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Cémo ir y regresar del infierno:

la desestructuracion de los mercados

y la mexicanizacion de las relaciones de trabajo
de las Tres de Detroit o El fin de una era”

To Hell and Back: the De-structuring of Markets and the Mexicanization
of Labor Relations of Detroit's Big Three, or the End of an Era

ALEJANDRO COVARRUBIAS V.**

RESUMEN

Al empezar el siglo xxi, Beck advirtié la inminencia de la precarizacién de las relaciones de
empleo en los paises centrales. Tomando a Brasil como modelo, llam¢ a esta tendencia la brasi-
lefiizacién laboral de Occidente. En este trabajo se identifica la reestructuracién de los mercados
de trabajo de las tres grandes firmas automotrices de Estados Unidos como factor de su actual relan-
zamiento productivo y financiero. Juntas han acabado de desmontar las reglas histéricas de las rela-
ciones laborales del sector, en procesos que semejan la mexicanizacion de las relaciones de trabajo.
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ABSTRACT

At the beginning of the twenty-first century, Beck noted the imminent appearance of preca-
rious labor relations in the central countries and, using Brazil as a model, called this trend the
labor Brazilianization of the West. This article identifies labor market restructuring in the Uni-
ted States’ Big Three auto manufacturers as a factor in their current productive and financial re-
surgence. Together, they have managed to de-structure the historic rules in the sector’s labor
relations in processes that look like the Mexicanization of labor relations.

Key words: labor, auto, relations, crisis, contracts, Mexicanization.
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INTRODUCCION

Al empezar el siglo xxi1, Beck advirtié la inminencia de la precarizacién de las relacio-
nes de empleo en los paises centrales. En México, la desestructuracién y precari-
zacién del empleo constituyen el benchmark para quienes privilegian la reduccién de
costos laborales como estrategia competitiva. La reestructuracién de los mercados
de trabajo de las tres grandes empresas automotrices de Estados Unidos ha sido funda-
mental en su relanzamiento productivo y financiero. Juntas han acabado de desmontar
las reglas histéricas de relacion laboral del sector, en procesos que semejan la mexi-
canizacién de las relaciones de trabajo.

La recuperacién del mercado y de las empresas automotrices estadunidenses
conocidas como “las Tres de Detroit” (0 D31) son tan sorprendentes como el colapso
que sufrieron en 2008-2009, prefigurando la crisis financiera global del periodo. Su-
madas las caidas de produccién de ambos afios, el mercado de Estados Unidos se
desplomé maés del 50 por ciento, un descenso tres veces superior a lo acontecido en
el mercado mundial. Del lado de las ventas, alrededor de seis millones de unidades
nuevas dejaron de colocarse durante los mismos afios; empero, en 2010, la produc-
cién crecié un 35.4 por ciento, las ventas remontaron a 11.7 millones de unidades y la
tendencia a la alza de ambos indicadores ha continuado hasta nuestros dias. A nivel de
empresas, se registrd y ha evolucionado una situacion similar. En 2008, General Motors
report6 pérdidas cercanas a los 31 000 000 000 de délares, Ford a los 15 000 000 000 y
Chrysler a los ocho mil, tras lo cual se precipit6 su sonada bancarrota y el escenario
para su rescate e intervencion por parte del gobierno de Barack Obama;? no obstan-
te, de 2010 en adelante, los nimeros negros de las D3 han regresado a los libros con-
tables de una manera mds que espectacular. Tan sélo entre 2010 y 2012, General Motors
report6 ganancias cercanas a 18 000 000 000 de délares, Ford de 20 000 000 000 y Chrysler
mucho mds modestas, pero positivas.

