion de la produccion, cuyo fin ha sido reesta-
blecer y acrecentar las ganancias por medio de la precarizacion laboral. Esta
transformacion global de la industria automotriz provocd, por un lado, la
desindustrializacién y el desempleo generalizado en regiones de paises
desarrollados (por ejemplo, Flint y Detroit, Michigan); y por otro, propicié
un crecimiento industrial y la formacidn de enormes ejércitos de fuerza de
trabajo precaria en la periferia, donde actualmente se concentra el grueso
de la poblacién obrera global.

El argumento sobre la automatizacion y robotizacion total de la indus-
tria automotriz proviene de una mirada que, enraizada unicamente en los
fendmenos productivos que ocurren en el mundo desarrollado, no considera
que la industria automotriz es una actividad sumamente heterogénea en
contenido tecnoldgico y en composicion de capital, y si bien hay eslabones
de la cadena productiva muy automatizados que se localizan en las econo-
mias desarrolladas, también hay eslabones de este mismo proceso de produc-
cién internacionalizado que son sobre todo manualizados y que, por tanto,
requieren la presencia del trabajo vivo. Estos ultimos son los que hoy abun-
dan en regiones y economias subdesarrolladas del mundo. El caso ejemplar
de este ultimo escenario es el de México, que se ha convertido en el mayor
proveedor de autopartes y automdviles para el mercado estadunidense.
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En las préximas pdginas se ofrecerd un analisis de la brusca modifica-
cién por la que ha pasado la industria automotriz a escala global y especi-
ficamente en EUA, como respuesta a la crisis de los afios ochenta. En el hilo
de la argumentacion se mostrard que las transformaciones de esta actividad
manufacturera no solo responden al acelerado desarrollo cientifico y téc-
nicoy alaautomatizacion de los procesos de producciéon —sin duda impor-
tantes—, sino que también se vinculan de manera singular con la honda
transformacion geografica del proceso productivo —la mundializacién de
la produccién— y con los cambios en la organizacién del proceso de tra-
bajo dentro de esta actividad.

TRANSFORMACIONES GLOBALES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ Y SU DESARROLLO REGIONAL DESIGUAL

Expansion y concentracion del capital

Desde los afios ochenta se ha producido una respuesta generalizada de las
firmas automotrices globales a la crisis econémica. Como resultado se pre-
senta una profunda reestructuracion de escala mundial (Cutcher-Gershen-
feld et al,, 2015, p. 11). Una de las primeras caracteristicas de esta respuesta
ha sido la expansion internacional de la actividad automotriz mediante la
incorporacion de economias emergentes en la produccion y circulacion de
vehiculos. En tan solo las dltimas tres décadas, la venta mundial de auto-
moviles creci exponencialmente, a tasas sin precedentes, al haber pasado
de 39 millones en 1990 a 97 millones de carros en 2018 (véase Tabla 1).

En esta expansion de la 14, sobre todo se destaca la incorporacion de
China en el mercado mundial. En el mismo periodo, dicho pais desplazd
con creces al mercado estadunidense, al concentrar en 2019, casi 30 % de las
ventas mundiales de autos nuevos.” La venta de vehiculos en China pasé

13 Hacia finales de los aflos ochenta, EUA era el mayor mercado de automoviles del
mundo, al haber vendido 14 millones de carros en 1989, mientras que en Europa
Occidental se habian vendido 13 millones. Para 2018, esta correlacién cambid abrup-
tamente por al ascenso de China, quien se convirtié en el mayor mercado de carros
del mundo al vender 29 millones en 2018. Por su parte, en este mismo afio, se ven-
dieron 18 millones de carros en ua y 17 millones en Europa Occidental. Aun asf,
EUA sigue estando muy por encima de China si las cuentas de ventas de vehiculos se
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Tabla 1. Venta de automdviles por principales regiones y paises, 1990-2019
(millones de unidades)

1990 2005 2010 2019

Total 39 66 75 97
Norteamérica 16.3 20.2 14.2 21.2
EUA 14.5 17.4 11.8 17.6
Canada 1.2 1.6 1.6 2.1
Meéxico 0.5 1.2 0.8 1.6
Europa Occidental 13.1 16.9 14.7 16.6
Alemania 3.5 3.6 3.2 3.8
Europa Oriental 1.2 29 3.1 2.8
Rusia 0.8 1.8 2.1 1.6
Asia 6.91 15.8 29.3 424
China 0.4 5.8 18.1 29.1
Japon 5.9 5.9 5 5.2

India 0.3 1.4 3 4
Corea del Sur 1.1 1.5 1.8
Sudamérica 1.6 3.1 5.5 4.6
Brasil 0.4 1.7 3.5 2.2

Fuente: Sales of new vehicles, (s. f.). orca (consulta: Diciembre de 2022).

de 400 000 en 1990 a 29 millones en 2019, por lo que es posible argumentar
sin titubeos que la inserciéon de China en el comercio global de vehiculos
nuevos se convirtié en un salvavidas de las grandes firmas automotrices
globales que, por el dinamismo de esta economia emergente, han propa-
gado su presencia en este pafs asidtico durante las ultimas décadas (véase
Tabla 1). Esta tendencia se ha profundizado con la produccién de vehiculos
eléctricos, donde China se ha establecido como el pais con mayor capaci-
dad de produccion y mercado.

No obstante, la acelerada expansion de la produccién y el comercio
automotriz mundial no han ido acompafiados de una descentralizacion

hacen per cdpita. Para 2019, uno de cada 18 habitantes en Eua compré un automavil
nuevo, mientras que en China uno de cada 49 adquirié un carro nuevo.
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del capital. Al contrario, ha sido un sector que al mismo tiempo que crece
también se monopoliza. En lugar de que esta ampliacion global haya pro-
vocado una desconcentracion y descentralizacion de capital, se ha produ-
cido un mayor control global por parte de pocas firmas que, a pesar de que
se encuentren bajo fuerte y desembozada pugna entre ellas por el reparto
del mercado mundial, no dejan de colocarse en la economia internacional
como monopolios que acaparan, controlan precios e innovacién tecnold-
gica y tutelan el proceso de produccién y distribucién mundial: se trata de
una prolongada expansion monopdlica de la industria automotriz en el
mundo. Asi se demuestra en la Tabla 2, donde se puede observar que unica-
mente 20 firmas controlaban 90 % del total de produccidn, es decir, 85 de
los 97 millones de vehiculos producidos en el mundo en 2019.**

El camino hacia la regionalizacion

Aun cuando la industria automotriz ha pasado por un periodo de expan-
sién internacional, su desarrollo geografico se despliega de manera regio-
nal. Esta industria se distingue de otras actividades manufactureras por su
patron territorial regional (Dicken, 2007, p. 284; Freyssenet y Lung, 2004;
Sturgeon et al,, 2008; Wéjtowicz y Rachwal, 2014). Mientras que indus-
trias como la electronica y textil se han mundializado horizontalmente,
a tal grado que la produccion suele localizarse en un extremo del mundo
opuesto al lugar de consumo (Crossa, 2020; Gereffi, 1999), en la industria
automotriz, los altos costos de transporte para trasladar las autopartes y los
vehiculos terminados hacen que el aparato de produccion se localice en la
colindancia del mercado de consumo final, generando dindmicas industria-

14 Nosolo es destacable que las firmas estadunidenses han dejado de ser las que contro-
lan la produccion global, es el papel cada vez mds importante que tienen las empre-
sas chinas en la configuracién internacional de la industria automotriz al participar
con nombres en el ranking de las 20 firmas mds grandes. Esto no solo representa el
ascenso de China en la composicion global de la industria automotriz, sino también
el crecimiento de un modelo de propiedad diferente, donde el Estado cumple un
papel central en la acumulacion. El caso paradigmadtico es el de la firma SAIC Motor
—1la mayor ensambladora de China—, que desde los afios 80 opera bajo formas de
acuerdo joint-venture con firmas de origen estadunidense y europeo, y que actual-
mente es una de las 10 firmas que en el primer semestre de 2021 registraron mayores
ingresos a nivel mundial.
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Tabla 2. Produccién mundial de automéviles por firma, 2019
(millones de automaviles)

Empresa Origen Produccion

1 Volkswagen Alemania 10.5
2 Toyota Japon 10.4
3 Hyundai/Kia Corea 7.2
4 General Motors EUA 6.9
5 Ford EUA 6.4
6 Nissan Japon 5.8
7 Honda Japon 5.2
8 Fca EUA -Italia 4.6
9 Renault Francia 4.2
10 Grupo PSA Francia 3.6
11 Suzuki Japon 33
12 saic China 2.9
13 Daimler Alemania 25
14 Bmw Alemania 25
15 Geely China 2.0
16 Changan China 1.6
17 Mazda Japon 1.6
18 Dongfeng Motor China 1.5
19 BaIC China 13
20 Mitsubishi Japon 1.2

Subtotal 85.0

Total 97

Fuente: The world’s car manufacturers—2019 (2019, 13 de junio). Automotive World.

les intrarregionales. Asi explica Dicken (2007) la particularidad del desen-
volvimiento geografico de esta actividad:

A pesar de que, en un sentido, la industria automotriz es una de las mds
globalizadas, también es una en la que la regionalizacién de la produc-
cién es mds marcada [...] Tres cuartas partes del comercio automotriz en
Norteamérica y Europa es intrarregional, mientras que el porcentaje de
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comercio intrarregional en Asia Oriental crecié de 19 % a 23 % en dos
afios. Geogrdficamente, en lugar de organizar y reorganizar las operacio-
nes industriales sobre una base realmente global, la tendencia de la mayo-
ria de las mds grandes firmas automotrices es hacia la creacion de redes de
produccion y distribucidn en las tres mayores regiones de la triada global
(p-304).

Los tres mercados automotrices mds importantes del mundo son la
Unién Europea, donde en 2017 se vendieron 22.1 millones de automovi-
les (23 % del total mundial); Asia Oriental, donde se vendieron 44 millo-
nes (44 % del total mundial), y eua, donde se vendieron 17 millones de
automoviles (18 % del total mundial). Estas tres grandes meta-regiones
absorben 85 % de las ventas mundiales de vehiculos, y es precisamente
por ello que las principales plantas de ensamble de las firmas automotri-
ces se localizan en ellas. Como se observa en el Mapa 1, estas tres regio-
nes concentran la mayor cantidad de plantas de ensamble en el mundo.
En el caso de Asia, hay 420 plantas de ensamble; destaca China, donde se
localizan 244 plantas que abastecen al inmenso mercado automotriz de
este pais. En el caso de Europa sobresalen Alemania e Inglaterra con 22y
23 plantas, respectivamente, aunque también son relevantes los casos de
Italia, Espana y Francia. Finalmente, en Norteamérica existen 114 plantas
de ensamble, 80 de las cuales estdn en Eua, 24 en México y 9 en Canada.

Junto con la localizacién de las plantas de ensamble en las cercanias
del mercado final, la regionalizacion de territorios automotrices también
responde a la proximidad en la que operan las plantas de autopartes con res-
pecto a las lineas de montaje final. La necesidad de abastecer just-on-time a
la industria terminal hace que miles de corporaciones de autopartes se ubi-
quen cerca de las plantas de ensamble para ahorrar en costos de transporte
y establecer una relacién interempresarial dindmica, proceso que comun-
mente se denomina nearshoring. Como resultado, se han formado aglome-
raciones industriales automotrices caracterizadas por un fluido y eficiente
comercio intrarregional entre firmas automotrices y corporaciones de auto-
partes, donde se garantiza la infraestructura de transporte y servicios para
el flujo ininterrumpido de proveeduria y comercio (Sturgeon et al., 2009).

Ahora bien, las razones técnicas y econémicas no son las unicas
importantes en la conformacion de estas aglomeraciones productivas regio-

15  Traduccidén propia.
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Mapa 1. Ubicacién de plantas de ensamble por region del mundo
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Fuente: Mapa elaborado por Susana Isabel Veldzquez Quesada con datos de LM Analytics.



nales. También es significativa la participacion del Estado y las politicas
arancelarias que contribuyen de manera fundamental en este proceso. Esto
nos remite a la definicion que Neil M. Coe et al. (2004) dieron del proceso
de regionalizacién productiva como, “resultado dindmico de la interaccion
compleja entre las redes relacionales territorializadas y las redes de produc-
cién global dentro del contexto de estructuras de gobernanza regional cam-
biantes” (p. 469).'° Es decir, ademds de producirse para ahorrar en costos de
traslado y distribucion, las aglomeraciones regionales se ven reforzadas por
politicas de proteccidn, en las que los gobiernos adoptan reglas de origen o
contenidos nacionales —o regionales— que exigen a las firmas automotri-
ces ubicarse en los paises donde van a comerciar los vehiculos. Asi, buscan
producir encadenamientos regionales con efectos productivos y laborales
multiplicadores (Sturgeon et al., 2009).

Proteccionismo “norteamericanizado”
bajo el dominio estadunidense

Como se menciond, una de las tres formaciones metarregionales mds
importantes en el despliegue mundial de la industria automotriz es la
de Norteamérica, especialmente la relacion entre México y Eua, donde se
ubica el grueso de los empleos y el comercio automotriz de esta aglomera-
cién productiva. La formacion de esta region industrial tiene sus origenes
en los afios ochenta, después de una década setentera desastrosa para las
corporaciones automotrices estadunidenses, cuya produccion habia caido
exponencialmente debido al aumento en los precios del petrdleo y a la cre-
ciente competencia de produccion asiatica.!’

16 Traduccién del texto original: “A dynamic outcome of the complex interaction
between territorialized relational networks and global production networks within
the context of changing regional governance structures”.

17 Durante su campafia presidencial en 1980, Ronald Reagan se dirigio a los ejecutivos
empresariales y a los trabajadores industriales del automévil diciendo: “Japén es
parte del problema. Aqui es donde el gobierno puede estar legitimamente involu-
crado. Es decir, para convencer a los japoneses de una manera u otra de que, por sus
propios intereses, ese diluvio de coches [entrando a Eua] debe ser ralentizado mien-
tras nuestra industria vuelve a ponerse de pie. Si Japon continua haciendo todo lo
que estd haciendo, obviamente habrd lo que llaman proteccionismo”. Traduccion
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En este contexto, el presidente Ronald Reagan (1981-1989) inauguré
una politica arancelaria de doble filo que, por un lado, protegiera el mer-
cado automotriz de la presion de las importaciones asidticas y, por el otro,
abriera la puerta trasera del comercio para que las empresas estaduniden-
ses pudieran recuperarse de la crisis mediante la transferencia de la produc-
cién de algunas autopartes hacia México, aprovechando los bajos salarios
y la excepcionalidad arancelaria garantizada por el Programa de industria-
lizacion fronteriza.'* Como resultado, varios fragmentos de la produccién
automotriz comenzaron a transferirse de eua a México, produciendo un
complejo automotriz binacional sumamente dindmico e integrado (Mora-
lesetal, 1992).

Desde esa década hasta la actualidad, Eua ha impulsado una politica
econdmica de proteccionismo regional sui generis para el caso especifico de
la industria automotriz, cuyo fin ultimo es prevenir la penetracion indis-
criminada de capitales asidticos y europeos en el mercado estadunidense,
y al mismo tiempo darles un respiro a las ganancias de las corporaciones,
a quienes se les despejo el camino para que transfieran la produccion de
autopartes y ensamble hacia México."

propia de un discurso de Reagan en 1980, durante la campaiia presidencial. Tomado
de Richman (1988).

18 Cuatro aflos después, en julio de 1984, al finalizar su primer periodo presidencial,
Reagan dio un discurso frente a miles de trabajadores del uaw, quienes lo ovaciona-
ron en la famosa planta de ensamble de General Motors en Orion, Michigan. El dijo:
“A veces es dificil recordar que hace poco tiempo la gente estaba descontando a Esta-
dos Unidos. Afirmaban que éramos una nacion en decadencia y que nuestros mejores
dias habian quedado atrds. La inflacidn se estaba ejecutando en dos digitos, robando
a los trabajadores y a los ancianos el valor de sus ahorros. El estancamiento econé-
mico estaba haciendo que mds y mds personas se quedaran sin trabajo y estaba des-
truyendo cualquier posibilidad de que los pobres mejoraran su suerte. La industria
automotriz, como el resto del pafis, estaba al borde de una catdstrofe. Bueno, hemos
estado decididos a trazar un nuevo comienzo para los Estados Unidos [...] Entonces,
dejemos que nuestros competidores tomen nota hoy: la industria automotriz estadu-
nidense ha regresado con orgullo, con el trabajo en equipo y con el desempefio que
puede y nos hard el nimero uno” (Reagan, 1984).

19 Elcasomds reciente de este proteccionismo lo enarbola el presidente Donald Trump
al impulsar la firma del nuevo tratado de libre comercio de américa del norte, cono-
cido como usmca o T-MEc. Mediante este nuevo tratado comercial, Eua busca impedir
que crezca el ingreso de los capitales asidticos y europeos por medio de México. Véase
capitulo 3 para mds detalle.
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Este proceso se ha fortalecido con las politicas econémicas de aper-
tura comercial regional como el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, TLCAN (1994), y recientemente el Tratado entre México, Estados Uni-
dosy Canadd, T-MEC (2019), en el que se han impuestos reglas de origen que
promueven la produccién de vehiculos con alto contenido regional como
condicién necesaria para el ingreso comercial libre de aranceles en cual-
quiera de los tres paises de Norteamérica.”’ Esta arquitectura comercial,
construida en el contexto de crecientes tensiones comerciales globales
entre euA y China, tiende a reflejarse en un proceso de reshoring y nearsho-
ringimpulsados por las crecientes inversiones de actividades automotrices
al interior de Eua, y por el crecimiento de proveedores de autopartes que
tienden a retirarse de China y localizarse en México.

Esto significa que la formacion geogrdfica de un aparato industrial
automotriz norteamericano no solo ha resultado de la necesaria proximi-
dad que requieren las plantas de ensamble con el mercado final, y las plan-
tas de autopartes con las de ensamble para ahorrar en costos de transporte.
También, como ya se menciono, es importante el papel del Estado en la
puesta en marcha de las politicas comerciales que restringen la apertura de
la region al mercado global y que priorizan el fomento del comercio intra-
rregional para generar aglomeraciones industriales regionales. De hecho,
lejos de representar politicas de libre comercio, el TLcaN y el T-MEC se pueden
considerar acuerdos de proteccionismo regional que resguardan los circui-
tos de produccién y comercializacion automotriz en esta region frente a la
competencia internacional, favoreciendo especialmente a las Tres Grandes,
que concentran el grueso de su mercado y dominio en EUA.”!

20 En el TrcAN el contenido regional debia ser de 62.5 %, mientras que con el T-MEC este
porcentaje aumento a 75 %, mientras que 40 % debe construirse en un pais con sala-
rios de 16 ddlares la hora (es decir, Eua y/o Canada).

21 La reciente aprobacién del T-MEc es un duro golpe contra las firmas automotrices no
estadunidenses que han asentado sus operaciones de ensamble en México sin que la
generacion de valor pase por EUA. A partir de este nuevo acuerdo, 40 % del contenido
del vehiculo tendrd que elaborarse en Eua o Canadd, lo cual obligard a que las firmas
que tiene el grueso de sus operaciones en México transfieran la produccién de los
fragmentos mds elevados en valor agregado a Eua (Cypher y Crossa, 2019).
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La regionalizacion desiqual

La importancia que ha adquirido la conformacién regional industrial nor-
teamericana, especialmente el complejo automotriz formado entre Eua
y México ha estado acompafiada de andlisis que reiteran el benepldcito a
la integracién productiva regional para los paises norteamericanos. Bajo
estos pardmetros, en muchos casos el proceso de integracion productiva
regional marcada por la expansion de cadenas de produccidn, distribucion
y comercio en Norteamérica se concibe como un camino de integracién y
homogeneizacidn de factores econdmicos, industriales y territoriales que
fomentan la unificaciéon endégena (Paelinck y Polése, 1999).

En el caso de la industria automotriz, es notoria la cantidad de tra-
bajos que se han publicado para mostrar el potencial beneficio que esta
integracion productiva regional ha traido para las empresas y para los mer-
cados laborales en Eva y México. En el caso de Eua se reitera que la agenda
comercial regional, debido al dindmico flujo comercial que propicia entre
ambos paises, ha garantizado la proteccion al empleo en el sector automo-
triz (Swieckiy Menk, 2016). Entretanto, en el caso de México se ha insistido
en el potencial de los efectos spill-overen el desarrollo industrial, como si su
conversion en una plataforma de proveedurias de autopartes y vehiculos
terminados para los mercados estadunidense y canadiense hubiera fomen-
tado un proceso de transferencia tecnoldgica que beneficiara al pais en el
desarrollo tecnoldgico (Alvarez et al,, 2014; Contreras e Isiordia, 2010; Lara
y Carrillo, 2003). En este sentido, el proceso de regionalizacion se concibe
como un camino a la unificacion productiva que integra y tiene el poten-
cial de equilibrar el interior del territorio norteamericano.

Sin embargo, han pasado cuatro décadas desde que se comenzo a
consolidar el proceso de regionalizacion norteamericana de la industria
automotriz, tal y como lo conocemos en la actualidad, y las disparidades
entre las economias de ambos paises son quizd mds evidentes que antes
(Cypher y Crossa, 2019). Varias investigaciones han argumentado que la
region comercial norteamericana ha provocado un proceso generalizado
de precarizacién en las condiciones de los mercados laborales tanto en Eua
como en México, y en el caso especifico de la industria automotriz, se ha
mostrado que la reestructuracion de esta industria ha generado desempleo
y desequilibrios; mientras que en México ha provocado dumping social-la-
boral, que fomenta el proceso de aglomeracion productivo desigual (Val-
denebro, 2020). Estos andlisis contrastan con la idea de que la formacién
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regional norteamericana contribuye a la unificacién y el equilibrio eco-
noémico territorial, y mds bien brindan elementos que ayudan a analizar y
conceptualizar la formacién de la region econdmica norteamericana desde
una perspectiva critica que permite incorporar y explicar las profundas
desigualdades producidas al interior.

En el caso especifico de la relacion entre Eua y México, no cabe duda
de que se ha formado una estructura regional de la produccién marcada por
un fuerte dinamismo en la articulacién territorial productiva y comercial;
México ha vivido en condiciones de un superdvit comercial precisamente
por ser el mayor socio de EUA. Sin embargo, las crecientes asimetrias econd-
micas y sociales entre ambos paises permiten afirmar que la region se ha
construido sobre la base de un “desarrollo desigual”, que se reproduce gra-
cias a una dindmica centro-periferia, en la que la mayor integracion regio-
nal solo profundiza las asimetrias entre las naciones, especialmente entre
Meéxico y Eua. Este escenario de desigualdad estructural internacional ha
sido enfatizado durante muchas décadas por el pensamiento critico estruc-
turalista y dependentista de América Latina (Dos Santos, 1979).

La region econdmica norteamericana, lejos de unificar el territorio,
se ha construido sobre un reforzamiento de la base nacional en la cual las
fronteras entre los paises, sobre todo entre Eua y México, son una parte
esencial de la desigualdad regional marcada por la creciente polarizacion
entre ambos paises. En el caso de la industria automotriz, se puede observar
que se ha formado un complejo industrial regional que, entre mds se inte-
gra econémicamente, mds asimetrias causa al interior.

Esta formacion geogrdfica asimétrica que, siguiendo a Hudson (2007),
podemos denominar desarrollo regional desigual es resultado de una division
internacional v espacial del trabajo que como Massey recordo, se reproduce
bajo relaciones espaciales de dominacion y subordinacion funcionales al
gran capital en su proceso de reproduccion ampliada (Massey, 1995, p. 96).
Como contundentemente han afirmado Massey y otros autores posiciona-
dos en una vision critica del desenvolvimiento geogrdfico del capital, la
internacionalizacion de las relaciones de produccion capitalistas produ-
cen dindmicas espaciales complementarias, pero asimétricas, jerdrquicas y
desiguales, debido al lugar diferenciado que ocupa cada localidad o pais en
la division global del trabajo (Harvey, 2001; Massey, 1995; Smith, 2010). Por
tanto, la formacion de regiones industriales como la norteamericana se han
articulado con un predominio de la division internacional del trabajo que,
en vez de producir equilibrios, perpetda una relacion dialéctica entre polos
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de riqueza, por un lado, y polos de miseria, por el otro. Todos funcionando
integramente en una relacion desigual del trabajo (Parnreiter, 2018).

El despliegue regional de cadenas de produccion y distribucion de la
industria automotriz entre México y Eua ha formado una division regional
desigual del trabajo a la que ambas economias se vinculan en el proceso de
produccion desde lugares asimétricos. Asi, prevalecen relaciones de domi-
nacion y subordinacion, que quedaran demostradas en este capitulo, la
expansion de esta industria en Norteamérica, lejos de lograr la unificacién
enddgena y el equilibrio regional, han dado lugar a una regién industrial
cimentada sobre las divisiones nacionales, que hacen posible las profundas
asimetrias sobre las cuales estd construida la division regional del trabajo.
Es decir, a pesar de que Eua y México se han articulado para formar un com-
plejo automotriz regional, las asimetrias entre ambos paises, en especial
aquellas relacionadas con los mercados de trabajo y los salarios, han pro-
ducido paisajes industriales radicalmente diferentes para ambas naciones.

LA FLEXIBILIZACION PRODUCTIVA
Y LA CARRERA AL ABISMO SALARIAL

La regionalizacion norteamericana de la industria automotriz ha repre-
sentado una prolongada metamorfosis cuyo fin ultimo es aumentar la pro-
ductividad, asi como la perpetua e incesante busqueda por reducir costos
laborales. Para alcanzar estos objetivos, en primer lugar, se ha llevado a
cabo una transformacion del aparato productivo automotriz estadunidense
mediante el desplazamiento del modelo de organizacion fordista-taylorista
y la adopcion del modelo de produccidn flexible taylorista al american style
marcado por la generalizacion del fendmeno de subcontratacion (outsour-
cing). En segundo lugar, se ha incentivado la transferencia de parte de la
produccién a México, aprovechando los diferenciales salariales binaciona-
les entre Eua y México para generar nuevos nichos de ganancia extraordi-
naria. Estas dos operaciones (outsourcing-offshoring) se han establecido como
los mecanismos de mayor relevancia que el capital ha desplegado en la
industria automotriz para responder al escenario de contraccion del mer-
cado estadunidense y creciente competencia monopolica. A continuacion,
se analizan ambos fendmenos con mayor detalle.
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Modelo de produccion flexible
al american style (outsourcing)

Como se menciond, una de las transformaciones mds importantes de la
industria automotriz al interior de Eua fue causada por la creciente com-
petencia entre firmas monopdlicas al interior de la industria. Pero esta
mudanza de las empresas asidticas a Eua (japanese transplants) no llegé a los
estados del norte del pais como Michigan, donde se concentran las opera-
ciones de ensamble de las firmas automotrices estadunidenses, sino que se
instalaron en los estados del sureste del pais, region conocida como el Sur
Profundo (Deep South), tradicionalmente agrario y con linaje racista.

En esta region surefia del pais no solo se ofrecieron —y siguen ofre-
ciéndose— incentivos fiscales y acceso a servicios estatales atractivos para
la inversion asidtica, sino sobre todo mano de obra significativamente mds
barata que en Michigan. Ademds, la zona carece de una historia de movi-
lizacién obrera-sindical como la que hay en los estados histéricamente
industriales del norte, donde existe una tradicion de organizacion obrera
desde principios del siglo xx (Klier y Rubenstein, 2008).

Estas operaciones japonesas de trasplante comenzaron con Toyota,
instalada en Kentucky en 1983, con la planta industrial mds grande de esta
empresa en el mundo. Desde entonces, la presencia de esta firma ha crecido
hasta alcanzar en la actualidad seis plantas industriales de ensamble irri-
gadas en esta region surefia del pais. A esta empresa le acompanaron Nis-
san, Honda, Hyundai y k1a. En total, todas estas firmas suman actualmente
quince plantas de ensamble en los estados de Misisipi, Kentucky, Alabama,
Texas, Indiana y Virginia Occidental, Tenesi y Georgia.”> A estos casos se
suma la presencia de inversion alemana con la planta de ensamble de vw
en Chattanooga, Tenesi, inaugurada en 2011. Esta expansion industrial
del Deep South causada por la llegada de inversiones asidticas y alemanas
extendio la presencia de la industria automotriz en Eua para formar una
gran arteria industrial que cruza el territorio estadunidense desde Michi-

22 La ultima planta que se instal6 en Eua fue una joint-venture entre Toyota y Mazda, que
se unieron para crear una inmensa planta productora de automoviles sedan en Ala-
bama. Originalmente, esta planta se iba a crear en el estado de Guanajuato, México,
pero debido a politicas de proteccionismo y renegociacion del TLcan, se decidid colo-
carla en el estado surefio de Eua, contribuyendo asi a un crecimiento automotriz aun
mayor al que ya existia.

CAPITULO I.INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ESTADOS UNIDOS 63



gan hasta Texas —entre las autopistas interestatales 165 e 175—, regién
comunmente conocida como Auto Alley.

Si antes el grueso de la produccion automotriz se concentraba en el
llamado “cinturdn industrial” (rust belt), con el crecimiento de las inversio-
nes asidticas, la region automotriz se ha extendido hacia el sur, formando
este enorme corredor de produccion de vehiculos y autopartes, que actual-
mente concentra el grueso de las operaciones y fuerza de trabajo de la
industria automotriz en eua (Klier y Rubenstein, 2008). En esta formacion,
las firmas automotrices estadunidenses tienden a predominar en el norte
—especialmente en los estados de Michigan, Ohio e Indiana—, mientras
que aquellas no estadunidenses tienen mayor presencia en el sur.”?

El crecimiento de capital asidtico no solo ha implicado que, gracias a
sus inversiones, haya conquistado el sureste estadunidense, sino que tam-
bién ha tenido un profundo impacto en toda la organizacién del modelo de
produccion automotriz en el pais. Toyota se instal6 en EuA con una arquitec-
tura industrial y una politica organizacional articulada en torno al modelo
de produccién flexible (toyotismo o lean production), que ofrecia niveles de
productividad mucho mds elevados que el de las firmas automotrices esta-
dunidenses, ademads de producir automdviles mds econdmicos y eficientes
en cuanto al uso del combustible.?* Estas caracteristicas provocaron una

23 Esta afirmacion solo apunta a tendencias. No descarta que empresas estadunidenses
se encuentren en los estados del sur del pais, como sucede con M, que tiene opera-
ciones en Texas, ni que haya empresas no estadunidenses en estados del norte, como
sucede con Toyota, que tiene una importante presencia en Indiana. De hecho, Ford
anuncio recientemente la creacion de una enorme planta de ensamble de vehiculos
eléctricos en el estado de Texas.

24 Aunque la caracterizacion sobre lean production es amplia, compleja y muy estudiada,
para efectos de este trabajo sirve anunciar que hay tres elementos importantes que lo
distinguen claramente del fordismo. El primero consiste en la idea de mejora conti-
nua, también conocido como Kaisen, donde el trabajador participa como innovador
del proceso productivo. A diferencia del fordismo-taylorismo, donde la estandariza-
cién simplificaba el trabajo al mdximo, en el modelo Lean el trabajador despliega fun-
ciones manuales e intelectuales con el propésito de que el producto final adquiera una
permanente mejoria en su calidad, a tal grado que el disefio se concibe como una esfera
en mejora continua (Womack et al., 1990, p. 79). El segundo elemento importante es
la implementacién del justo-a-tiempo. A diferencia del fordismo-taylorismo, basado
en la idea de producir mds de lo que se necesita, la 16gica del modelo Lean es la de un
sistema de suministro en el cual se elimine el almacenaje (Womack et al., 1990, p. 138).
El tercer elemento a destacar es la organizacion social del trabajo en células o grupos.
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presion muy fuerte sobre las armadoras de Eua, que se vieron obligadas a
adoptar algunas bases de este modelo para sobrevivir a la tension.

El modelo industrial fordista-taylorista, cuyos cimientos son la
centralizacion espacial y vertical de la cadena productiva, entro en crisis
(comunmente los afios ochenta se conciben como la década perdida de las
Tres Grandes). Al mismo tiempo se crearon las bases del modelo de pro-
duccion flexible por medio de un proceso de subcontratacion (outsourcing)
y fragmentacion territorial: la produccion de casi todas las autopartes se
desprendid geograficamente de las zonas por tradicion industriales y se
relocalizé cerca de las plantas de ensamble para responder a ellas bajo el
imperativo de justo-a-tiempo.

Si en la era fordista las plantas de autopartes se concentraban en
Michigan para abastecer a las de ensambles irrigadas por todo el pais, con
el modelo de produccion flexible las proveedoras de autopartes se han des-
centralizado para ubicarse en dreas cercanas a las plantas de ensamble, pro-
curando mayor efectividad de tiempo en el traslado de las piezas a las lineas
de ensamble (Klier y Rubenstein, 2008).

Esta nueva organizacion geogrdfica de la produccion tiene una razon
de ser técnica que estriba en la logistica de proveeduria y en los ahorros en
costos del transporte: entre mds voluminoso sea el componente y mds entre-
gas diarias se realicen, mayor serd la cercania de la planta de autopartes con
respecto a la planta de ensamble final. Por ejemplo, como se observa en la Gra-
fica 3, la produccion de ensamble final de asientos o sistemas de escape son
eslabones que, debido al enorme tamafio del componente y a la gran cantidad
de entregas que se realizan al dia, comunmente se ubica en los linderos de
las plantas de ensamble. Mientras tanto, autopartes como llantas o acabados
exteriores son mucho menos voluminosos y realizan menos entregas al dia,
por lo cual es usual que se ubiquen a distancias mayores (véase la Grafica 3).

Esta flexibilizacion territorial y subcontratacion del proceso de pro-
duccion, que implicaba abandonar la organizacion fordista de la produc-
cién y adoptar los principios del modelo de produccion flexible, provoco
un profundo impacto en la composicidn industrial de estados tradicional-
mente productores de automaviles como Michigan, que sufrié una enorme

A diferencia de la produccion estandarizada, en la cual la produccion se organizaba en
lineas donde cada trabajador se asignaba a una funcién especifica, en el modelo Lean la
manufactura se hace en células de produccién donde los trabajadores se organizan en
grupos capaces de producir multiples funciones (Womack et al., 1990, p. 55).
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Grafica 3. Distancia entre la produccién de autopartes
con respecto al ensamble final
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pérdida de empleos debido a este cambio. Las ciudades de Detroit y Flint,
paradigmadticas en cuanto a la integracion vertical fordista por la con-
centracion industrial y la mano de obra, se vieron sacudidas por la desin-
dustrializacién y fuerte contraccién del mercado laboral, que puso fin al
centralismo administrativo mediante el cual las firmas automotrices esta-
dunidenses controlaban todo el proceso de produccion.

Paralelamente, se generé un proceso de separacion administrativa.
El capital dedicado a la produccion de autopartes se escindié de las firmas
automotrices (spin-off ) para volverse propiedad de corporaciones de auto-
partes independientes y para ser administrado por ellas. Se trataba de pro-
veedores directos (Tier 1) o proveedores indirectos (Tier 2 o Tier 3).” De este
desprendimiento administrativo de la cadena de produccidn, surgieron

25  Los casos mds emblemdticos de separacion entre las firmas automotrices y las cor-
poraciones de proveeduria de autopartes en eua fue la formacién de Delphi como
un spin-off de General Motors en 1999, y la formacidn de Visteon como un spin-off de
Ford en 2000. De ser parte integral de la proveeduria de equipo eléctrico y electrénico
para gM y Ford, respectivamente, Delphi y Visteon se separaron de estas firmas y se
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corporaciones de proveeduria que, actualmente, se erigen como grandes
capitales internacionalizados que tienen la capacidad productiva de pro-
veer una variedad de autopartes a multiples lineas de ensamble por todo el
mundo (Sturgeon et al., 2008).%

Estas grandes corporaciones transnacionales de autopartes no dejan
de sorprender por su gran concentracion y centralizacion de capital. Sin
embargo, en la jerarquia de mando de las cadenas de produccion, se colo-
can por debajo de las firmas automotrices como empresas subcontratadas.
Es decir, no pueden ser consideradas capital monopdlico, pues siguen ope-
rando bajo la arquitectura y el tutelaje de las grandes firmas automotrices
—estas si monopdlicas— que aun mantienen el control sobre el disefio del
automovil, la innovacion, los componentes estratégicos de la produccion y
el comercio final.

La flexibilizacion productiva en EUA no ocurrié unica y primordial-
mente por razones técnicas vinculadas con el ahorro en costos de trans-
porte. A pesar de que este elemento, como ya se mostrd, es importante para
comprender la dindmica territorial de esta industria, centrar la explicacion
de la transformacion de la industria automotriz estadunidense unicamente
en costos de transporte implicaria cefiirse a una perspectiva neocldsica que
omite el papel del Estado, asi como las segmentaciones y desigualdades
salariales que operan como elementos bdsicos en la conformacién geogra-
fica de esta actividad manufacturera.

Sial explicar la metamorfosis de la industria automotriz en Eva solo se
toma en cuenta la l6gica de costos de traslado, se omite el impetu con el que
el capital ha operado en Eua con el fin de precarizar el mundo del trabajo y
mermar el poder de negociacion sindical en esta industria. Este tltimo ele-
mento es central e innegable, y se puede demostrar al considerar el evidente,
duro y prolongado golpe que se ha descargado contra el sindicato United
Auto Workers (uaw) a partir de finales de los afios setenta. De hecho, su
membresia ha sufrido una caida vertiginosa al haber pasado de 1.5 millones
de afiliados en 1978 a 400 000 en 2018 (véase Grafica 4).”’

convirtieron en proveedores mundiales de autopartes, a tal grado que, actualmente,
se colocan entre las 20 empresas proveedoras mds grandes del mundo.

26 Entre las empresas de autopartes mds destacadas se encuentran Denso, Malhe, Robert
Bosch, Hyundai Mobis, Magna, Delphi, Yazaki, Continental, etcétera.

27 Muchos de los afiliados que actualmente tiene uaw ya no son trabajadores tnica-
mente de la industria automotriz, sino que provienen de gremios vinculados al sec-
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Mapa 2. Auto Alley: Localizacion de plantas de ensamble y autopartes en Eua
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Grafica 4. Miembros de United Auto Workers (miles)
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Fuente: Elaboracion con datos de Niedermeyer, E. (2011) y datos tomados
de la pdgina oficial de United Auto Workers (consulta: Febrero de 2023).

Esta pronunciada disminucién del numero de trabajadores miem-
bros del uaw responde a dos elementos fundamentales. En primer lugar, el
incremento de capital asidtico y alemdn desempefia un papel importante,
ahi no se ha aceptado ni por equivocacion la presencia del sindicato. En
multiples ocasiones, desde los afios noventa, el uaw ha luchado por conse-
guir el reconocimiento en la negociacion y firma de un contrato colectivo
dentro de plantas de ensamble de firmas asidticas y alemanas en el sur de
EUA; sin embargo, en ninguna ocasion ha avanzado con €xito. Por diversos
motivos —especialmente a causa del linchamiento empresarial contra el
sindicato—, no ha sido posible que las plantas de ensamble de firmas no
estadunidenses se afilien al uaw, de manera que el incremento de operacio-
nes de ensamble en el pais no ha representado un mayor crecimiento en
agremiados ni en el poder de negociacion de este sindicato.”

tor educativo. Para conocer mds sobre las tendencias de afiliacién en la uaw, consultar
Niedermeyer, E. (2011).