Estamos frente a una recuperacion financiera de las tres grandes compaiifas au-
tomotrices de Norteamérica tan rdpida como extraordinaria, pero ;cémo explicarla?
Es evidente que existe un vinculo entre este comportamiento financiero y el retorno
del crecimiento, tanto en la produccién como en la venta de vehiculos. Por otra parte,
la tendencia del mercado estadunidense se ha correspondido con la tendencia inter-

! La modificacién de la etiqueta (de “Las Tres Grandes de Detroit” a “Las Tres de Detroit” o D3) apropiada-
mente refleja la evolucién histérica (de més a menos) de Chrysler, Ford y General Motors. Esto es, primero
dejaron de ser las corporaciones lideres en el mundo del auto y luego debieron luchar por sobrevivir y re-
quirieron ayuda del gobierno para lograrlo, como otras tantas corporaciones.

2 El rescate de Chrysler y General Motors, promovido por Ford, fue una operacién de més de 80 000 000 000 de
dolares, algo sin precedente en la historia de la industria mundial (Covarrubias, 2011).
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nacional del sector en estos afios.? La reactivacion del mercado fue de tal magnitud
en 2010 y 2011, que las corporaciones invirtieron 17.4 millones de ddlares en Esta-
dos Unidos y Canadd en ambos afios, aumentando el ritmo de introduccién de nuevos
vehiculos y de tecnologias avanzadas en tres de los renglones mds sensibles de la
industria actual,* pero, ademds de estos factores de inversién, produccién y ventas,
(qué otros aspectos individuales o articulados apuntalarian su evolucién actual? El
objetivo de este trabajo es presentar razonamientos que contribuyan a responder esta
pregunta, desde una perspectiva de andlisis que combina la teorfa organizacional y
de relaciones industriales.

Nuestra hipétesis es que uno de los factores que subyacen en la recuperacién fi-
nanciera de tales empresas es la desestructuracién de los mercados tradicionales de
trabajo. La estructuracion se lograrfa con la institucionalizacién de reglas y recursos
para regular la produccién y reproduccién de précticas sociales entre actores acota-
dos espacial y temporalmente (Giddens, 2003), pero el estudio de la estructuracién de
las organizaciones especificas debe revelarnos con base en cudles arreglos y tipos
de interacciones emergen las fronteras definidas de dominacién, consenso o coali-
cién organizacional, al igual que los flujos de informacién y entendimiento del lugar
que ocupan sus actores principales (DiMaggio y Powell, 1983).

Si enfatizamos los arreglos laborales y las bases tecnolégicas en que acontece la
accién organizacional, la estructuracién se muestra ante nosotros como entramados so-
cio técnicos (De la Garza, 2010), de ahi que la desestructuraciéon debe poder indicarnos
claramente qué tipo de institucionalidad, espacialidad, fronteras y arreglos son rotos, y
cudles toman su lugar para crear una nueva estructuracion e institucionalidad.

Por desestructuracién de los mercados tradicionales de trabajo, nos referimos al
desmontaje de la red de reglas que permitieron a los obreros de la industria automo-
triz estadunidense convertirse en el modelo laboral nacional e internacionalmente
en la segunda mitad del siglo xx, por su capacidad de incidencia en tres dmbitos: la
mejora continua en el ingreso y proteccién del empleo, la capacidad de interconectar
las negociaciones hasta establecer un patrén de contratacién a través de empresas y la
de vincular las funciones de trabajo al puesto y al empleo, y hasta controlar los con-
tenidos del trabajo (Katz, 1985).% Avanzada la desestructuracion, las reglas previas son

3 La produccién y venta de autos nuevos en el mundo se desplomd y se recuperé al igual que en Estados
Unidos, sélo que globalmente la caida fue menos violenta y la reactivacién, menos fuerte.

4 Dichos renglones son los de aumento en los contenidos electrénicos de las unidades, articulados con los
sistemas de seguridad, conectividad y entretenimiento, asi como mejoras en el rendimiento y uso de com-
bustibles y en la seguridad total.

5 En su texto fundacional, Katz (1985) plantea que estos tres elementos alcanzados por la United Automobi-
le Workers (uaw) en negociaciones con las D3 crearon el modelo patrén que habria de seguirse no sélo en
el sector, sino en toda la industria de Estados Unidos desde mediados del siglo xx.
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sustituidas por otras que crean subsistemas de empleo fragmentados con nula o aco-
tada presencia sindical, poca seguridad en el empleo, costos laborales considerable-
mente mds bajos, crecientemente vinculados con el riesgo y la casuistica variable de
los estados financieros de las empresas. De ahi que los nuevos tres &mbitos de la rela-
cién laboral que toman el lugar de las estructuras desplazadas sean la precariedad,
la inseguridad/incertidumbre y la discontinuidad.

Geograficamente, un movimiento clave de la desestructuracién en la industria
automotriz de Estados Unidos es el aceleramiento de la emigracién de la produccién
y el empleo hacia el sur; primeramente hacia estados surefios de Estados Unidos y
hacia México, en particular, si bien el cambio se encuadra dentro de una transforma-
cién mayor, que entrafia la crisis terminal de la era industrial en el norte desarrollado y
su traslado hacia el sur en desarrollo (Covarrubias, 2013).

Este movimiento, que ha afectado y reconfigurado los mercados de trabajo, no
es nuevo y de él ha dado cuenta una abundante bibliografia especializada (Zapata,
2005; Katz, 1985; Kenney y Florida, 1993; Womack, Jones y Roos, 1990; Babson, ed.,
1995; Deyo, 1996; Boyer y Freyssenet, 2002; Carrillo, Lung y Tulder, eds., 2004; Cova-
rrubias, 2000; Charron y Stewart, eds., 2003; Moreira y Covarrubias, eds., 2006; De la
Garza y Neffa, 2010); 1o nuevo es la celeridad que cobra en un periodo tan escaso de
tiempo (los tltimos seis afios), hasta potenciar los puntos de inflexién que romperdn
los moldes contenedores de las viejas relaciones laborales, dando lugar a las nuevas
y conformando en conjunto un fenémeno que llamaremos la mexicanizacién de las
relaciones de trabajo en la industria automotriz de Norteamérica.

Tempranamente, Ulrich Beck (2000) advirti6 la precarizacién de las relaciones
laborales en los paises centrales, basadas en un esquema de “importar” modelos sin
regulacién, sin seguridad y con bajos salarios, caracteristicos de los paises en desa-
rrollo. Tomando a Brasil como modelo, nombré a esta tendencia “brasilefiizacion del
trabajo en Occidente”. Creemos que el concepto es bueno, pero el modelo no es el mas
adecuado. Un ejemplo mds acabado de relaciones de empleo desestructuradas y
precarias lo constituye México, al ser el mayor de los llamados paises “emergentes”,
donde el desplome laboral es méds drdstico, la informalidad se traslada a los mercados
formales (Zapata, 2005) y las corporaciones pueden ser tan flexibles como lo deseen

(Bensusén, Carrillo y Ahumada, 2011).° Brasil representa lo opuesto: siendo uno de

© Zapata (2005) planteé que la implantacién del modelo neoliberal en México concité la proliferacién de
mercados de trabajo informales, en una situacién en la que los mercados formales presentaban varias de estas
caracteristicas, verbigracia, la subcontratacién, el trabajo parcial y remuneraciones incluso inferiores al
minimo, etc. Por otra parte, como subrayan Bensusén, Carrillo y Ahumada (2011), en el pais las corporacio-
nes son favorecidas por un sistema de relaciones laborales que les permite escoger el sindicato y el tipo de
radios de flexibilidad que deseen.
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los mayores paises de las economias emergentes, su recuperacién laboral —en ingre-
sos y regulacién- es notable. Entonces, sostenemos, resulta mds apropiado hablar de
la mexicanizacion global de las relaciones de empleo.”

La mexicanizacién de las relaciones de trabajo en la industria de Estados Unidos
es un suceso histérico que marca la alteracién definitiva de los compromisos de go-
bierno previos entre representaciones gerenciales y obreras, y las palabras de moda
en el mundo gerencial (flexibilidad, innovacién/productividad y posicionamiento
competitivo) se traducen en precariedad, inseguridad / incertidumbre y discontinui-
dad de las biograffas laborales.