28 El esfuerzo mds reciente por sindicalizar una planta automotriz no estadunidense
ocurrié en junio de 2019 en la planta de ensamble de vw en Chattanooga, Tenest,
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En segundo lugar, y quizd mds importante, la pérdida de membresia
del uaw es consecuencia de la generalizacion del modelo de subcontrata-
cién en la rama de autopartes. Durante el predominio del modelo de inte-
gracion vertical fordista-taylorista, los trabajadores ubicados en la rama de
autopartes participaban en la negociacion colectiva que hacia el vaw con
las firmas. Sin embargo, la cada vez mds frecuente subcontratacion en el
proceso de produccion ha implicado una sistemadtica fragmentacion de la
clase trabajadora que carcome sistemdticamente el poder cuantitativo y
cualitativo de negociacion del sindicato.

En este terreno es importante mencionar que el desplome en afiliados
del uaw no responde a una caida del empleo del sector automotriz en Eua; en
realidad, el numero de trabajadores de esta actividad en dicho pais ha crecido
de 770000 en 1980 a 990 000 en 2020. El numero de afiliados ha mermado
porque este sindicato tiene presencia unicamente en plantas de ensamble y
autopartes estratégicas que se encuentran bajo la propiedad de las Tres Gran-
des, y porque el numero de trabajadores de estas tres corporaciones estaduni-
denses ha disminuido de forma considerable —pasando de 718 000 en 1980
(93 % del total) a 250 000 en 2019 (30 % del total). Como resultado se ha pro-
ducido un paulatino proceso de desindicalizacion de este sector. Los nuevos
trabajadores que se integran en la produccion de autopartes y que hoy com-
ponen la mayoria de la fuerza de trabajo de esta industria en ua (75 % del
total) entran en las lineas de produccidn sin sindicato y con salarios signifi-
cativamente mads bajos que los de los trabajadores del uaw.*’

Durante el periodo fordista-taylorista, las condiciones salariales entre
el sector de ensamble y el de autopartes eran relativamente equilibradas
debido a que todos los trabajadores estaban contratados por alguna de las
tres firmas estadunidenses, con las que se negociaba un contrato colectivo
comun. Sin embargo, en la actualidad esta relacion ha cambiado notoria-
mente. La separacion administrativa del proceso de produccion y la genera-
lizacion de la subcontratacion en la produccion de autopartes han permitido

donde el sindicato perdid en elecciones la posibilidad de tener la titularidad del con-
trato luego de una fuerte campana de criminalizacién contra el uaw.

29  Estonosignifica que el uaw haya perdido todo tipo de presencia. Este sindicato sigue
siendo importante para establecer las relaciones contractuales a escala nacional, e
incluso ha sido protagonista en las recientes negociaciones del T-MEc, al impulsar la
aprobacién del apartado laboral en el que se establecen reglas de origen que impidan
la fuga de empleos a México.
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que el salario de un trabajador de la industria de autopartes en EuA pueda
representar menos de la mitad del salario de un trabajador sindicalizado de
la industria de ensamble, lo que hubiera sido inconcebible durante el for-
dismo. Actualmente, en promedio, un trabajador del sector de autopartes de
un estado del Deep South como Alabama recibe 14 ddlares por hora, mien-
tras que uno de la industria de ensamble sindicalizado en el uaw en Michi-
gan puede llegar a recibir 35 délares la hora.

Lo anterior exhibe que la profunda metamorfosis geografica y de la
propiedad en la reproduccion de la industria automotriz ha tenido efectos
devastadores para el mundo laboral, pues lo ha segmentado. Un reducido
sector de obreros sindicalizados de las firmas automotrices estadunidenses
reciben salarios altos, mientras que crece el numero de obreros de plantas
ensambladoras de capital asidtico y alemdn, cuyos salarios son mds bajos.
Ademads, se extiende exponencialmente la cantidad de empresas subcon-
tratadas de autopartes, donde priman condiciones de mayor precariedad
laboral y un modelo violentamente antisindical.

Pero las diferencias salariales al interior de Eua no bastaron para res-
ponder a la crisis. La caida de ganancia y la amenaza que representaba la
agudizacion de la competencia monopdlica eran de tal envergadura que
las corporaciones estadunidenses requerian abaratar costos laborales de
manera mucho mds radical, que unicamente cifiéndose a las diferencias
salariales. Para ello, incorporaron a México como proveedor de un enorme
ejército de trabajadores precarizados, donde los salarios son abismalmente
mds baratos que los de eua. Reducir los salarios hasta alcanzar los niveles
que tiene México hubiera implicado destruir el mercado interno de aquel
pais. En lugar de ello, el interés corporativo estadunidense opto por trans-
ferir enormes cantidades de empleo a México aprovechando las ganancias
extraordinarias que garantizaban los raquiticos salarios de este pais.

Anexion dependiente y subordinada de México (offshoring)

Como parte de la guerra intestina entre las firmas automotrices para con-
quistar el mercado estadunidense, las Tres Grandes respondieron a la cre-
ciente presencia de los capitales asidticos en el mercado estadunidense
transfiriendo fragmentos de la produccién a México, aprovechando la
cercania, las redes de transportacion terrestre que conectan a ambos pai-
ses y, sobre todo, las enormes brechas salariales binacionales, que solo se
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han agravado desde entonces.” Esta importante transferencia productiva
de la industria automotriz a México y el hecho de que este pais se haya
convertido en el mayor proveedor de Eua comunmente se ha caracterizado
como una reconversion manufacturera impulsada por una “carrera hacia el
abismo salarial” (Scott, 2003) que comenzo en los afios ochenta. A medida
que las condiciones del mercado mundial se vuelven mds competitivas,
las corporaciones transnacionales apuestan con mayor vehemencia por la
generacion de ganancias extraordinarias mediante la transferencia de ope-
raciones manufactureras a México.

Laprimera granoladerelocalizacién del proceso productivo delaindus-
tria automotriz hacia México ocurrié justamente en los anos ochenta, cuando
se dieron los llamados trasplantes japoneses. Frente a esto, las firmas estadu-
nidenses aprovecharon la crisis econémica, el proceso de apertura comercial
neoliberal impulsado por la entrada de México en el Acuerdo General sobre
Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) en 1986 y el derrumbe salarial que
se extendio en el mercado de trabajo para transferir a este pais algunos de los
eslabones de la cadena productiva con el fin de responder a la amenazante
competencia monopdlica. Es decir que las Tres Grandes de Detroit abrieron
la vdlvula de escape para dar un respiro a sus ganancias moviendo algunos
fragmentos productivos a México y, en consecuencia, incorporando una
fuerza de trabajo superexplotada en el proceso de produccion.

Como resultado, los afios ochenta en México no solo significaron una
década de crisis y recesion, sino una transformacion estructural de la eco-
nomia nacional. Esta inicié una brusca conversion productiva que marcé
el fin del patrén de industrializacion que se habia desarrollado durante
las décadas previas y que abrid la puerta a un nuevo patrén de maquila y
exportacion. En esta conversion, la industria maquiladora de autopartes
dedicadas a ensamblar insumos importados para reexportar a la industria
automotriz de ua fue protagonista (Morales et al., 2000). Crecié exponen-
cialmente la industria maquiladora de autopartes en la frontera norte de
México, region que desde entonces ha sido estratégica para la reproduccion
del complejo automotriz norteamericano. Durante este periodo también
se instalaron algunas operaciones de ensamble de las Tres Grandes en la
frontera norte de México, como fue el caso de General Motors, en Ramos
Arizpe (1981) y Ford, en Hermosillo (1985). Es decir que, en esta primera

30 El andlisis de la reestructuracion productiva en México se aborda con mayor detalle
en los capitulo 3 y 4.
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ola de relocalizacion y transferencia productiva a México, la region fronte-
riza del norte del pais se convirtié en un gran territorio industrial tutelado
por el capital estadunidense (Arteaga, 2003).

La segunda ola de desplazamiento de la industria automotriz de Eua
hacia México inici6 en la década de los noventa, siguiendo las pautas del
dominio del capital estadunidense sobre el territorio mexicano, que se hizo
mds profundo con la puesta en marcha del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte en 1994. Las restricciones para el comercio de automdvi-
les y autopartes entre México y Eua se liberaron casi por completo, lo cual
permitio que nuevas inversiones en el ramo automotriz se instalaran en
Meéxico y lo convirtieran en la plataforma manufacturera mds importante
de proveeduria de autopartes y vehiculos terminados para EuA. Este acuerdo
comercial metarregional termind de destruir las politicas econdmicas
nacionales de la industria automotriz en México que exigian elevados con-
tenidos nacionales en la manufactura de vehiculos, pues tal acuerdo subor-
ding a este pais a las reglas de origen norteamericanas.

La tercera ola de relocalizacion productiva y ampliacion de la indus-
tria automotriz en México se produjo a partir de la Gran Depresion de 2008,
cuando adquirié un papel aun mds importante en el abastecimiento del mer-
cado estadunidense. En los afios posteriores a esta crisis, no se inauguro nin-
guna planta de ensamble en Eua; solo se extendieron fdbricas ya existentes.
Todas las nuevas fabricas de montaje de vehiculos se instalaron en México,
haciendo que este pais experimentara un boom sin precedente en el creci-
miento de esta actividad en todo su territorio (Valdenebro, 2014).

Esta mayor anexion de México al mercado estadunidense, luego de la
crisis de 2008, lo convirtié en el mayor exportador a eua de autopartes y
vehiculos terminados. En el caso especifico del comercio de automdviles
terminados, se puede observar que, en EuA aun siendo una gran potencia
global en el ensamble de automaviles, se ha producido un sistemdtico creci-
miento en la importacion de vehiculos desde los afios ochenta, crecimiento
que aumentd de manera acelerada tan solo entre 2010y 2019 (véase Tabla 3).
En este periodo, México pasé de exportar 1.7 millones a 3 millones de auto-
moviles, respectivamente, lo cual significa que 18 % de los 17 millones de
automoaviles que se vendieron en eua en 2018 se ensamblaron en México, lo
que hace de este pais el mayor proveedor a escala mundial de Eua de auto-
moviles terminados, por encima de Canadd y Japon.

Por otra parte, en el caso de la industria de autopartes, es ain mads
notorio este proceso de anexion dependiente de la economia mexicana en el
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Tabla 3. Importaciones estadunidenses de vehiculos terminados
provenientes de México

1980 1990 2000 2010 2019

Total de importaciones de vehiculos? 29 4 71 61 8.6
Total de importaciones de vehiculos provenientes de

México? 0 02 12 13 3
Importaciones provenientes de México/Total de

importaciones 0 5% 17% 21% 35%

@ Millones de unidades
Fuente: Los datos de 1980 y 1990 fueron tomados de US Comtrade, Cédigo
HS8703. Los datos de 2000-2010 fueron tomados de US Comtrade, Codigo NaIcs
3361. Los datos de 2019 fueron tomados de Department of Commerce, Office of
Transportation and Machinery.

complejo industrial automotriz estadunidense. Como se puede observar en
la Tabla 4, 1a importacién estadunidense de autopartes ha crecido sistema-
ticamente desde los afios ochenta. En este desarrollo, México se ha posicio-
nado como “socio” mayor, especialmente por el crecimiento de 2010-2019
en el que el pais paso de exportarle a Eua 24 000 millones de délares a casi
50 000 millones, respectivamente, convirtiéndose en el mayor exportador
de autopartes para Eua a escala mundial.

A partir de 2019 el escenario ha ido cambiado de manera notoria. En
un contexto de retdrica proselitista, el presidente Donald Trump impulsd
una nueva politica comercial con México, edulcorada bajo el lema Make
America Great Again, cuyo fin principal fue resguardar una vez mads el inte-
rés de las firmas estadunidenses al reforzar el mecanismo de proteccio-
nismo regional. Para ello se puso en marcha un nuevo tratado comercial
entre los paises norteamericanos, nombrado Tratado entre México, Estados
Unidos y Canadd (T-MEC, 0 UsMca por sus siglas en inglés).

Apesar de que esmuy pronto para ver las tendencias de largo plazo que
puedan emerger de este nuevo acuerdo comercial, especialmente porque se
ha atravesado la pandemia de la covip-19 y la posterior inflacién exacerbada
que ha golpeado el comercio mundial de forma profunda, es importante
mencionar que las disposiciones del tratado estdn disenadas para reeditar
la regionalizacién norteamericana de la industria automotriz y retener en
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Tabla 4. Importaciones estadunidenses de autopartes provenientes de

México?
1980 1990 2000 2010 2019
Total de importaciones de autopartes® 7 2252 72 122
Total de importaciones de autopartes provenientes
de México® 0 3 13 24 49
Total de importaciones/Total de importaciones de
México 0 14% 26% 33% 40°%%

3 Esta cifra representa tan solo un aproximado de las autopartes, ya que hay actividades
productivas vinculadas que no estdn codificadas como parte de la industria automotriz,
aunque, en términos estrictos si lo estdn. Ejemplo de esto es la produccién de aluminio,
acero y vidrio. A pesar de ser vitales para la producciéon de los vehiculos, estas subramas no
estan contempladas en los datos disponibles del comercio automotriz.
b Miles de millones de délares (valores constantes, 2010).
Fuente: Los datos de 1980 y 1990 fueron tomados de US Comtrade: Cédigos sitc 784
and 77313. Los datos de 2000-2019 fueron tomados de Cédigos NaIcs 3364.

el territorio estadunidense los eslabones del proceso productivo que gene-
ran un mayor valor agregado. Hasta ahora, a dos afios de haberse puesto en
marcha este nuevo tratado, parece ser que se estd revirtiendo la tendencia
que habia predominado en la dltima década (en el capitulo tres se realiza
un analisis pormenorizado del T-MEc en la industria automotriz). Con el
despliegue de una nueva politica comercial de proteccionismo encarnada
en el T-MEC, México ya no les resulta tan atractivo a las grandes inversiones
de la industria de ensamble, mientras que en EUA crecen cada vez mads las
nuevas plantas de produccion terminal de vehiculos eléctricos.’! En este
escenario las posibilidades de que crezca la industria maquiladora de auto-
partes en México serdn altas, tal y como ha ocurrido en los ultimos meses,
en los que se ha registrado el mayor aumento de exportacion de autopartes
a EUA en la ultima década (Sdnchez, 2021).

31 Los casos mds notorias de esta tendencia fueron la creacién de la inmensa planta
de vehiculos sedan de Toyota y Mazada, la creacion de una nueva planta de vehicu-
los eléctricos de Ford en Texas y la inversion de mil millones de délares de General
Motors en Michigan para ampliar la produccién de vehiculos eléctricos.
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El arbitraje laboral regional y explotacion redoblada

Ellugar dependiente y subordinado de México en las cadenas regionales de
produccion de la industria automotriz se sustenta fundamentalmente en
lo atractivo que para las grandes firmas automotrices y las corporaciones
de autopartes resultan los raquiticos salarios que predominan en el mer-
cado laboral de México desde los afios ochenta. Tal y como lo han demos-
trado diversas investigaciones, el crecimiento exponencial de empleos y el
aumento de la productividad en algunas de las subramas de la industria
automotriz, particularmente después del 2008, estan correlacionados direc-
tamente con una merma de los salarios reales de esta industria en el pais
(Abreu y Sanchez, 2017; Carrillo et al., 2017; Covarrubias, 2016).**

La sistemdtica transferencia de la produccién a México en forma
de ensamble y sobre todo como maquiladora —cuyo fin dltimo es apro-
vechar los diferenciales salariales binacionales—, se ha convertido en el
mecanismo mds importante de las grandes corporaciones para obtener una
ganancia extraordinaria (Delgado Wise y Martin, 2015, p. 15). Tal y como
lo ha demostrado Garcia-Jiménez (2021), la violencia institucionalizada
que opera contra la poblacion trabajadora permite que las corporaciones
automotrices en México paguen salarios incluso por debajo de la canasta
de consumo bdsica, lo que indica que la tan vanagloriada incorporacién del
pais en las cadenas internacionales de la industria automotriz ha represen-
tado una profunda violacion al valor de la fuerza de trabajo mexicana.*

32 Esimportante mencionar que, si bien se produjo un aumento en la productividad
total de la industria automotriz en México durante el periodo de vigencia del TrcaN,
no ha sido asi en todas las subramas de la actividad. Tomando cifras de los tltimos
cuatro censos econémicos (2003, 2008, 2013 y 2018), el valor agregado por traba-
jador de toda la industria automotriz aument6 de 864 millones de pesos en 2003
a 1.1 mil millones de pesos en 2018. Sin embargo, en la subrama de produccion de
equipo eléctrico y electrénico —la cual concentra el mayor nimero de trabajadores
de estaindustria en México—la tendencia no fue lamisma, ya que la cifra se redujo de
406 millones de pesos en 2003 a 292 millones de pesos (todas estas son cifras a precios
constantes de 2019). Por tanto, la afirmacion de que la industria automotriz ha cre-
cido en productividad (Carrillo y Garcia, 2020) se tiene que matizar en el contexto de
la gran heterogeneidad que predomina al interior de esta actividad.

33 Para conocer mds sobre la nocién de violacion del valor de la fuerza de trabajo (supe-
rexplotacién), ver Marini (1973) Dialéctica de la dependencia, México: Editorial Era.
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Esta precarizacion salarial sin freno que ha prevalecido en México
ha causado que, como se puede observar en la Tabla 5, los salarios de la
industria de ensamble sean diez veces mads elevados en Eua que en México,
mientras que en la industria de autopartes sean catorce veces mas elevados.
Es decir, a pesar de que Norteamérica se ha consolidado como una region
integrada comercial y productivamente —sobre todo México-EuA—, su
desenvolvimiento solo ha empeorado la desigualdad entre paises debido
a las enormes asimetrias en materia salarial. En este tema, son cada mds
importantes la restriccion y la criminalizacién de los flujos de migracion,
ya que sirven para perpetuar la precariedad del mercado de trabajo en
México, pues la presion de la enorme superpoblacion relativa posibilita,
en la 16gica del capital, mantener los bajos salarios.

Las condiciones de superexplotacion del trabajo en México y las
amplias diferencias salariales entre este pais y EuA no son un elemento
secundario, sino la base sobre la cual se sostiene la desigual division técnica
y productiva del complejo automotriz entre ambos paises (Crossa y Nina,
2020). Los diferenciales salariales estdn en la base del desarrollo regional
desigual, provocando que ambas economias, a pesar de su estrecha articu-
lacién comercial, alberguen paisajes industriales profundamente disimi-
les: EuA elabora la ciencia, los disefios, la innovacion y las partes de mayor
contenido tecnolégico, mientras que México, por la precariedad salarial, se
especializa en los eslabones mds intensos en el uso de la fuerza de trabajo,
los que requieren mds manos obreras para su elaboracion y en los que pre-
valecen las condiciones de trabajo mds pauperizadas. Si no prevalecieran
estas diferencias salariales abismales entre México y Eua, habria convergen-
cias en la composicidn técnica y el eslabonamiento de estas economias a la
cadena productiva de la industria automotriz. Pero las asimetrias salariales
impiden esa convergencia productiva regional, y perpetian un horizonte
de centro-periferia en el encadenamiento productivo entre ambos paises.

Obviar el proceso de integracion excluyente en el que se desenvuelve
la industria automotriz en Norteamérica, como suele ocurrir en los dis-
cursos oficiales y en no pocos estudios académicos, significa desconocer
la profunda desigualdad regional sobre la cual se reproduce la industria
automotriz en la zona norteamericana. Obviar la division técnica que las
abismales brechas salariales binacionales causan lleva a incurrir en afirma-
ciones erréneas que defienden la idea de que la industria automotriz es una
palanca de desarrollo para la economia mexicana, que articula a la region
norteamericana de forma homogénea, balanceada e integral.
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Tabla 5. Salario por hora en la industria de ensamble y autopartes
en EUA y México, 2021 (ddlares)?

Ensamble Autopartes

EUA 29.7 20.8
Meéxico 2.8 1.5

3 No incluye prestaciones.
Fuente: U.S. Bureau Labor Statistics (8Ls), Current Employment Statistics; Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (1Nec1), Banco de Informacion Econdmica,
(consulta: Mayo de 2022).

Mientras este diferencial no cambie radicalmente, tampoco se modi-
ficard la carrera al abismo salarial, que el capital afiora con persistencia.
Tampoco cambiara la division desigual técnica del trabajo entre este pais
y EUA. Es decir, México seguird siendo un apéndice subordinado, volcado
hacia el abastecimiento del mercado estadunidense, especializado en la
manufactura de las etapas mds manuales del proceso de produccion.

Las posibilidades de revertir este escenario de fragmentacion pro-
ductiva y precarizacion en el mundo del trabajo implicaria fomentar una
agenda de politicas econdmicas que pongan en entredicho el predominio de
una doctrina ortodoxa de pensamiento econémico que ha dejado a México
a expensas del interés privado de las corporaciones transnacionales, y que
promueva la integracién industrial nacional y soberana, colocando en el
centro la proteccion del mercado interno mediante el aumento sustancial
—no solo parcial— de los salarios.

Incrementar de forma significativa el poder adquisitivo de las remu-
neraciones en México conllevaria impulsar un nuevo modelo de desarrollo
economico radicalmente diferente, uno que no dependa tan solo de la atrac-
cién desregulada de las inversiones extranjeras directas, sino que apueste
por el desarrollo cientifico y tecnolégico endégeno y por el encadenamiento
productivo nacional. En México, esto implicaria fomentar y fortalecer un
aparato productivo nacional, limitando y disciplinando a los monopolios
y reestableciendo una relacion comercial con Eua en la que, a diferencia del
TLCAN y el T-MEc, México no se coloque como un enclave exportador subsu-
mido y subordinado a la necesidad del interés corporativo transnacional.
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Capitulo 2.
Control monopélico sobre la innovacion

areestructuracion productiva mundial y la formacién de cadenas globa-

les de produccion y distribucion han dado paso a unainnumerable canti-
dad de investigaciones cientifico-sociales centradas en buscar mecanismos
de escalamiento industrial para que las economias periféricas, subdesa-
rrolladas o dependientes puedan, supuestamente, ascender en la genera-
cién de valor agregado, y por ende, avanzar en las etapas de desarrollo. Sin
embargo, esta intencion se encuentra con trabas estructurales asociadas,
entre otras cosas, con el poder que ejercen las corporaciones transnaciona-
les en el control monopdlico de los bienes intangibles (Pagano, 2014).

Como lo han demostrado diversos estudios, las redes internaciona-
les de produccidn se constituyen como articulaciones globales del proceso
productivo, donde las corporaciones dominantes —que provienen de las
principales economias desarrolladas e imperialistas— controlan toda la
cadena por medio de diversos mecanismos que les garantizan el tutelaje
monopolico sobre el conocimiento cientifico-técnico, y con ello la apro-
piacidn sistemdtica de ingentes rentas tecnoldgicas (Delgado et al., 2016;
Durand y Milberg, 2020; Olivos, 2014; Rikap, 2021).

Desde esta perspectiva, al mostrar el dominio que las grandes corpo-
raciones ejercen sobre el curso de la economia mundial a través del control
estratégico de la esfera de innovaciéon —via la apropiacion y concentracion
de patentes— se evidencia la falacia win-win de las posturas proempresa-
riales que conciben el desarrollo de cadenas globales de valor como una
palanca para el escalamiento industrial de las economias periféricas.

Mads alld de la importancia estratégica de la innovacion para la apro-
piacién de rentas monopdlicas (Lambert, 2020; Rikap, 2019) se ha puesto
poca atencién en la dindmica de generacion de nuevos conocimientos —
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bienesintangibles—, es decir, en lo que Pagano (2014) denomina monopolios
intelectuales. La escasa literatura acerca de la produccion de conocimiento
en este dmbito revela que las grandes corporaciones que tutelan las cade-
nas globales de produccién también son las que monopolizan el trabajo
intelectual global (Durand y Milberg, 2020). Esta situacion, que agrava la
desigualdad en el desarrollo, se traduce en la enajenacién de capacidades
cientificas y tecnoldgicas de los paises periféricos y el drenado de fuerza de
trabajo altamente calificada hacia las economias centrales.

Al respecto, Rikap y Flacher (2020) demuestran que las economias
periféricas, en lugar de construir 16gicas econdmicas de catching-upy de esca-
lamiento industrial end6geno —en la que se desarrollen planes de inversion
en las esferas de la ciencia y la tecnologia que respondan a las necesidades
sociales y publicas—, suelen estar sumergidas en una dependencia cientifi-
co-tecnoldgica, lo que las hace ocupar un lugar subordinado en la innova-
cion estratégica producida en paises desarrollados.

Ello demuestra que el monopolio del conocimiento no puede redu-
cirse a la apropiacion de patentes y a la manipulacion de precios, sino que
entrafia una compleja modalidad de generacion y apropiacion del trabajo
cientifico y técnico, que en el fondo implica nuevas formas de dependencia
de las economias subdesarrolladas. De esta manera, la transferencia de valor
y el desarrollo desigual entre Centro y Periferia no se restringe al comercio
de bienes tangibles al seno de las cadenas globales, sino que conlleva de
manera fundamental la apropiacion del potencial para obtener ganancias
extraordinarias o rentas monopdlicas encarnadas en los bienes intangibles
(Delgado et al., 2016).

TRANSFORMACION DEL SISTEMA DE INNOVACION
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO

Uno de los elementos mds importantes en la reestructuracion de la indus-
tria automotriz a escala global es el control corporativo sobre la creacion de
bienes intangibles, por ejemplo, aquellos bienes vinculados con la creacion
y aplicacién de nuevas tecnologias y disefios (Corrado et al., 2012, p. 2).!

1 En 2016 la industria automotriz invirtié en promedio 10 000 millones de ddlares
anuales en actividades de I+D, lo cual represent6 16 % del total de inversiones en
I+D a escala mundial. De esa cantidad vw, Toyota, M, Ford, Daimler, Nissan y Honda
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Como resultado, la nueva arquitectura productiva global se desarrolla
sobre lo que Pagano denomind capitalismo monopolista intelectual, que refiere
a como las grandes corporaciones concentran ganancias extraordinarias
por medio de procesos de privatizacion global del conocimiento y su apro-
piacion como renta tecnoldgica (Pagano, 2014, p. 1409).

En la nueva arquitectura global de la industria automotriz descrita
en el capitulo anterior, las firmas automotrices monopdlicas se han des-
prendido de la administracién y de la propiedad sobre la totalidad de la
cadena productiva; sin embargo, se han reposicionado para mantener un
férreo control sobre aquellos eslabones de la cadena que les garanticen el
control indirecto sobre todo el proceso de produccion internacionalizado.
El eslabon mds importante para este cometido es controlar la innovacion
cientifica y tecnoldgica, donde se realizan los disefios, los avances tecnolé-
gicos y la innovacion de los procesos de productos y de procesos. Mantener
un tenaz dominio global sobre esta etapa estratégica asegura a las firmas
automotrices el control absoluto sobre todo el proceso de produccion y el
acceso restringido a las ganancias generadas por las rentas tecnologicas.

En contraste con el fordismo, que se sustentaba fundamentalmente
en una estandarizacion de la produccion basada en economias de escala,
—1la nueva arquitectura global exige la incorporacién cada vez mds ace-
lerada de nuevos contenidos cientificos y tecnolégicos para el disefio e
implementacion de renovados modelos automotrices en funcion de las
caracteristicas y dimensiones de cada mercado regional, especialmente en
la actualidad marcada por una transicion hacia los vehiculos eléctricos y
autotripulados. Ello ha propiciado que la innovacién en la industria auto-
motriz haya experimentado una profunda reestructuracion y flexibiliza-
cidn, en la que los avances tecnocientificos no se reducen, como en la etapa
fordista, a la investigacion llevada a cabo a “puertas cerradas” en departa-
mentos de investigacion y desarrollo (I+D) de las firmas automotrices. De
aqui que, con este conjunto de transformaciones, se haya gestado, en el sen-
tido mds amplio del término, una nueva cultura de la innovacién basada en
laintensificacidn e internacionalizacidn de las actividades cientifico-tecno-
l6gicas (Delgado Wise et al., 2016, p. 13).

controlan 40 % del total de inversiones y se ubican entre las 30 empresas con mayo-
res inversiones en I+D a nivel mundial. Datos tomados de el reporte de Industrial
Research Institute (2016).
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Cabe subrayar que, actualmente la inversion de la industria automo-
triz en I+D a escala global se ubica entre las mds altas, apenas por debajo de
la realizada por la industria farmacéutica. El grueso de las inversiones en
este dmbito se concentra en el desarrollo de nuevos productos y procesos,
lo que demanda una creciente participacidn de ingenieros y técnicos ubica-
dos en la frontera del conocimiento. Segtin datos de Moavenzadeh, el desa-
rrollo de un modelo nuevo de vehiculo cuesta entre 500 y mil millones de
dolares, y toma alrededor de tres afios entre el disefio inicial y su ensamble
estandarizado en plantas terminales. El costo del desarrollo de un nuevo
motor oscila entre 100 y 500 millones de ddlares, mientras que el desarrollo
de una nueva trasmision, entre 50 y 250 millones de dolares. Todas estas
funciones son realizadas integralmente por las firmas automotrices, por lo
que la aplicacién y el desarrollo ingenieril es clave para el dominio corpo-
rativo en esta actividad (Moavenzadeh, 2008, p. 69). De hecho, 7 de las 20
corporaciones mundiales que registran mayores inversiones en I+D en el
mundo son firmas automotrices (véase la Tabla 6).

Durante el fordismo, las firmas automotrices concentraban los cen-
tros de I+D en sus paises de origen para disefiar alli los automdviles y todas
las partes que las diferentes plantas de ensamble distribuidas globalmente
manufacturaban. Por ejemplo, General Motors y Ford tenian sus principa-
les centros de investigacion y desarrollo en Warren y Dearborn (Michigan)
respectivamente, donde se disefiaban todos los automaviles y sus partes.
Sin embargo, con el predominio del toyotismo en la organizacion de la pro-
duccion, las firmas externalizaron la produccion de autopartes a terceros
para concentrarse estratégicamente en el disefio de prototipos de modelos
de vehiculos, y las corporaciones de autopartes estdn obligadas a adaptarse
a ellos (Sturgeon et al., 2008).

En la nueva arquitectura productiva global, las grandes firmas auto-
motrices dejaron de estar directamente a cargo del disefio y la innovacién
de todo el proceso productivo y pasaron a controlar tan solo los eslabones
que les garantizan el control sobre el conjunto de la cadena productiva: el
disefio del modelo del automdvil y las autopartes con mayor valor agregado.
Se trata, esencialmente, de actividades que son intensivas en conocimiento
y que demandan un intenso trabajo cientifico y tecnolégico —sobre todo
ingenieril— de frontera.

Todo esto ha dado lugar a un nuevo patrén territorial en la esfera del
disefio de prototipos. Las firmas automotrices expanden sus operaciones de
investigacion y desarrollo a escala global, pero mantienen la localizacién
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Tabla 6. Veinte empresas con mayor inversion global en I+D, 20182

Empresa Pais de origen Actividad Inversion en I+D

1 Amazon EUA Software e internet 22.62
2 Alphabet Inc. EUA Software e internet 16.23
3 Volkswagen Group  Alemana Automotriz 15.77
4 Samsung Electronics Coreadel Sur Informdticay electrénica 15.31
5  Microsoft EUA Software e internet 14.74
6 Huawei China Informdtica y electrénica 13.6
7  Intel EUA Informadtica y electrénica 13.1
8  AppleInc EUA Informdtica y electrénica 11.58
9  Roche Holding Suiza Industria farmacéutica 10.8
10 Johnson & Johnson  Eua Industria farmacéutica 10.55
11 Daimler AG Alemana Automotriz 10.4
12 Merck & Co. EUA Industria farmacéutica 10.21
13 Toyota Japon Automotriz 10.02
14 Novartis Suiza Industria farmacéutica 8.51
15 Ford Motor Company EUA Automotriz 8

16 Facebook, Inc. EUA Software e internet 7.75
17 Pfizer EUA Industria farmacéutica 7.66
18 BMW Alemana Automotriz 7.33
19 General Motors EUA Automotriz 73
20 Honda Japon Automotriz 7.08

2 Miles de millones de délares.
Fuente: Informacién recuperada de Top 1000 companies that spend the most on
Research & Development (2019, agosto). Idea to Value (charts and analysis).

de sus centros de I+D cerca de los mercados regionales; esto con el propd-
sito de adaptar de manera proactiva los disefios de vehiculos a la demanda
local. La localizacién de estos centros, circundante a las firmas automotri-
ces, ha contribuido a la formacion de ciudades epicentro en cuanto a las
actividades cientifico-tecnoldgicas se refiere; en ellas, se generan sinergias
colectivas que contribuyen al disefio e innovacién automotriz y de auto-
partes en correspondencia con la demanda y peculiaridades regionales
(Sturgeon et al., 2009).
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Las ciudades cientifico-tecnoldgicas se integran a través de un tejido
intra e interrelacional (Lorenzen y Mudambi, 2013). La dimension intrarrela-
cional serefierealaarticulacién interna de un ecosistema de innovacion den-
samente conectado, donde fluye informacion y fuerza de trabajo altamente
calificada a su interior entre una amplia gama de participantes: firmas auto-
motrices, empresas de autopartes, universidades e instancias publicas de
investigacion y desarrollo, que generan y aplican conocimiento de frontera
(Porter, 1998). La dimension interrelacional se refiere a la conexion entre ciu-
dades cientifico-tecnoldgicas de diferentes regiones del mundo, cuya vincu-
lacion global resulta fundamental para la competitividad de las empresas.
No todos los conocimientos requeridos se generan en el seno del ecosistema,
sino que por su propia naturaleza, se articulan con lo externo (Storper, 1995).
Se trata en este sentido de ecosistemas hegemdnicos de innovacién dindmi-
cos y abiertos que operan a través de redes del conocimiento fuertemente
interrelacionadas.

Ademads de redes de intercambio entre ciudades tecnoldgicas especia-
lizadas, se establecen vinculos con clusters tecnologicos especializados en
otros campos del conocimiento relacionados, como es el caso de las tecno-
logias de la informacién y comunicaciones, cuya relevancia se acrecienta a
medida que la industria automotriz transita hacia la produccién de auto-
moviles eléctricos y vehiculos autotripulados (Franklin y Gaudrin, 2019).
De ahilaimportante y creciente presencia de las firmas automotrices mun-
diales en Silicon Valley, donde es cada vez mds significativa la inversion
dedicada a la produccion de tecnologias para automdviles autonomos.

El flujo de informacidén y la vinculacién intra e interrelacional en la
esfera de la innovacién ha provocado que esta actividad transite de manera
paulatina a un modelo de open innovation (Moavenzadeh, 2008, p. 73). Pre-
viamente, la circulacién de informacion, disefios y desarrollo se reducia a
las diferentes marcas de una firma, donde, por ejemplo, Buick compartia sus
invenciones y procesos con Oldsmobile, ambas marcas de General Motors.
Sin embargo, a medida que la industria transita hacia la elaboracién de
automoviles eléctricos y, por ende, intensifica el uso de nuevas tecnologias,
no solo aumenta el flujo de informacion entre corporaciones de autopartes
y firmas automotrices, sino que crecen las colaboraciones entre estas ulti-
mas, como la alianza realizada por General Motors-DaimlerChrysler-smw
para disefar un automavil hibrido que pueda competir con el Toyota Prius,
0 mads recientemente, las alianzas entre Renault-Nissan-Mitsubishi para
elaborar carros eléctricos.
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De igual manera se han producido fuertes vinculos estratégicos entre
firmas automotrices y corporaciones de las tecnologias de la informacion
como Google y Apple Inc., con el fin de incursionar en el desarrollo de
vehiculos autotripulados. Estas alianzas y colaboraciones han provocado
que las firmas automotrices abandonen poco a poco el modelo ingenieril
cerrado y que fomenten la apertura y dinamicidad en el flujo de informa-
cidn, disefios e invenciones al interior y entre ciudades tecnoldgicas y entre
grandes corporaciones.

Pero el creciente transito hacia un sistema de innovacién abierta
—i.e., hacia modalidades “colectivas” de organizar e impulsar los procesos
de innovacion: peer-to-peer, share economy, commons economy y crowdsourcing
economy— tiene su contraparte en el establecimiento de pautas cada vez
mads férreas en cuanto a la apropiacion y concentracion privada de bienes
intangibles a través de las patentes. Esto implica que la creciente colabo-
racion entre firmas automotrices y empresas de autopartes, asi como el
aumento en la vinculacion estratégica entre ciudades cientifico-tecnolégi-
cas del mundo, lejos de socializar y descentralizar la esfera de la innova-
cioén, ha producido un mayor monopolio de las firmas automotrices sobre
el conocimiento a través de las patentes; asi, cualquier invencién y colabo-
racion se torna propiedad privada, lo que garantiza a los capitales monopo-
licos dominar el conjunto de la cadena productiva.

En el curso de las dltimas dos décadas y media se han producido drdsticas
transformaciones en los modos de generacion y apropiacion del conoci-
miento. Entre otras, las dindmicas de apropiacion del trabajo cientifico y
tecnoldgico mediante el patentamiento se han expandido y crecido a rit-
mos sin parangon en la historia del capitalismo contempordneo. Se trata,
en el fondo, de un viraje trascendental en la forma de operacion y desarro-
1lo de los sistemas de innovacién, con epicentro en Estados Unidos, cuyos
principales artifices son las grandes corporaciones multinacionales (Del-
gado etal., 2016, p. 22).

Al analizar los registros de patentes en EUa, se evidencia la importan-
cia que ha adquirido controlar los bienes intangibles a partir de los afios
ochenta. Previo a esta década, el mercado estadunidense estaba practica-
mente monopolizado por las Tres Grandes estadunidenses (Gm, Ford y
Chrysler). De ahi que el control sobre la innovacién no tuviera la impor-
tancia que reviste en la actualidad. No obstante, en los ultimos cuarenta
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anos se ha dado una feroz competencia en el seno del sector automotriz.
Controlar los nuevos conocimientos y los avances tecnoldgicos se ha con-
vertido en un elemento toral de la dindmica de crecimiento de la indus-
tria. En este sentido, no es casual que en este lapso se haya producido un
aumento significativo en el registro de patentes, cuyo monto poco mds que
se triplicd entre 1980 y 2012, al pasar de 1.8 mil a poco mds de 6000 (véase
la Grifica 5).?

Cabe acotar que el considerable aumento de las patentes automotrices
registrado en EUA vino acompafiado de una creciente participacion de inven-
tores extranjeros. Si en 1964, el 80 % de las patentes habia sido generada
por residentes en EUA, en 2012 este porcentaje se redujo a un 40 %, con un
aumento significativo de la participacion de inventores residentes en Japon
y Alemania. Ello muestra la vinculacidén inter e intrarrelacional en el proceso
de innovacién, donde —aun cuando el papel que desempefian los invento-
res estadunidenses sigue siendo significativo— se aprecia una creciente par-
ticipacion de inventores de otras regiones automotrices del planeta.

La internacionalizacion de la esfera de la innovacion ha traido con-
sigo el monopolio de la ciencia y de los avances tecnoldgicos, ya que las
grandes firmas automotrices se apropian de estos bienes intangibles a tra-
vés del patentamiento. En 2018, Toyota, Ford, Hyundai, M y Honda fueron
las firmas de automoviles con la mayor cantidad de patentes otorgadas en
los Eua (9616), equivalente a 64 % del total de patentes otorgadas en ese
mismo pais (Berndsen, 2018). Asi queda demostrado el predominio que
ejercen las grandes firmas automotrices sobre la apropiacion de bienes
intangibles por la via de las patentes.

2 Lamentablemente, la base de datos de uspto sobre la industria automotriz no se
encuentra actualizada. Estas cifras hacen referencia a las patentes de invencion (utility
patents). Una patente de invencién es un derecho exclusivo que concede el Estado al
creador de una invencién; por medio de este, se impide a terceros no autorizados a
realizar actos de fabricacion, uso u oferta para la venta o importacion del producto
objeto de la patente o producto obtenido directamente de su procedimiento. Para mds
informacidn, véase https://vinculacion.conicet.gov.ar/que-es-una-patente-de-inven-
cion/ (consulta: Febrero de 2019).
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Grafica 5. Registro de patentes en Eua relacionadas
con la industria automotriz
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DETROIT: EPICENTRO DE LA INNOVACION AUTOMOTRIZ DE EUA

Localizado en el corazén industrial de Eua, Detroit fue alguna vez el centro
manufacturero de la industria automotriz global. Durante gran parte del
siglo xx, esta ciudad concentro la mayor cantidad de la actividad industrial
de ensamblaje automotriz y produccién de autopartes, al fungir como cen-
tro neuralgico del dominio mundial ejercido por las Tres Grandes (Klier y
Rubernstein, 2008). Sin embargo, a partir de los afios ochenta, como resul-
tado de la crisis del capitalismo mundial y de la intensificacion de la com-
petencia intermonopolista por la conquista del mercado estadunidense, se
produjo una profunda reestructuracion de la industria. Entre 1978 y 1985,
Detroit perdi6 alrededor de 200 000 trabajadores industriales, 100 000 de los
cuales eran empleados directos de la actividad automotriz. Desde los afios
ochenta, el desempleo y la pobreza de esta ciudad han rebasado por mucho
el promedio nacional, a tal grado que la ciudad se declard en bancarrota en
julio de 2013 por falta de contribucion fiscal (Davey y Williams, 2013).
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No obstante, la precarizacion generalizada de la vida social en Detroit
no se dio de la misma manera en su zona metropolitana, donde se locali-
zan los suburbios y donde la poblacion es mayoritariamente blanca. Si bien
la ciudad experimentd una pérdida significativa de poblacion y ha estado
plagada de una mala administracién municipal, corrupcion, delincuencia
y violencia racial, muchos de sus suburbios han sido testigos de una afluen-
cia de migracién altamente calificada y con relativamente elevado poder
adquisitivo.

Esjustamente en laslocalidades que colindan con la ciudad de Detroit
donde se produce un notorio incremento en inversiones dedicadas a acti-
vidades de I+D para la industria automotriz. Su zona metropolitana se ha
convertido en un cldster cientifico-tecnolégico donde convergen las acti-
vidades de investigacion desplegadas por las mds importantes firmas auto-
motrices y las corporaciones de autopartes del mundo. En otras palabras,
mientras Detroit pierde su predominancia como ciudad manufacturera, se
convierte en el corazon de la innovacion de la industria automotriz en Eua
y el mundo (Hannigan et al., 2015, p. 620).°

En Detroit se ubican pujantes centros de investigacion, no solo de las
Tres Grandes, sino también de las mds importantes firmas automotrices
japonesas y coreanas, aunque no tienen el mismo peso en esta region —pues
las empresas no estadunidenses tienden a concentrar la inversiéon en I+D
en su pafs de origen (O hUallachdin et al,, 2018). La geolocalizacién de fir-
mas automotrices y empresas de autopartes en esta region del sureste de
Michigan ha hecho de este lugar un epicentro regional aglomerado de acti-
vidades de innovacion para la produccion automotriz en los Eua a escala
mundial (Goldman et al,, 2019).* En este cluster tecnoldgico, las firmas
automotrices coordinan sus operaciones de disefio e innovacion con corpo-
raciones de autopartes ubicadas en zonas colindantes. La geolocalizacién

3 Esto no significa que no se fabriquen vehiculos y autopartes en el sureste de Michi-
gan; de hecho, este estado sigue siendo el estado con la mayor cantidad de plantas
de ensamblaje en los EUA, a 1o que se suma la tasa de crecimiento reciente de nuevas
plantas de baterias para vehiculos eléctricos en la regién. Sin embargo, otros estados
del sur han visto crecer las inversiones productivas a tasas mds altas en las dltimas
tres décadas (véase Hill, K. y Brahmst, E., 2003).

4 Desde una perspectiva empresarial, Mark Stevens, exdirector ejecutivo del drea de
manufactura e ingenieria de General Motors, menciona que estas “personas que tra-
bajan en estos centros tecnoldgicos son considerados el nicleo duro de la empresa
(the core of the company)” (Stevens, entrevista, 3 de agosto de 2017, Ann Arbor).
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industrial articulada en la region del sureste de Michigan ha convertido a
este lugar en el epicentro de las actividades de innovacion para la produc-
cién automotriz.

Desglosando en detalle, en los tres paises de Norteamérica hay 1200
centros I+D de la industria automotriz, de los cuales, 1080 se ubican en Esta-
dos Unidos. Dentro de ese pafs, 620 se localizan en el estado de Michigan,
fundamentalmente en el cluster tecnoldgico de Detroit. Michigan concen-
tra mds de la mitad de centros I+D de la industria automotriz en toda Nor-
teamérica y casi 60 % de los centros I+D de Estados Unidos (véase Tabla 7).
Otro estado destacable es California que, después de Michigan, ocupa el
segundo lugar con mayor concentracion de centros I+D; esto muestra la
creciente vinculacion de la innovacion de la industria automotriz entre
centros de tecnologia de la informacién, como Silicon Valley, debido al
aumento en la integracion de estas en los automdviles, asi como a la inte-
rrelacion en el disefio de vehiculos.

Nueve de las diez firmas automotrices mds grandes del mundo tienen
centros tecnoldgicos ubicados en la zona metropolitana de Detroit.’ Esta
ciudad cientifico-tecnoldgica cuenta con la importante presencia de cen-
tros I+D de firmas asidticas, como Toyota, que tiene el Toyota Research Ins-
titute en Ann Arbor; Nissan, que cuenta con el Nissan Technical Center en
Farmington Hills; Honda, que posee el Honda R&D Americas en Southfield,
y Hyundai, que dispone del Hyundai America Technical Center, localizado
en el municipio de Superior.

Detroit también cuenta con protagénicos centros tecnoldgicos de
corporaciones globales de autopartes. De acuerdo con un reporte del Cen-
ter for Automotive Research, las grandes empresas de autopartes emplean
40 % del total de cientificos e ingenieros que trabajan en los centros I+D
de la industria automotriz (Hill et al.,, 2014, p. 18), concentrados en zonas
cercanas a los centros I+D de las firmas automotrices.

5 General Motors emplea a 30 000 personas en el centro cientifico-tecnoldgico de
Warren, que se extiende a lo largo de 600 hectdreas; Chrysler tiene ubicado su cen-
tro cientifico-tecnolégico en Auburn Hills, donde ocupa una zona de 506 hectdreas
y emplea aproximadamente 15 000 personas; y Ford tiene las instalaciones de I+D
extendidas en Dearborn donde emplea aproximadamente 20 000 personas. Por tanto,
se podria estimar que en esta ciudad hay por lo menos 60 000 personas altamente
calificadas trabajando solo para estas tres empresas. Informacién proporcionada por
Mark Stevens en entrevista realizada en agosto de 2017 en las oficinas de Center for
Automotive Research, Ann Arbor, Michigan.
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Tabla 7. Numero de centros I+D de la industria automotriz

Norteamérica 1200
EUA 1080
Michigan 620
California 96

Ohio 56
Illinois 52
Georgia 28

Fuente: Elaboracion propia con datos de ELm Analytics.

En el Mapa 3 se muestra la distribucion y concentracion territorial
de establecimientos de la industria automotriz dedicados a I+D en la zona
metropolitana de Detroit. Como se puede observar, hay un patron espacial
de articulacion entre los centros I+D de las firmas automotrices y los de las
principales empresas proveedoras de autopartes. En Eua, y en especial en
Detroit, existen 46 centros de I+D de las 50 empresas proveedoras de auto-
partes mds grandes a escala internacional.

La concentracién de centros de I+D y la consecuente formacion del
clister tecnoldgico de Detroit responden a la importante articulacion
de esta industria con lo que se conoce como “el corredor universitario de
Michigan” (University Research Corridor in Michigan), conformado por las
tres universidades mds importantes del estado: la Universidad de Michigan
(Ann Arbor), la Universidad del Estado de Michigan (Lansing) y la Wayne
State (Detroit). Estas tres universidades desarrollaron 1500 programas rela-
cionados con la industria automotriz entre 2009 y 2015, con una inversion
de 300 millones de délares (Hill et al., 2014, p. 20).

Estas y otras universidades de estados aledafios tienen centros de
I+D asociados con las grandes firmas automotrices. Tres ejemplos para-
digmdticos son la colaboracién de la Universidad de Michigan y General
Motors en la formacion del centro de investigacion Collaborative Research
Laboratories; la colaboracién entre Ford Company y University of Michi-
gan Campus Dearborn, y la creacion del Center for Automotive Research,
formado en asociacién de Honda con Ohio State University. Actualmente,
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Mapa 3. Centros I+D de la industria automotriz en Eva
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entre Michigan, Ohio e Indiana, tres estados colindantes que concentran la
mayor cantidad de la industria automotriz en Eua, se registran 350 institu-
ciones educativas que ofrecen un total de 2000 programas universitarios
relacionados con la ingenieria, el disefio y la produccion automotriz (Hill
etal, 2014, p. 2).

Otro elemento central para comprender la formacion del cluster cien-
tifico-tecnoldgico de la industria automotriz en Detroit es la presencia del
Centro de Ingenierfa, Investigacion y Desarrollo Automotriz de Tanques
del Ejército de los Eua, localizado en Warren (U.S. Army Tank Automotive
Research, Development and Engineering Center [TARDEC]). Este importante
centro de I+D para el desarrollo de tecnologia avanzada en sistemas terres-
tres del ejército estadunidense estd estrechamente relacionado con los avan-
ces cientificos y técnicos de la industria automotriz y da cuenta de la cercana
vinculacion que han y contintan teniendo ambos sectores en el desarrollo
industrial estadunidense. En este sentido, la importancia de la organizacion
del complejo militar en la cimentacion del claster automotriz de Detroit
resulta particularmente relevante.®

Asimismo, hay que destacar la importancia del Laboratorio Nacio-
nal de Emisiones para la Industria Automotriz de la Agencia de Proteccion
Ambiental (National Vehicle and Fuel Emissions Laboratory-Environmen-
tal Protection Agancy [NVFEL-EPA]). Localizado en la ciudad de Ann Arbor,
que colinda con Detroit, el NvFEL-EPA es el principal laboratorio de inves-
tigacion de la US Environmental Protection Agency (epa), utilizado para
pruebas de combustible y emisiones. El laboratorio respalda y autoriza los
estandares de emision para vehiculos de motor, motores y combustibles,
asi como el desarrollo de tecnologia automotriz. Todos los nuevos disefios
de automoviles y sus partes deben pasar por las pruebas de este laboratorio
y ceiiirse a la regulacion y certificacion de dicho 6rgano oficial; su presen-
cia en esta drea industrial es un elemento central para comprender la for-
macion de este cluster tecnoldgico de Detroit, debido al dindmico flujo de
informacion que existe entre firmas automotrices y empresas de autopar-
tes con el NvrEL-EPA (Hill y Menk, s. f.).

La formacidn de este cluster tecnolégico se ha consolidado con la pre-
sencia protagonica de una fuerza de trabajo ingenieril que nutre de traba-
jadores altamente calificados a las firmas automotrices y a las empresas de

6 Para mds informacién sobre la organizacién interna de TarDEC y su relacién con la
industria automotriz, véase https://apps.dtic.mil/dtic/tr/fulltext/u2/a547275.pdf
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autopartes. Como se puede apreciar en la Grdfica 6, el estado de Michigan
es por mucho el que emplea mayor nimero de ingenieros como porcentaje
de la poblacion ocupada, es decir, mientras que, en el pais, el promedio de
ingenieros como porcentaje de poblacion ocupada fue de 1.25 % en 2018,
en el estado de Michigan fue de 2.7 %.

La presencia de ingenieros en Michigan en comparacion con otros
estados de ese pais no solo es muy importante, sino que se ha incrementado
sistemdticamente, sobre todo en los afios posteriores a la crisis de 2008.
En efecto, como se desprende de la Gréfica 7, el numero de ingenieros en
Michigan pasé de 91 000 en 2008 (2.1 % de la poblacién ocupada) a 120 000
en 2018 (2.7 % de la poblacion ocupada).

Ademas de este incremento, es importante advertir como ha crecido
la poblacion extranjera en la conformacion de la fuerza de trabajo ingenie-
ril en el estado de Michigan. En la Grdfica 8 se aprecia que, a partir de 2011
—cuando la industria y el mercado automotrices comenzaron un ciclo de
relativa recuperacion luego de la crisis de 2008—, entre los residentes en
Michigan se dio un significativo ascenso de inmigrantes formados en dreas
estratégicas para la innovacion: ciencia, tecnologia, ingenierfa y matemad-
ticas (ctmm). Muchos de ellos provienen de paises periféricos y emergentes,
como India, China, Filipinas, Irak, Corea del Sur y México.

MEx1co: EL ESLABON MAS DEBIL
EN EL SISTEMA DE INNOVACION

El hecho de que rua monopolice la innovacion tiene su corolario en que
México ha quedado excluido de la participacion en esta esfera que es estra-
tégica para la reproduccién global de las cadenas de produccion auto-
motriz. Mientras que Eua retiene y tutela las actividades de creacion de
conocimiento cientifico y tecnoldgico, México es un receptor de inversion
extranjera directa (1Ep) y la mds importante plataforma de manufactura de
autopartes y vehiculos terminados para el mercado estadunidense, pero no
tiene ninguna incidencia en las agendas de investigacion y desarrollo. Por
tal motivo es posible argumentar que el hecho de que México se haya con-
vertido en un exportador automotriz, lejos de contribuir a un desarrollo
industrial endégeno, ha traido consigo un “desarrollo” desarticulado, frag-
mentado y subordinado a directrices e intereses extranjeros (Delgado Wise
etal, 2016, p. 13).
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Grafica 6. Ingenieros como total de ocupados (%), 2018
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Fuente: Engineers as a percentage of all ocupations (tiltima actualizacion 2021,
15 de diciembre). National Center for Science and Engineering Statistics, “Science and
Engineering Indicators”.

En relativamente poco tiempo, México se posiciono en el mapa mun-
dial como uno de los mayores productores y exportadores de automoviles
y autopartes; sin embargo, a diferencia de las economias con las que com-
parte los primeros lugares —como China, Eua, Alemania, Japon o Corea del
Sur—, el crecimiento de su industria automotriz dista mucho de impul-
sar un proceso de desarrollo cientifico y tecnoldgico endégeno. Aun asi,
quienes enarbolan la ideologia neoliberal sostienen con insistencia que el
crecimiento de esta industria traerd consigo una significativa transferen-
cia tecnoldgica, y tarde o temprano, encadenamientos productivos inter-
nos (Carrillo y Martinez, 2017). Estas afirmaciones carecen de todo asidero
y se pueden desmentir de forma categdrica al considerar que, a pesar de
que México se colocé en los primeros planos del ensamblaje automotriz en
2018, incluso por encima de Corea del Sur, en gastos en I+D vinculados con
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Grafica 7. Ingenieros en EUA y Michigan como total de ocupados (%)
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Fuente: Engineers as a percentage of all ocupations (dltima actualizacién 2021,
15 de diciembre). National Center for Science and Engineering Statistics, “Science and
Engineering Indicators”.

Grafica 8. Numero de ocupaciones cTim de origen
no estadunidense en Michigan
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Fuente: Foreign-born workers as a percentage of individuals in science and
engineering occupations (dltima actualizacién 2021, 24 de marzo).
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la industria automotriz prdcticamente no figura; de hecho, su inversion es
abismalmente menor a la de su “socio” comercial principal, EUA.

La desigualdad conla que México se integré en las cadenas de suminis-
tro de la industria automotriz nos permite afirmar que se trata, en esencia,
de un modelo industrial maquilador. Carece de encadenamientos productivos
internos y depende tecnolégicamente, pues los procesos de produccion y
los bienes manufactureros se generan con tecnologia, disefios e innovacio-
nes importados. Mientras que Eua concentra el cimulo de inversiones en
I+D y controla el proceso de innovacién regional, México funge como el
eslabon mds débil de la cadena industrial, puesto que estd compelido a ope-
rar como el mayor maquilador de automéviles y autopartes para EUA.

Meéxico es rearticulado en la economia mundial desde un lugar enaje-
nado; el campo de la creatividad y la innovacion son letra muerta debido a
que todo el conocimiento cientifico y tecnolégico es importado. En conse-
cuencia, los trabajadores de la ciencia y la tecnologia —y, en particular, la
fuerza de trabajo ingenieril— se encuentran con un campo laboral suma-
mente estrecho y precarizado, que mads alld de las limitaciones formativas
que emanan del propio sistema universitario, tiende a abrir anchas aveni-
das para el desperdicio de talentos y, con mayor impulso cada vez, para la
emigracion de fuerza de trabajo altamente calificada (Delgado Wise et al.,
2015, p. 13).

Derivado de esta articulacién asimétrica, dependiente y subordinada,
México se ha convertido en exportador de fuerza de trabajo calificada, for-
mada y preparada en el pais, pero que no encuentra acomodo en el estre-
cho mercado laboral nacional, y en cambio, es atraida masivamente a los
nichos de desarrollo tecnolégico mds dindmicos de la economia estadu-
nidense. Uno de estos nichos se ubica precisamente en el cldster tecnold-
gico de Detroit, donde se concentra la mayor actividad de innovacién en el
sector automotriz del hemisferio americano. Como se podrd observar en el
siguiente apartado, la fuerza de trabajo calificada originaria de México que
labora en los centros I+D de la industria automotriz en Detroit se carac-
teriza por haberse formado profesionalmente en universidades publicas
y privadas del pais y por contar con experiencia laboral en la industria
maquiladora de exportacion. La escasez de oportunidades en el mercado de
trabajo ha expulsado a esta poblacion de México.

7 En el capitulo 3 se explica la dependencia tecnoldgica en la que se encuentra sumido
Meéxico dentro de las cadenas globales de la industria automotriz.
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La conexion Detroit-México:
La expulsion masiva de ingenieros mexicanos

La agresiva metamorfosis por la que atravesé el modelo de desarrollo eco-
nomico predominante en México en las cuatro ultimas décadas produjo
un escenario en el mercado laboral incapaz de absorber la fuerza de trabajo
altamente calificada. Asi, en el pais se ha dado un éxodo de la fuerza de tra-
bajo calificada (licenciatura y posgrado), la cual se multiplicé por mds de
ocho, al haber pasado de 160 000 en 1990 a 1.39 millones en 2019 (véase
Gréfica 9). En este tenor, el flujo especificamente dirigido a Eua se incre-
mento6 de 160 000 a 1.27 millones en el mismo lapso (véase Grafica 10). Estas
cifras exhiben claramente el grado de drenado de cerebros que ha padecido
México en los ultimos tiempos: el pais ha sido despojado de la poblacion
trabajadora calificada que requiere cualquier economia que busque encami-
narse en un proceso de crecimiento interno y orgdnico.

Cabe destacar que un nucleo significativo de los profesionistas
mexicanos que residen en Eua se formo en dreas cTiM, es decir, dreas del
conocimiento relacionadas con el desarrollo de capacidades cientificas y
tecnoldgicas (19 % de los que cuentan con licenciatura y 32 % de los pos-
graduados). Asimismo, llama la atencidn que el grupo mayoritario de estos
profesionistas esté conformado por ingenieros: 61 % licenciados y 46 %
posgraduados (SIMDE-UAZ, 2019).

La importante presencia de profesionistas mexicanos en EUA no es
ajena al nuevo curso de lainnovacién en el sector automotriz. Como se men-
ciond, Detroit funge como epicentro del sistema de innovacién en el sector
y cuenta con importantes eslabonamientos en diversos paises y regiones del
mundo (Hannigan, Cano-Kollmann y Mudambi, 2015). El resurgimiento de
esta ciudad como cluster tecnoldgico de clase mundial guarda relacién con
la significativa expansion que acusa la demanda de profesionistas en dreas
cTIM, tanto doméstica como fordnea. De acuerdo con datos de la American
Community Survey 2013-2017 (véase la Tabla 8), en el estado de Michigan
se emplearon un total de 3000 mexicanos en dreas de CTIM —que represen-
tan 12 % de los inmigrantes extranjeros—, de los cuales 67 % fueron inge-
nieros, en su mayoria varones (71 %).

El proceso para atraer y seleccionar a los ingenieros en el sector auto-
motriz ha ganado en complejidad y sofisticacion. Disponer de una fuerza
laboral migrante calificada se ha convertido, cada vez con mayor fuerza, en
un requisito sine qua non para avanzar y ser competitivo a escala internacio-
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Grdfica 9. Migrantes mexicanos con licenciatura
y posgrado en el extranjero (millones de personas)
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Fuente: siMDE-UAZ. Estimacion propia con base en los censos de paises disponibles
en 1puMs, International del Minnesota Population Center, 2014, y UN-DEsA, 2013; y U.S.
Bureau of the Census, Percent Samples 1990 y 2000, American Community Survey, 2010 y
2015, y Current Population Survey, march supplementary, 2017-2019.

Grdfica 10. Migrantes mexicanos con licenciatura
y posgrado en Eua (millones de personas)
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Fuente: siMDE-UAzZ. Estimacion propia con base en U.S. Bureau of the Census, Percent
Samples 1990 y 2000, American Community Survey 2010y 2015, y Current Population
Survey, march supplementary, 2017-2019.
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Tabla 8. Inmigrantes mexicanos con licenciatura o posgrado en el estado
de Michigan, por drea de conocimiento y sexo, 2013-2017

Sexo Sexo
Hombres Mujeres Hombres Mujeres  IM

Absolutos 3199 3716 6915

Area de conocimiento 100% 100% 100% 46.3% 53.7% 86.1%
CTIM 60.9% 284% 434% 649% 351% 184.5%
Ingenieria 502% 175% 32.6% 712% 28.8% 247.5%
cTiM (excepto Ingenieria) 10.7% 109% 108% 45.6% 544% 84.0%
No cTim 39.1% 71.6% 56.6% 320% 68.0% 47.0%

Noc to Administra-
v (excepto Admini 309% 39.6% 356% 402% 59.8% 67.3%
cion, Negocios y Finanzas)

Fuente: siMDE-UAz. Estimacidn con base en U.S. Census Bureau, American Community
Survey (acs) 2013-2017.

nal en la industria automotriz. Las grandes corporaciones han refinado las
estrategias para reclutar poblacion calificada de todas las partes del mundo,
con el fin de dinamizar la produccién cientifica y lograr mds ganancias
extraordinarias y monopdlicas en la renta tecnoldgica. El caso de migran-
tes calificadas de origen mexicano, como se mostrard a continuacion, es un
claro ejemplo de esta tendencia.

Migracion interna y trabajo en maquilas
previo al éxodo internacional

Tal y como se ha documentado en varios estudios, el modelo de desarrollo
economico predominante en México —que se basa sobre todo en la recep-
ciéon de1Epy en la exportacién manufacturera— ha producido un escenario
que subutiliza la fuerza de trabajo calificada en el mercado laboral mexi-
cano. Este pais ha experimentado un crecimiento exponencial de pobla-
ciéon matriculada anualmente en posgrados, el cual pasé de 32 000 en 1980
a 140 000 en 2003, y 330 000 en 2017 (Godinez, 2018, p. 158).
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No obstante, este aumento de la poblacién matriculada en posgra-
dos no se ha correspondido con una ampliacién del mercado de trabajo,
sino que se ha producido en un escenario cada vez mds constreiiido en
materia de empleo. Por ello, este gran ejército de trabajadores calificados
se ve obligado a migrar e incorporarse en el mercado de trabajo de paises
desarrollados, particularmente de eua, donde es usual que se le contrate
en mejores condiciones salariales que en México; aun asi, su condicion
laboral es desventajosa si se le compara con la fuerza de trabajo calificada
de origen estadunidense (Lozano y Ramirez-Garcia, 2015). Es decir que se
ha presentado un crecimiento en la inversion para formar mano de obra
calificada en México que termina siendo absorbida y aprovechada por los
capitales —usualmente, corporaciones transnacionales— de la esfera de
produccion cientifica y tecnoldgica localizados en eua (Delgado Wise y
Crossa, 2021).

Antes de migrar a Eua, la fuerza de trabajo calificada mexicana pasa
por un proceso de migracion interna en México, causada por las profun-
das disparidades regionales del sector cientifico dentro del pais, donde el
empleo es escaso, y el mercado de trabajo calificado, precario. En el caso
de los migrantes calificados de origen mexicano que radican en Detroit, es
comun que se trate de poblacion formada profesionalmente en el sistema
de universidades tecnoldgicas, tanto publicas como privadas. Dicho sector
se enfrenta con la escasez de empleo, por lo que se ve orillado a migrar hacia
regiones de México que concentran actividades industriales para la expor-
tacion, y que generalmente, se ubican en los estados de la frontera norte del
pais. Ahf adquieren la experiencia laboral que después les servird para ofre-
cer su fuerza de trabajo a las empresas enganchadoras que reclutan migra-
cion calificada para trabajar en Michigan.

El testimonio de Roberto, ingeniero electrénico de origen veracru-
zano, es ilustrativo de este proceso de formacion y posterior migracion al
interior de México, antes de emigrar hacia Eva.

Naci en Naranjos, Veracruz, al norte de Veracruz. Ahf estudié hasta la
secundaria, pero desde pequeflio me gustaba la electrdnica, solo que en
Naranjos no ofrecian nada para formarte como ingeniero. Mis hermanos
vivian en Tampico, que estd cerca, y me fui a estudiar alld, a un ceBeTIs
donde daban el curso de electrénica. De ahi me gradué y me meti a estu-
diar la carrera al Instituto Tecnoldgico de Ciudad Madero, que estd ahi
mismo, en Tampico, que forma parte de la red de institutos tecnoldgicos
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estatales. Ahi me gradué en ingenieria electrénica. Cuando terminé mi
carrera, estuve medio aflo buscando trabajo como ingeniero electrénico
en Tampico, solo que no encontré nada, por eso decid{ irme a trabajar en
2001 a las maquiladoras en Reynosa. Me fui a Reynosa porque empresas
reclutadoras contratadas por las maquilas de Reynosa fueron al Tecno-
l6gico de Ciudad Madero a buscar ingenieros, entonces nos fuimos yo
y muchos de mis companeros. Me fui porque en el drea de Tampico,
Madero y Altamira, donde yo estaba, no habia oportunidades de trabajo
para ingenieros en electrénica. Trabajé en la maquila en Reynosa ocho
anos antes de venirme para Michigan (Entrevista a Roberto. Detroit, octu-
bre de 2019).

En este testimonio se destaca como se da el proceso de migracién
interna de México para formar mano de obra calificada, antes del éxodo
internacional. La precariedad del mercado para la fuerza de trabajo califi-
cada en México es notable. Lozano y Ramirez-Garcia (2015) caracterizaron
este fenémeno como devaluacion del trabajo calificado; con ello se refieren
a un reducido y precarizado mercado laboral que resulta de un aumento
en la formacién de poblacién matriculada con posgrados que se enfrenta
a la falta de empleo en actividades cientificas y tecnoldgicas, razén por la
que son expulsados del pais. Algunos estudiosos de este tema no dudan en
caracterizar a este fendmeno como migracion forzada debido a que a esta
poblacidn calificada le resulta imposible reproducir su fuerza de trabajo en
Meéxico (Delgado Wise et al., 2016).

La migracion interna previa al éxodo internacional se muestra clara-
mente en el testimonio de Joaquin, ingeniero en sistemas computacionales
que actualmente labora para un centro de disefio de una corporacion de
autopartes en el cluster tecnoldgico de Detroit. Joaquin realiz6 su prepa-
ratoria en un Centro de Bachillerato Tecnoldgico Industrial y de Servicios
y, posteriormente, estudio la licenciatura en el Instituto Tecnolégico de
Tuxtla Gutiérrez, Chiapas, de donde es originario. Después de concluir su
carrera universitaria, buscé formar una pequefia empresa junto con otros
dos compafieros de su generacion para poder desempefiarse profesional y
laboralmente; sin embargo, su intento no prosperé debido a la fuerte com-
petencia, la escasez de oferta de trabajo y a la falta de apoyo del gobierno.
Luego, tal y como ocurrié con Roberto, se vio obligado a migrar a la ciudad
de Monterrey, donde predomina la industria manufacturera de exporta-
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cién. Ahi permaneci6 trabajando en esta actividad durante seis afios, antes
de ir a Detroit, donde hasta el dia de hoy radica. Asi narr6 este proceso:

En el 2012, con unos amigos ingenieros de la escuela, comenzamos una
pequefia empresa para hacer software a la medida. Pero, por lo mismo
que estdbamos en un estado donde hay pocos recursos, uno de los estados
mds pobres de México, no solo tenfamos muchisima competencia den-
tro y fuera del estado, sino que nunca nos apoyd el gobierno de ninguna
manera. Supuestamente, habia programas de gobierno que te apoyaban
econémicamente, pero siempre nos pusieron trabas, asi que nunca nos
llegd ningun apoyo. Aplicamos cuatro veces a proyectos de apoyo econo-
mico, las tres primeras nunca nos dijeron nada y la ultima nos dijeron que
tenfamos que esperar cuatro meses. Al final nos dijeron que no nos podian
dar el dinero porque el gobierno no habia autorizado el financiamiento
para todos los proyectos que habian aprobado. Nunca hubo dinero para
estos proyectos y nosotros lo necesitdbamos para crear y mantener el pro-
ducto que queriamos ofrecer, pero nunca hubo interés del gobierno del
estado ni del gobierno federal. Por eso me tuve que ir de Tuxtla para traba-
jar en Monterrey. Conozco muchas personas que pasaron por lo mismo.
Intentaron hacer sus propias empresas después de salir de la universidad,
pero el gobierno nunca brindé apoyo de ningun tipo. O sea, te quiero
decir que es un problema a nivel nacional, no solo en Chiapas (Entrevista
a Joaquin. Detroit, noviembre de 2019).

Las palabras de Joaquin y de Roberto evidencian la formacién de
ingenieros en todo el pais. No obstante, el mercado laboral se encuentra
sumamente restringido para la poblacion calificada que reside fuera de
las ciudades donde estd presente la industria maquiladora. Es decir que en
Meéxico el mercado de trabajo calificado es profundamente heterogéneo: las
grandes corporaciones y las dindmicas actividades exportadoras concen-
tran el grueso del empleo, mientras que las demds regiones quedan exclui-
das de esta composicion laboral. Ademds, se muestra el nulo interés estatal
para fomentar el desarrollo tecnoldgico y generar nichos de oportunidad
laboral en esta drea.

Ciertamente, la fuerza de trabajo ingenieril mexicana que labora
en el cluster tecnoldgico de Detroit adquirié una importante experiencia
prdctica en la industria maquiladora de México, pero la precariedad laboral
dentro de esta actividad manufacturera es la principal causa de que esta
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poblacion termine emprendiendo el éxodo hacia Evua. Este panorama fue
descrito por Bernardo, quien comenté que el desprecio por su trabajo que
predominaba en la planta donde laboraba fue la razén fundamental por la
cual decidid buscar trabajo en este pais. Ingeniero mecdnico formado en el
Instituto Tecnoldgico de Cuautla, Morelos, Bernardo migré a Reynosa antes
de irse a Michigan para trabajar en la maquila de autopartes. Menciona que
ahi prevalecian los bajos salarios y una jornada de trabajo muy intensa,
ademads de una jerarquia despética en cuanto a la toma de decisiones, que
limitaba la posibilidad de ascender de puesto en la fabrica:

Tomé la opcidn de aceptar el trabajo aqui en Eua no porque quisiera irme
de México, sino porque las condiciones de trabajo donde yo estuve antes
de venirme no eran las mejores. Recuerdo que en 2011 decidi salirme de
la maquiladora donde trabajaba, recibia yo un salario de mds o menos
10 000 pesos. Esto no hubiera estado tan mal si el trabajo fuera de ocho
horas, pero el trabajo era muy demandante y seguido tenia que quedarme
once horas sin que me pagaran horas extras. Recuerdo que cuando decid{
salirme era porque pasé una semana practicamente sin ver a mi familia,
sin ver a mis hijas. Entonces ahi decidi que empezaria a buscar otro tra-
bajo y empecé a mandar mi curriculum a diferentes lugares [...]. Habia un
problema ahf en la maquiladora donde trabajaba que era compadrazgo,
que te frena a poder seguir creciendo en habilidades y posiciones. Como
te comenté, trabajaba mucho, pero en el drea donde yo me desempeié, mi
jefe no queria verme crecer y solo me ponia el pie, y eso fue un problema
muy grande para mi crecimiento profesional porque no podia seguir
aprendiendo y aportando cosas nuevas. Por esto también decidi que era
mejor renunciar y buscar otras opciones (Entrevista a Bernardo, Detroit,
noviembre de 2019).

La precariedad laboral y el despotismo que abundan en la industria
maquiladora en México contribuyen a la nula oportunidad de la fuerza
de trabajo calificada para desempenarse profesionalmente en su pais de
origen. En este sentido, el predominio del modelo maquilador en el apa-
rato productivo del pais ha generado una dependencia tecnoldgica a tal
grado que la fuerza de trabajo ingenieril formada en el pais no encuentra
mercado laboral para desempefiarse en condiciones dignas, y es expulsada
como mano de obra altamente calificada.
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Michigan: Tierra de outsourcing, offshoring
v arbitraje laboral para migrantes calificados

Como hemos dicho, la forma de atraer y seleccionar a los ingenieros en el
sector automotriz dentro de Eua es cada vez mds compleja y sofisticada.
Una fuerza laboral migrante calificada es un requisito indispensable para
el avance y la competitividad internacional en esta industria. Las corpora-
ciones transnacionales de la industria automotriz localizadas en el cluster
tecnoldgico de Detroit se valen de la limitacion y precariedad del mercado
laboral para la fuerza de trabajo calificada en el sur global para dinamizar
este sector y segmentar/diferenciar el mercado laboral de la ciencia, incor-
porando a esta poblacion migrante calificada con menores salarios que los
que reciben los trabajadores calificados de origen estadunidense.

Sin embargo, el proceso de migraciéon de trabajadores calificados
mexicanos a Michigan es complejo y estd impulsado por diversos incen-
tivos empresariales, fiscales y de otra indole, que buscan atraer talento
del exterior a través de lo que Moavenzadeh (2008) denominé inhouse
offshoring. En la esfera manufacturera comunmente operan mecanismos
de offshore, gracias a los cuales la industria manufactura se transfiere de
EUA a México en forma de industria maquiladora; por el contrario, en la
esfera cientifica, los bienes de capital y la infraestructura se mantienen en
EUA para formar ciudades cientificas como Detroit; se importa fuerza de
trabajo calificada mexicana, aprovechando su talento, formacion y expe-
riencia adquirida en la industria maquiladora, asi como los salarios mds
reducidos que esta fuerza de trabajo se ve obligada a aceptar por su condi-
cién migrante.

En el caso del complejo tecnoldgico automotriz de Detroit, esta ope-
racion se lleva a cabo a través de redes de subcontratistas y headhunters
(empresas de reclutamiento también conocidas como executive search firms),
como es el caso de Modis, Kelly Service, Adecco, HcL, TEksystems, Kelly Ser-
vices, PEAK Technical Staffing, Aerotek, Randstad, jpm Systems Consultants,
CoStar Group y Gravity Solutions. El primer paso para comenzar este pro-
ceso consiste en que los trabajadores en México ingresen sus datos y su per-
fil en redes sociales orientadas al uso empresarial (como es el famoso caso
de LinkedIn). En esta plataforma los trabajadores son detectados por las
empresas headhunters, que a su vez son contratadas por las corporaciones
automotrices para buscar perfiles de interés. Ellas llevan a cabo rigurosos
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filtros de evaluacion antes de realizar la contratacion y tramitar la visa de
trabajo correspondiente.®

Los ingenieros mexicanos reclutados suelen ser contratados por head-
hunters a través del mecanismo conocido como contingent search. En este
caso, el personal suscribe su contrato de trabajo con la empresa reclutadora
y no con la corporacién automotriz para la que trabaja. Los contratos sue-
len ser temporales y las condiciones de contratacién notoriamente mds
precarias en comparacion con un contrato permanente. Este proceso de
contratacion fue explicado claramente por Pedro, quien antes de migrara a
EUA, realizd sus estudios en inteligencia artificial en el Centro de Ensefianza
Técnica Industrial en Guadalajara, trabajo seis anos en la maquila de Solec-
tron en esa ciudad y, por falta de empleo, luego de la crisis de 2008, migro a
Detroit, donde actualmente trabaja en proyectos temporales para diversas
firmas automotrices estadunidenses.

Estando en México meti mi curriculum en LinkedIn, esperando que me
saliera un trabajo alld en Guadalajara, donde estaba viviendo; sin embargo,
para mi sorpresa, me escribié una empresa de colocacién en Eua. Aqui en
Michigan y en general en Eua hay muchas empresas headhunters como
Gravity Solutions o Kelly Services, que buscan masivamente perfiles que
les puedan interesar, y si te encuentran, te contactan. Estas empresas tie-
nen personas buscando gente en todas partes del mundo. Si les interesa
tu perfil, te contactan, y si les respondes, te empiezan a pasar por varios
filtros. En mi caso, a mediados de 2010, yo met{ mis papeles a LinkedIn,
y dos semanas después recibi una llamada de un numero extranjero. Era
una persona de la agencia de colocacién Gravity Solutions diciéndome
que estaban interesados en contratarme para trabajar en proyectos de
inteligencia artificial en el ramo automotriz. No lo pensé ni dos veces.

8 De acuerdo con el testimonios de la poblacion entrevistada, antes de ser contratados
y aun viviendo en México, los ingenieros mexicanos tuvieron que pasar por lo menos
dos entrevistas telefonicas realizadas por personal especializado de las headhunters, y
luego una entrevista personal realizada por ejecutivos de las empresas automotrices
con las que trabajarian en Detroit. Casi todo el grupo de ingenieros mexicanos men-
ciond que en las entrevistas se ponia mucho énfasis en la experiencia profesional
en la industria en México. Las empresas headhunters se encargan de realizar todo el
proceso, incluyendo el trdmite de la visa Tn. Esta es una visa especial que fue creada
con el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en 1994 y que funciona como
permiso temporal de trabajo que se debe renovar cada afio para el caso de mexicanos.
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Les dije que si en ese momento y comencé un proceso de evaluacion. Me
hicieron unas preguntas mds técnicas para corroborar que fuera cierto lo
que estaba en mi cv; entonces, un dia me habldé una persona que sabe de
electronica, después me habld una persona que sabe de Android, después
me hablé una persona que sabia de iPhone y después me hablé una per-
sona que sabia de mecdnica fuel injection. La mayoria de las personas que
me entrevistaron eran ingenieros que trabajaban en el reclutamiento para
Gravity Solutions. Cuando me aceptaron, Gravity Solutions me tramitd la
visa TN para venirme. Comencé trabajando en dos proyectos para General
Motors y dos proyectos con Chrysler. Yo estaba contratado por Gravity
Solution, pero mi trabajo era con M y Chrysler. Yo trabajaba en los labora-
torios de estas dos empresas y casi todos los que trabajaban conmigo esta-
ban contratados como yo, a través de otras agencias de colocacién. Casi
todos éramos externos. Ahora estoy trabajando para Ford bajo este mismo
esquema (Entrevista con Pedro, Detroit, noviembre de 2019).