El objetivo propuesto es importante, ya que a la fecha no hay estudios que abor-
den con esta perspectiva la recuperacioén financiera de las D3; si bien algunos autores
se han ocupado de dimensiones conexas con explicaciones alternativas.

El anélisis se divide en cuatro apartados: en el primero, “Los recuentos y los ni-
meros de la recuperacién”, citamos algunos de los estudios que se han ocupado del
relanzamiento de la industria estadunidense para, entonces, explorar en detalle los
ntmeros y los significados de estas evoluciones. En el segundo, nos enfocamos en la
situacién financiera de las D3, abundamos en las desorbitadas pérdidas en que se in-
currié antes de la crisis y mostramos las extraordinarias ganancias con las que han
emergido después del rescate financiero y la intervencion del gobierno de Estados
Unidos. En el tercer apartado se analiza la desestructuracién y mexicanizacién de las
relaciones de empleo que producen los acuerdos colectivos avanzados por las empre-
sas y la uaw en 2007. Mostramos que la consolidacién definitiva de estos cambios acon-
tece con las negociaciones en medio de la crisis, en 2009, y su ulterior ratificacién en las
negociaciones 2011-2015. Enmarcamos la discusién mostrando, primero, cudles fueron
los pilares del viejo modelo de relacién laboral del sector, dominante hasta fines de los
setenta, asi como la pérdida y emigraciones masivas de empleos en direccién sur que se
aceler6 a partir de la dltima década.

En el capitulo final de la discusién, las conclusiones, se abordan las implicacio-
nes de la desestructuracién de los mercados de trabajo y la mexicanizacién de las
relaciones de empleo que inician en estos afios. Se abunda sobre cémo la difusién, en

7 La evolucién de las remuneraciones en las industrias de México y Brasil es ilustrativa. De 1997 a 2011, la
remuneracién promedio en las manufacturas de Brasil fue de entre 7 y 11.6 délares por hora, mientras que
en México oscil6 entre los 3.5 y los 6.5 ddlares. Tomando a Estados Unidos como base, ello significa que mien-
tras las remuneraciones en Brasil representaron el 33 por ciento de las de Estados Unidos, las de México
apenas constituian poco més de la mitad de las de Brasil (un 18 por ciento) (datos procesados del Ls, 2013).
En la industria automotriz, en 2007 la remuneracién promedio por hora en México fue de 3.95 délares versus
los 11.4 ddlares que recibia un trabajador en Brasil. Esto significa que mientras las remuneraciones de México
en dicho ramo representaban el 12 por ciento del nivel de Estados Unidos en ese afio, las de Brasil consti-
tufan el 34 por ciento (datos tomados de Stanford, 2010).
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tanto patrén imitable de la relacién laboral del modelo antiguo, se ha convertido en una
forma de conectividad inversa, pues el modelo exportable viene ahora de México y
cémo algunos aspectos clave de éste se ensayaron por vez primera en las negociacio-
nes de la Ford Hermosillo en 2006.

Los RECUENTOS Y LOS NUMEROS DE LA RECUPERACION
Los recuentos

Organismos lideres del sector, consultoras de primer orden y especialistas coinciden
en sefialar el relanzamiento de la industria en afios recientes, aunque cada quien su-
braya diversos elementos determinantes. En el reporte de abril de 2013, Auto Allian-
ce de Estados Unidos nota que la tltima vez que la industria del automévil crecié con
la pujanza de hoy, fue en los primeros afios de la década de los setenta (Auto Alliance,
2013). El reporte de Booz and Company (2012) reveladoramente se subtitula “A return
to optimism” (“Un regreso al optimismo”). Esta consultora especializada sefiala que
el indice de confianza de los ejecutivos es “boyante”, pues tiene una percepcion clara
de como el sector puede ser un motor de ganancias cuando se alinean oferta y de-
manda -o se da el regreso a los “fundamentos”, como ellos prefieren llamarlo-. Mds
especificamente, advierten, estd en curso una revolucién en esa industria y los fac-
tores que explican el optimismo y el retorno de las ganancias son los esfuerzos signi-
ficativos por “limpiar” las hojas de balance, remover los excesos de capacidad y
reestructurar costos.