Tal y como relata Pedro, este tipo de reclutamiento por medio del
contingent search se hace por proyecto y el personal es contratado por la
empresa reclutadora y no por la empresa automotriz con la que trabaja.
Los contratos son temporales y las condiciones de contratacion son noto-
riamente mds precarias que las de un contrato permanente, empezando
por los menores salarios —en comparacion con trabajadores de base—y la
falta de prestaciones. Esta es la modalidad bajo la que se contrata al grueso
de la poblacién migrante altamente calificada en los centros de investiga-
cién y desarrollo de las corporaciones automotrices en Detroit.

La contratacion temporal y por proyectos —precarizada si se com-
para con la contratacion de fuerza de trabajo calificada de origen estadu-
nidense— solo demuestra que, detras del inhouse offshouring, opera un
mecanismo de diferenciacién salarial que podriamos denominar inhouse
labor arbitraje (arbitraje laboral internalizado): la generacion y apropiacion
corporativa de ganancia extraordinaria por la internalizacién de diferen-
ciales salariales globales. Es decir, las diferencias salariales que se producen
a escala planetaria entre economias desarrolladas y subdesarrolladas, se
internalizan en el sector cientifico entre trabajadores de origen estaduni-
dense, que comunmente tiene contratos de base con prestaciones, y traba-
jadores migrantes que reciben salarios mds bajos y nulas prestaciones. Este
fendmeno se describe claramente en el testimonio de Francisco, ingeniero
formado en el Instituto Tecnolégico y de Estudios Superiores de Monterrey,
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quien actualmente trabaja para un centro de innovacién de una corpora-
cion de autopartes en Detroit.

La razon por la cual nos contratan a nosotros, que venimos de México, es
porque nos pagan como si fuéramos estudiantes recién egresados de una
universidad de aqui [EuA], pero tenemos mucha mds experiencia que ellos
porque, de los mexicanos que conozco que trabajan en Michigan, todos tra-
bajamos y adquirimos experiencia de afios en empresas en México. O sea
que somos la combinacion perfecta para las empresas: salario mds bajo con
mucha experiencia. Por eso somos tantos ingenieros mexicanos trabajando
aqui, porque nos sirve a nosotros que salimos de México porque alli hay
poco trabajo y mal pagado, y le sirve a las empresas para las que trabajamos
que nos pagan menos de lo que le pagarian a alguien de aqui que tenga la
misma experiencia que nosotros (Entrevista con Francisco, Detroit, octu-
bre de 2019).

De forma contundente, este testimonio muestra como se desenvuelve
la migracion altamente calificada de mexicanos en eva. Por un lado, destaca
un escenario restringido y precario en el mercado de trabajo cientifico en
México que expulsa a la poblacidn calificada, y por el otro, una politica desi-
gual alinterior de Eua, en el que las grandes corporaciones se aprovechan de
las asimetrias globales para cazar fuerza de trabajo calificada e integrarla a
la generacion de conocimiento en condiciones laborales de mayor desven-
taja, en comparacion con la poblacion de origen estadunidense.

Apropiacion monopolica del trabajo cientifico

El monopolio de patentes se produce a través del control que ejercen las
grandes corporaciones automotrices sobre el trabajo cientifico-tecnoldgico
en el proceso de trabajo. En el caso de las empresas automotrices, la fuerza
de trabajo calificada que labora en los centros de I+D es compelida a renun-
ciar a sus derechos de invencion desde el momento en que se le contrata.
En efecto, al suscribir el contrato con la empresa reclutadora, la poblacion
trabajadora es obligada a renunciar a la propiedad de cualquier invencion o
mejora que desarrolle durante la vigencia del contrato; es decir que las inno-
vaciones que realiza son a priori propiedad exclusiva de la empresa, a la que
ceden absolutamente todos los derechos.
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Asinos lo menciond Bernardo, quien refiriéndose a una herramienta
de medicion portdtil que inventé mientras laboraba en el centro de investi-
gacion de una corporacion de produccion de autopartes eléctricas, afirmo
que:

La empresa tramito la propiedad de la herramienta en el departamento de
patentes, estudiaron la invencidn para asegurarse de que no fuera copia
y asi evitar demandas por plagio, al final la registraron como patente a
nombre de la empresa y a mi me retribuyeron con una cantidad moneta-
ria, pero la propiedad de esa invencién quedé a nombre de la empresa. Asi
sucede con todas las invenciones que se hacen ahi (Entrevista a Bernardo,
Detroit, noviembre de 2019).

En el sector automotriz, las invenciones son absolutamente discre-
cionales y los inventores no pueden hablar de ellas hasta que se oficializa
o registra la patente (en algunas ocasiones este proceso tarda afos, depen-
diendo del tipo de invencion).” Ello garantiza a las empresas automotri-
ces mantener un férreo control sobre los frutos del trabajo cientifico y
tecnolégico.

Cabe advertir que esta forma de subordinacién del trabajo intelec-
tual al capital es esencialmente formal, puesto que la creatividad de los
cientificos e ingenieros que participan en los departamentos de I+D es una
condicion sine qua non del proceso de innovacion. Las corporaciones con-
trolan directamente la propiedad intelectual mediante oficinas internas de
patentamiento. Sin embargo, debido a la creciente incorporacién de tec-
nologias de la informacién en la produccién de automdviles, esta forma
de subordinacion directa se combina con modalidades mds avanzadas de
investigacion que se despliegan en otros sistemas de innovacion, donde la
subordinacion tiende a ser indirecta, es decir, la creacion del nuevo cono-
cimiento se produce primero en pequefias empresas cientificas start-up,
y luego es absorbido por las corporaciones dominantes (Delgado Wise y
Crossa, 2021).

Esta combinacion de la subordinacion directa e indirecta del trabajo
cientifico al capital probablemente se intensifique con el desarrollo de nue-
vas tecnologias en la elaboracion de automdviles autotripulados, donde

9 En muchos casos los entrevistados no hablaron de las invenciones que hicieron por
miedo a la penalizacién.
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los monopolios de las Tic que concentran su actividad en Silicon Valley
—como Google 0 Amazon— tendrdn un lugar cada vez mds protagénico
en la industria automotriz.”® Esto implicard una vinculacién estratégica
entre el cluster tecnoldgico de Detroit y el cluster tecnolégico propio de
Silicon Valley.

10 Alafecha, tanto Google como Amazon estdn dedicados a la elaboracién de prototi-
pos de vehiculos autotripulados. Amazon lo estd haciendo a través de su subsidiaria
Zoox, cuyas oficinas centrales estdn en Foster City, California; mientras que Alphabet
(Google) lo hace por medio de su subsidiario Waymo, con oficinas centrales en Santa
Clara, California. Por su parte, GM también estd involucrdndose en el disefio de auto-
moviles auténomos por medio de su subsidiaria Cruise, en su sede principal, San
Francisco, California.
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Capitulo 3.
Industria automotriz en México: Antecedentes,
crisis y reestructuracion productiva nacional

ANTECEDENTES: DEL NACIMIENTO
AL “DESARROLLO ESTABILIZADOR”

La industria automotriz en México nacié en la Ciudad de México como
parte de la expansion mundial de las grandes corporaciones estaduni-
denses, que se extendian ya no solo en ese mercado, sino en diferentes rin-
cones del planeta. Primero, en 1925 se cred la planta de ensamble de Ford
al norte de la Ciudad de México, y algunos afios después, en 1939 se instalo
la planta de General Motors y Fabricas Automex (Chrysler).! Estas plantas
de ensamble de las Tres Grandes instaladas en México “operaban virtual-
mente sin ninguna restriccion, e incluso gozaron de varias prerrogativas
otorgadas por el gobierno que no se limitaron exclusivamente al control
y cobro de impuestos, sino que a partir de 1925 puso en marcha una serie
de medidas tendientes a estimular el establecimiento de actividades de
ensamble de automoviles en el interior del pais” (Camarena, 1981, p. 20).
La industria del automovil en México no nacié como resultado de
un proceso de desarrollo industrial endégeno, como si sucedid en Eua, sino

1 Para el afio en que Ford instalé su primera fabrica en México, esta gran empresa
ya tenia plantas de ensamble irrigadas en todo el territorio estadunidense, desde
Oregon hasta California y desde Nueva York hasta Texas. Ademds habia inaugurado
plantas de ensamble en Manchester, Reino Unido, en 1911; Buenos Aires, Argen-
tina, en 1914; en Canadd durante la Primera Guerra Mundial; en Copenhague,
Dinamarca, en 1919; en Sdo Paulo, Brasil, en 1919; en Cddiz, Espafia, en 1920; en
Yokohama, Japdn, en 1922, y en Paris, Francia, en 1925. Informacién tomada de Ford
Motor Car Company Factories (s. f.).
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que surgid en un contexto de penetracion de capitales estadunidenses en
el desarrollo del capitalismo mexicano del periodo de la posrevolucion
(Arteaga, 2003, p. 71). Su implantacién y crecimiento inicial se basaron en
inversiones de empresas transnacionales y no estuvieron acompafiadas de
una consolidacion orgdnica nacional del aparato productivo en el que se
desarrollaran de forma gradual diferentes etapas del proceso de produc-
cién. Tan solo se realizaban operaciones de ensamble que se suministraban
con partes, componentes, bienes de capital y materias provenientes de Eua,
obedeciendo a un esquema productivo que se conoce como Kit para Ensam-
ble Completo (Complete Knocked Down Model, ckpm). Este modelo partia
de una divisién internacional del proceso productivo, segun el cual todo el
diseno, la innovacion y las autopartes esenciales del automdvil se produ-
cian en EUA para Unicamente ensamblarse en México, o en cualquier otra
planta de ensamble que tuvieran las Tres Grandes irrigadas en el mundo.

Al principio, se importaban los automdéviles completos desde Eua; sin
embargo, debido al gran volumen y peso que implicaba transportar el auto-
movil terminado, se adoptd el ckpm con el fin de ahorrar costos de traslado
al instalar el ultimo ensamble cerca de los mercados finales. Por tanto, hacia
los afios cuarenta, en lugar de enviar automdviles ensamblados desde Eua a
la Ciudad de México —o a cualquier otra parte del mundo—, las Tres Gran-
des manufacturaban las autopartes en aquel pais, sobre todo en el estado de
Michigan; luego las enviaban a México para que ahi se realizara el ensam-
ble final y se accediera radpidamente al mercado metropolitano. De esta
manera se ensamblaban los vehiculos cerca de los puntos de venta finales y
asi se ahorraba en costos de traslado.

Bajo este esquema, llegados los afios cincuenta, existian mds de quince
plantas de ensamble, incluidas plantas de camiones, donde gran parte del
valor del vehiculo era importado y el grado de integraciéon de componentes
de fabricacion nacional era muy bajo, inferior a 30 % (Arteaga, 2003, p. 73).
En esos afios, la industria automotriz en México estaba formada en esen-
cia por empresas ensambladoras, ya que prdcticamente no existia una
que fabricara autopartes o produjera recursos primarios para la industria
automotriz. Incluso, durante los primeros anos de los sesenta, el porcen-
taje de partes y componentes nacionales en los vehiculos no superaba 15 %
(Camarena, 1981, p. 23).

A pesar de operar con un contenido nacional limitado, la industria
automotriz alcanzé una importante presencia en el pais para mediados
del siglo xx. En 1964, el numero de trabajadores en la industria de ensam-
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ble llegé a 13 000, casi el doble de trabajadores que habia diez afios antes,
mientras que, para estas mismas fechas, el numero de automdviles ensam-
blados alcanzé 40 000 unidades (Larriva y Vega, 1982, p. 1358). En conjunto,
las siete plantas mds grandes que operaban en el pais contaban en total con
poco mds de 5000 trabajadores y un promedio de 800 trabajadores por planta
(Carrillo y Garcia, 1987, p. 308). Esto exhibe un grado significativo de con-
centracion de capital en la industria, ya que se trataba no de pequefos talle-
res, sino de plantas industriales con casi mil trabajadores cada una. Como
sefala Arteaga para referirse a la industria automotriz de aquellos afios, “los
obreros de este sector se pueden considerar como los primeros contingentes
de actividades tipicamente industriales en México” (Arteaga, 2003, p. 81).

El desarrollo de la industria automotriz en México comenzo a experi-
mentar cambios importantes a partir de la segunda mitad los afios sesenta.
Estos respondieron a politicas econdmicas de fomento del mercado nacio-
nal que dieron pie a un mayor encadenamiento industrial nacional. El
impulso al desarrollo nacional ocurrié en el periodo conocido en México
como desarrollo estabilizador, que se caracterizd, entre otras cosas, por una
conduccion protagdnica del Estado en el proceso de crecimiento industrial
para la sustitucion de importaciones. En este escenario, el Estado mexicano
buscé fomentar el desarrollo econdmico industrial motorizado por inver-
siones publicas y privadas para priorizar el crecimiento industrial en la
estructura econdmica del pais (Cypher, 1990, p. 64).>

Durante el periodo del desarrollo estabilizador, el Estado fomento el
crecimiento de la industria automotriz mediante politicas econdmicas
que buscaban un mayor encadenamiento productivo dentro del territorio
nacional con el fin no solo de que se ensamblaran automoviles en el pais
—como venia ocurriendo desde 1925—, sino de que se produjeran otros

2 Entre 1958 y 1967 la tasa de crecimiento en las inversiones publicas y privadas fue
de 9.1 anual, mientras que el peso de la industria manufacturera en el p18 pasé de
21.1 % a 27 %, respectivamente (Hansen, 1971, p. 59). Para finales de los afios sesenta,
el Estado mexicano controlaba 55 % del capital de las 500 empresas mds grandes del
pais, mientras que el sector privado mexicano, comunmente aliado en joint-ventures
con el capital extranjero, controlaba 28 % del capital, y el capital extranjero contro-
laba 20 % del capital (Ceceia, 1970, p. 153). Este engranaje entre el Estado, el gran
capital nacional y el gran capital internacional fue caracterizado por Alonso Agui-
lar Monteverde como capitalismo monopolista de Estado en México, caracterizacion que
hacia referencia a un escenario nacional de conduccién econdmica tutelada por capi-
tales monopdlicos con un apoyo decisivo y directo del Estado (Aguilar, 2005, p. 147).
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segmentos del proceso productivo en el territorio mexicano. Para ello se
emitio el Decreto para la integracion de la industria automotrizen 1962, durante
la administracién del presidente Adolfo Lopez Mateos.

El decreto de 1962 prohibi6 la importacion de motores para automo-
viles ensamblados en México con el objetivo de que las empresas transna-
cionales automotrices que operaban con plantas de ensamble en México
también produjeran sus motores y partes esenciales en el pafs, y de esa
manera, llevaran a cabo un proceso eslabonamiento nacional que revirtiera
el saldo negativo de la balanza comercial, frenara la importacion tecnold-
gicay elevara el contenido nacional de un automavil a 60 %.

Con este decreto se buscaba fomentar que la industria automotriz
fuera una palanca de articulacion manufacturera nacional que dejara de
suministrarse con autopartes y componentes importados y se articulara
con las cadenas de proveeduria nacional para promover efectos multipli-
cadores en el empleo y derrama en conocimiento tecnolégico. Como resul-
tado, las nuevas inversiones automotrices ya no se dirigian unicamente a la
etapa de ensamble del automovil, como habia ocurrido en los anos previos,
sino también y fundamentalmente a la produccién de motores y otros com-
ponentes esenciales del vehiculo (Bennett y Sharpe, 1979, p. 720).

Bajo el paraguas de este decreto, la industria del automévil en
México adquirié una presencia significativa en el escenario industrial del
pais, aumentando su participacion en el piB manufacturero de 4.7 en 1968
a 6.4 en 1980 (Arteaga, 2003, p. 91). Crecieron las inversiones, asi como el
numero de automoviles producidos en México. Las plantas dejaron de ser
Unicamente de ensamble, y comenzo a crecer la fabricacién de motores
y fundicion. El caso ejemplar fue la planta de Ford Cuautitldn, creada en
1964. En ese mismo afio se cre6 también la gran planta de Volkswagen en
Puebla. Un afio después General Motors inauguré el complejo de motores
y fundicién en Toluca. En 1966 se fund6 la planta de Nissan en Cuerna-
vaca, Morelos, primera planta que tuvo esta empresa en el continente ame-
ricano. Posteriormente, en 1969 Chrysler abri6 una planta de ensamble en
el Estado de México (Ruiz, 2016, p. 4).

Entre 1965 y 1980, la manufactura de vehiculos experimentd un cre-
cimiento anual promedio de 11 %, al pasar de 104 000 unidades a 490 000
unidades, es decir, en una década y media posterior al decreto de 1962,
la produccién de automoviles se multiplicé cinco veces, mientras que el
numero de trabajadores pasé de 17 000 a 120 000, respectivamente, con un
incremento promedio anual de 7 % y un aumento en la participacion del
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empleo automotriz en la industria manufacturera total de 3.5 % a 5 %, res-
pectivamente (Arteaga, 2003, p. 105). Sin duda, como resultado del decreto
de 1962 y del apoyo del Estado, la industria automotriz se convirtié en un
eje de acumulacion de capital para la economia mexicana que, aunque con-
ducido por el capital extranjero, atizé encadenamientos endégenos en los
cuales se crearon y articularon diversas empresas nacionales de autopartes.
Arteaga (2003) describe este proceso de la siguiente manera:

Los factores que explican el crecimiento de la produccion de vehiculos
son: la ampliacién del mercado interno, debido a la incorporacién de
nuevas capas de la poblacién al mercado de bienes de consumo durables,
especialmente automoviles; la extension de los procesos de urbanizacion
a lo largo del pafis; el apoyo sustancial del erario publico; y a que hubo
anos en que esta industria absorbié mds del 40 % del total de los estimulos
fiscales que el Estado concedi6 al sector manufacturero a un trato prefe-
rencial en materia de inversion extranjera y al crecimiento de la infraes-
tructura necesaria para la circulacién de automaviles (p. 93).

La industria automotriz registrd ritmos de crecimiento por encima del
promedio de la manufactura nacional. Para 1980, la etapa de ensamble de
vehiculos representaba 40 % de la fuerza de trabajo del complejo automo-
triz, mientras que laindustria de autopartes representaba 60 %. El nimero de
trabajadores en el sector de autopartes pasé de 3000 a principios de los afios
sesenta, a 70 000 en 1975 (Carrillo, 1987, p. 312). El encadenamiento interno
del proceso productivo hizo crecer notoriamente la industria proveedora de
autopartes a escala nacional, logrando asi que se avanzara de forma parcial
en la consolidacion de un aparato productivo automotriz nacional.

No obstante, la importante articulacién productiva nacional que
genero la politica industria, la actividad automotriz no dejé de estar bajo
el dominio del capital extranjero. Para 1975, las Tres Grandes de Detroit
ocupaban 50 % de trabajadores del sector terminal, siendo Chrysler la mds
concentrada de ellas con 5.6 mil trabajadores. Asimismo, fue notorio el
crecimiento de Volkswagen, que pasé de poco menos de 2000 trabajadores
en 1965 a 9.5 mil en 1975 (Carrillo, 1987, p. 311). De acuerdo con lo que
escribia Camarena (1981) en su andlisis de la industria automotriz en aque-
llos afios, “la concentracion de capital en la industria automotriz supera en
1975 la media del sector industrial en mds de 60 %, lo mismo se observa en
lo que respecta a lamano de obra que supera mds de ocho veces el promedio
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de la industria en su conjunto” (p. 31). Esta concentracion derivé en anad-
lisis criticos como los que realizé José Luis Cecefia (1970), quien después
de hacer un detallado estudio de las empresas mds grandes de la industria
automotriz a finales de los afos sesenta en México escribio que:

1) Una proporcién importante de las empresas estan dominadas por el
capital extranjero. 2) Una mayoria aplastante estd formada por filiales de
las grandes empresas norteamericanas. 3) Se ha acentuado la integracién
vertical del capital extranjero en el ramo automotriz, porque al ensamble
de cochesy camiones han agregado la fabricacion de motores, asi como de
refacciones y accesorios (p. 161).

De las empresas de la industria automotriz mds grandes que habia en
México en 1976, 1as seis con mayor concentracion de capital se ubicaban en
el sector de ensamble, cinco de ellas eran de capital extranjero y solo una,
Diesel Nacional, era de capital nacional mixto (60 % privado y 40 % esta-
tal). Por su parte, en el sector de autopartes, la formacién de capital domi-
nante era la asociacion de capital privado nacional y extranjero. Del total de
empresas de autopartes que se registraron en 1976, 64 % eran inversiones
mixtas de capital privado nacional y extranjero, mientras que solo 16 %
eran de capital privado nacional (Camarena, 1981, p. 38).

Por lo anterior, es posible afirmar que, si bien el decreto de 1962 bus-
caba impulsar una mayor integracion nacional de la industria automotriz,
este termind por convertirse en un mecanismo que viabilizé la entrada
y un mayor control del capital extranjero sobre el conjunto del aparato
productivo automotriz en México. Esto se puede sostener porque, a pesar
de que habia un involucramiento importante de capital estatal y capital
nacional privado en la conformacion del proceso productivo, fue el capi-
tal monopolico extranjero quien tuteld la configuracion empresarial en
esta actividad manufacturera durante el periodo del desarrollismo (Cama-
rena, 1981, p. 40). Este capital extranjero seria el que afios después, con
la crisis de los anios ochenta, encabezaria una transformacion abrupta y
agresiva del modelo productivo automotriz en México.

Eldesarrollo estabilizador comenz6 a mostrar sefiales de agotamiento
desde el periodo presidencial de Luis Echeverria (1970-1976). A escala inter-
nacional, la economia daba senales de crisis de sobreacumulacion que se
expresaba de diversas maneras: devaluacion del ddlar, shocks petroleros y
el fin del sistema Bretton Woods. En este contexto, la industria automotriz
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entrd en una crisis, estancamiento de los grandes mercados de vehiculos a
escala mundial, agotamiento del modelo de produccién fordista y aumento
de la competencia mundial entre monopolios automotrices. Esto provoco
una gran transformacion territorial y organizativa en el proceso de pro-
duccidn que arrastré a la industria automotriz en México hacia una radical
mutacion. El limitado proceso de desarrollo industrial nacional impulsado
por el decreto de 1962 fue rapidamente anulado, y a partir de esos momen-
tos,laindustria automotriz en México marchd por senderos muy diferentes.

A diferencia del papel que cumplio esta industria en economias desa-
rrolladas —es decir, como punta de lanza de un proceso amplio de indus-
trializacion orgdnica—, en México las limitaciones que tuvo el patrén de
industrializacion impidieron que el complejo automotriz desempefiara
esa funcion. La politica desarrollista en México, que buscaba consolidar lo
que el presidente Lopez Mateos llamé la “mexicanizacion de la industria
automotriz”, lejos de funcionar como una palanca de desarrollo industrial,
termind fomentando una mayor penetracion del capital transnacional en
la dindmica productiva y comercial de la economia mexicana.

De aqui se entiende que, cuando la industria automotriz a escala mun-
dial comenzé a sufrir profundas transformaciones en los afios ochenta,
Meéxico no se articul6 con el nuevo escenario mundial de forma soberana, de
tal manera que esta actividad pudiera convertirse en una palanca de desarro-
llo nacional, como si ocurri6 en las economias asidticas, como la de Corea del
Sur o China. Por el contrario, en el caso de México, esta actividad sufrid una
transformacion salvaje que reestructurd el aparato productivo que se habia
construido al amparo del decreto de 1962, y se convirtié en un pais maquila-
dor proveedor del complejo automotriz estadunidense.

LA AGENDA NEOLIBERAL EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

A partir de los afios setenta, el modelo de integracion vertical fordista que
predominé durante las primeras tres cuartas partes del siglo xx comenzd
a agotarse y a evolucionar hacia otra configuracion industrial internacio-
nal. Desde esa década, la produccién automotriz japonesa empezd a crecer
exponencialmente y a ganar una cuota sustancial del mercado estaduni-
dense, generando una presion y reaccion de los capitales estadunidenses
que termind por causar una transformacion cualitativa de la industria
automotriz en aquel pais (ver Capitulo 1).
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En este contexto, el Estado estadunidense, respondiendo al interés
de las grandes corporaciones automotrices estadunidenses, aplicé una
politica de doble filo que, por un lado, protegiera a las firmas automotrices
estadunidenses de la competencia del comercio internacional y, por el otro,
abriera la puerta trasera para que algunos segmentos del proceso de pro-
duccion se transfirieran a México; esto con el fin de mermar el gran poder
de negociacién que tenia el sindicato United Auto Workers y para contra-
rrestar la pérdida de competitividad de los capitales monopdlicos estaduni-
denses que la presion de las grandes firmas asidticas habia causado.

No debe sorprender que, cuando Eua comenzo a impulsar una politica
comercial de proteccionismo de la industria automotriz, México se convir-
tiera en el mayor proveedor de autopartes de Eua. Esto explica que la llegada
de las primeras operaciones de autopartes de Chrysler, General Motors y
Ford haya comenzado en la frontera norte de México, justamente a finales
de los anos setenta y principios de los ochenta.

Latransferencia de partes de la produccion a México era una respuesta
directa de los grandes capitales estadunidenses ante el aumento de la pre-
sencia de firmas automotrices asidticas en su mercado. Desde 1978, cuando
Packard Electric-General Motors estableci6 su primera planta maquiladora
en Ciudad Judrez, amparada por el Programa de industrializacion fronteriza,
se inici6 la llegada de decenas de plantas de arneses (cableado eléctrico)
y vestiduras de asientos pertenecientes a las Tres Grandes firmas de Eua
(Carrillo, 1997, p. 2010).? Debido al hecho de que México se convirtié en un
territorio de proveeduria de autopartes para Eua, el numero de trabajadores
de la industria maquiladora de autopartes en México pasé de 7000 en 1980
a 125 000 en 1993 (Morales, 2008, p. 152). Aunque en ese periodo la indus-
tria maquiladora de autopartes todavia no ocupaba un lugar medular en la
economia mexicana, su crecimiento exponencial daba indicios del papel
transcendental que esta industria de exportacion comenzaba a ocupar en la
configuracién manufacturera del pais.

3 General Motors establecio sus propias plantas maquiladoras en la frontera norte de
México, aunque posteriormente escindid sus operaciones de arneses para subcontra-
tarlas a Delphi. Ford y Chrysler, en cambio, establecieron algunas plantas maquilado-
ras propias durante los afios ochenta, pero desde un inicio prefirieron subcontratar
operaciones a empresas especializadas como Lear, Yazaki, Essex, etcétera (Carrillo e
Hinojosa, 2001, p. 92).
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El impulso de una politica econdmica de apertura neoliberal para la
industria tomd mayor fuerza a partir de nuevas regulaciones fiscales pro-
movidas a través del Decreto para la racionalizacion de la industria automotriz,
aprobado en 1983. Por medio de esta resolucion, se priorizaba la manufac-
tura para las exportaciones. Asi, “se redujo el contenido minimo de integra-
cién nacional en los vehiculos destinados a los mercados internacionales”
(Miranda, 2007; 2019).

Posteriormente, algunos afios antes de que firmara el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (tLcan) —el cual sepult6 por completo el
periodo de industrializacion nacional—, se aplicaron nuevas disposiciones
destinadas a fomentar la atraccion de inversiones extranjeras directas para
la exportacion manufacturera. La medida mds destaca en materia automo-
triz fue el Decreto para el fomento y modernizacion de la industria automotriz,
firmado en 1989 —durante el periodo presidencial de Salinas de Gortari. En
él, se reducia a 36 % el contenido nacional que debia tener la producciéon
de un automovil en México, permitiendo excepciones en los vehiculos de
exportacion (Moreno-Brid, 1996).

Los objetivos fundamentales de este decreto se anunciaron en el Dia-
rio Oficial de la Federacion:

Que el sector automotriz se inserte activa y gradualmente en los merca-
dos internacionales y se lleven a cabo politicas de desregulacion econd-
mica para garantizar su competitividad y eficiencia [..] Que los vehiculos
y sus componentes se fabriquen a escalas eficientes y en condiciones de
calidad y precios internacionalmente competitivos para que resulten
accesibles al consumidor nacional y sean susceptibles de exportarse [...]
Que la industria nacional de autopartes participe activamente en esta
etapa de desarrollo para que se integre eficazmente a la nueva tendencia
de la industria (Diario Oficial de la Federacion, 1989).

Los insumos nacionales reglamentados como obligacién para pro-
ducir automéviles y autopartes en México se disminuyeron de manera
sustantiva, permitiendo que la industria automotriz se alimentara prin-
cipalmente con insumos importados. Para Sosa, este decreto significé una
ruptura total con la estrategia de desarrollo establecida en el decreto de
1962, “pues en lugar de combinar la sustitucion de importaciones en la
rama auxiliar con la promocion de exportaciones en la industria terminal,
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reemplazo el esquema histdrico de crecimiento de la industria, basado en
el mercado interno por aquel orientado hacia afuera” (Sosa, 2005, p. 202).
En consecuencia, se puede afirmar que sibien el TLcAN se convirtid en un
parteaguas del patron exportador, la economia mexicana ya transitaba desde
antes por un proceso de cambio estructural profundo en el cual, mediante
politicas de apertura neoliberal, el Estado mexicano dejo de fomentar el cre-
cimiento de la industria nacional al disminuir las reglas de origen necesarias
para producir automdviles y autopartes en el pais. En otras palabras, la inte-
gracion de México en el TLcan hubiera sido inconcebible con el decreto de
1962, cuyas bases exigian un alto contenido nacional en comparaciéon con
lo que necesitaban las grandes firmas automotrices y empresas de autopar-
tes. Estos requisitos se redujeron para que la inversion extranjera pudiera
penetrar en el pais sin estar condicionada al encadenamiento nacional.

El TLCAN V la institucionalizacion
del proteccionismo regional desigual

Al firmarse el TLCAN, se crearon reglas de origen regionales para la produc-
cién de carros. Ello significé que, para que un automovil o sus autopartes
pudieran circular libres de aranceles en cualquiera de los tres paises nor-
teamericanos, debian cumplir con un contenido regional especifico. Al
iniciar el tratado, el contenido regional debia ser de 50 %, pero a partir de
2002 aumentd a 62 % para el caso de automoviles y 60 %, para autopartes.
Este es el requisito de contenido mds alto que Eua tuvo —previo al Tratado
entre México, Estados Unidos y Canadd (T-MEC)— para importar automo-
viles y autopartes libre de impuestos (Canis et al., 2017, p. 2).* El objetivo
principal de este acuerdo comercial no solo fue promover la inversion de
la industria del automovil en la regiéon norteamericana, sino sobre todo
proteger a esta industria de la competencia asidtica, especialmente la japo-
nesa, que estaba inundando el mercado estadunidense.’

4 La firma reciente del nuevo Tratado de Libre Comercio conocido como T-MEC incre-
ment6 atin mds las reglas de origen, haciendo que el automdvil deba tener un conte-
nido regional de 75 % y un contenido de 40 % producido en Eua y/o Canadd, donde la
mano de obra se paga por encima de los 16 ddlares la hora.

5 Las importaciones estadunidenses de automéviles producidos en Japén pasaron de
8 % del total de las importaciones en 1970 a 25 % en 1990. El TrLcan estuvo lejos de
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En este contexto de agudizacidn de la tension comercial entre econo-
mias desarrolladas, México se convirti6 en el apéndice manufacturero de
EUA para afrontar la presion de la competencia mundial. Es decir, lo que para
las firmas automotrices estadunidenses fue un respiro en medio del hura-
can global, para México significd, primero, la clausura de la politica indus-
trial nacional y, segundo, la apertura comercial supeditada a las exigencias
de la reproduccion de capital en Eva. Por ello es posible afirmar que este
acuerdo institucionalizé el proteccionismo regional desigual que, en aras de
proteger al capital estadunidense, acentu6 el lugar subordinado de México.

Con el TLcaN se irrig el modelo maquilador iniciado con el Programa
de industrializacion fronteriza y todo el territorio nacional se convirtié en un
enclave manufacturero para la exportacion. A diferencia de la reglamen-
tacion industrial impulsada por el decreto de 1962, en el que las empresas
automotrices debian promover un proceso de integracion industrial endd-
gena por la obligacion de elevadas reglas de origen, con el Trcan las cor-
poraciones automotrices podian instalarse en el territorio mexicano sin la
necesidad de responder a condicionamientos estatales, fomentar desarrollo
industrial nacional y muchos menos procurar la derrama tecnoldgica que
requiere cualquier proceso de crecimiento enddgeno.

Esimportante reiterar que el aumento del contenido regional nortea-
mericano impulsado con el TLcaN en la rama automotriz no estuvo acompa-
fiado de un aumento del contenido nacional en México. Quizds esta sea una
de las razones fundamentales por la que se puede argumentar que el cre-
cimiento de la industria automotriz en México, impulsado por el acuerdo
comercial norteamericano, signific6 un proceso de anexién productiva
dependiente que, en todos los sentidos, limito la posibilidad de desarrollar
un proceso de diversificacion y crecimiento industrial organico en el pais.

Si 60 % del automovil tenia que ser construido en Norteamérica bajo
el acuerdo de libre comercio, una muy reducida cantidad de su contenido se

representar un acuerdo de libre comercio. Retomando a Cypher y Delgado Wise, es
posible afirmar que con el TLcAN, Eua buscaba construir su propio bloque defensivo/
ofensivo ante el ascenso del gran capital japonés. Tal y como lo afirman los autores:
“En esencia, los grandes poderes estaban operando en la construccién de un sistema
global que fuera, en muchos aspectos, lo inverso de un sistema econémico globa-
lizado ‘horizontal’, como proponian los expertos con la hipdtesis de ‘el mundo es
plano’; mientras que la retdrica del ‘libre comercio’ producia ecos interminables, las
naciones poderosas se consumian en una batalla por una posicion exclusiva o privile-
giada en asuntos de finanzas, comercio y produccién” (Cypher y Delgado, 2012, p. 72).
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produciria en México. Como resultado, las etapas de mayor contenido tec-
noldgico y las mds elevadas en cuanto a la productividad se concentraron en
EUA, mientras que los segmentos menos automatizados de la cadena produc-
tiva se transfirieron a México.

La reduccién del contenido nacional establecido en México con el
Decreto automotriz de 1989 y el posterior establecimiento de las reglas de
origen regionales en el TLcAN causaron una desigual division técnica del
trabajo al interior de la metarregion norteamericana, en la cual Eua retuvo
y concentro los eslabones de la cadena de produccidn estratégicos en la
manufactura de automdviles, como son la ciencia y la tecnologia, el ensam-
ble, la produccion de motores y trasmisiones. Mientras tanto, México se
convirtio en el mayor proveedor de las autopartes menos automatizadas,
donde las condiciones de trabajo se caracterizan por los bajos salarios y la
mayor precariedad laboral (Crossa, 2021).

El TLcaN impuls6 el empleo y las exportaciones de la industria auto-
motriz en México durante los afios noventa, cuando el numero de trabaja-
dores paso de 420 000 a 635 000, mientras que las exportaciones a Eua de
automoviles ensamblados en México se multiplicaron por seis: de 200 000
en 1990 a 1.2 millones en 2000. Sin embargo, el periodo de crecimiento
dur6 poco, ya que el ciclo descendiente de la economia estadunidense no
tardo en llegar con la llamada crisis de las “empresas punto com” (dot-com
crisis) en 2001, afio en que China se integré en la Organizacién Mundial del
Comercio (omc) para agudizar la competencia capitalista por el reparto del
mercado mundial.

A partir de esta crisis, la demanda en Eua se contrajo y el crecimiento
de laindustria automotriz en México se paralizé. Este escenario de contrac-
cioén se acentud por la Gran Depresion de 2008, provocando un efecto nega-
tivo en México, que se reflejo en un importante descenso de empleos de la
actividad automotriz en el pais: el numero de trabajadores de esta actividad
paso de 635 000 en 2000 a 412 000 trabajadores en 2009. Sin duda, el afio de
2008 marcé un punto de inflexion en el desarrollo de la industria automo-
triz en México.

Efectos devastadores de la crisis de 2008 en México demostraron que
la reconversion industrial iniciada en los afios ochenta y profundizada con
el TLcAN generaron una anexion subordinada que causo un proceso de des-
integracion y dispersion productiva. El resultado de esta relacién desigual
es que, si bien la industria automotriz es un eje rector de la economia mexi-
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cana, su importancia en este pais no ha hecho mds que profundizar la frac-
tura productiva que permea en su geografia industrial.

T-MEC y la dominacion reeditada
de las corporaciones estadunidenses en México

Después de dos anos de crisis, desempleo y abrupta contraccion de la econo-
mia mexicana por los efectos de la depresion de 2008, el escenario comenzd
amostrar sefiales de parcial recuperacion. A partir de 2010, la configuracion
productiva dio un nuevo giro que provoco el inicio de una nueva etapa en
el desarrollo de la industria automotriz en México. Esta nueva fase estuvo
marcada por un crecimiento inusitado y sin precedentes de esta industria
en el pafs.

Lasinversiones, empleo y exportaciones de la industria automotriz en
México tuvieron unaumento explosivo. Toda estaindustria quedo6 vinculada
con la proveeduria al mercado estadunidense. Este crecimiento insolito se
puede observar en la Grafica 11, donde se muestra que las cifras de aumento
de empleo en el ramo automotriz para la exportacion crecieron exponen-
cialmente en menos de una década, entre 2010 y 2019 (en este ultimo afio
se firmo el T-mEc) al haber pasado de 412 000 trabajadores a 982 000, res-
pectivamente. En la historia de la industria automotriz en México nunca se
habian registrado estas tasas de crecimiento tan aceleradas.

Este crecimiento resulta sorprendente porque en EUA, en este mismo
periodo, no se cre6 ninguna nueva planta de ensamble, solo hubo exten-
siones de plantas que ya existian. Entretanto, en México se instalaron diez
nuevas grandes fdbricas para la manufactura de vehiculos terminados,
lo cual elevo la capacidad de produccion de automdviles en México a 4.7
millones de vehiculos. Es decir, entre 2008 y 2019 México paso de tener 9
plantas de ensamble, a tener 19, respectivamente. Esto lo colocé en el sexto
lugar entre los mayores productores de vehiculos en el mundo, el quinto
mayor exportador de automoviles terminados y el mayor exportador en
estarama a los EUA.®

6 El 83 % de la produccion de vehiculos que se ensamblan en México se destinan a EUA.
En 2018, Eua import6 8.6 millones de automdviles, de los cuales 3 millones prove-
nian de México.
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Grafica 11. Numero de trabajadores de la industria automotriz
en México (miles)
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Fuente: INEGI, IMMEX https://www.inegi.org.mx/app/indicadores/?tm=0 (consulta:
Junio de 2020).

A diferencia de otros periodos de ascenso de la industria automotriz
en México, los cuales se sostuvieron con un protagonismo incuestionable
del capital estadunidense, en este caso el origen del capital de las nuevas
inversiones que se instalaron en el pais fueron fundamentalmente inver-
siones no estadunidenses. En efecto, hubo una explosién en el crecimiento
de esta actividad en México, pero la particularidad de este periodo estd en el
hecho de que el tutelaje ya no fue marcado por las firmas estadunidenses,
como lo habia sido anteriormente.

De hecho, es posible afirmar que en este breve periodo de menos de
una década, las firmas automotrices estadunidenses perdieron el dominio
que siempre habian tenido sobre la manufactura de vehiculos en México. E1
aparato productivo, y todo lo que este articula, se convirtié en un escenario
disputado por firmas monopdlicas de diferentes paises. Asi lo demuestra
la Tabla 9, en la cual se exhibe que de las diez nuevas plantas de ensamble
instaladas en México entre 2008 y 2019, unicamente dos fueron de capital
estadunidense (M en San Luis Potosi y Fiat-Chrysler en Saltillo). Las ocho
plantas restantes fueron de origen japonés, coreano y aleman.
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Tabla 9. México: Produccién por empresa

Afio de Capacidad de produccion

Empresa Ubicacion inauguracion (miles)
Ford Hermosillo, Sonora 1983 378
Cuautitldn, Edo. de México 1964 328
General Motors Ramos Arizpe 1979 173
San Luis Potos{ 2008 123
Guanajuato 1995 320
Chrysler Saltillo, Coahuila 2013 146
Toluca, Edo. de México 1968 146
Nissan Aguascalientes 1982 380
Aguascalientes 2013 175
Cuernavaca, Morelos 1966 300
Honda El Salto, Jalisco 1995 60
Celaya, Guanajuato 2014 200
Mazda Salamanca, Guanajuato 2013 230
Toyota Tijuana, Baja California 2004 64
BMW San Luis Potosi 2019 150
VW Puebla, Puebla 1966 730
Mercedes Benz Aguascalientes 2019 300
Audi San José Chiapa, Puebla 2016 150
KIA Monterrey, Nuevo Leon 2016 300

Nota: En gris se destacan las plantas de ensamble que se crearon después de la crisis de 2008.
Fuente: Elaborado con informacién tomada de https://elpais.com/especiales/2017/
plantas-armadoras-de-autos-en-mexico/

Lorelevante del creciente protagonismo de firmas no estadunidenses
en México es que estas firmas operan desligadas de las cadenas de produc-
cién estadunidense. Es decir, las firmas asidticas y alemanas que manu-
facturan vehiculos terminados en México no se encadenan a la economia
estadunidense en prdcticamente ninguno de los eslabones del proceso
productivo automotriz. Ello impacta de forma negativa a las firmas estadu-
nidenses y a productores de aquel pafs, tanto de materias primas —sobre
todo del hierro, aluminio y vidrio— como de componentes y autopartes.
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Las plantas de ensamble no estadunidenses en México, ademds de emplear
fuerza de trabajo mexicana y no estadunidense, también se abastecen con
materias primas y componentes estratégicos que provienen en muchos
casos de sus paises de origen, lo cual excluye a Eua de participar en el pro-
ceso de produccion.

Por lo anterior es posible afirmar que TLCAN, creado originalmente
como mecanismo de proteccionismo regional para resguardar el interés
del capital estadunidense, termind siendo contraproducente para dicho
objetivo. Las reglas de origen estipuladas en ese acuerdo dieron margen
para que capitales no estadunidenses penetraran en el aparato industrial
mexicano, y por este medio, entraran al mercado estadunidense. Las empre-
sas no estadunidenses de reciente instalacion en México aprovecharon el
requisito de 62.5 % en contenido regional estipulado por el TLcAN, para esta-
blecer sus operaciones en México, dejando a Eua al margen de participar en
la cadena productiva, aun cuando este pais constituia el mercado final de
los automéviles.

El contenido de ua en la elaboracién de automdviles que se ensam-
blaban en México y se exportaban a Eua durante el afio de la firma del T-MEc
se exhibe claramente en la Grdfica 12, donde se muestra que es notoria
la diferencia entre el contenido de la produccién de firmas automotrices
estadunidenses y el resto. Se puede observar que el contenido originario
de Eua y Canadd de los vehiculos ensamblados en México por Gm, Ford y
Fiat-Chrysler es significativamente mds elevado que el de las firmas japone-
sas, coreanas y alemanas, lo que significa que las firmas no estadunidenses
que ensamblan en México tiene pocos insumos provenientes de EuA. Estas
colocaron sus operaciones en México para aprovechar la excepcionalidad
arancelaria que ofrecia el TLcAN y los bajos salarios, con el fin de entrar al
mercado estadunidense con restricciones impositivas y con utilidades ele-
vadas por la cercania a este pais y los bajos salarios.

Cuando las firmas estadunidenses se encontraron en franca desven-
taja debido a la colocacién cada vez mds predominante de operaciones de
capitales no estadunidenses en México, Eua impulsé el T-MEC para una vez
mds, revertir el escenario de competencia y proteger a los capitales estadu-
nidenses. Ello en un contexto de retdrica politica nacionalista liderada por
el presidente D. Trump, bajo el lema Make América Great Again.

En el T-MEC se incorporaron nuevas politicas comerciales y nuevas
reglas de origen en materia automotriz, cuyo objetivo fue afianzar el pro-
teccionismo regional desigual que se ha venido desenvolviendo desde los
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Grafica 12. Contenido estadunidense y canadiense en automaviles
ensamblados en México, por modelo y firma (2019)
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Fuente: NHTsA, https://www.nhtsa.gov/ (consulta: Junio de 2020).

afios ochenta en Norteamérica, el cual ha hecho de México un anexo depen-
diente y subordinado al capital estadunidense.

Entre los elementos destacables del T-MEC en materia automotriz,
resulta relevante la reformulacion de las reglas de origen en las cuales el con-
tenido regional requerido para que los vehiculos puedan comerciarse con
excepcionalidad arancelaria en cualquier de los tres paises norteamericanos
aumentd de 62.5 % (contenido requerido porel Trcan)a 75 %. Es decir, con este
nuevo tratado comercial, tres cuartas partes del valor del automdvil deben
ser producidas al interior de la metarregion norteamericana. Este aumento
probablemente fomente la mayor aglomeracion regional o el nearshoring de
la produccidn, impactando a las corporaciones no estadunidenses que depen-
dian de insumos producidos fuera de Norteamérica (Alvarez, 2021).

Junto con las disposiciones mencionadas, losautomaéviles deben cum-
plir con un contenido regional de acero y aluminio de 70 %. Estos materia-
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les esenciales para la produccién de un vehiculo representan, segtiin indicd
UsITC, 54 % del “peso en vacio” de un automdvil ligero.” Asimismo, el T-MEC
exige un contenido regional de 75 % en las autopartes esenciales, 70 % en
las autopartes principales y 65 % en las autopartes complementarias.® A
esto se suma el hecho de que recientemente se anunci6 la apuesta de los
congresistas demdcratas por garantizar incentivos fiscales para los auto-
moviles eléctricos elaborados en plantas sindicalizadas de eua, lo cual res-
guarda a las tres grandes firmas estadunidenses e impacta negativamente a
las no estadunidenses que operan plantas de ensamble en Eua sin sindicato.

Al aumento del contenido regional se afiade el requisito del Valor de
Contenido Laboral (vcr), quizds el mds novedoso en la nueva reglamenta-
cién comercial norteamericana de laindustria automotriz, pues no se habia
aplicado en ningun acuerdo previo: 40 % del vehiculo debe ser elaborado
en alguno de los tres paises donde los salarios sean de 16 ddlares la hora;
es decir, poco menos de la mitad del contenido del automévil debe elabo-
rarse en EuA o Canadd y no en México, pues es ilusorio creer que en México
se puede alcanzar esta cifra en salarios; esto implicaria que los obreros de
la industria automotriz recibieran salarios de aproximadamente 85 000
pesos mensuales.’

En la Gréfica 12 se puede notar que las unicas firmas que cumplen
con esta exigencia del vcL son las corporaciones estadunidenses, ya que las
firmas japonesas, alemanas y coreanas que ensamblan en México producen
automoviles con contenidos de Eua y Canadd que en muchos caso no alcan-
zan ni 10 %. Estas firmas tendrdn que reformular la organizacion espacial

7 United States International Trade Commission, usitc (2019). US-Mexico-Canada
Trade Agreement: Likely Impact on the U.S. Economy and on Specific Industry Sectors,
la Comision de Comercio Internacional de Estados Unidos. Recuperado de https://www.
usitc.gov/publications/332/pub4889.pdf

8 Las “autopartes esenciales” se refieren al motor, trasmisién, carroceria y chasis,
eje, sistema de suspension, sistema de direccién y bateria de litio. Las “autopartes
principales” se refieren a rodamientos, partes para la carroceria, parachoques, aire
acondicionado y motor de enfriamiento, paneles de control, motores eléctricos y
partes de motores y trasmisiones. Las “autopartes complementarias” se refieren a
equipo de audio y telemando, partes auténomas del vehiculo como radar o LIDAR,
cinturones, cdmaras y monitores, electronica y eléctrica, volantes y poleas y paneles
de instrumentos.

9 Del 40 % del contenido laboral, por lo menos 25 % del contenido del automavil debe
ser elaborado en la manufactura y no mds de 10 % en la investigacion y desarrollo.
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de sus procesos de produccién para cumplir con el vcr, o bien sujetarse a las
restricciones arancelarias.'

Por lo anterior, con las nuevas reglas de origen, se vuelve obligatorio
que la cadena de produccion se eslabone con la economia estadunidense
(especialmente por el vcr de 40 %). Resulta imposible mantener la orga-
nizacion del proceso de produccién que se tenia antes del T-MEc, ya que el
contenido de la produccion de las firmas japonesas, coreanas y alemanas
que ensamblaban automdviles en México operaban al margen de la econo-
mia estadunidense. Estas firmas tendrdn que reorientar la organizacién del
proceso de produccion para incorporarlo en Eua o Canadd, mientras que
las firmas estadunidenses no tendran problema en cumplir con los nuevos
requisitos porque ya cumplen con ellos. Asi, se puede argumentar que el
T-MEC llegd para revertir la voraz competencia monopdlica por la conquista
del mercado estadunidense y reforzar el proteccionismo regional que sal-
vaguarda al capital estadunidense. En esta nueva arquitectura, la economia
mexicana estd condenada a mantenerse articulada al complejo automo-
triz norteamericano de forma subordinada, como ha sido desde hace cua-
tro décadas, especializada en la manufactura de los eslabones mas débiles,
aquellos manualizados que registran la generacién de menor valor agre-
gado. Es decir que las reglas de origen, tal y como se estipulan en el T-MEc,
tenderdn a reeditar el papel maquilador que tiene México en las cadenas
regionales de la industria automotriz.

Asimismo, es importante mencionar que estas nuevas reglas de origen
formuladasenel T-MEC condicionardnlasnuevasinversiones,obligandoaque
otras economias productoras de automdviles (como China) deban cumplir
con los contenidos regionales y laborales establecidos en el acuerdo si desean
incursionar en el mercado estadunidense. Esto es especialmente relevante
porque economias como la china, que hoy se coloca como la mayor ensam-
bladora de automdviles eléctricos en el mundo, tendrian enormes capaci-
dades productivas para competir por el mercado de vehiculos eléctricos
en EUA si no hubiera restricciones arancelarias como las que se imponen con
el T-MEc. Por tanto, este acuerdo se anticipa a la profundizacion de la compe-
tencia monopdlica y al crecimiento protagénico de China en la produccion
automotriz global, para proteger a los capitales estadunidenses.

10 El contenido regional de 75 % y el laboral de 40 % deben cumplirse para julio de
2023; de lo contrario, se impondrd una tasa arancelaria de 2.5 % o bien el arancel de
Nacién Mds Favorecida que esté aplicando Eua al momento de la importacion.
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LAS CADENAS GLOBALES DE VALOR
Y LA GRAN MENTIRA DEL ESCALAMIENTO INDUSTRIAL

Durante las ultimas tres décadas, la naturaleza duradera del Consenso de
Washington ha influido en una agenda de investigacion de las ciencias socia-
les que se ha alejado de un andlisis de las estructuras econémicas globales
asimétricas basadas en las dindmicas de desarrollo desiguales que vinculan
al centroy la periferia (hoy comunmente denominados norte y sur globales).
En cambio, ha ganado prominencia un andlisis de “cadenas” de la globaliza-
cién en el contexto de una economia mundial cada vez mds “integrada”.

Como parte de este cambio, una generacion reciente de académicos
ha adoptado el concepto de cadenas globales de valor (cGv) para describir
la internacionalizacidn de la esfera de produccion, donde los lugares remo-
tos se ubican bajo un patrén de acumulacion global impulsado por las
empresas transnacionales como resultado de una amplia gama de nuevas
configuraciones institucionales e innovaciones tecnoldgicas (Gereffi y Kor-
zeniewicz, 1994).

Quizds una de las contribuciones mds conocidas de esta perspectiva
es el concepto de “escalamiento industrial”, que describe desde diferentes
angulos cémo las economias —nacionales o regionales— y las empresas
escalan en la generacion de valor agregado dentro de las cGv a través de
formas especificas de gobernanza empresarial y apropiacion tecnoldgica.
Estos procesos son clave para ayudar a las empresas rezagadas y a los pai-
ses “en desarrollo” a adquirir los conocimientos necesarios para avanzar
hacia eslabones mds productivos de la cadena (Gerefli, Humphrey y Stur-
geon, 2005). Bajo estas formulaciones, revertir las asimetrias globales debe
involucrar la modernizacién industrial, o la generacidn de las condiciones
necesarias para que las economias “en desarrollo” sigan las trayectorias de
crecimiento establecidas por los paises “desarrollados” y las corporaciones
“lideres” (lead firms).

Las perspectivas predominantes en torno a las cGv y el escalamiento
industrial argumentan que en las propias dindmicas de acumulacién de
capital y arquitectura empresarial, radica la alternativa al problema de la
asimetria politica econdmica global. En otras palabras, las dindmicas de
acumulacion privada, por medio de adecuadas estrategias de gobernanza
empresarial, brindan las posibilidades para que las economias periféricas
avancen hacia una mayor productividad, un mayor desarrollo tecnolégico
y mayores nichos de valor agregado en la economia mundial. Por tal motivo
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es que no sorprende la amplia aceptacion del concepto de cGv por parte de
instituciones financieras internacionales como el Banco Mundial y el Fum1
(Ignatenko et al., 2019; Taglioni y Winkler, 2016).

En estos analisis, por ejemplo, se replantea la inversion extranjera
directa (1Ep) como una oportunidad central para las naciones en desarrollo.
Se supone que si estas acogen a las empresas transnacionales, adquieren la
oportunidad para desarrollarse tecnolégicamente, y por ende para que sus
economias crezcan. Es decir, quedan habilitadas para ascender a segmentos
de mayor valor agregado de la economia global. Sin embargo, en la prdctica
el discurso de las cGv como nicho de oportunidad para el desarrollo se ha
utilizado para justificar la agenda y los intereses de las corporaciones trans-
nacionales que buscan aumentar su acumulacién de ganancia y poder a
escala mundial mediante la incorporacion de economias subdesarrolladas
a partes de sus cadenas de valor mundiales.

Taly como han insistido varios andlisis criticos, existe implicitamente
un sesgo inclusivo (inclusionary bias) y una perspectiva de ganar-ganar (win-
win) centrada en la esfera empresarial, la cual subyace a los supuestos con-
ceptuales del escalamiento industrial, donde la gobernanza corporativa
bien establecida es clave para la capacidad de las economias periféricas de
avanzar hacia una mayor productividad, mayor desarrollo tecnolégico y
nichos de mayor valor agregado en la economia global. Es decir, es la estra-
tegia corporativa apropiada la que brinda las posibilidad de escalar en el
desarrollo (Bair y Werner, 2011; Ferndndez y Trevignani, 2015).

Estudios criticos recientes rechazan esta perspectiva centrada en el
capital corporativo de propiedad extranjera como agente esencial para
potenciar el avance de las economias en desarrollo, y en cambio, destacan
laimportancia del mundo del trabajo, el desarrollo desigual como un factor
histdrico y los procesos socioespaciales, los actores estatales y las politicas
para fomentar el poder corporativo transnacional, la transferencia y aca-
paramiento de valor global y la destruccién ambiental (Coe y Yeung, 2015;
Werner, 2015).

La literatura critica en torno a las cGv se ha distanciado de los princi-
pales discursos de escalamiento y mads bien se centra en analizar la repro-
duccion del podery la desigualdad dentro de las redes de produccién global,
la degradacion social en lugar de la mejora industrial, el acceso diferencial
a la tecnologia y los mercados, las nuevas relaciones extractivas y preda-
torias del capital transnacional en los paises de la Periferia, la devaluacion
laboral y la integracion desigual dentro de las cgv, que lejos de representar
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una oportunidad para las economias en desarrollo, profundizan las condi-
ciones de concentracién de capital, empobrecimiento, devaluacion, des-
pojo y explotacion (Anner, 2015; Bair, 2020; Bair y Werner, 2011; Barrientos,
2019; Selwyn y Leyden, 2021).

En México, la perspectiva que coloca a las cGv como palancas de esca-
lamiento industrial ha generado mucha atencién y mucha produccién aca-
démica. A pesar de las criticas ofrecidas recientemente por varios autores
(Crossa y Ebner, 2020; De la Garza, 2014), las perspectivas de ganar-ganar
centradas en la corporacién transnacional contindan siendo ampliamente
utilizadas en los andlisis de la industria automotriz de México. De hecho,
la importancia econémica de esta actividad manufacturera para la expor-
tacion en México ha estado acompafiada de una abundante literatura en la
que, implicita o explicitamente, se promueve la afirmacién de que la 1ep en
la industria automotriz y las “transferencias de tecnologia” han generado
condiciones locales de competitividad productiva que impulsan el desarro-
llo industrial (Martinez y Carrillo, 2017).

Sin embargo, como se demostrard en el siguiente apartado, a pesar
de que la industria automotriz en México, tal y como la conocemos en la
actualidad, tiene una historia que se remonta a por lo menos cuatro déca-
das, la economia del pais se encuentra sumergida en una condicién de
dependencia tecnoldgica e hiperespecializada en la produccién de los seg-
mentos de la cadena de produccion mds intensos en el uso de la fuerza de
trabajo. La industria automotriz de exportacion en México no ha fomen-
tado un proceso de consolidacion industrial endégena, y en cambio, ha
agravado la condicién precaria, fragmentada y subdesarrollada de la eco-
nomia nacional. Estas dindmicas han ido de la mano del dominio creciente
del poder corporativo de las empresas transnacionales, particularmente las
de origen estadunidense. La integracion productiva del complejo automo-
triz de México- EUA, lejos de brindar oportunidades de equilibrio produc-
tivo y modernizacion industrial, solo ha acentuado patrones de desarrollo
regional desiguales.

(Escalamiento industrial o subdesarrollo productivo?
La fragmentacion e internacionalizacion de los procesos de produccion

de las ultimas cuatro décadas, asi como el incremento exponencial en el
comercio mundial, han generado que partes sustanciales de la produccion
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manufacturera se hayan transferido de economias desarrolladas, tradi-
cionalmente industriales, a paises donde pueden operar mecanismos de
retencion de ganancia por medio de los diferenciales salariales globales y la
explotacion redoblada de la fuerza de trabajo en las economias de la Perife-
ria (Cypher y Crossa, 2020).

Con el paso del tiempo esta transformacion mundial ha creado cami-
nos diferentes y prdcticamente antagénicos dentro del desarrollo capita-
lista. Un camino lo han tomado las economias que se han articulado a este
nuevo sistema mundial por medio de politicas industriales nacionales que
incentivan procesos de industrializacién endégena. Esta articulacion activa
ha creado sistemas de produccion interna y articulaciones industriales orga-
nicas que posibilitan aumentar la productividad y generar valor agregado.

Elcasomadsejemplarde laarticulacion activaha sido el de China. Junto
con otras economias de sureste asidtico, este pais ha logrado un gran creci-
miento econdmico mediante politicas econdmicas de condicionamiento
a la 1ED y politicas industriales de fomento al desarrollo manufacturero
interno y que procuran la derrama en ciencia y tecnologia mediante regla-
mentaciones que canalizan la 1Ep hacia dreas estratégicas comunmente arti-
culadas en joint ventures. Este procedimiento, entre otros, ha favorecido la
construccion de capacidades industriales enddgenas en las cuales el Estado
—y su incidencia en la retencion de valor— tiene un lugar fundamental
en la conduccion econdmica y en la planeacion del desarrollo industrial
(Agarwala y Chadhaury, 2019; Zhou, Jiang y Kong, 2020)." Tanto es el tute-
laje del Estado en la economia nacional y el desarrollo industrial en China
que diversos autores no han dudado en llamar a este proceso “capitalismo
de Estado” (Liebman y Milhaupt, 2015; Milhaupt y Zheng, 2014).

11  Aunque,entre 2018-2022 gran parte de los controles y reglamentos sobre la 1Ep en el sec-
tor automotriz han sido desregulados, el control de las empresas transnacionales (ETN)
por medio de los joint ventures hasta 2001 permitié que actualmente las corporaciones
automotrices chinas se encuentren en una posicién competitiva al haber aumentado
de forma exponencial su dinamismo a lo largo de las ultimas tres décadas dada la alta
gama de politicas industriales aplicadas. La consecuencia de esta articulacién activa ha
sido que China ha dejado de articularse a la economia mundial por medio de bajos sala-
rios, mientras que las ETN de origen europeo y estadunidense han sido crecientemente
desplazadas en los sectores de punta, incluyendo el automotriz, donde, a pesar de tener
un papel todavia dindmico, han visto crecer la presion generada por la competencia de
corporaciones automotrices estatales también conocidas Big Four: saic, Dongfeng, raw
y Chang’an y unas empresas 100 % de capital nacional, como Geely.
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La economia mexicana ha tomado un camino muy diferente que se
analizard con mayor detalle aqui. Luego de haber pasado por un importante
crecimiento industrial parcialmente endégeno, durante el proceso de la
industrializacién nacional dirigido por el Estado entre 1940 y 1982 (More-
no-Brid y Ros, 2009; Rey, 1984; Sosa, 2005), la ruptura causada por la agresiva
implementacion de las politicas neoliberales dejo al pais sumido en un pro-
ceso de acumulacion desarticulada e impulsada desde afuera. Como resul-
tado, se produjo una integracion pasiva del pais a la nueva configuracion
industrial mundial, que en lugar de generar desarrollo industrial nacional,
hareeditado un escenario de atomizacién productiva que se expresa en una
formacion también nacional de enclave industrial tutelado por el capital
transnacional, casi todo de origen extranjero.

En esta profunda y agresiva metamorfosis se destruyeron las bases
de la articulacién, que bien o mal, se habian construido en las décadas
previas y se convirtié a México en un exportador subordinado al impulso
de la economia de mercado, con un nivel de valor nacional incorporado
en sus exportaciones notoriamente bajo, dada su plena apertura a la 1EDp
y su participacion en la economia mundial como un mero procesador/
ensamblador de insumos importados. En este contexto, el pais reedité su
condicion dependiente al haber quedado totalmente excluido de la pro-
duccion de la ciencia y tecnologia que requiere cualquier pais para incor-
porarse con capacidad de decision en las cadenas globales de produccion
y distribucion.

A pesar de que la realidad econdmica y productiva del pais es con-
tundente en demostrar las limitaciones del modelo de desarrollo capita-
lista predominante en México, hay una importante cantidad de literatura
reciente que ha intentado mostrar una y otra vez que el crecimiento de
la 1ED en México ha funcionado como palanca que incentiva el desarrollo
interno por medio del fomento corporativo a la implementacion de acti-
vidades cientificas y tecnoldgicas (Alvarez et al., 2014; Carrillo et al., 2017;
Guizar, 2020).

Esta perspectiva ha buscado mostrar con algunos pocos casos aislados
que la incursion del capital transnacional en México tiene el potencial de
generar efectos industriales multiplicadores. Sus principales representan-
tesabogan por que la incorporacion protagonica de la industria automotriz
en México produzca efectos de derrama de aprendizaje, transferencias de
conocimiento y capacitacidon tecnoldgica que impulsan al pais a participar
activamente en las redes de produccion global (Carrillo y Martinez, 2017).
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Sin embargo, como han notado recientemente Coe y Yeung (2020), las
esperanzas enraizadas en las teorias de las cGv y el escalamiento industrial
solamente han sido efectivas en escenarios donde el capital y las corporacio-
nes transnacionales operan bajo el candado de una estricta politica de regu-
lacién y proteccion al mercado nacional. Segun estos autores, los efectos
de difusion y apropiacion tecnoldgica por medida de procesos de derrama
derivada de la 1D se han producido en ciertas economias —como China en
las décadas recientes— por la “relacion empresa-institucion adentro de la
economia” (Coe y Yeung, 2020, p. 780). En este caso se ha demostrado que si
hay una gama de instituciones que condicionan y disciplinan a la 1ep (poli-
ticas bien montadas de industrializacion enddgena, asi como el fomento y
consolidacion de un sistema enddgeno y soberano de innovacion), los efec-
tos de la incorporacion a las cadenas globales de produccion pueden incen-
tivar procesos de crecimiento industrial interno e independientes.

Desde esta perspectiva resulta limitada la argumentacion segun la
cual un pafs receptor de 1ED como México, donde ha predominado una
agenda de politicas desregulatorias que atraen a la inversion por el predo-
minio de ventajas comparativas, pueda entrar en un proceso de mejora-
miento del aparato productivo nacional por medio de efectos de derrama
y aprendizaje (Coe y Yueng, 2020, p. 780). Segun Coe y Yeung, la literatura
optimista centrada en la gobernanza empresarial y en los escalamientos
industriales dejé un vacio en la cuestion del poder, ya que se omite, entre
otras cosas, el andlisis sobre el control que ejercen las corporaciones trans-
nacionales en la esfera del conocimiento cientifico y tecnoldgico. En este
sentido, la articulacion de una economia exportadora a las cGv no provo-
card ex ante una condicion de potencial crecimiento y escalamiento indus-
trial. En un pais abierta e indiscriminadamente receptor de 1IED como es
México, donde los capitales monopdlicos operan en el territorio sin con-
dicionamiento alguno, no puede haber otro escenario mds que el de una
desarticulacion en la formacion industrial que anula los efectos multipli-
cadores para la economia nacional.

La influyente perspectiva basada en la aspiracion del escalamiento
industrial —que ha colmado una parte importante de los andlisis de la
industria automotriz en México— sugiere que la economia nacional se ha
visto beneficiada porla deslocalizacion productiva mundial y la transferen-
cia de segmentos productivos de la industria automotriz a México. Segun
esta mirada, el crecimiento de la produccién de vehiculos y autopartes en
el pais brinda el pivote para generar condiciones productivas endégenas
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que involucren la generacién de mayor valor agregado al interior del terri-
torio nacional. Durante décadas, a pesar de la ausencia de pruebas claras, al
menos desde principios de los afios noventa, este cuerpo de investigadores
ha argumentado que esta industria es un sector de punta de la economia,
capaz de provocar un desarrollo cientifico y tecnolégico que coloque a
México en una condicion de mayor competitividad a escala global.

Desde esta mirada, Lopez et al. (2014) afirmaban que la articulacién
de México con las cadenas internacionales de la industria automotriz ha
potenciado el desarrollo industrial mediante proceso de transferencia y
aprendizaje tecnoldgico. Menciona que “la dindmica de lasredes globales de
produccion en el sector automotriz ha permitido el desarrollo de capacida-
des asociadas a factores como el aprendizaje tecnoldgico, la transferencia de
conocimiento, las mejores practicasy la vision entrepreneurial, entre otras”
(Lopez et al., 2014, p. 18).

Siguiendo este punto de vista, el resultado de esta transferia tecno-
l6gica se ha reflejado en un proceso de escalamiento industrial generacio-
nal en cuatro etapas. La primera generacion de la industria del automaovil
en el pais, de acuerdo con estos autores, inicié en los anos setenta a par-
tir del modelo de ensamble simple o intensificacién del trabajo manual.
La segunda generacion, que llaman Hecho en México, se caracteriza por el
“ensamble y manufactura basada en la racionalizacion del trabajo, activi-
dades con mayor valor agregado y adopcion de nuevas tecnologias a través
de la adopcion-adaptacion del ‘Toyota Production System™ (Lopez et al.,
2014, p. 180). La tercera generacién se inauguré a mediados de los afios
noventa con la apertura del primer centro de investigacion y desarrollo de
una empresa transnacional de autopartes (Centro Tecnoldgico Delphi-Ap-
tiv) localizada en Ciudad Judrez. Mencionan que en esta generacion estdn
implicadas “actividades de investigacion, desarrollo y disefio, basadas en
la intensificacién del conocimiento a través del empleo de ingenieros”
(Lopez et al,, 2014, p. 171). Finalmente, la industria automotriz llegé a una
cuarta generacion con la apertura en 2003 de Cactus Automotive Service de
México (caMmEx), donde se ejecutan funciones de logistica y administracion
de la red de abasto de materiales, de operaciones en planta, movimiento
interno de contenedores en planta y administracion de la cadena de sumi-
nistro para Toyota Tsusho (Lopez et al., 2014, p. 171).

La implicita concepcidn por etapas y lineal que se trasmite a través de
esta propuesta sugiere claramente que la industria automotriz se ha con-
vertido en un pivote de ascenso industrial generacional, que por medio de
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transferencias tecnoldgicas y apropiacion del know-how, ha avanzado de
etapas retrasadas a otras avanzadas en la produccién de valor agregado. A
este proceso evolutivo le llaman catching up, lo que deja la sensacion de que
la industria automotriz en México se encamina hacia las etapas de produc-
cién mas elevadas en la escalera del desarrollo industrial. Desde un interés
centrado tan solo en el estudio de las empresas, Carrillo y Gomis (2007)
presentan su concepcion de la siguiente manera:

Las empresas realizan procesos cada vez mds complejos, productiva y
tecnoldgicamente hablando; aumentan el niumero de productos que rea-
lizan; cambian de nichos de mercado; incorporan cada vez mds innova-
ciones de proceso y certificaciones internacionales; realizan cada vez mds
actividades de disefio e ingenierfa de producto, y obtienen distinciones
por su desempefio en calidad, medio ambiente, seguridad, etc. Ademads,
las gerencias en empresas extranjeras se mexicanizan y toman decisiones
cada vez mds auténoma de sus matrices. Incluso desarrollan funciones de
coordinacion de las diversas actividades localizadas en México. En todos
estos procesos, las firmas, las gerencias, los ingenieros, los trabajadores
y los propios organismos que los representan, mantienen un proceso
de aprendizaje. Se forman capacidades tecnoldgicas, organizacionales y
humanas dentro de las empresas y en su entorno, que permiten hablar
de un aprendizaje colectivo. Todos estos procesos, que pueden resumirse
bajo el concepto de escalamiento industrial (industrial upgrading) reflejan
una realidad: la trayectoria evolutiva de las empresas (p. 17).

A pesar de la vasta literatura que sugiere que los efectos de derrama
tecnoldgica estdn a la vuelta de la esquina, estos andlisis no dejan de ser
visiblemente limitados. Para los autores que han planteado la idea de que
las empresas transnacionales de la industria automotriz en México son
fuente importante de difusion tecnoldgica, pareceria suficiente notar y
analizar con puntualidad casos aislados donde se han producido ciertos
escalamientos parciales. Sin embargo, estos casos no son mds que ejemplos
notoriamente limitados. El laboratorio de Delphi-Aptiv en Ciudad Judrez,
el centro tecnoldgico de Visteon y el camex se han considerado indicadores
de una importante transformacion en el aparato productivo. No obstante,
vistos en perspectiva, solamente muestran el grado de desarticulacién de
la industria automotriz en México, puesto que los limitados efectos posi-
tivos se reducen a un minudsculo grupo de trabajadores calificados (no mds
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de 1500) que han logrado contados avances tecnoldgicos patentados y que
reciben salarios por encima del promedio.

En este mismo tenor hay una amplia literatura que arguye que la exis-
tencia de unos pocos proveedores de origen nacional también es una sefial
del avance en el proceso de innovacion endégena y escalamiento en el sis-
tema global de produccion. Entre el cimulo de literatura correspondiente
a esta perspectiva destaca el trabajo ampliamente citado de Contreras et al.
(2012, pp. 1014-1019), donde se hace referencia a las empresas mexicanas
Kinematics, A1isa y 1RMI como ejemplos de empresas emprendedoras que
incentivaron efectos de difusion cientifica y tecnoldgica generados por la
vinculacién y proveeduria de innovacidn a corporaciones transnacionales.

Sin embargo, al revisar con cuidado la trayectoria de estas empresas,
que supuestamente eran punta de lanza de la innovacién de la industria
automotriz en México, es posible observar que para 2020 ninguna de ellas
sequia existiendo. La empresa RMI cerr6 sus puertas en 2010 porque Ford
decidié que no era suficientemente competitiva (Dossier Politico, 2010).
Este caso y casi todos los demds a los que se alude como empresas que han
generado cambios inducidos por las cGv y la 1ED han sido intentos frustra-
dos, o en el mejor de los casos, sobreviven como firmas mintsculas con
retornos marginales o prdcticamente inexistentes.

Este estudio y otros dedicados al andlisis de casos de empresas que
suelen ser presentados como ejemplos de enormes potenciales terminan
limitados en el tiempo por no considerar que la industria automotriz en
Meéxico, tal y como la conocemos hoy, nacié luego de una ofensiva agresiva
al proceso de industrializacion y una apertura indiscriminada a la 1ep que
ha producido una condicién de exclusion cientifico-tecnoldgica. El pais ha
quedado a expensas de la importacion de innovacién producida en las eco-
nomias desarrolladas, particularmente en Eua (véase capitulo 2). Este lugar
de México en la division internacional del trabajo anula la posibilidad de
derrama tecnoldgica e imposibilita por completo un proceso de apropia-
cién tecnoldgica que sirva para el fortalecimiento de los encadenamientos
industriales nacionales. Alignorar el lugar de México en la cadena de poder
y mando de las corporaciones transnacionales dentro del sistema mono-
polico de innovacion, se peca de iluso. Es una fantasmagoria pensar que,
por si sola, la 1ED tiene el potencial de generar beneficios para el desarrollo
cientifico y técnico en el pais.

En los procesos asidticos como el de China, las exportaciones manu-
factureras han servido para consolidar un sistema nacional de innovacion
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por medio de una politica de disciplina, condicionamiento a los estdandares
de ejecucion y regulacion de las 1ep (Amsden, 2001; Pipkin y Fuentes, 2017).
En cambio, en México la apertura neoliberal y el incremento de las expor-
taciones manufactureras han y siguen estando basados esencialmente en
formas de produccion de menor valor agregado ancladas en la explotacion
redoblada de la fuerza de trabajo. Esto perpetuda la dependencia tecnolégica
en México.

La ausencia medular: Ciencia, tecnologia e innovacion

Tal y como se ha documentado ampliamente, el capital transnacional que
opera de manera dominante en México nunca ha estado interesado en el
desarrollo articulado de un sistema de ciencia y tecnologia nacional. Gui-
11én (2021, pp. 21-37) y Delgado (2009, p. 9) han mostrado que en este pais
predomina la conduccién de comerciantes monopolistas y/o especulado-
res o empresas extractivas rentistas. El resultado se expresa, segin Cimoli
(2000), en la notable ausencia de un sistema endégeno de innovacion que
permita encadenamientos internos basados en la demanda del mercado
nacional. El autor sefiala que los elementos limitados de lo que, generosa-
mente, podria denominarse “sistema mexicano de innovacién” estdn estan-
cados porque la brecha entre las capacidades tecnoldgicas de México y la de
las naciones que operan en las fronteras del desarrollo tecnoldgico es cada
vez mayor. El poco avance tecnoldgico que se produce en México responde
a la tecnologia importada, incorporada en maquinaria y equipo extranjero
(Cimoli, 2000, pp. 285-292).

En cuanto a los fructuosos efectos de encadenamientos a la manera
que lo pens6 Hirschman (1977), donde destacan los eslabonamientos hacia
adelante, hacia atrds y horizontales para generar retornos a veces crecientes
por las inversiones inducidas, Cimoli considera que en México los eslabo-
namientos internos “cada vez mds se sustituyen por un proceso de integra-
cién internacional” de manera que “podemos ver una dramadtica pérdida
de articulacién en los vinculos existentes y sus proveedores nacionales de
insumos” (Cimoli, 2000, p. 285).

El patron exportador vigente ha eliminado cualquier proyeccion
nacional que haya podido construirse en esta materia durante el periodo
de industrializacion previo, quedando a expensas de la creciente importa-
cion de fuerzas productivas disefiadas y patentadas en el exterior, lo que ha
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dejado al pais en una posicion de dependencia tecnoldgica reeditada. Esto
se puede demostrar por el hecho de que los paises de la Organizacién para
la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (ocpE) han registrado un claro
aumento en el numero de investigadores en I+D desde los afios noventa,
mientras que México estd claramente estancado en esta materia debido a
que su modelo productivo se ha cimentado solo sobre la articulacion de
los procesos laborales basados en salarios bajos con la manufactura pre-
disefiada e importada. Esto ha provocado un crecimiento en la brecha de
formacion de fuerza de trabajo altamente calificada entre este pafs y las
economias desarrolladas de la ocDE, en las cuales tiende a aumentar la pre-
sencia de investigadores dentro del mercado de trabajo (véase Grafica 13).

La condicién dependiente en el dmbito de la ciencia y la tecnologia
también ha sido notada y analizado por Aboites y Diaz (2013, p. 22), quienes
documentaron el acelerado déficit en la “balanza de pagos tecnoldgica” que
se ha producido en el pais. Segun estos autores, desde 1996 hasta 2007, las
exportaciones de tecnologia disminuyeron 23 %, mientras que las importa-
ciones tecnoldgicas se dispararon al haberse multiplicado por cuatro entre
1996y 2007. El déficit crecid de 238 millones de d6lares en 1996 a 1300 millo-
nes de dolares en 2007 (Aboites y Diaz, 2013, p. 23). Ademads, la busqueda por
la “la modernizacion tecnoldgica de la nacidn” —un objetivo principal que,
en su momento, busco legitimar el ingreso del pais en el TLcan en 1994—
termind siendo una mentira, ya que en realidad México se alejé aun mds de
la frontera tecnoldgica a medida que aumentaron sus exportaciones manu-
factureras (Aboites y Diaz, 2013, p. 35). En otras palabras, la apertura indis-
criminada de la economia nacional envolvi¢ al pais en una condicién de
subordinacion y exclusion de la produccion de ciencia y tecnologia.

No resulta sorprendente observar que, dentro de las economias mads
grandes de América Latina, la de México es la que se encuentra en una con-
dicién de mayor dependencia tecnoldgica. Tal y como lo demuestra la Gra-
fica 14, en 2019 México importé 74 000 millones de dolares en bienes de
capital, muy por encima de Brasil, que import6 31 000 millones. Estas cifras
solo exhiben la penetracion indiscriminada de la 1D en forma de bienes
duraderos y la total ausencia de un aparato productivo que sirva para susti-
tuir estas importaciones. Asi se corroboran las atinadas palabras de Theoto-
nio Dos Santos (1979, p. 1365) cuando afirmo que:

Fl fendmeno de la transferencia tecnoldgica estd directamente asociado a
la inversion directa, elemento central del proceso de explotacion econo-
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Grafica 13. Total de investigadores en dreas I+D por cada mil empleados
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mica de los paises dependientes. Este tipo de inversiéon permite al capi-
tal internacional explotar directamente la fuerza de trabajo de los paises
dependientes, mantener bajas las remuneraciones y restringir la capaci-
dad de reinversién interna debido a la limitada expansion del mercado
interno que necesariamente provoca este tipo de inversion, basada en
mano de obra barata. La falta de oportunidad de reinversién masiva favo-
rece la remesa gigantesca de la plusvalia generada en paises periféricos
hacia el exterior.

No cabe duda de que el patrén exportador dominante en México es
la contraparte de una importacion vertiginosa de bienes de capital, lo cual
demuestra sin velo que el predominio de un modelo de desarrollo cen-
trado en la 1ED ha profundizado la penetracién indiscriminada del capitales
extranjeros, convirtiendo a México en un pais procesador —o, mejor dicho,
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Grafica 14. Importacion de bienes de capital (miles de millones de ddlares)
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maquilador— basado en las ventajas comparativas de la precariedad labo-
ral, sin tener control alguno de la maquinaria y el equipo que se utilizan
para las operaciones manufactureras. De esta manera se puede afirmar,
retomando a Cypher y Delgado Wise (2012) que “el poco avance tecnolo-
gico que ocurre en México estd en funcién de una tecnologia importada
encarnada en maquinaria y equipo” (p. 174).

La dependencia tecnoldgica en la que se encuentra envuelta la eco-
nomia de este pais, con un estancamiento de largo plazo en la formacién
de investigadores dentro de las dreas de ciencia y tecnologia, asi como un
anclaje total a las importaciones de bienes de capital, no deja duda de que
el modelo de desarrollo conducido sin reparo por el poder de las corpora-
ciones transnacionales estd muy lejos de generar condiciones de derrama
tecnoldgica, desarrollo industrial nacional y escalamientos industriales.
Por el contrario, el restringido mercado interno —por no decir raquitico—
basado en la pauperizacién salarial solo ha propiciado las condiciones para
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una mayor desarticulacion productiva e industrial que somete al pais a una
condicion vulnerable de enclave maquilador subordinado al tutelaje del
capital monopdlico.

La industria automotriz en México: { Ascenso industrial?

México es por mucho el mayor productor y exportador automotriz de
América Latina, caracteristica que para las cdmaras empresariales del pats,
el discurso oficial y no pocos circulos académicos de las ciencias sociales
entrafia un gran potencial, puesto que posicionan a este pais en un lugar
privilegiado dentro de las cadenas de produccién mundiales.

La industria del automdvil es la actividad manufacturera mds impor-
tante en el actual patrén exportador de México. En cuanto a la fuerza de
trabajo, esta industria ha pasado de tener 120 000 trabajadores en 1980 a
945 000 en 2022 (7 % en la industria de ensamble y 93 % en la industria de
autopartes). Esto significa que representa 43 % del total de trabajadores de
la industria manufacturera-maquiladora en México."

A pesar de que la industria automotriz en México (ensamblado-auto-
partes) representa unicamente 3.3 % del pi8 nacional y 20 % del p1B manu-
facturero, su peso en las exportaciones es notoriamente elevado al haber
pasado de representar 3 % del total en 1983 a 25 % en 2019. Este contraste
entre la poca importancia que tiene esta actividad en el piB nacional y el
notorio papel que ha adquirido en las exportaciones indica claramente un
problema de desarticulacién productiva de gran calado para la economia
nacional debido a la falta de efectos multiplicadores para esta industria
en la estructura econémica nacional.”” En este tenor, es importante men-
cionar que el destino de las exportaciones no se encuentra diversificado,
sino hiperconectado al abastecimiento del mercado estadunidense, el cual
representa 70 % de toda la exportacion automotriz, y si a esta cifra se suman
las exportaciones a Canadd, tendriamos que decir que 85 % de las exporta-
ciones automotrices de México se dirigen al mercado norteamericano.

12 El 10 % de los 930 000 trabajadores se encuentra en la industria de ensamble, mien-
tras que el 90 % restante se ubica en la industria de autopartes.

13 Los datos de exportaciones de la industria automotriz de 1983 a 1991 fueron tomados
de Sosa (2005, p. 208). Lo demads fue tomado del Banco de Informaciéon Econdmica del
INEGI en http://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/
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Como se ha mencionado, el protagonismo de esta actividad manufac-
tureraen el pais ha fomentado un discurso triunfalista en los circulos empre-
sariales, la clase politica y en una parte importante del sector académico. Sin
embargo, al explorar cémo se compone la produccion en comparaciéon con
el fomento a actividades de ciencia y tecnologia en esta industria, es posible
observar que, a diferencia de los otros paises productores de automoviles
en el mundo, la industria automotriz en México se reproduce bajo un hiato
entre la manufactura y la innovacidn. Esto se demuestra en el hecho de que,
a pesar de que en 2018 México se coloco entre los mayores productores de
automoviles en el mundo, incluso por encima de Corea, el pais se encon-
traba totalmente ausente en la generacion de I+D, al haber registrado una
inversion visiblemente inferior a la de los otros paises (véase Tabla 10).

Mientras que en 2018 en Eua hubo una inversion privada en I+D de
la industria automotriz que alcanzé 24 000 millones de ddlares, en México
esta cifra fue unicamente de 268 millones de ddlares. Si esto se divide por el
numero de trabajadores de esta industria, es evidente el lugar marginal e
insignificante del pais en la trama de la innovacion: las inversiones priva-
dasdeI+D en laindustria automotriz en México representaban unicamente
el 0.3 % de las de Eua (véase Tabla 10).

A pesar de que México y EUA registran aproximadamente el mismo
numero de trabajadores en esta industria (945 000 y 980 000, respectiva-
mente en 2021), los gastos en México en la I+D son intrascendentes. Esto
demuestra que, por la dependencia tecnoldgica en la que se desenvuelve la
economia mexicana, existe una ruptura en el ciclo de innovaciéon y manu-
factura que deberia haber en cualquier escenario de industrializacion
orgdnica. México manufactura produccién automotriz, pero no innova ni
produce avance cientifico o técnico, de manera que se desenvuelve en un
escenario de enajenacion que lo excluye de la posibilidad de planeacién. E1
pais ha registrado un crecimiento exponencial de la industria en materia de
produccion, exportaciones y empleo, pero no ha estado ni cerca de incenti-
var un control sobre lo que se produce ni la forma en que se produce.

De esta manera se demuestra que los hechos “micro” destacados por
los que abogan por el escalamiento industrial en los procesos de produc-
cién de la industria automotriz en México no corresponden con las dindmi-
cas “macro”. En todo caso, lo que estos autores han encontrado es una serie
de anomalias, en un contexto donde la marcha sobre el tiempo queda bajo
el tutelaje de las corporaciones transnacionales y donde México se sumerge
cada vez mds en una condicién de enclave que violenta profundamente
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Tabla 10. Produccion total de vehiculos e inversion privadas en I+D
en la industria automotriz (2018)2

Produccion total de automoviles  Inversion privada de I+D en Ind. Auto.’

China 27 809 196 29981
EUA 11314705 24270
Jap6n 9728528 35877
Alemania 5120409 33552
Corea del Sur 4028 834 4447
Meéxico 4100525 268

2 Estos datos no incluyen a India, que es el cuarto mayor productor de vehiculos
después de Japon.
® Millones de ddlares.
Fuente: Elaborado con datos de la ocp, Business Enterprise R&D Expenditure
by Industry. Recuperado de http://www.oecd.org/innovation/inno/
researchanddevelopmentstatisticsrds.htm

el desarrollo econémico del pais. Tal y como afirma acertadamente Pérez
(2021):

la estrategia centrada en atraer fuertes flujos de inversion extranjera
directa (1ep) ming las capacidades productivas nacionales. Dicho resultado
deja al pais en una situacion de desventaja, en un contexto donde la ven-
taja centrada en bajos salarios se diluye frente a la necesidad de consolidar
capacidades de conocimiento, requeridas para instrumentar la digitaliza-
cién y automatizacion de los procesos emergentes en el sector (p. 35).

Es justamente el modelo de desarrollo centrado en la exportacion
manufacturera basada en bajos salarios lo que ha socavado la posibilidad
de que la industria automotriz represente una actividad que incentive la
apropiacion tecnoldgica y el desarrollo de capacidades de innovacidon endé-
genas. Mientras los bajos salarios sean considerados la mayor ventaja para
atraer inversiones, no sera posible formar un aparato productivo nacional
que fomente un sistema interno de ciencia y tecnologia, mucho menos un
proceso de verdadero escalamiento industrial.
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Capitulo 4.

Hiperespecializacion productiva, formacion
del enclave automotriz y despotismo laboral
en la industria maquiladora de autopartes

LA UNIDAD JERARQUIZADA: DOMINACION Y SUBORDINACION
EN EL COMPLEJO AUTOMOTRIZ EUA-MEXICO

ista en su totalidad, la industria automotriz es un sector con un dind-

mico desarrollo cientifico y tecnoldgico que consume enormes can-
tidades de inversion para la innovacién. No obstante, al desagregarla por
subramas se puede observar que se trata de una actividad productiva hete-
rogénea; en ella coexisten y se relacionan fragmentos de la produccion
sumamente automatizados, productivos y generadores de elevado valor
agregado con subramas poco automatizadas, intensas en el uso de la fuerza
de trabajo y generadoras de poco valor agregado. Por tanto, un avance tec-
noldgico en ese sector puede aumentar la productividad total de la indus-
tria, pero no necesariamente la de todas las subramas que la componen. De
hecho, el desarrollo y avance técnicos en una subrama pueden provocar la
apertura de fragmentos productivos de mayor contenido manual en otras
subramas. Es decir que la automatizacion crea su contraparte intensa en
fuerza de trabajo. Asi, se puede sostener que estamos frente a una enorme
industria cuyo paso por el sendero de la innovacion se reproduce en condi-
ciones de profundos desequilibrios.

Esta heterogeneidad tecnoldgica y productiva al interior de la indus-
tria 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 ni secun-
dario, se coloca en el centro de la division regional desigual del trabajo. En
2019, el salario por hora en la industria de ensamble de £ua era de 31.1 d6la-
res, mientras que en México era de 2.9 délares. En la industria de autopartes
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el salario de Estados Unidos era de 22.5 ddlares la hora, mientras que en
Meéxico era de 1.6 ddlares la hora.!

Este notorio diferencial salarial binacional, que también se ha deno-
minado “arbitraje laboral global”, ha producido un paisaje industrial asi-
métrico entre ambos paises. En México se concentran y localizan eslabones
productivos manualizados, menos automatizados, mds intensivos en el uso
de la fuerza de trabajo y generadores de menor valor —aquellos que aqui
hemos denominado “eslabones débiles”—, mientras que en Eua se localizan
los eslabones mds fuertes en contenido tecnolégico (Crossa, 2021; Cypher
y Crossa, 2020).

A pesar de que algunos autores han tratado de mostrar que la indus-
tria automotriz en Estados Unidos ha sufrido un proceso de desindustriali-
zacion generalizada por su transferencia a México, este argumento es solo
parcialmente cierto, porque si bien se ha producido una relocalizacion pro-
ductiva de un pais a otro con efectos negativos como el desempleo en (Caul-
field, 2010, p. 142), también es importante mencionar que hay una politica
de proteccion, un componente espacial y un elemento de negociacion sindi-
cal que sirven para mantener un enorme aparato industrial en Estados Uni-
dos, donde se localiza el grueso de las plantas de ensamble de Norteamérica.

La diferencia salarial entre México y Estados Unidos, en lugar de provo-
car una desindustrializacion generalizada del sector automotriz, ha causado
una “transferencia selectiva de fragmentos productivos”. Esto es, en México
no solo se ha producido un aumento importante de plantas de ensamble
para la exportacion, sino que ha sido mucho mds sobresaliente la creciente
localizacion de produccion de autopartes en este pais. La industria de auto-
partes representa 96 % del empleo de la industria automotriz en México.

La presencia dominante de la produccion de autopartes en el pais
responde al hecho de que Evua es un gran fabricante de automdviles, el
segundo mds importante a escala mundial, y los vehiculos ensamblados
ahi se suministran cada vez mds con partes importadas de México. En
realidad, actualmente México es por mucho el mayor proveedor de auto-
partes para la industria de ensamble ubicada en rua. El total de impor-
taciones estadunidenses de autopartes en Estados Unidos en 2018 fue 17
veces mayor que en 1980, con un crecimiento de 7000 millones a 122 000

1 Datos tomados de BLs, Current Employment Statistics, https://www.bls.gov/ces/; INEGI,
Banco de Informacion Econdmica, http://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/ (consulta:
Junio de 2020).
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millones de ddlares, respectivamente. Este aumento ha sido influido de
forma notable por el aumento en el peso de las importaciones de autopar-
tes provenientes de México, las cuales pasaron de ser insignificantes en
1980, a ocupar 40 % del total en 2018.

No obstante, como se menciond, la productividad interna del sector
automotriz es sumamente heterogénea, de manera que por simisma la dina-
micidad en el comercio de autopartes entre ambos paises no dice mucho si
no se miran de cerca los patrones comerciales y laborales que siguen las dife-
rentes subramas. En este sentido, es importante notar que, como se puede
observar en la Tabla 11, las exportaciones de autopartes de México a EUA no
se encuentran diversificadas, sino que se concentran en los componentes
de arneses y partes de asientos, que representaron 31 % del total de expor-
taciones de autopartes en 2019 (véase Tabla 11). Estos componentes, que
ademads de tener un peso dominante en el comercio también concentran
el mayor nimero de trabajadores de la industria de autopartes en México,
son los menos automatizados en el proceso de produccion de esta industria
y los que generan el menor valor agregado dentro del proceso productivo.
Por tanto, la idea de que México es el mayor exportador de autopartes debe
ser matizada, ya que como se muestra, este comercio se especializa solo en
algunos componentes (Sturgeon et al., 2016, p. 7).

El notorio peso que tienen los arneses y las partes de asientos en las
importaciones estadunidenses de autopartes provenientes de México es
una primera evidencia que devela el proceso de especializacion de la indus-
tria de autopartes en México en los “eslabones mds débiles” de la cadena de
produccién automotriz, aquellos que requieren mayor fuerza de trabajo y
se caracterizan por condiciones de contratacion laboral signadas por la pre-
cariedad. 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
23 % de todas las partes de asientos que se comercian en el mundo provie-
nen de México.? Por tanto, resulta engafoso afirmar, como comunmente lo
hacen medios empresariales, que México es el mayor exportador de auto-
partes a EUA, cuando es claro que este comercio se encuentra concentrado
tan solo en algunos componentes especificos del automovil.

2 Los datos para esta informacién fueron tomados de UN Comtrade, HS02 cédigos
854430y 854430. Recuperado de https://comtrade.un.org
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Tabla 11. Principales componentes de vehiculos exportados
de México a EUA

Total 100
Arneses

—
w 0o

Partes de asientos
Motores
Trasmisiones
Bolsas de aire
Volantes

Ejes

Aparatos de sonido
Frenos

Luces
Velocimetros
Partes de suspensiones
Otros

W W W W = U1 O O 0o

[\
W

a Miles de millones de ddlares.

Fuente: usitc, https://dataweb.usitc.gov/trade/search. Los datos de esta tabla fueron
elaborados con la clasificacion ar™ de ocho digitos, que es mucho mds detallada
que la clasificacién de nacs. La clasificacion naics solo divide las autopartes en
diez subramas que hacen referencia a sistemas, mientras que la clasificacién Hrm
hace referencia a componentes. Por ejemplo, Naics diluye los componentes en
una clasificacion como “Equipo eléctrico y electrénico”, y la clasificacion HT™ es
mads detallada al registrar cada componente por separado. En este caso, registra los
arneses y el equipo de iluminacion como dos componentes diferentes, mientras que
NAICS lo registrarfa como parte de una subrama.

La integracion de México en el aparato industrial automotriz estadu-
nidense por medio de estos eslabones mds débiles de 1a cadena productiva se
refleja de forma visible en una configuracion asimétrica del mercado de tra-
bajo automotriz entre México y Eua. Comparando la distribucion de pobla-
cién trabajadora por subramas de la industria automotriz entre ambos
paises, es claro que esta actividad productiva genera condiciones profun-
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damente disimiles, donde México concentra un mayor numero de trabaja-
dores en las dos subramas mds atrasadas de la cadena.’

En 2019, México registré 980 000 trabajadores en la industria auto-
motriz. De ese total, 645 000 se concentraban en la produccion de partes
eléctricas-electronicas (fundamentalmente arneses) y partes de asientos
(véase Grafica 15). Por su parte, ese mismo afio, en EUA se registraron 980 000
trabajadores en la industria automotriz, de los cuales 298 000 (30 % del
total) eran trabajadores de la industria de ensamble, que es por mucho la
subrama que concentra el grueso de trabajadores automotrices en Esta-
dos Unidos, ademads de caracterizarse por ser la que genera el mayor valor
agregado de la cadena de produccion (en México el porcentaje de trabaja-
dores de la industria de ensamble es solo 6 % del total de trabajadores de la
industria).

De esta manera se demuestra que, a pesar de que ambos paises regis-
tran casi el mismo numero de trabajadores de la industria automotriz,
esta actividad ha generado una configuracion regional que se despliega no
de una manera equilibrada y homogénea, sino claramente diferenciada,
creando una configuracién binacional desigual del mercado de trabajo: un
desarrollo regional asimétrico del complejo automotriz México- EUA.

La desigualdad en el desarrollo regional se demuestra por el hecho
de que hay una clara diferencia en la generacion de valor agregado entre
Meéxico y Eua entre las subramas de la industria automotriz que generan
mayor empleo en ambos paises. En el caso de Eua, la industria de ensamble
que concentra el grueso de trabajadores registra una generacion de valor
agregado por trabajador de 371 000 d¢lares, mientras que en México la
industria de equipo eléctrico-electrénico (arneses), que concentra 424 000
trabajadores, genera unicamente 14 000 délares por trabajador. Esta abis-
mal diferencia de valor agregado entre ambos paises tiene que ver con las
desigualdades salariales, considerando que los salarios forman parte del
calculo del valor agregado. Por tanto, si los salarios en la industria auto-
motriz en México aumentaran significativamente y se equipararan con los
salarios de los Eua, la produccion de valor agregado y la productividad tam-
bién aumentarian de forma importante (véase Grafica 16).

La hiperespecializaciéon de México en los eslabones mds débiles de
la cadena de producciéon automotriz —en particular, la produccién de

3 Por subramas productivamente mds atrasadas o avanzadas nos referimos a aquellas
que registran el menor valor agregado dentro del conjunto de la industria.
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Gréfica 15. Numero de empleados por subrama de la industria automotriz
(2019)
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Fuente: Para el caso de México se utilizaron datos del iNeG1, Censo econdmico 2018. Para
el caso de Eua se utilizaron datos de BLs, Current Employment Statistics, https://www.
bls.gov/ces/

arneses— no solo se comprueba por tratarse de la subrama que concen-
tra el grueso de los trabajadores de la industria automotriz en México,
aun cuando es la que genera el menor valor agregado. Asimismo, queda
expuesta esta situacion porque, tal y como se demuestra en la Grafica 17,
también se trata de la subrama que registra los menores salarios dentro de
la industria automotriz. De esta manera, tiene sentido afirmar que la divi-
sién regional asimétrica del trabajo basada en los diferenciales salariales
entre México y EUA es la razon fundamental del desigual despliegue pro-
ductivo. México se coloca como el mayor productor de aquellos fragmentos
de la produccion donde predominan las condiciones de contratacion mds
precarias. Esto explica por qué el crecimiento de la industria automotriz en
México no se ha traducido en una sustitucion de “trabajo no calificado” a
“trabajo calificado”, como acertadamente demostrd la investigacion de Cal-
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Grafica 16. Numero de trabajadores y produccion de valor agregado
en la industria de ensamble en Evua y en la produccion de partes eléctricas
y electrénicas en México (2018)
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Fuente: Elaborado con datos de US Census https://www.census.gov/; INEGI, Censo
Econdmico, https://www.inegi.org. mx/app/saich/v1/

derdn-Villareal et al. (2017): el aumento exponencial de esta actividad en el
pais sigue concentrandose en las subramas mds manualizadas y débiles en
la generacion de valor agregado.

SINDICALISMO PROEMPRESARIAL
EN LA MEDULA DE LA PRECARIEDAD LABORAL

La posicion que tiene la economia mexicana en la cadena productiva inter-
nacional de la industria automotriz —especializada en los eslabones débi-
les— hace que en este pais sea sistemdtico y generalizado el despliegue
ofensivo y cohercitivo del capital contra el trabajo. En los ultimos cuarenta
afios, la clase trabajadora en México ha sido severamente violentada por el
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Grafica 17. Numero de trabajadores y salario mensual por subramas
de la industria automotriz en México (2018)
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poder empresarial y el Estado, quienes le han impuesto todos los mecanis-
mos que cercenen su poder de negociacion con el fin ultimo de reducir de
forma abrupta el poder de consumo salarial y evitar a toda costa su orga-
nizacion gremial. Para perpetuar la pauperizacion salarial como el mayor
atractivo para las corporaciones transnacionales que operan en el pais, el
Estado mexicano ha puesto en marcha una politica agresiva que busca pre-
venir a toda costa la organizacion obrera independiente.

En especial, cabe destacar el fomento de los contratos colectivos de
proteccién patronal y la refuncionalizacién del sindicalismo corporativo,
que tuvo sus origenes en el periodo de la posrevolucidn, y que actualmente
trabaja como un dispositivo restrictivo del Estado para limitar, obstaculi-
zar, violentar e impedir la organizacién independiente y democratica de los
trabajadores en las actividades industriales de exportacidn, especialmente
en la industria automotriz (Arteaga, 2003, p. 173). Para Covarrubias y Bou-
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zas (2016, pp. 10-11), el objetivo bdsico y explicito de los contratos colecti-
vos de proteccion patronal ha sido:

Liquidar la auténtica negociacion colectiva, poniendo en su lugar histo-
rias repetitivas de este corte: El empleador, incluso antes de establecer
la empresa, contacta y se pone de acuerdo con un “lider” que tenga un
registro sindical con radio de accién que abarque el giro de su empresa;
juntos determinan el texto del contrato colectivo de trabajo, lo firman y
depositan ante las autoridades del trabajo, de forma que para cuando el
primer trabajador es contratado ya tiene sindicato y contrato colectivo de
trabajo. Es un proceso circular en el que el lider sindical, los empresarios
y el aparato de gobierno velan por si, pero dejan por fuera a los trabaja-
dores. El empresario obtiene las condiciones de trabajo menos onerosas
y reglas que le dan gran flexibilidad en pagar, organizar y disponer del
trabajo; el lider sindical obtiene beneficios personales, econémicos y poli-
ticos y se acredita ante el aparato de gobierno como una persona con la
que se puede llegar a acuerdos; y el aparato de gobierno, ademads de tener
garantia de control politico, obtiene el voto corporativo que le garantiza
el “lider” para apoyar cualquier decisién de politica econémica y publica
que determine seguir.

Las organizaciones sindicales proempresariales que Arnulfo Arteaga
caracterizo acertadamente como “socios de facto de las empresas” son autén-
ticos muros de contencion para detener la demanda organizada, la rabia y la
denuncia obrera contra los paupérrimos salarios y las precarias condiciones
de trabajo que predominan en la industria automotriz. En este terreno, los
sindicatos proempresariales se han establecido como drganos del Estado que
operan en mancuerna con las instancias gubernamentales del trabajo para
ratificar el interés de las corporaciones transnacionales en el territorio nacio-
nal (Arteaga et al., 2020).

El lugar central que tiene el sindicalismo proempresarial en el patrén
exportador que prevalece en México como mecanismo coercitivo para des-
articular la organizacién obrera independiente es fundamental para com-
prender por qué, a pesar de los raquiticos salarios, se ha producido una
sistemdtica caida en la tasa de estallidos de huelga en el pais, la cual paso de
1685 en 1982, a cero en 2013 (Arregui, 2016). En 2020, se registraron oficial-
mente tan solo quince huelgas en todo el pais.
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Mas alld de los sindicatos corporativos y de aquellos que maniobran
y coquetean a veces alrededor del gran capital (nacional y transnacional),
en México existe unaimperiosa necesidad de mdsy mejores sindicatos que en
verdad se erijan sobre el interés publico y social de la poblacién trabajadora,
donde se prioricen verdaderas estructuras democraticas (Rubio Campos,
2017). Pero cualquier paso para establecer una organizacion sindical de este
tipo en el pais se ha encontrado con la mancuerna de las estructuras agresi-
vas y represivas del sindicalismo corporativo, las principales organizaciones
empresariales (como es el caso del Consejo Coordinador Empresarial y la
notoria, COPARMEX) y la instrumentalizacién de instancias gubernamentales
de trabajo (De la Garza y Hermanson, 2005). Esta triangulacion opera siem-
pre dispuesta a hacer “lo que sea necesario” en aras de evitar la existencia de
todas y cada una de las negociaciones colectivas que reduzcan el dominio
del poder empresarial y promuevan un cambio, aunque sea parcial, en la
correlacion de fuerza (Cypher y Crossa, 2020).

Sin embargo, a pesar de las abrumadoras probabilidades en su contra,
los trabajadores han participado recientemente en luchas laborales que reco-
rren los diferentes rincones del pais. Estos eventos por limitados que sean,
han puesto en duda la base subyacente de la politica econdmica y laboral de
Meéxico, es decir, han cuestionado el funcionamiento del modelo de desarro-
llo orientado a la exportacién manufacturera y basado en los bajos salarios.

Si bien la lista de paros laborales en los ultimos afios es larga y las
condiciones han variado, algunos de ellos han derivado en una resistencia
social coordinada que ha logrado conjugar una insurgencia gremialista,
que sin duda, ha terminado por afectar la “paz social empresarial”. Este
fue el caso en 2015 en Ciudad Judrez, cuando una avalancha de cientos
de trabajadores de muchas plantas maquiladoras paralizé la produccién,
exhibiendo las condiciones de precariedad laboral que abundan en estas
fabricas, y en la misma sintonia, cuestionando a sus “representantes” labo-
rales burocrdticos y a toda la estructura sindical corporativista establecida
desde hace mucho tiempo, que da la espalda al interés de la poblacion tra-
bajadora. En este escenario, la bandera roja y negra fue izada una y otra vez
en distintas maquilas con el fin de demandar aumentos de salarios, poner
fin a numerosas formas de acoso y discriminacion en el trabajo y democra-
tizar los sindicatos.

Posteriormente, en 2019 se produjo un enorme estallido obrero en
Matamoros que paralizé la produccion de casi 50 plantas maquiladoras por
la demanda undnime de un aumento salarial en todos los espacios de tra-
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bajo. Miles de empleados tomaron el control de las fabricas y de las calles de
la ciudad, dejando a los exportadores sin nada que enviar a Estados Unidos
y cerrando asi varias cadenas de suministro, sobre todo la relacionada con
el sector automotriz (Quintero, 2019).

En algunos de los peores momentos de la pandemia durante 2020,
solo dias antes de que se anunciara la puesta en marcha del Tratado entre
México, Estados Unidos y Canadd (T-MEC), una vez mds miles de trabaja-
dores en diferentes partes del pais pararon la produccién para protestar por
la muerte de sus compafieros. Decenas de plantas, desde el norte drido hasta
el sur tropical, se vieron obligadas a cerrar debido a que los trabajadores exi-
gian equipo de proteccion para salud e higiene, asi como el pago integro de
los salarios. Todos estos levantamientos laborales comenzaron desde abajo,
prescindiendo de las estructuras sindicales.

En el caso especifico de la industria automotriz, no deja de sorprender
el estallido obrero que se produce a escala nacional en diferentes plantas,
tanto en la rama de autopartes como en la de ensamble. Entre estos, vale
destacar que hace algunos afios se dio un paro laboral de trabajadores de
Mazda-Guanajuato, en marzo de 2015 para denunciar acoso sexual y despi-
dos injustificados. Por su parte, trabajadores de Honda, en Guadalajara rea-
lizaron un paro en 2013, y después buscaron constituirse como sindicato
independiente. En este tltimo caso, el Estado y la empresa buscaron todos
los medios para evitar la titularidad de dicho érgano gremial, perpetuando
el dominio del sindicalismo corporativo en esa planta.

También resaltan los paros laborales en las plantas maquiladoras de
Delphi a lo largo del estado de Tamaulipas; el caso mds reciente es el que
realizaron 8 000 trabajadores en dos plantas maquiladoras de arneses en
Ciudad Victoria, en marzo de 2017. También hubo un paro en una de las
plantas que tiene Delphi en Zacatecas en abril de 2015 y otros en algunas
en Ciudad Judrez en febrero de 2017. A esto se suma el paro que realiza-
ron los obreros de la empresa de vestiduras de Johnson Controls en Ciudad
Judrez en julio de 2016. Anteriormente, en 2010 los trabajadores de John-
son Controls habian estallado un paro en Puebla en agosto de 2010, mien-
tras que en julio de 2014, trabajadores de esta misma empresa en Reynosa
pararon labores y colgaron la bandera rojinegra. En enero de 2017 también
estallé un paro en una planta de Yazaki en Chihuahua y otro en esta misma
empresa, pero en el estado de Sonora en abril de 2017. Estos son solo algu-
nos de los ejemplos recientes de movilizaciones de obreros en la industria
maquiladora de autopartes en México.
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La mayoria de estos estallidos se produjo en forma de paros laborales
que denunciaban acoso laboral y sexual, bajos salarios, utilidades, despidos
injustificados, y en algunos casos, denunciaban la complicidad del sindicato
corporativo para exigir el reconocimiento de un sindicato independiente
de los trabajadores. Por tanto, a pesar de que el Estado ha implementado
una variedad de politicas represivas contra la organizacion obrera, esta no
ha dejado de producirse en diferentes rincones del pais. Estos eventos son
fundamentales en la historia organizativa y de lucha de los obreros en la
magquila por su alcance e intensidad, ya que los trabajadores, de manera
colectiva y espontdnea, se han convertido en protagonistas, rompiendo con
la “paz laboral” y provocando desconfianza en algunas de las corporaciones
mads grandes y poderosas del mundo.

La democratizacion sindical... por decreto

Como se menciond, en julio de 2020 entro en vigor el nuevo tratado comer-
cial T-MEc. Entre los diversos elementos de este nuevo acuerdo, destaca la
incorporacion del capitulo laboral 23, a través del cual los tres paises fir-
mantes se comprometen al respeto de los derechos laborales marcados
por la Organizacion Internacional del Trabajo (orr). Entre ellos, resuenan
con mayor fuerza los estipulados en este capitulo del T-MEc, que ofrecen
garantizar en México —no en Estados Unidos ni en Canadd— el respeto a la
libertad de asociacion y la contratacion colectiva. En el mismo contexto, en
mayo de 2019 se realizé en México la reforma a la Ley Federal del Trabajo,
donde también se enfatiza la implementacion de articulos referentes a la
democracia sindical y la legitimacion de contratos.

La reforma laboral y la incorporacion del capitulo laboral al T-MEC
han sido recibidos con jubilo entre organizaciones laborales nacionales e
internacionales, organizaciones sociales y en sectores académicos, que ven
en estas iniciativas la posibilidad de romper con el aparato de sindicalismo
propatronal que durante afios se ha impactado de manera violenta en las
relaciones de contratacion laboral en México (Bensusdn, 2021; Bensusdn y
Middlebrook, 2020). En este marco, también se han producido la moviliza-
ciényla organizacién obrera que cuestiona al sindicalismo charro (sindica-
lismo corporativo cada vez mds alineado con los intereses empresariales),
como fue el importante revés que sufrié la Confederacion de Trabajadores
de México (ctm) al perder la titularidad del Contrato Colectivo del Trabajo
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en la gran planta de General Motors en Silao, frente al Sindicato Indepen-
diente Nacional de Trabajadoras y Trabajadores de la Industria Automotriz
(siNtT1A), que desde el 1.° de febrero, es quien preside las negociaciones
contractuales con esta firma automotriz, luego de haber ganado por una
amplia ventaja en las ultimas elecciones.

Sin embargo, a pesar de lo novedosa que pueda parecer esta reglamen-
tacion para el mundo del trabajo en México —y las posibilidades positivas
que ella ofrece— resulta sorprendente que al dia de hoy han pasado casi dos
afios desde que entraron en vigor la reforma laboral y la firma del T-mEc, y
que solamente 0.6 % de los contratos colectivos que se han sometido a vota-
cién se han rechazado (de los 2500 que se habian revisado para diciembre
de 2021, solo 16 fueron rechazados). E1 99.4 % restante han sido ratifica-
dos bajo la direccion de los sindicatos proempresariales, especialmente de
sindicatos charros y blancos, que por medio de coercion, mentiras y man-
cuerna con autoridades laborales, han logrado mantener el control sobre la
estructura gremial a escala nacional.* Estas cifras demuestran que respon-
diendo ala necesidad empresarial —y en muchos casos haciendo contuber-
nio con autoridades laborales—, los sindicatos propatronales han operado
sin cesar para saldar los requisitos de legitimacion de los Contratos Colecti-
vos de Trabajo (ccT) estipulados en la reforma laboral y el T-MEc, refunciona-
lizando su dominio en el pais, ahora bajo las nuevas reglas laborales.

Esto demuestra que la organizacion sindical independiente y demo-
crdticano se da por decreto ni porque se incluya en las estipulaciones de un
acuerdo comercial internacional, muchos menos en un pais en el que se ha
utilizado el grueso de la estructura sindical oficial para violentar e impedir
la organizacién. La democratizacién tampoco llegard “desde afuera”, como
han afirmado Bensusdn y Covarrubias (2016). Para revertir este escenario,
se requiere un proceso que propicie mecanismos de informacion, didlogo y
toma de acuerdos colectivos y asamblearios entre las bases trabajadoras de
los diferentes sectores. Pero esto es justamente lo que se estd evitando desde
el sindicalismo proempresarial, con la complicidad de autoridades labora-
les que, a pesar de presentar un discurso de apertura, no han hecho esfuer-
zos significativos por estimular la participacion verdaderamente libre,

4 Para informacién mds detallada sobre el proceso de legitimacion sindical, véase el
documento informativo de la Red de Solidaridad de la Maquila, La legitimacion de
los contratos colectivos de trabajo en México. {Qué hemos aprendido hasta ahora?, https://
www.maquilasolidarity.org/es/legitimacion-cct-mexico
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informada, democrdtica y consciente de los trabajadores en este proceso.
Tal y como afirma Cirila Quintero, “la estipulacion en el papel de la libertad
para votar, no es una garantia por si sola para tener sindicatos independien-
tes, si se carece de informacion o experiencia en procesos democrdticos en
la vida sindical”.?

Erradicar el control que tiene el sindicalismo proempresarial en
México y transformar las condiciones de contrataciéon laboral implica-
ria, para empezar, que el Estado garantice la justicia laboral y obligue a
las empresas a respetar los espacios independientes y democraticos de la
organizacion de las bases trabajadoras. Pero el proceso de legitimacion de
los cct no parece ir en ese sentido. A pesar de los buenos augurios que se
anuncian para la apertura y democratizacion del mundo sindical en el pais,
las grandes centrales sindicales no parecen perder control y reeditan su
dominio en la configuracién del mundo del trabajo bajo la nueva arqui-
tectura juridica. Lo que se percibe no es la apertura a la participacion de la
poblacion trabajadora, sino su silenciamiento y un peligroso escenario de
mads formas de control a través del sindicalismo propatronal legitimado por
las autoridades laborales. Desde este lugar, pareceria que se cumple uno de
los escenarios poco deseables que Covarrubias (2020) —analizando los posi-
bles caminos que podrian tomar las relaciones laborales en México bajo el
T-MEC—, describié como:

Un escenario no descartable que al final de la jornada el nuevo modelo
laboral que se pretende establecer en México quede en eso, una preten-
sion. Seria el regreso al poder de las proverbiales fuerzas laborales, de
gobierno e industriales que han mantenido al pais bajo un régimen de
relaciones de trabajo de simulacidn, salarios deprimidos, corrupcion e
inoperancias de las leyes e instituciones (p. 16).

LA GEOGRAFICA DE ENCLAVE EXPORTADOR
La anexion dependiente de la economia mexicana al aparato industrial
estadunidense transformé profundamente la configuracion territorial de

la manufactura en el pais. La configuracion territorial del periodo de indus-

5 Véase el articulo de Cirila Quintero en https://www.revistabrujula.org/b-133-tmec-
derechos-laborales-democracia-sindical
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trializacidn, en el que el grueso de la produccién manufacturera se loca-
lizaba en la region del centro del pais por la cercania al mercado interno
metropolitano, sufrié una honda reestructuracion. El dominio de la prove-
eduria de autopartes para el mercado estadunidense provocé que los esta-
dos fronterizos del norte mexicano adquirieran el mayor protagonismo por
el facil y rdpido acceso al abastecimiento de las plantas de ensamble locali-
zadas en EUA, fundamentalmente en el corredor automotriz conocido como
Auto Alley, que comienza en Michigan y termina en Texas.

El desarrollo desigual en la formacion y reproduccion del complejo
automotriz Eua-México no solo se expresa, como ya se pudo demostrar, en
claras asimetrias dentro de la conformacion del mercado laboral de esta
rama entre ambos paises, sino también en un despliegue desigual de la
geografia industrial. Los estados de la frontera norte de México se han con-
vertido en los espacios de mayor concentracion de operaciones manufactu-
reras de la industria automotriz porque la industria mexicana depende del
aparato estadunidense.® En el Mapa 4, se muestra la configuracién desigual
del espacio industrial en el complejo automotriz México-eua, donde Eua
concentra el mayor numero de trabajadores de la industria de ensamble,
localizados primordialmente en el Auto Alley. Entretanto, México concen-
tra el grueso de la produccién en los componentes eléctrico-electrénicos
(arneses) y partes de asientos, los cuales se localizan sobre todo en la franja
fronteriza del norte (lo que no descarta la importancia que también tiene el
estado de Guanajuato).

La frontera norte del pais destaca en la arquitectura industrial, pero
eso solo muestra la fragilidad y la deformacién industrial, que se concretiza
por una densidad espacial que ha convertido a México en un territorio de
enclave para la exportacion. Siguiendo la nocién de “economia de enclave”
que Gallaghery Zarsky (2007) utilizaron para referirse ala formacion indus-
trial de la rama electronica en Guadalajara, lo que se puede observar para
el caso de la industria automotriz en México es que se ha consolidado una
espacialidad de enclave subordinada al capital transnacional y tutelada por

6 A pesar de que el grueso de los estados de la region noreste de México (incluyendo
Chihuahua) son los que concentran el grueso de la poblacién trabajadora de la indus-
tria automotriz, no deja de sorprender el caso de Guanajuato, donde la industria auto-
motriz crecié de forma exponencial por inversiones fundamentalmente asidticas, a
tal grado que actualmente es el tercer estado con mayor nimero de empleados, al
haber registrado 113 000 trabajadores (2018).
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Mapa 4. Numero de trabajadores de la industria automotriz en Estados Unidos y México por estado y subsector (2019)
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el aparato productivo automotriz estadunidense. Esta dindmica espacial
prevaleciente en el pais queda muy lejos de la organicidad que requeriria
un proceso de industrializacién endégena.

En este terreno llaman la atencion los muchos andlisis espaciales de
la industria automotriz en México que, siguiendo el marco analitico neo-
clasico de Michael Porter (1985), caracterizan la concentracion geografica
de la industria automotriz en algunas regiones de México como clusters
industriales.” De acuerdo con este punto de vista, el crecimiento de la indus-
tria automotriz en el pais ha consolidado regiones industriales articuladas
orgdnicamente en un ambiente de ventajas competitivas (Arciniegas, 2021;
Carrillo, 1997; Davila, 2008). Sin embargo, resulta poco acertado concebir
el impacto espacial de la industria automotriz en México como un proceso
de articulacion orgdnica de factores industriales y de desarrollo local que se
expresan en la formacion de clasters. En cambio, lo que se ha mostrado es
que la industria automotriz en México se desenvuelve en un escenario frag-
mentado de apertura comercial volcado por completo hacia el mercado esta-
dunidense y dando la espalda al mercado nacional.

Contrario a la idea de una articulacidn espacial orgdnica de la indus-
tria automotriz en México, la tendencia dominante es que la formacién del
modelo maquiladora automotriz en México ha creado una configuracién
geogrdfica dirigida al mercado estadunidense, concentrada fundamental-
mente en los estados fronterizos del pais. Es decir que la frontera norte del
pais se convirtié en la columna vertebral espacial de la nueva localizacién
productiva, debido a la ventaja comparativa que implica la cercania y el
fdcil acceso al territorio estadunidense.

La densidad territorial de la industria automotriz que se concentra en
los estados fronterizos responde a que el gran corredor de la industria auto-
motriz en el oriente de Estados Unidos suscit6 un efecto de atraccion (pull
factor) en la geografia industrial mexicana que generé mayor crecimiento y
concentracion industrial en estados fronterizos del noreste mexicano, como

7 Las nociones de “ventajas competitivas” y “clister industrial” propuestas por
Michael Porter (1985) y cimentadas sobre el pensamiento neocldsico hacen alusién
a un ambiente articulado e interrelacionado de factores industriales que provocan
un ecosistema de competitividad que promueve el desarrollo local y la formacion de
regiones industriales encadenadas al proceso de globalizacién.
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Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leén y Tamaulipas.® Estos cuatro estados mexi-
canos concentran 53 % del nimero de trabajadores de la industria automo-
triz en México. Chihuahua es el estado con mayor nimero de trabajadores
en esta industria al registrar 182 000 empleados, la mayoria de ellos concen-
trados en el municipio de Ciudad Judrez. Por su parte, el estado de Coahuila
registr6 165 000 trabajadores, mientras que Nuevo Ledn y Tamaulipas regis-
traron 89 000 y 80 000 trabajadores, respectivamente (véase Grafica 18).

Aunque no son los Unicos, estos cuatro estados se han convertido en
los proveedores de autopartes mds importantes para la industria automo-
triz estadunidense. Sin estos estados del noreste mexicano, dificilmente se
sostendria la industria automotriz de aquel pais. Asi lo demostraron tanto
la gran huelga de trabajadores de la maquila en la ciudad fronteriza de
Matamoros en 2019, como la paralizacién de la produccion de la industria
maquiladora en México que la crisis sanitaria de la covip-19 causé a princi-
pios del 2020; ambos hechos amenazaron la cadena de suministros para la
produccién de vehiculos en Estados Unidos (Crossa y Cypher, 2020).

La concentracion territorial de la industria automotriz en la frontera
norte de México responde fundamentalmente al proceso de hiperespecia-
lizacion en la manufactura de arneses y partes de asientos explicado pre-
viamente. Parte sustancial de la sobresaliente formacién de una dindmica
espacial de enclave automotriz en México responde a que la produccion
de estas dos autopartes predominantes en la estructura productiva automo-
triz opera dominada por el capital transnacional —sobre todo extranjero—
y a que estd completamente desvinculada de la proveeduria nacional de
insumos; por ello, no requieren obedecer a una ldgica territorial endégena
articulada territorialmente al mercado nacional. Se trata de componentes
que necesitan insumos importados y un fdcil acceso a Estados Unidos. Asf,
la aglomeracién desarticulada de la industria automotriz en la frontera
norte no puede mds que pensarse en relacion con el predominio de los esla-
bones mds débiles de la cadena de produccién automotriz.

Un caso emblemdtico de esta configuracion que se analizard en el
siguiente apartado es el de Ciudad Judrez, el municipio fronterizo con el
mayor numero de trabajadores de la industria automotriz en México, y que

8 Es importante mencionar que en esta region hay plantas de autopartes que proveen
a las plantas de ensamble localizadas en los estados de Nuevo Ledn y Coahuila. Sin
embargo, el grueso de la produccién de autopartes es para la exportacion.
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Grafica 18. Personal ocupado en la industria automotriz, por estado (2021)2
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sigue los patrones de un crecimiento industrial desarticulado y plenamente
subordinado al tutelaje del aparato industrial estadunidense.

Crupap ]UAREZ: UN EPICENTRO AUTOMOTRIZ DESFIGURADO

Ciudad Judrez (cj) es un municipio fronterizo que colinda con El Paso,
Texas. De ser una pequena urbe —que durante el periodo de industriali-
zacion en México giraba en torno a las actividades de servicios alejadas de
la economia nacional— paso a ser la ciudad industrial mds importante del
pais. Desde finales de los afios sesenta, cuando se instal6 la primera planta
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industrial maquiladora bajo el amparo del Programa de Industrializacién
Fronteriza, y en especial durante los afios ochenta, cuando la maquila cre-
ci6 exponencialmente con las inversiones de la industria de autopartes, cj
se convirtio en un caso emblematico de la nueva espacialidad industrial de
México volcada en su totalidad hacia la proveeduria del aparato industrial
estadunidense.

El peso industrial que tenia la zona metropolitana de la Ciudad de
México durante el patron 1s1 se agoto ante el vertiginoso crecimiento y la
centralidad que adquirieron ¢j y otras ciudades industriales de la frontera
norte (De la O, 2002, p. 27). La cercania con EUA, la excepcionalidad aran-
celaria y el crecimiento poblacional a partir de mano de obra inmigrante
han hecho que cj sea un espacio a imagen y semejanza del capital en su
reproduccion global.

Entre 1980 y 2020, este municipio pasé de tener poco mas de 500 000
habitantes a tener 1.5 millones. Esta explosion en el nimero de habitantes
solo se puede entender por el aumento del mercado laboral de la industria
maquiladora (De la O, 2002). Miles de migrantes internos se han insta-
lado en esta ciudad para insertarse en las lineas de produccion a tal grado
que actualmente, uno de cada cinco habitantes de la ciudad trabaja en la
maquila. Este municipio registra por mucho el mayor numero de trabaja-
dores manufactureros del pais (270 000 obreros), seguido por la otra urbe
maquiladora especializada en la produccidn de equipo electrénico, Tijuana,
que cuenta con 230 000 obreros.

Para 2019 se registraron 330 plantas con predominio de capital
transnacional que empleaban a 294 000 trabajadores en cJ. Estos estable-
cimientos industriales se concentran en 39 parques y zonas industriales,
la mayoria de ellos ubicados cerca de las principales vias de comunicacion
conectadas con los cinco cruces fronterizos de la zona. El parque industrial
mds importante es el A.]. Bermudez, que ocupa 207 hectdreasy alberga a 49
establecimiento, donde laboran 16 000 trabajadores. También esimportante
la presencia de los parques industriales Omega y Judrez, que en conjunto
suman 54 establecimientos y 21 000 trabajadores (Instituto Municipal de
Investigacion y Planeacion, 2014).

Los enormes parques industriales privados y bien equipados son pro-
piedad de poderosas familias oligdrquicas rentistas mexicanas multimillo-
narias, que han convertido los servicios inmobiliarios para corporaciones
extranjeras en su mayor fuente de ganancias, al tiempo que consolidan un
espiritu rentista en toda la region fronteriza. Este grupo de empresarios

166 ENCADENAMIENTOS DESIGUALES



han sido los mayores impulsores del crecimiento de la industria maqui-
ladora en la frontera debido a la rentabilidad que estas inversiones repre-
sentan para ellos en los negocios inmobiliarios para la industria. Son una
burguesia rentista, duefia de grandes extensiones de tierras, donde ofrecen
servicios industriales a los capitales transnacionales. Ellos han defendido
incansablemente la incursion de la industria maquiladora en la frontera
norte del pafs (Salas-Porras, 1992).

Paradédjicamente, el despliegue territorial de la tan galardonada
industria maquiladora de exportacidn tiene su contracara en una exten-
dida pauperizacion de la clase trabajadora en sus diferentes espacios de
reproduccion social. Mientras los parques industriales operan con pleno
acceso a servicios, las colonias obreras que se extienden por las periferias
de la ciudad, especialmente en la zona del suroriente y del noroccidente,
viven bajo condiciones de rezago, pobreza y precariedad. Las profundas asi-
metrias en la infraestructura urbana de ¢j solo han agudizado un escenario
de segregacion espacial que Lopez Navarrete y Pefia Medina, refiriéndose
acertadamente a este municipio, denominaron “apartheid urbano funcio-
nal”, en el que se han producido enormes brechas sociales en el acceso a los
servicios, al equipamiento y a las amenidades urbanas (Lopez y Pefia, 2017,
p. 147). En este mismo sentido, y refiriéndose de igual manera al caso de
cJ, Padilla et al. (2014) afirman que “vista de ese modo, la Industria Maqui-
ladora de Exportacion constituye una actividad de bajo efecto multiplica-
dor, estructuralmente incapaz por si sola de dar vida a un mercado interno
solido” (p. 52).

A pesar de que el municipio representa unicamente el 0.13 % del
territorio del estado de Chihuahua (estado mds grande de México), concen-
tra tres cuartas partes de los 400 000 trabajadores de la industria maquila-
dora del mismo. Esto nos indica la gran concentracion y especializacion
territorial industrial en la que se desenvuelve esta actividad productiva
para la exportacion. La franja fronteriza se ha convertido en una localidad
excepcional para la instalacion de inversion extranjera directa en forma de
industria maquiladora de exportacion, tutelada por corporaciones trans-
nacionales que han instalado sus operaciones con el fin de tener una pla-
taforma manufacturera exportadora de fdcil y rdpido acceso al mercado
estadunidense. Esta cercania y los bajos salarios representan las ventajas
competitivas fundamentales que hacen de este municipio una localidad
ampliamente atractiva para las corporaciones transnacionales.
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Las primeras actividades de la industria maquiladora que se insta-
laron en ¢ hacia finales de los afios sesenta, y durante los afios setenta,
giraban sobre todo alrededor de la industria de confeccidn, electrénica y
proveeduria de servicios. Hacia principios de los afios ochenta, la poblacién
total de la ciudad era de casi 600 000 personas, mientras que lamaquilaenla
ciudad alcanz6 129 establecimientos y 43 000 trabajadores (véase Tabla 12).
Este fue el primer periodo de crecimiento de la maquiladora del municipio
fronterizo (De la O, 2002, p. 32).

A partir de los afios ochenta, la industria de exportacién tomé mucha
mads fuerza debido al protagonismo que adquirieron las inversiones extran-
jeras en la produccidn de autopartes. Durante esa década, las firmas auto-
motrices globales se encaminaron hacia una profunda reestructuracion
industrial que conllevd a la reorganizacion del proceso de trabajo y a la relo-
calizacién del proceso de produccion. Se transfirieron diversos fragmentos
de la cadena productiva de Eva a la frontera norte de México, especialmente
a cJ, que recibid las operaciones de autopartes de varias subsidiarias y pro-
veedoras de las tres grandes firmas estadunidenses. En esta década, como lo
indicala Tabla 12, el numero de trabajadores de la industria maquiladora de
autopartes en Ciudad Judrez se multiplicé por ocho pasando de 5300 traba-
jadores en 1980 a 40 442 en 1990 (CEPAL, 1994).

La primera planta maquiladora de autopartes que se instal6 en cj fue
Essex, la cual comenzd a operar en 1974 con el fin de manufacturar arneses
para Chrysler y Ford (Pequetio, 2015, p. 204). Algunos afios después, en 1978
se establecio la filial de General Motors, Packard-Electric, y posteriormente
pEDSA —filial de Chrysler— inici6 ahi sus operaciones en 1979, mientras
que Yazakiy Alcoa Fujikura se instalaron en 1982 (Carrillo y Hinojosa, 2001,
p- 92). Como resultado, para los afios ochenta se presentd un crecimiento
exponencial en la produccion de autopartes en ¢j, que sin duda se vio esti-
mulada por la caida en picada de los salarios que se produjeron durante
esos mismos afios en México. Al mismo tiempo, se pusieron en marcha las
politicas econdmicas neoliberales de apertura y estimulos a la exportacion
que llevaron a México a unirse al Acuerdo General sobre Aranceles Adua-
neros y Comercio (GATT) en 1985 vy, posteriormente, a firmar el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1993.

Hacia mediados de los afios noventa, varias de las filiales de auto-
partes que operaban en cj se separaron administrativamente de las firmas
automotrices (proceso conocido como spin-off) para convertirse en gran-
des corporaciones de produccion y proveeduria de autopartes para las
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Tabla 12. Poblacién total, nimero de establecimientos y personal ocupado
en la industria maquiladora de Ciudad Judrez, Chihuahua (1980-2017)

Trabajadores
Poblacion PEA  enlamagquila Trabajadoves en maquila Establecimientos
total (miles)  (miles) (miles) de autopartes (miles) en la maquila
1980 585 209 43 5 129
1990 798 283 122 40 238
2003 1219 707 205 82 253
2019 1321 783 270 1332 330

2 Esta cifra fue tomada del censo econémico correspondiente al afio 2018.
Fuente: Los datos de 1980 a 1990 fueron tomados de De la O (2000). Los datos de
2000 fueron tomados de soLunEt, Twin Plant Directory (2008), Texas. Los datos
de 2019 fueron tomados del informe Asf estamos Judrez, https://planjuarez.org/
wp-content/uploads/2019/01/Informe Economia 2019.pdf

diversas firmas automotrices globales.” En esta década, la industria maqui-
ladora de autopartes crecié aun mds en la frontera norte, especialmente en
la franja fronteriza que comienza en ¢j y termina en Matamoros, pero tam-
bién se expandid por el resto del pais, alcanzando inclusive estados del sur
de México como Chiapas o Yucatdn (Carrillo y Hinojosa, 2001, p. 95). En
este periodo, la maquila de autopartes en cj se duplico, al pasar de 40 442
trabajadores en 1990 a 82 246 en 2003 (véase Tabla 12). Este periodo de cre-
cimiento fue incentivado por el corto ciclo de ascenso econémico estadu-
nidense, la politica econémica de apertura comercial por medio del TLcan y
la caida salarial que continud en el pais durante los afios noventa.

A partir de inicios del siglo xx1, se present6 una profunda crisis en la
industria automotriz para la exportacion en México, inicialmente debido
a la crisis de las “empresas punto com” en 2001, la cual se recrudecid afios
después con la Gran Crisis de 2008. Durante este periodo, el nimero de tra-

9 Un caso tipico de este proceso de desprendimiento fue el de Delphi Automotive Sys-
tems en 1999 (actualmente Aptiv), que antes operaba como filial de General Motors
y que, posteriormente, se convirtié en una de las corporaciones de autopartes mads
grandes del mundo, proveyendo de equipo eléctrico y electrénico a diversas firmas
automotrices globales en diferentes partes del mundo.
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bajadores de la maquila de autopartes en ¢j se redujo de 80 000 en 2003 a
77 000 en 2008. En estos afios comenzd un periodo prolongado de precari-
zacion y desempleo, al que sumo la exacerbacion de la violencia y el terror
del Estado causados por la guerra contra el narcotrafico, que ha tenido efec-
tos desgarradores sobre el tejido social de la ciudad y la reproduccion de la
salud fisica y mental de la poblacion obrera (Diaz et al., 2015).

Luego de esta década de crisis y contraccién, la produccién de auto-
partes en ¢j comenzod a recuperarse a partir de 2012, cuando las cifras de
empleo presentaron un notorio crecimiento provocado, entre otras cosas,
porelsignificativo aumento en la demanda que trajo consigo el crecimiento
en el ensamble de automoviles en Eua. A partir de 2013, la maquila de auto-
partes en Ciudad Judrez crecid a ritmos visiblemente rdpidos, al punto de
alcanzar 133 000 trabajadores en 2018 (50 % del total de trabajadores de la
magquila en el municipio). Es decir que en cinco afios se dio un aumento de
50 000 trabajadores de la maquila automotriz.

Con esta cifra de empleo de la industria de autopartes, para 2019 el
municipio de cy representd 15 % del total de trabajadores de la industria
automotriz en México, muy por arriba de las cifras de empleo en la indus-
tria automotriz de cualquier otro municipio del pais: ¢j se convirtio en el
mayor epicentro de la industria automotriz en México. Sin embargo, como
se muestra en los siguientes apartados, estos trabajos no estdn diversificados
en una amplia gama de subramas automotrices. Tal diversificacién implica-
ria un proceso de articulacion industrial local y endégena. En lugar de ello,
prevalece la hiperespecializacion en la produccién de arneses automotri-
ces y partes de asientos, donde predominan las condiciones de trabajo mds
precarias y altamente exhaustivas e intensivas. Esta condicién subordinada
de ¢y explica por qué practicamente no hay efectos multiplicadores en el
empleo, a pesar de que los trabajos han aumentado significativamente en
los ultimos cuarenta afos (Padilla et al., 2014, p. 52).

{Modernizacion industrial
o hiperespecializacion degradada?

Tal y como ha ocurrido en los andlisis de la industria automotriz en México,
muchos estudios sobre el desarrollo industrial y la industria maquilado-
ra-automotriz en ¢j sostienen que la manufactura de exportacion ha sido
una palanca de mejora tecnoldgica e industrial y que, como resultado, ha
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avanzado en un proceso de ascenso generacional hacia industrias de mayor
valor agregado (Carrillo y Hinojosa, 2001; Dutrénit y Vera-Cruz, 2009,
p. 194, por mencionar solo algunos). Un estudio destacado es el de Miker
(2010), quien a pesar de que si considera la maquila de autopartes como una
actividad de alto contenido tecnoldgico, se apart6 un poco de esta perspec-
tiva triunfalista y analizé cuatro plantas maquiladoras para demostrar la
prevalencia de la inseguridad y precariedad laborales.

En contracorriente a este optimismo, desde un punto de vista critico,
existe una importante literatura que presta atencion a las realidades vividas
en el desarrollo econdmico, industrial y social en ¢J. Se trata de andlisis que
refutan la insistente mirada que busca demostrar la existencia de procesos
de escalamiento industria (De la Garza, 2007). La prominencia que ha adqui-
rido ¢j como municipio maquilador no se ha relacionado con una mejora
industrial endégena, sino que muestra un modelo de desarrollo econémico
de enclave, impulsado por la inversion extranjera directa (1ep) y desconec-
tado de las fragiles cadenas de suministro nacionales que operan dentro de
la menguante base industrial de México y una agresion profunda contra la
vida de la clase trabajadora (Acosta, 2021; Berndt, 2013; Ebner, 2021).

Siguiendo la perspectiva critica de estos autores, se puede afirmar
que el protagonismo de ¢j como municipio maquilador-automotriz no ha
significado un proceso de crecimiento industrial endégeno y orgdnico, sino
que responde fundamentalmente al impulso del mercado externo. En con-
secuencia, lejos de producirse un proceso de escalamiento industrial, se ha
agudizado la condicidn de crecimiento industrial subordinado que, alo largo
de las ultimas cuatro décadas, ha fragilizado la economia local, tutelada por
el capital extranjero y completamente desconectada de las cadenas de prove-
eduria nacional, salvo por la fuerza de trabajo mexicana (con presencia cada
vez mds importante de trabajadores centroamericanos).

Laldgica de enclave exportador se puede comprobar, en primer lugar,
porque no existe ninguna vinculacién entre esta industria y el mercado
nacional. Tal y como lo demuestra la informacion oficial del Censo econo-
mico de 2018, 98.2 % de los insumos que proveen a las plantas maquiladoras
de cjson importados, lo cual es un singular indicador del grado de enajena-
cién econdmica en el que se desenvuelve esta industria, pues no depende
mas que en 1.8 % de las cadenas de suministro domésticas (véase Tabla 13).

A pesar de que la industria automotriz ha tenido una presencia domi-
nante en la composicién manufacturera de este municipio desde hacer casi
medio siglo, los indicadores de productividad son raquiticos, lo que deja
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Tabla 13. Insumos consumidos por la industria maquiladora
en Ciudad Judrez (2020)

Insumos totales  Insumos importados Insumos nacionales

Insumos consumidos? 62.6 61.4 1.1
Insumos consumidos (%) 100 98.2 1.8

@ Miles de millones de pesos.
Fuente: Elaborado con datos tomados de INEGL, Banco de Informacién Econémica
IMMEX, https://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/ (consulta: Junio de 2021).

entrever que el largo proceso de crecimiento industrial de esta localidad
fronteriza no ha estado ni cerca de estimular un proceso de consolidacion,
fortalecimiento y diversificacion industrial local que le garanticen condi-
ciones de mayor derrama laboral y tecnoldgica. Por el contrario, la industria
automotriz en Ciudad Judrez, a pesar de destacar por la gran concentracion
de trabajadores —con 100 000 empleos mds que el promedio de otros muni-
cipios automotrices— es la localidad que registra las cifras mds bajas en
la produccién de valor agregado a escala nacional (véase Grdfica 19). Esto
indica el imperativo de una dindmica industrial con baja productividad
dentro del conjunto de la cadena de produccién automotriz.

La razon por la cual cj registra los niveles de produccion de valor
agregado de la industria automotriz mds bajos del pais, a pesar de ser el
municipio que concentra el mayor numero de trabajadores, es que en esta
localidad predominan los eslabones mds débiles de la produccién automo-
triz descritos previamente: aquellos que representan las etapas mds inten-
sivas en el uso de la fuerza de trabajo y que son menos productivas, es decir,
la produccién de arneses y partes de asientos.

De los 133 000 trabajadores de la industria automotriz que habia en
el municipio, 85 % se ubicaba en la produccion de estos dos componentes:
86 000 en la manufactura de arneses y 25 000 en la produccion de partes
de asientos. Tal especializacién de la industria automotriz de ¢j, misma
que predomina a escala nacional, hace que supere por mucho a los demads
municipios del pais en numero de trabajadores ubicados en la produccion
de estos componentes (véanse Graficas 21y 22).

Las plantas maquiladoras de arneses y vestiduras de asientos en ¢j
son todas de capitales transnacionales y estan sumamente concentradas.
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Grafica 19. Personal ocupado y valor agregado en la industria automotriz

por municipio (2018)
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Fuente: INEGI, Censo econdmico de 2014, http://www.beta.inegi.org.mx/app/saic/

El municipio cuenta con 49 plantas de la industria de arneses en las cuales
hay un promedio de 1800 trabajadores por cada una. De igual manera, se
registraron once plantas en la produccion de partes de asientos con un pro-
medio de 2200 trabajadores por cada una.

Esta fuerte concentracion de trabajadores por establecimiento con-
trasta radicalmente con el promedio nacional de once trabajadores por
establecimiento de la industria manufacturera (no maquiladora). Enton-
ces, la industria maquiladora de autopartes localizada en ¢j se presenta
como parte de un escenario estructural heterogéneo propio de una eco-
nomia dependiente en la que los sectores exportadores controlados por
capitales transnacionales concentran un nimeros de trabajadores por esta-
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Gréfica 20. Numero de trabajadores por municipio de la industria
de equipo eléctrico-electrénico, 2018 (miles)
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Fuente: INEGI, Censo econdmico de 2018, https://www.inegi.org. mx/app/saic/default.
html (consulta: Junio de 2020).

Grdfica 21. Numero de trabajadores por municipio de la industria
de partes de asientos para automoviles, 2018 (miles)
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Fuente: INEGI, Censo econdmico de 2018, https://www.inegi.org.mx/app/saic/default.
html (consulta: Junio de 2020).
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blecimientos mucho mds elevado que la industria manufacturera dedicada
a la produccion para el mercado nacional.

Prdcticamente toda la produccién maquiladora de arneses y partes de
asientos en cj es controlada por corporaciones transnacionales de capital
extranjero, sobre todo de origen estadunidense. Las empresas productoras
de equipo eléctrico-electronico con mayor presencia en el municipio son
en esencia las tres que han tutelado esta industria desde que comenzo a
operar en esta ciudad fronteriza en los afios setenta y ochenta: Aptiv-Del-
phi, Yazaki y Lear.”® Como se menciond, estas inauguraron la maquila de
autopartes en el municipio fronterizo, y aun hoy controlan el grueso de la
inversion y fuerza de trabajo. Por su parte, en la industria de vestiduras de
asientos, solo dos corporaciones controlan practicamente toda la produc-
cion: Adient Johnson Controls (cuatro plantas) y Lear (seis plantas)."

El prolongado protagonismo de estas pocas corporaciones transnacio-
nales de autopartes es un claro indicador de la falta de incentivo que se ha
producido en esta ciudad para que emerjan empresas nacionales pequenas
o medianas en un proceso de escalamiento industrial que les permita abrir
nichos de competencia en el sector automotriz. La concentracion, centra-
lizacién y el control monopdlico prolongado del capital transnacional en
este municipio fronterizo —y en el pais— son una demostracion mads de la
dindmica de enclave en la que estd sumergida la economia local y nacional,
a lo que le acompafia la ausencia de una politica industrial que fomente la
participacion de capitales locales y nacionales.

Explotacion redoblada: Pobreza salarial,
migracion v ejército industrial de reserva

Alaluz del discurso hegemonico que coloca a la inversion extranjera como
motor de desarrollo, Ciudad Judrez deberia ser a estas alturas un espacio
que presenciara la bondad de la derrama que ofrece la insercion de una
localidad en la economia mundial. Después de casi medio siglo de la pre-
sencia protagonica de la industria maquiladora en esta urbe, deberia haber
sefiales claras de transferencia tecnoldgica, aumento en la productividad,

10 Junto aestas, también destacan en menor medida Mahle y Bosch.
11 También estd Hansuh en la producciéon de partes de asientos con unicamente una
planta en Ciudad Judrez.
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y fundamentalmente, de mayor bienestar social y laboral. Sin embargo,
varias son las evidencias que apuntan en direccion contraria. Junto con la
baja produccion de valor agregado, la hiperespecializacion en los eslabones
mds débiles y el tutelaje de capital transnacional (elementos descritos pre-
viamente), un acercamiento al mundo del trabajo en la industria maquila-
dora de autopartes sirve para desmentir el discurso triunfalista que gira en
torno a la1ED y a las exportaciones manufactureras.

La larga historia de la industria de la maquila en cj ha sido fuente,
aunque no recientemente, de una rica y abundante literatura critica que
ha contribuido a comprender la dindmica laboral en la ciudad. Histdrica-
mente, los andlisis han examinado el mercado laboral y los patrones migra-
torios (Pifieiro, 1990), la violencia contra las mujeres y la divisién sexual
del trabajo (De la O, 1995; Martin 2007; Wright, 2006), el impacto de la vio-
lencia en la configuracion del proceso de trabajo y la salud de los trabaja-
dores (Diaz et al,, 2007). Algunos trabajos mds recientes han continuado
con esta trayectoria de andlisis criticos para mostrar el impacto de los bajos
salarios de la maquila de ¢j en la esfera de la reproduccion social (Acosta,
2021; Berndt, 2013; Ebner, 2021; Ebner y Johnson, 2020). Al demostrar las
diferentes formas que ha tomado la precarizacion del trabajo en esta indus-
tria, estas contribuciones han resultado sumamente valiosas para delinear
como la violencia intensa y extensa contra la vida de la clase trabajadora
en la maquila ha impactado y moldeado los procesos laborales y las formas
de reproduccion social que sustentan el modelo de desarrollo exportador
basado en la 1ED.

Sobre la base de estas contribuciones, y prestando atencion al caso
especifico de la industria automotriz en cj, nos enfocamos en los salarios
precarios como la ventaja competitiva mds esencial y duradera para las
corporaciones transnacionales de la industria maquiladora de autopartes.
Desde esta dptica, encontramos que en lugar de desarrollar politicas y/o
prdcticas que alienten la productividad laboral y proporcionen la base para
aumentar significativamente los salarios reales, la industria maquiladora
de autopartes ha perpetuado una politica laboral sistémica y agresiva de
reclutamiento de una fuerza de trabajo econdmicamente vulnerable.

A pesar de la larga historia de presencia industrial, y aun cuando se
trata del municipio con el mayor numero de trabajadores manufacture-
ros del pafs, el dato mds contundente que demuestra lo contraproducente
que ha sido el predominio prolongado de la maquila es el hecho de que,
como lo demuestra la Grafica 22, los salarios en la industria maquiladora
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de este municipio son los mds bajos del pais, superados unicamente por
Meérida; esto a pesar del aumento del 100 % al salario minimo que se aprobd
para toda la franja fronteriza del norte del pais a principios de 2019 (véase
Graéfica 22).1?

El mantenimiento a largo plazo de bajos salarios en ¢j debe enten-
derse en el contexto de la dindmica de ingresos en México, donde la mayo-
ria de los trabajadores a escala nacional ganan incluso menos que quienes
trabajan en las maquilas. Aproximadamente 12 millones de trabajadores
empleados en México —24 % de la poblacién econémicamente activa—,
muchos de los cuales son parte del sector informal urbano o campesino,
ganan hasta un salario minimo (141 pesos por dia o 7 délares por dia en
2021). Un salario minimo en México representa aproximadamente 60 %
del ingreso promedio de los trabajadores de la maquila en ¢j, lo que signi-
fica que los bajos salarios en esta industria, por muy bajos que sean, siguen
siendo superiores a los raquiticos ingresos que predominan en el mercado
laboral nacional.

Lejos de ser una senal que indique un bienestar salarial fomentado por
la maquila, esto evidencia que hay una enorme poblacion a escala nacional
que se reproduce en el mercado de trabajo —comunmente informal— con
ingresos bajos. Esta poblacién funciona como un enorme ejército industrial
de reserva que garantiza a la industria maquiladora un flujo constante de
mano de obra. Las corporaciones transnacionales que operan con maqui-
ladoras no absorben ni cerca de todo este ejército de reserva nacional, pero
si aprovechan los bajos niveles de ingresos para mantener los salarios mer-
mados en las fdbricas, incluso cuando estdn ligeramente por encima del
minimo nacional. En otras palabras, la maquila no elimina la pobreza sala-
rial, sino que se nutre de ella para perpetuarla.

Esta es la razon por la que en cy habita sobre todo poblacién migrante
que proviene de regiones del pais donde predominan los ingresos mds
bajos. En los afios noventa, la migracién laboral se componia de fuerza de
trabajo campesina originaria del sur de Veracruz y de Oaxaca, que migro a
cy desde dreas rurales del pafs. Estas personas fueron atraidas por empresas
enganchadoras que ofrecian trabajo en las maquilas (Boisen y Vallentin,
2009). De esta manera se configuraron los primeros flujos de migracion que
nutrieron las lineas de produccion de la maquila en la ciudad fronteriza.

12 Junto al caso de Ciudad Judrez, también sorprenden los bajos salarios de otras ciuda-
des maquiladoras fronterizas como las del estado de Tamaulipas.
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Graéfica 22. Poblacién trabajadora y salarios de la industria maquiladora
IMMEX por municipio (2019)
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Fuente: Elaborado con datos de poblacion trabajadora tomados de NEcr, Banco de

Informacién Econdmica, iMMEX y con datos de salarios tomados de Estamos Judrez:

Informe economia, p. 22, https://asiestamosjuarez.org/wp-content/uploads/2020/08/
informe economia 2019.pdf

Posteriormente, con las crisis de 2001y 2008, y con el recrudecimiento
de la violencia en el municipio, se estanco el flujo migratorio y se contrajo
el empleo en la maquila: entre 2003 y 2015, la poblacién de ¢j se detuvo en
1.3 millones de personas. Sin embargo, en 2015, el nimero de puestos de
trabajo comenzd a aumentar, con lo que se reanudaron los flujos de migra-
cién, que crecieron para alcanzar una concentracion demogrdfica poco mas
elevada que la registrada antes de la crisis. Esta ola reciente de migracion ya
no estuvo ligada a los mecanismos de reclutamiento de las empresas engan-
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chadoras, sino a las redes de contactos familiares o amistades que comuni-
can informacién sobre vacantes en las fabricas maquiladoras.

El testimonio de una trabajadora de maquila de arneses para automo-
viles que emigré a ¢ en 1992 muestra claramente este proceso de metamor-
fosis de la migracion laboral, y paralelamente, la capacidad de las empresas
para beneficiarse de un mercado laboral nacional deprimido:

Yo soy de Jaltipan de Morelos en el estado de Veracruz. Mi familia es cam-
pesina pero alld trabajaba yo de todo porque la tierra produce, te da pa’
comer, en los rios que tenemos hay pescado y camarén y todo lo que quie-
ras, en tu casa crias gallinas y con mucha suerte ganado, pero no da pa’la
luz, no paga agua, no te da pa’ la medicina [...]. Bueno, llegaron a Veracruz
alasierra, ‘onde estd la pobreza mds fuerte y empezaron a traerse gente de
alld para acd. Se iban los sefiores de maquila y nos daban volantes y nos
ofrecian todo lo que no hay alld, trabajo, casa y comida en el trabajo, y pues
quién no queria eso. Por eso me vine con mi hermano a trabajar. Y luego ya
convenci a mi primo, que hace tres afios que también se vino (Entrevista
a trabajadora de una maquila de arneses, Ciudad Judrez, marzo de 2018).

Desde los inicios de la industria maquiladora, pero particularmente
durante las administraciones presidenciales de Obama, Trump y Biden
(2009-2022) en EuA, la migracion a ¢j y al resto de las ciudades fronterizas
del norte de México ha estado acompanada de una politica violenta contra
la poblacién migrante y de un control fronterizo coercitivo militarizado.
Como resultado, muchos migrantes (tanto mexicanos como de otros paises)
han llegado a las ciudades fronterizas para tramitar visas humanitarias que
les permitan el ingreso en EuA. Durante la larga, tortuosa y frustrada espera
para que este trdmite se formalice, si es que asi ocurre, miles de migrantes
nuevos han empezado a laborar en la industria maquiladora (Ebner, 2021).
En consecuencia, es cada vez mds comun ver a migrantes no mexicanos,
sobre todo centroamericanos, e incluso poblaciones deportadas trabajando
en la industria maquiladora en ¢j (Ebner y Crossa, 2019). En resumen, en
lugar de promover politicas para crear mejores condiciones laborales o
aumentar significativamente los salarios a través de un mayor crecimiento
enddgeno, estamos presenciando una nueva situacion en la que la migra-
cioén a ¢j se utiliza una vez mds como una forma de supresion salarial.

Los bajos salarios en la industria maquiladora no son una novedad; sin
embargo, su perpetuacion demuestra que el modelo industrial en México
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no ha dado sefal alguna de un mejoramiento social y salarial en el pais. En
este sentido, nos interesa destacar que la apuesta econdmica y politica para
cimentar el modelo exportador y la atraccion de 1ep con los bajos salarios y
la cercania a Estados Unidos solamente ha provocado que en México y en ¢j
se encuentren enquistados de manera dominante los eslabones mads débiles
de la cadena de produccion automotriz, aquellos que por necesitar mucha
mano de obra, ubican sus operaciones en México con el fin de reducir cos-
tos de produccién y aumentar ganancias.

Régimen toyotista despdtico:
Tiempos modernos, jornadas antiguas

Con frecuencia, el modelo de produccion toyotista se ha postulado como un
método de trabajo y produccion dgil, esbelto, flexible, dindmico y basado en
la “mejora continua” (Kaisen). Tal y como lo sugieren Womack et al. (1990,
p- 79), implica mano de obra y participacion en la planificacion e innova-
cion del proceso laboral; para el caso de México, esta perspectiva optimista
del toyotismo se presenta en el andlisis reciente que Martinez (2021) rea-
liz6 para el caso de Guanajuato. Sin embargo, hay importantes estudios
que muestran que la produccién organizada bajo el modelo de trabajo toyo-
tista siempre ha implicado condiciones de trabajo punitivas, movimientos
estandarizados y repetitivos, rapidas velocidades en la linea de montaje e
intensidad extrema de esfuerzo en la planta (Kamata, 1982; Moody, 1997;
Stewart et al., 2009; Zhang, 2015).

Asi como la cadena de produccién de la industria automotriz se dis-
tingue por una profunda heterogeneidad interna en los dmbitos de la auto-
matizacién y en las diferencias salariales —como se demostré en apartados
anteriores—, también hay asimetrias importantes en la organizacion social
del trabajo entre los diferentes eslabones del proceso de produccion. Algu-
nas etapas de la produccion destacan por haber adaptado integramente los
principios positivos del toyotismo, mientras que en otras, como la maquila
de autopartes, predominan elementos despdticos, particularmente los
intensos y estandarizados ritmos de produccién y la division del trabajo
que excluye al trabajador de cualquier control y decision sobre la planifica-
cion del proceso de trabajo.

Para caracterizar la politica laboral dentro de las plantas maquiladoras
de autopartes en cj, sirven las definiciones cldsicas que Burawoy (1983) desa-
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rroll6 sobre el régimen laboral y su distincion entre regiimenes hegemonicos y
regimenes despaticos. Estos conceptos permiten comprender la heterogenei-
dad y asimetrias internas del proceso de produccion globalizado de la indus-
tria automotriz. A pesar de que esta industria se compone de un conjunto
internacionalizado de eslabones productivos articulados entre si, estos se
distinguen entre ellos no solo por el grado de automatizacién y generacion
de valor agregado —como fue analizado previamente—, sino también por
las diferentes formas en que se configuran las condiciones de trabajo y los
regimenes laborales al interior del proceso de produccion, en el piso de las
fabricas. Por un lado, partes del proceso mds productivas y mds automatiza-
das operan de acuerdo con lo que aqui podria identificarse como parte de los
principios del régimen laboral hegemodnico,normalmente ubicados en los paises
desarrollados. Por otro lado, eslabones como la maquila de autopartes en ¢J,
u otros de las cadenas productivas que suelen ubicarse en los paises subde-
sarrollados, permanecen anclados a elementos de un “régimen laboral des-
potico”. En particular, enfatizamos la exclusion absoluta de los trabajadores
de cualquier control o poder de decisién en la configuracion del estandari-
zado, intenso y desgastante proceso de trabajo.

En otras palabras, si bien a escala global la industria automotriz ha
sido escenario de innovaciones tecnoldgicas de punta llevadas adelante por
algunos de sus eslabones mds productivos, también permanece anclada a
etapas de la produccién —los eslabones mds débiles— en las que predomi-
nan la manualidad, la intensidad en el uso de la fuerza de trabajo, las con-
diciones de trabajo precarias, degradadas, mal remuneradas y altamente
intensivas. Siguiendo a Lu Zhang (2015), se puede argumentar que en estos
fragmentos del proceso de produccién automotriz, las condiciones labora-
les no conducen a un lugar de trabajo mds satisfactorio que “empodere” a
los trabajadores, como habrian sostenido Womack et al. (1990), sino a for-
mas modificadas de taylorismo-fordismo —aunque mads flexible—, en la
medida en que la linea de montaje, la estandarizacion, la producciéon en
volumen y la utilizacién de la capacidad siguen siendo fundamentales para
el paradigma de la produccion.

En esta articulacion, es posible afirmar que la industria maquiladora
de autopartes de cj, especificamente la produccién de arneses y partes de
asientos, ha adoptado algunos de los elementos mds punitivos del toyo-
tismo, que sirven para intensificar la jornada laboral, sin incorporar trans-
formaciones positivas, y sin incluir a los trabajadores en la planeacion y
regulacion del proceso de trabajo. En consecuencia, el régimen laboral en
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las maquilas de autopartes en cj puede caracterizarse como un régimen toyo-
tista despotico, que se caracteriza por prescindir de la participacion intelec-
tual del obrero en la toma de decisiones, y en su lugar se le integra al proceso
de trabajo, fundamentalmente por la fuerza y capacidad fisica.

Como parte de este régimen despdtico, la politica de organizacion en
las fabricas maquiladoras incluye una fuerte jerarquia laboral en la que el
proceso de trabajo y la garantia de calidad corren a cargo de los ingenie-
ros industriales y supervisores, mientras que los obreros realizan operacio-
nes estandarizadas, repetitivas y fisicamente desgastante. En este caso no
operan circulos de calidad donde el obrero tenga oportunidad de decidir
y corregir el proceso laboral, sino que predominan jerarquias verticales
donde el obrero estd sujeto a la permanente coercion de la supervision. Es
por esto que, como menciond la abogada laboral de cj, Elizabeth Flores,
“muchos supervisores en las maquilas son como los latigos de la empresa,
siempre al lado de los trabajadores hostigando para que produzcan mds”
(Entrevista realizada en abril de 2018, Ciudad Judrez).

El despotismo toyotista que predomina en la maquila de autopartes
tiene el objetivo principal de exacerbar los ritmos de produccién a toda
costa, en detrimento de la salud y los derechos de los trabajadores. Con el
fin de mantener los niveles de produccion al mdximo posible, las empre-
sas utilizan diversos mecanismos organizacionales y una politica de con-
tratacion que solo evidencian la necesidad empresarial de cumplir con la
demanda de las firmas ensambladoras, y a su vez, ahorrar al mdximo en
costos de produccion.

En laindustria 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 (“rutean”)
y se encintan los cables (véase Imagen 1). En este proceso, la poblacion
obrera labora parada y debe ajustar su ritmo de trabajo a la velocidad de
los tableros, que se mueven automadticamente con velocidades preesta-
blecidas por los ingenieros industriales de la empresa. En otras palabras,
el control sobre el tiempo del proceso de trabajo se transfiere al tablero
movil, cuya funcién no es aumentar la productividad, sino estandarizar
la cantidad de la produccion y controlar su ritmo, asi como intensificarlo.
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 mecdnico” (Marx, 1987). En la industria de arneses, la
interminable repeticion de operaciones provoca una monotonia y des-
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Imagen 1. Obreros ensamblando arneses. Deben trabajar parados al ritmo que les
imponen los tableros maviles. Por lo intenso que es el ritmo de trabajo, en tiempos
de pandemia por la covip-19 era imposible cumplir con la sana distancia. Fotografia

proporcionada por una persona obrera que muestra a un grupo de operadores
ensamblando arneses. Febrero de 2021.

gaste de la vida productiva que corroe y lastima la capacidad creativa e
intelectual de la poblacién trabajadora.

En las maquilas de arneses, las lineas de produccion se dividen en
modulos o celdas (equipos), y si un trabajador no logra seguir la intensidad
exigida por la velocidad del tablero movil, la produccion de todo el grupo
se atrasa, y por ende, el equipo entero es sancionado por medio de recor-
tes a los bonos de produccién o con llamados de atencién. De igual forma,
para lograr que los tableros puedan estar en movimiento permanente y
la produccién no se frene, los trabajadores se desempefian en la “poliva-
lencia laboral”, es decir, un obrero debe aprender a desempefiar multiples
operaciones, de manera que la rotacion laboral y las ausencias puedan ser
cubiertas por otros trabajadores para que las lineas de producciéon nunca se
vean interrumpidas. Un trabajador de una maquila de arneses describi6 el
proceso de polivalencia laboral como una imposicién empresarial que solo
implica una mayor intensidad y desgaste: “Muchas veces, cuando falta una
persona, hay que trabajar el doble, hacer tu parte y la de otra persona. A las
empresas no les importa si falta alguien. Te dicen ‘no sé cémo le vayas a
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hacer, pero me tienes que sacar toda la produccién’™ (Entrevista a trabajador
de maquila de arneses de la empresa Delphi-Aptiv, marzo de 2018).

La intensidad del trabajo y los bajos salarios se combinan para generar
un mercado laboral con elevados indices de rotacion. La alta tasa de rota-
cién en las maquilas, que alcanzé un promedio de 11 % en cj durante 2018,
es una caracteristica estructural planificada que resulta del hecho de que
para un obrero es fisicamente imposible mantener durante muchos afios el
ritmo de produccion que le exigen en el piso de las fdbricas.

La rotacion laboral en ¢j ocurre sobre todo en el interior del sector de
la maquila, ya que existen fuentes limitadas de empleo fuera de esta indus-
tria. Esta movilidad dentro de la maquila, donde los trabajadores saltan de
una planta a otra después de pocos afios, es sin duda un mecanismo que las
empresas maquiladoras utilizan para evitar la permanencia y la antigte-
dad, pero también es la forma en que los trabajadores reaccionan ante tan
deplorables y, en muchos sentidos, insoportables condiciones de trabajo.

La organizacion social del trabajo en las plantas de arneses se esta-
blece en diferentes niveles salariales que, generalmente, dependen del
desempeno de los trabajadores. Segun testimonios de los trabajadores de
la empresa Delphi-Aptiv, en 2019 los recién contratados eran colocados en
el primer nivel y recibian un salario de “capacitacion” de 220 pesos por dia
(1540 semanales) durante aproximadamente tres a cuatro meses. En estos
primeros meses, el obrero avanza en la curva de aprendizaje, que no es mds
que la adaptacidn al intenso trabajo y la preparacion para el aumento de las
metas de produccién. Luego, los trabajadores suben al nivel dos, donde se
les paga aproximadamente 250 pesos por dia (1750 a la semana). Los traba-
jadores del nivel tres reciben 280 pesos diarios (1960 semanales), mientras
que el cuarto nivel estd compuesto por trabajadores llamados “lideres de
grupo” (también conocidos como “apoyos”), a quienes se les paga 340 pesos
diarios, es decir 2380 semanales (Informacion tomada de entrevistas a tra-
bajadores de diferentes plantas de arneses).

Esta forma de estratificacion salarial por niveles sirve como meca-
nismo disciplinario, ya que las posibilidades de ascender en el nivel sala-
rial depende de la capacidad del trabajador para cumplir con los requisitos
de produccion y aumentar la produccion. Sin embargo, en muchos casos,
como comento un trabajador de Delphi-Aptiv, subir de nivel depende de la
relacion del trabajador con la supervision: “si no le caes bien al supervisor,
ya te fregaste. Aunque hagas bien tu trabajo” (Palabras de un trabajador en
entrevista grupal a trabajadores de Delphi-Aptiv, marzo de 2018). En otras
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palabras, los salarios diferenciados se utilizan como un mecanismo para
mantener un rapido ritmo en la produccion, lo que también se apoya en
la posicion déspota que se le otorga a la supervision y que solo contribuye
a encrudecer un ambiente de trabajo estratificado que aterroriza y acosa
laboralmente al trabajador.

En las maquilas de produccién de vestiduras de asientos para auto-
moviles, el proceso también se organiza con el propésito de controlar y ace-
lerar las tasas de produccién tanto como sea posible, a cualquier costo. Sin
embargo, 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
equipo que se utiliza. A diferencia de la industria de arneses, en la que el
control de la intensidad se genera por medio de la velocidad de los tableros
moviles, en el caso de la produccion de vestiduras de asientos, el control
sobre el ritmo del trabajo opera a través de estrictas metas de produccion
que los trabajadores deben alcanzar para aumentar los ingresos y evitar
sanciones. Aqui, las operaciones se relacionan sobre todo con las activida-
des de costura, donde la poblacién trabajadora realiza diferentes trabajos
de confeccidn para ensamblar las vestiduras que forran los asientos. En este
caso, la mdquina no determina el ritmo de trabajo, como en los arneses,
sino que es el mismo cuerpo humano el que le dicta la velocidad de la pro-
duccidn; por ello es fundamental para las empresas emplear politicas orga-
nizacionales y salariales que garanticen mantener rdpidos ritmos laborales.

Para ello existe un régimen de supresion salarial: los ingresos de los
trabajadores estdn condicionados al cumplimiento de metas de produccion.
En este caso, el salario base representa, en promedio, tres cuartas partes del
ingreso semanal del trabajador, y las bonificaciones de produccién confor-
man 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 confirmo una trabajadora de la empresa de vestiduras de
asientos Hansuh. Al momento de la entrevista, la entrevistada percibia un
salario ordinario base de 1200 pesos semanales y un bono de produccion de
320 pesos (Entrevista a trabajadora de planta de vestiduras de asientos de la
empresa Lear, febrero de 2018).

Ademads, las metas de produccion no son individuales, sino que se les
imponen a grupos de trabajo, provocando que los mismos trabajadores se pre-
sionen entre ellos para elevar la intensidad. Las palabras de una trabajadora
de la planta de vestiduras de asientos de Adient Johnson Controls muestran
el desgaste obrero que provoca el trabajo en equipo y la polivalencia laboral:

CAPITULO 4. HIPERESPECIALIZACION PRODUCTIVA, ENCLAVE AUTOMOTRIZ Y DESPOTISMO LABORAL 185



Yo tuve que terminar haciendo el trabajo que hacian tres personas [...] era
muy pesado. Al principio, cuando yo comencé hace afios, era una linea
grande donde trabajabamos sentadas y hacfamos menos operaciones,
ya después cambid la manera de trabajar [..] las mdquinas las pusieron
como en circulo para hacer celdas y ahora trabajamos paradas. Yo hacia
tres operaciones, pero si faltaba alguien de la celda tenfa que cubrir mds
operaciones. Eran muchas operaciones las que tenia que hacer (Entrevista
a trabajadora de maquila de vestiduras de asientos Adient Johnson Con-
trols, febrero 2018).

Aligual que en la maquila de arneses, en la de vestiduras de asientos
los trabajadores deben conocer varias operaciones de costura para que la
linea de produccién opere sin obstdculos. En promedio, una linea de pro-
duccion de costura estd 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 operaciones,
moviéndose de una estacion a otra, en una misma jornada de trabajo.

La polivalencia laboral condiciona los salarios. El escalafon salarial
incluye entre seis y diez niveles. El primero corresponde al salario que
recibe un obrero de recién ingreso, y el dltimo, a un obrero que sepa realizar
al menos 30 operaciones dentro de la linea de produccion (véase Imagen 2).
Tal y como lo atestigud una trabajadora de una maquila de vestiduras de
asientos de la empresa Lear: “los salarios dependen de los afios que lleves
en la empresa y también 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 mds tiempo y pueden hacer
todas las operaciones en la linea estdn en el nivel siete y reciben 218 pesos
[diarios]” (Entrevista a trabajadora de maquila de vestiduras de asientos Lear,
febrero 2018). Esta misma trabajadora precis6 que la mayoria de los trabaja-
dores de Lear estdn en el nivel cuatro, donde el salario diario es de 175 pesos.

Como afirmé un trabajador de la empresa de vestiduras de asientos
Adient Johnson Controls, la polivalencia laboral se convierte en un meca-
nismo de acoso laboral que utilizan las empresas para mantener la produc-
cién a ritmos rdpidos: “Si hay gente que les estd sobrando en otro mddulo,
haga de cuenta que se las prestan a otros y las llevan para alld, pero de todas
maneras si es mucho, la gente que ya sabe mds, pues si es peor, la ponen a
hacer mds, ponte aqui, ponte alld. Nunca para” (Entrevista a trabajador de
lamaquila de vestiduras de asientos Adient Johnson Controls, marzo 2018).
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Imagen 2. 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.
La que ella estd calificada para cumplir estan marcadas con perforacién. Imagen
tomada en marzo de 2018.

Se va la vida...

En el analisis que hizo Karl Marx sobre la jornada de trabajo, dejaba entre-
ver que la subsuncion de la fuerza de trabajo a la 16gica de ampliacién de
ganancia del capital provocaba un arrebato sobre la vida productiva, fisica
y mental de la poblacidn trabajadora. Escribia que “el capital no pregunta
por el limite de vida de la fuerza de trabajo [...] y para conseguir el rendi-
miento mdximo, no tiene inconveniente en abreviar la vida de la fuerza de
trabajo” (Marx, 1973, p. 208). Estas palabras se vuelven muy relevantes si se
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piensa en el desgaste obrero que ocurre en las maquilas de autopartes que
aqui nos ocupan.

Elimpacto de este régimen predatorio de trabajo se refleja, entre otras
cosas, por un desgaste prematuro de la vida productiva de la clase obrera
que, en pocos anos, se ve deteriorada. El testimonio de una trabajadora
de la maquila de vestiduras de asientos para automoviles lo demuestra
claramente:

Trabajé 15 afios cosiendo vestiduras de asientos en la misma empresa. Al
principio, me dieron premios y bonos porque trabajaba rdpido y alcan-
zaba las metas de produccion mds rdpido que mis demds compafieros.
Ahora, después de haber trabajado tanto, después de haber repetido los
mismos movimientos por tantos afos, y dejar gran parte de mi vida en
esa maquila, ahora tengo el sindrome del tinel carpiano. El Seguro Social
(1Mss) no quiere darme una compensacion por discapacidad y ya no puedo
trabajar debido a esta lesion cronica (Entrevista realizada a trabajadora de
magquila de vestiduras de asiento, marzo de 2018).

La intensa jornada de trabajo en la industria de autopartes provoca
un rdpido deterioro de la salud de los trabajadores. La insaciable motiva-
cién empresarial por intensificar los procesos laborales se ha convertido
en un asalto a la vida productiva de los obreros que, en muchos casos, ter-
minan fisicamente imposibilitados para seguir laborando. Los trabajadores
que presentan problemas de salud laboral crénica, comunmente trastor-
nos musculoesqueléticos, son acosados de forma sistemdtica por personal
administrativo de las empresas con el fin de orillarlos a que renuncien. Asi
describid el abogado laboral Estrada las graves problemadticas de salud ocu-
pacional y la expulsion del mercado laboral de la poblacion obrera fisica-
mente lastimada por el trabajo en las fabricas maquiladoras:

Cuando contratan hacen una revisién médica para asegurar que no haya
cirugias de tunel de carpio o hernias. Los problemas de salud mds comu-
nes entre los trabajadores de la maquila son tendinitis, tinel de carpio,
hernias en la columna, sindrome De Quervain y codo de golfista. Si una
persona busca trabajo con alguna de estos problemas, es seguro que no
serd contratado [...] También hacen examen de orina para asegurar que las
mujeres no estén embarazadas. Si una mujer estd embarazada no la con-
tratan (Entrevista a un abogado laboral, 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 (1Mss), que comunmente atien-
den enfermedades profesionales y las diagnostican como enfermedades
usuales. Con frecuencia, los médicos privados de las fabricas determinan
que la enfermedad o lesion no es lo suficientemente grave como para otor-
gar la incapacidad laboral. Incluso incurren en negligencia profesional,
por ejemplo al prescribir medicamentos para aliviar malestares sin reali-
zar estudios previos que puedan descartar enfermedades profesionales. A
menudo la Unica opcidn para un trabajador es ir a una clinica del mvss en
lugar de ir a trabajar, lo que significa perder el salario del dia.

Al diagnosticar enfermedades profesionales como enfermedades
comunes, el empresariado elude su responsabilidad de costear los gastos de
curacion 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
dispositivo de contencidn para evitar que oficialmente las empresas y el
Estado reconozcan enfermedades profesionales. Asi se evidencia el sistema
de omision funcional que las empresas utilizan, en contubernio con insti-
tuciones de salud publica, para evitar responsabilizarse de los dafios fisicos
y psicoldgicos que la intensidad en la produccion y la alta exigencia laboral
generan en la vida de la poblacién obrera. Entonces, las palabras de Marx
(1973) resultan sumamente vigentes: “la jornada laboral ha provocado ya
una intensidad de trabajo tal, que amenaza con destruir la salud de los obre-
10Ss y, por consiguiente, la propia fuerza de trabajo” (p. 438).

La pandemia de la covip-19 ha revelado que las corporaciones maqui-
ladorasde autopartes desean evitaratoda costa el parolaboral y que suinico
interés es cumplir plenamente con el proceso de produccion y la intensifi-
cacion laboral. En este contexto, fue indignante la falta de condiciones que
garantizaran salud e higiene en varias plantas maquiladoras. Durante los
primeros meses de la pandemia, en marzo de 2020, se reportaron muertes
por covip-19 en varias plantas maquiladoras de autopartes, especialmente
en arneseras y plantas de vestiduras de asientos. Como consecuencia, hubo
movilizaciones de trabajadores que irrumpieron en esta ciudad para exigir
que las empresas tomaran medidas para garantizar las condiciones sanita-
rias necesarias. En respuesta, las empresas maquiladoras tomaron medidas
superficiales que las eximieron de cualquier responsabilidad por contagio
y muerte, transfiriendo la carga del cuidado y la seguridad de la salud a los
propios trabajadores (Crossa y Cypher, 2020).
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Conclusion

I nacimiento de la industria automotriz a principios del siglo xx en Esta-

dos Unidos represento la culminacion de un proceso de industrializacién
orgdnica que consolidé el dominio hegemonico de este pais en la economia
global. La importancia de esta industria, que articula diversas ramas y sec-
tores economicos, la convierte en piedra angular del desarrollo del capita-
lismo mundial, asi como de la proyeccidn planetaria de los grandes capitales
monopolicos. El uso cuantioso de recursos energéticos y minerales requeri-
dos para la produccion y el consumo, el uso intensivo de la fuerza de trabajo
en el ensamble y la fabricacion de autopartes, y la importancia que ha adqui-
rido el automdvil como valor de uso en la vida social cotidiana han hecho de
esta industria una gran locomotora en la reproduccion ampliada del capital
a escala internacional, capaz de modificar el espacio y el tiempo en todas sus
dimensiones.

En los ultimos cuarenta afos, todas las esferas de la economia mun-
dial han estado bajo el dominio de las corporaciones transnacionales. La
internacionalizacidn y fragmentacion de los procesos de produccidn, lejos
de abrir paso a la descentralizacion del capital, ha generado una desorbi-
tada e inédita concentracion y centralizacion del capital en un cumulo de
empresas monopolicas que actualmente se disputan y compiten entre si de
manera frenética por el reparto mundial de los mercados, los territorios y
la fuerza de trabajo.

En la industria automotriz esto ha implicado el pleno dominio de
grandes firmas automotrices estadunidenses, europeas, japonesas y corea-
nas —y recientemente chinas— sobre la totalidad del mercado mundial de
vehiculos, que hasta la fecha continda expandiéndose en grandes regiones
del mundo. En los ultimos treinta afios, la venta mundial de carros crecio
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vertiginosamente, pasando de 40 millones en 1990 a casi 100 millones en
2019, lo que configuré un mercado planetario que se encuentra bajo el
completo dominio de un pufiado de inmensas firmas que, al colocarse en la
cupula de la jerarquia empresarial, tienen el mando total de los pardmetros
y linderos de la arquitectura productiva global.

El proceso de internacionalizacion de la produccion se ha basado en
una division mundial de la produccion y del trabajo que territorialmente se
reproduce a través de grandes formaciones regionales que orbitan en torno
a los mercados globales mds dindmicos. Dentro de estas regiones, se produ-
cen arquitecturas industriales integradas comercialmente, pero desiguales
en la formacion de mercados laborales y politicas salariales. Esta dialéctica
del desarrollo industrial desigual dentro de las metarregiones automotri-
ces hace que la mayor articulacion comercial —la cual borra fronteras en
el flujo de mercancias— vaya acompanada del escalamiento de desequili-
brios salariales causados por el control coercitivo de los flujos de fuerza de
trabajo a través de la securitizacion de las fronteras nacionales. La autorita-
ria disciplina que se ejerce sobre la movilidad de la clase trabajadora limita
y criminaliza la migracién y sirve como el mds importante de los meca-
nismos para mantener una politica de arbitraje laboral que beneficie a las
corporaciones transnacionales. Los monopolios empresariales aprovechan
los diferenciales salariales para transferir sus inversiones a los paises mds
empobrecidos de las regiones industriales, con el fin de acrecentar ganan-
cias a través de la superexplotacion del trabajo.

Como resultado de los abismos salariales, las metarregiones automo-
trices se han edificado sobre una divisién desigual técnica del trabajo. Las
economias centrales (desarrolladas) de estos complejos automotrices retie-
nen los eslabones estratégicos de la cadena de valor, sobre todo aquellos
donde se produce la ciencia y la tecnologia para la innovacion y donde se
genera el grueso del valor agregado. Entretanto, en las economias perifé-
ricas (subdesarrolladas) de estas metarregiones automotrices, se produce
lo que en este trabajo hemos denominado “eslabones mds débiles de la
cadena automotriz”, en particular los fragmentos del proceso de produc-
cién menos automatizados, mds intensos en el uso de la fuerza, genera-
dores del menor valor agregado y donde predominan las condiciones
laborales mds precarias. Esta desigual reproduccion territorial del proceso
de produccion responde a que la industria automotriz es profundamente
heterogénea en su interior; en ella coexisten eslabones sumamente dina-
micos en cuanto a contenido tecnoldgico y productividad con eslabones
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manualizados y poco automatizados, que requieren grandes cantidades de
fuerza de trabajo para operar.

Uno de los complejos regionales automotrices mds importantes del
mundo es el que se ha edificado en la region norteamericana durante los
ultimos cuarenta afios, especialmente entre México y Estados Unidos. En
este trabajo se ha demostrado que, a pesar de tratarse de una region produc-
tiva integrada y compacta que hospeda una dindmica infraestructura de
transporte para el comercio binacional, prevalece una politica de arbitraje
laboral (diferenciales salariales) entre ambos paises, que ha dado lugar a
paisajes industriales radicalmente diferentes, con composiciones organicas
de capital muy diferenciadas.

La regionalizacién y formacién del complejo automotriz norteame-
ricano ha provocado que, desde los afios ochenta, la industria automotriz
para la exportacion adquiriera cada vez mds presencia en la economia
mexicana, sobre todo a causa de las politicas comerciales de apertura, como
fueron el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, TLcan (1994),
y recientemente el Tratado entre México, Estados Unidos y Canadd, T-MEC
(2019). La integracion dependiente de México al sistema productivo auto-
motriz de Estados Unidos ha producido un inusitado crecimiento de esta
industria en México, especialmente después de la crisis de 2008, cuando el
pais experiment6 un aumento vertiginosos de empleo que se multiplicd,
alcanzando un ejército de 940 000 trabajadores en esta rama.

El insdlito crecimiento de la industria automotriz en México fue
acompanado de una corriente de pensamiento neocldsica en las ciencias
sociales que se ha centrado en el papel “innovador” que los actores empre-
sariales brindan al desarrollo nacional, en especial por lo que consideran
una derrama en conocimiento y know-how, que acompaia a las inversio-
nes extranjeras directas. Segun este punto de vista, el protagonismo de la
industria automotriz para la exportacion ha dado las bases para un pro-
ceso de “escalamiento industrial” en el que México ha avanzado genera-
cionalmente hacia etapas mds elevadas en valor agregado y mds intensas
en cuanto a contenido tecnoldégico. En otras palabras, el crecimiento de la
industria automotriz ha provocado un proceso de transferencia tecnold-
gica que brinda las herramientas necesarias para que México produzca y se
apropie de actividades cientificas, tecnoldgicas y de innovacion, condicion
sin qua non que requiere cualquier proceso de desarrollo industrial nacional.

No obstante, esta vision resulta limitada cuando se observa que el
crecimiento exponencial de esta industria en México es directamente pro-
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porcional al desmantelamiento de la industria nacional, que se puso en
marcha a través de una agresiva agenda de politicas econdmicas neolibe-
rales iniciada abiertamente en el pais durante los afios ochenta. A través
de una politica de apertura comercial, el Estado abrid las puertas de par
en par a la inversion extranjera directa (1Ep) para convertir a México en un
territorio exportador cooptado por el capital transnacional. Dicha condi-
cién ha sido celebrada por los apologetas del neoliberalismo, quienes ven
en la inversion extranjera la condicién dptima, ventajosa y necesaria para
incentivar el crecimiento.

Sin embargo, el aumento de las exportaciones manufactureras no ha
dado ninguna sefal de generar efectos de multiplicacion que impacten de
forma positiva en el desarrollo nacional. En los ultimos cuarenta afios, la
economia nacional se ha caracterizado por un crecimiento raquitico atra-
vesado por crisis recurrentes, un dominio pleno de los capitales monopo-
licos, una caida vertiginosa del salario real, un ejército de 54 millones de
mexicanos viviendo en condiciones de pobreza, 10 millones en pobreza
extrema, 27 millones de personas recibiendo menos de dos salarios mini-
mos —lo que no alcanzan ni para la canasta basica de consumo de alimen-
tos— mads de 50 % de los trabajadores de México laborando en el sector
informal y 13 millones de emigrantes expulsados del pais, solo por men-
cionar algunos de los estragos del neoliberalismo en México. Estas drama-
ticas cifras, que han empeorado con la contraccion econdémica causada por
la pandemia de la covip-19 y la inflacidn, solo evidencian el fracaso de una
economia articulada en torno a un modelo maquilador exportador cuyos
cimientos son los bajos salarios y la precarizacion del mercado laboral. Es
sobre este modelo que las corporaciones automotrices han generado gran-
des concentraciones de capital.

Si bien la industria automotriz en México ha adquirido un indudable
protagonismo en los ultimos cuarenta afios, no ha dejado de ser una acti-
vidad volcada hacia la exportacion que se desenvuelve bajo el predominio
absoluto del capital extranjero y de los segmentos de menor productividad
en la cadena de valor. Su crecimiento se ha dado a la par de una desinte-
gracion casi total del sistema nacional de innovacién, que ha subsumido
a la economia mexicana a los avances cientificos y técnicos producidos en
el exterior. Asi, México se ha convertido en un pais expulsor de fuerza de
trabajo altamente calificada, que el sistema imperial de innovacién estadu-
nidense aprovecha cada vez mads. Esto se debe a que México ocupa un lugar
dependiente y periférico en el despliegue global de las cadenas de valor, lo
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que lo mantienen excluido de la generacion de conocimiento e innovaciéon
que se estd produciendo en esta rama a escala mundial.

Las grandes cifras que colocan a México en los puestos mds altos de
los rankings productivos mundiales esconden la profunda fragmentacion
productiva en la que se desenvuelve la industria automotriz dentro del pais.
Como se ha demostrado en este trabajo, a diferencia de las otras grandes
economias productoras de automdviles y autopartes en el mundo, donde
el crecimiento en cifras de produccion va de la mano de una consolidacion
del sistema nacional de innovacidn, de un crecimiento en la generacién del
valor agregado y de un aumento en el poder adquisitivo de los trabajadores,
en México la ampliacion de la produccion en esta rama se ha dado bajo la
égida de una desigual division técnica y productiva del trabajo con Eua. Esto
hecho imposible que la economia mexicana tome el camino del desarrollo
industrial y dominio cientifico y tecnolégico que han adquirido los paises
denominados por Alice Amsden como “economias de industrializacion tar-
dia”, como Corea del Sur y recientemente China.

El devenir de la industria automotriz en México es diferente al de las
experiencias asidticas por el lugar dependiente que ocupa en la consolida-
cién asimétrica del complejo automotriz norteamericano, especialmente
en su relacion con EUA. En este caso, las inversiones en ciencia, tecnolo-
gia e innovacion, asi como la produccién de los segmentos mds elevados
en generacion de valor agregado, se concentran en EUA. Este pais es el que
tutela los eslabones dominantes de la cadena de valor; tal es el caso de la
formacion del claster tecnolégico de Detroit, que se ha convertido en el epi-
centro tecnoldgico del desarrollo automotriz en Norteamérica. Mientras,
en México se localizan los segmentos productivos generadores del menor
valor agregado y mds intensos en el uso de la fuerza de trabajo. Por tanto,
si la industria automotriz ha significado una verdadera locomotora en el
proceso de industrializacion para la mayoria de los paises productores, en
Meéxico ha sucedido lo contario. El protagonismo cada vez mayor de esta
industria en la estructura econémica y en el mercado laboral solo ha reedi-
tado su condicién dependiente y subdesarrollada.

En los dltimos cuarenta afios, la clase trabajadora en México ha sido
severamente violentada por el capital, imponiendo sobre ella todos los
mecanismos coercitivos que cercenen su poder de negociacion, reducen
sus salarios y evitan a toda costa su organizacion gremial. Para mantener la
grave violencia salarial, el Estado mexicano ha puesto en marcha una poli-
tica agresiva que busca prevenir a toda costa la organizacién obrera inde-
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pendiente. En especial, cabe destacar la puesta en marcha de los contratos
colectivos de proteccion patronal y la refuncionalizacion del sindicalismo
corporativo. Este ultimo se origind en las grandes centrales y federaciones
obreras vinculadas con el aparato de Estado durante el periodo desarro-
llista, y actualmente, funciona en forma de organizaciones coercitivas que
limitan, obstaculizan, violentan e impiden la organizacion independiente
y democrdtica de los trabajadores en las actividades industriales de exporta-
cién, sobre todo en la industria automotriz. Este sindicalismo corporativo
responde a las necesidades patronales para prevenir la protesta obrera con-
tra las precarias condiciones de trabajo y los bajos salarios

En el modelo maquilador-exportador predominante en México, la
region de la frontera norte ha pasado a ocupar un lugar fundamental, qui-
zds el mds importante para la industria automotriz en el pais. Existe una
amplia literatura en la que se sostiene que esta industria en México se ha
formado bajo unaldgica territorial de “clusters industriales”, aprovechando
las ventajas competitivas que la actividad manufacturera puede generarle
alasregiones en las que se localiza. No obstante, en este trabajo se demostro
que laindustria automotriz en México se desenvuelve territorialmente bajo
una légica de enclave, desvinculada de las cadenas de suministro nacional
y articulada por completo con los requisitos y necesidades de suministro
exigidos por las firmas automotrices en Estados Unidos.

Si bien es cierto que la exportacion manufacturera en esta rama
requiere ciertas condiciones en infraestructura y capacidad técnica de
los empleados administrativos, no dejan de ser las ventajas comparativas
vinculadas con los bajos salarios y la cercania con el mercado estadunidense
los elementos centrales que articulan al grueso de la industria automotriz
en México. La combinacién de ambos factores ha hecho de la frontera norte
del pafs el territorio industrial mds importante de México, y sin duda car-
dinal, para la reproduccion del complejo automotriz estadunidense. Es por
esto que los estados de la frontera norte concentran por mucho el mayor
numero de trabajadores de la industria automotriz del pais, siendo especial-
mente relevante el papel de los municipios fronterizos donde se localizan
plantas maquiladoras de autopartes.

Silosdiscursos dominantes ubican alasinversiones extranjeras de esta
rama industrial como palancas positivas para el desarrollo local, este trabajo
mostro todo lo contrario por medio del andlisis detenido del impacto que
ha tenido la maquila de autopartes en el desarrollo local de Ciudad Judrez.
Este municipio concentra 10 % del total de trabajadores de la industria
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automotriz en el pais y los rasgos que prevalecen en su formacion urbana
son de marcada heterogeneidad y exclusion. Mientras que grandes y equi-
pados parques industriales donde opera la industria maquiladora de auto-
partes se extienden por toda esta ciudad, articulados en grandes avenidas
que desembocan en los principales puentes fronterizos, los barrios obreros
destacan por las carencias de servicios basicos de infraestructura, educacion
y salud. Ciudad Judrez es quizds el caso paradigmadtico de una ciudad que se
formd y crecid a causa del impulso neoliberal hacia la nueva articulacién
dependiente de la economia mexicana con las cadenas globales de valor de
la industria automotriz. Por tanto, el prolongado estado de excepcion por el
que ha pasado exhibe claramente la barbarie del patrén exportador para la
clase trabajadora y para la poblacién en general de este pais.

La division desigual del trabajo ha hecho que en México no se pro-
duzca un escenario industrial diversificado, sino uno que en este trabajo
se ha denominado “hiperespecializado en los eslabones mds débiles de la
cadena productiva”. Este diagndstico resulta de haber analizado la confi-
guracion del mercado laboral automotriz en México y de haber detectado
el evidente predominio de la produccion de cableados eléctricos (arneses)
y partes de asientos en la configuracion de las ramas que prevalecen en la
actividad automotriz en México. Como se describié con detalle a lo largo
del trabajo, estos dos componentes son los eslabones débiles y se carac-
terizan por ser los que registran la menor productividad en el proceso de
produccion total. Tan solo estos dos ocupan a 450 000 trabajadores de los
930 000 que se registraron en esta industria en 2020. En otras palabras, casi
la mitad de la poblacién trabajadora de la industria automotriz en México
se concentra en la produccion de arneses y partes de asientos. Si estos dos
componentes desaparecieran del escenario nacional, no solo se desploma-
ria el empleo total de la industria automotriz y se vendria abajo el discurso
segun el cual México es una potencia automotriz, sino que se paralizaria
toda la industria de ensamble concentrada en Estados Unidos, pues esta se
vale de estos dos componentes provenientes de México.

Debido al protagonismo de la produccién de arneses y partes de
asientos en la industria automotriz en México, este trabajo se adentrd en
el andlisis del proceso de trabajo en estos dos componentes, usando como
caso algunas plantas maquiladoras localizadas en Ciudad Judrez. Como se
pudo mostrar a partir de la sistematizacion de entrevistas con trabajadores,
el proceso laboral en la industria de arneses y partes de asientos se caracte-
riza por las largas e intensas jornadas de trabajo, asi como por los bajos sala-
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rios. Lejos de promover una politica de formacion y calificacion de mano
de obray de aplicar los principios toyotistas de organizacion horizontal del
trabajo (Kaisen) —donde los mismos trabajadores son los innovadores de
los proceso de produccién—, las empresas maquiladoras de autopartes se
sostienen sobre lo que aqui hemos denominado “régimen toyotista despo-
tico”; en €l, se aplican principios coercitivos sobre la fuerza de trabajo en la
organizacion del proceso laboral con el fin de intensificar y prolongar la jor-
nada de trabajo al mdximo. Este régimen despdtico se expresa en una mar-
cada jerarquia en la toma de decisiones, con el claro control impositivo de
los supervisores sobre el desempenio de los trabajadores al pie de la fabrica.

La organizacion de las lineas de produccion en equipos y el estableci-
miento de metas de produccion grupales no tiene nada que ver con la idea
de promover un mejoramiento continuo en la calidad de la produccién,
sino que simple y llanamente profundiza la competencia entre los mismos
trabajadores para intensificar el trabajo al mdximo. De igual manera, la
importancia de los bonos de produccién en el ingreso de los trabajadores
no se relaciona con incentivar el mejoramiento en la calidad y estimular a
los trabajadores, sino que es un mecanismo de compensacion de los bajisi-
mos salarios que las empresas utilizan para condicionar el desempefio labo-
ral. Como resultado, muchos trabajadores de la industria maquiladora de
autopartes en Ciudad Judrez viven una situacion de emergencia por el des-
gaste prematuro de su vida productiva, marcada por el grave incremento de
problemas de salud laboral que les impiden continuar trabajando.

Por medio del andlisis del proceso de trabajo en las maquiladoras de
autopartes en Ciudad Judrez, este trabajo buscé mostrar que hay una clara
relacion entre la posicion de la economia mexicana en la cadena productiva
internacional de la industria automotriz y la configuracién de la organiza-
cién en el piso de las fdbricas. La insercion subordinada de México en las
cadenas regionales de la industria automotriz tuteladas desde Estados Uni-
dos por las firmas automotrices monopolicas ha generado un paisaje indus-
trial en México en el que predominan los eslabones productivos basados
esencialmente en el régimen despdtico taylorista. Por este medio se ha tra-
tado de demostrar que la desigualdad salarial entre ambos paises es la razén
de fondo de la desigual division técnica del trabajo, misma que ha produ-
cido efectos devastadores para el desarrollo industrial mexicano. Los bajos
salarios y la superexplotacion del trabajo son fundamentales en el modelo
de desarrollo predominante en México. Este modelo ha arrasado con el apa-
rato productivo nacional y ha puesto a la clase trabajadora contra la pared.
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En este contexto, es de suma relevancia observar el gran nimero de
movilizaciones de trabajadores de la industria automotriz que ha recorrido
la historia reciente de México. Tanto en la frontera norte como en el resto
del pafs, los trabajadores de la industria automotriz y de otras actividades
manufactureras han participado en importantes estallidos populares que
denuncian las precarias condiciones de trabajo y los bajos salarios. Por mds
puntuales y coyunturales que puedan parecer, estas muestras de descon-
tento social develan los verdaderos cimientos del patrén exportador que
hoy prevalece en el pais. Cualquier alternativa politica que pueda presen-
tarse tendrd que integrar la experiencia y la demanda de estos trabajadores
para poder contemplar escenarios alentadores. De lo contrario, estard con-
denada al fracaso.

Cualquier reforma laboral o tratado de libre comercio que se firme
con el supuesto interés de beneficiar a la clase trabajadora mexicana estard
totalmente limitado si no tiene como prioridad el aumento sostenido y
sustancial del poder adquisitivo de los salarios en México, de tal manera
que permita dignificar la vida laboral y social del pais. Asimismo, cualquier
estrategia de desarrollo que busque atraer inversion extranjera a México
solo significard mayor destruccion, desarticulacién, saqueo, despojo y
explotacion si no se aplican politicas de disciplina que condicionen a los
capitales transnacionales. Mientras esto ultimo no ocurra, seguiremos
presenciando el dominio de una estrategia econdmica basada en los bajos
salarios, atraccion de inversion extranjera y predominio de corporaciones
transnacionales; es decir, un modelo de desarrollo tutelado por el gran capi-
tal, en detrimento de la clase trabajadora.
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Este libro busca desentrafiar las formas en que el desarrollo regional
desigual se ha convertido en parte constitutiva de la configuracién
industrial del complejo automotriz México-Estados Unidos. A pesar
de que en los uUltimos 40 afios, ambos paises se han integrado en
un bloque industrial fortalecido, sus cimientos se sostienen sobre
una agresiva y sistemdtica politica de diferenciacion salarial binacio-
nal, asi como de un proteccionismo regional impulsado por EE.UU.
a través TLCAN y recientemente el T-MEC, que han terminado por
generar una desigual divisidn técnica y productiva del trabajo en la
que se fortalece el dominio cientifico y tecnoldgico de EE.UU., y se
perpetua el control de las corporaciones trasnacionales estadoun-
idenses. Como resultado, México ha quedado sumergido a condicién
de enclave maquilador, totalmente excluido de contribuir a la inno-
vacion tecnoldgica. El pais se ha dedicado a abastecer a EE.UU. de
partes de vehiculo en los que se genera poco valor agregado, y en los
que se reproducen las condiciones de mayor despotismo y precarie-
dad laboral dentro de la cadena de produccién automotriz. En este
sentido, este libro busca desmitificar las narrativas dominantes que
tienden a ubicar a México como una potencia automotriz, demost-
rando que el crecimiento exponencial y protagonico de este sector,
lejos de construir una composicidn industrial regional convergente
y equilibrada, ha profundizado las condiciones de subordinacién de-

pendiente de la economia mexicana.