Se tratarfa del ensayo de una nueva clave/modelo de negocios consistente en
volver mas eficiente la capacidad actual y obtener ganancias con volimenes mas
bajos. A ello se ha agregado el rebote extraordinario en las ventas, estimulado, a su
vez, por la demanda acumulada, las facilidades de crédito y una mejora en la con-
fianza de los consumidores (Booz and Company, 2012). La consultora kpmG (2013),
dando por descontada la extraordinaria recuperacion del sector, concentra su aten-
cién en las tensiones y prioridades de los ejecutivos frente a las demandas ambientales,

tecnoldgicas, regulatorias y de mercado que ahora se vislumbran.’

8 En la kpmc's, Global Automotive Executive Survey (kpmc, 2013) se muestra que los ejecutivos de la industria
tienen puesta la atencién en la creciente importancia de los mercados de los paises emergentes. La adquisi-
cién de vehiculos electrénicos y otros cambios en los medios ambientes urbanos generan cambios en la con-
ducta de los consumidores al momento de elegir un auto, mayores regulaciones y restricciones para
conducir y mayores controles sobre las emisiones de diéxido de carbono (CO,), tendencias que en conjunto
inciden en el posicionamiento de la “movilidad como un servicio” y proliferan alternativas a la posesién de
autos como las modalidades de “auto compartido” o “paga y usa”.
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McAlinden y Chen (2012) indican que la palabra clave de la recuperacién de las
empresas automotrices estadunidenses es la “disciplina de precios”, subrayando
con ello que, producto de la crisis, la bancarrota de las empresas y los acuerdos del
rescate financiero se ha resuelto el problema esencial que —en su entender- les afecta-
ba: la sobrecapacidad productiva y de empleo, generada en afios previos tras una
lucha infructuosa por no perder sus cuotas en el mercado local abatiendo precios y
proveyendo incentivos financieros y crediticios a los consumidores. A ello se sumaba
el intento de utilizar a toda costa la capacidad instalada, a fin de mantener ocupada a
una fuerza de trabajo que era igual o mds costoso despedir.

En unos y otros recuentos existe un denominador comtn, por ejemplo, la com-
pactaciéon y relanzamiento del mercado de productos y empleos como uno de los

centros de la recuperacion de las D3, pero ;c6mo ha sido posible?

Los nimeros

Es bastante conocida la caida que sufrié la industria automotriz en los afios 2008-2009.
Anivel global, la produccién baj6 un 3.7 por ciento en el primer afio y un 12.4 por ciento
al afio siguiente. Como ya dijimos, sumados ambos afios, el mercado estadunidense
se desplom6 mds del 50 por ciento, un descenso mds de tres veces mayor que la del
mercado mundial. Con excepcién de Rusia, donde la caida de la produccién se acer-
6 al 60 por ciento tan s6lo en 2009, ninguna de las naciones con mayor produccién de
autos experiment6 un desplome como el de Estados Unidos. En México y Canadd
éste fue similar en 2009 (de 28 por ciento), pero mientras que México logré crecer en
2008, la produccién de Canadé cay6 un 19 por ciento (oica, 2013; Ward’s Auto, 2013).

En realidad, la crisis 2008-2009 culminé una década que en varios respectos fue
terrible y detonadora de puntos de inflexién para el sector en Norteamérica’ y esta-
dunidense en particular. Desde 2003, las tasas negativas se apoderaron del escenario
en este pais, de manera que, cuando estalld la crisis, atin estaba fresco el hecho de
que, durante cuatro afios continuos (de 2003-2006), los nimeros habian sido negativos.
En Canada las cosas fueron similares, con excepcién de 2004, cuando crecié al 6.2 por
ciento, aunque, paradéjicamente, habia iniciado la década con una caida bastante
severa. Del lado mexicano, el signo fue diferente: de crecimiento en los cuatro afios
previos al estallido, pero de tasas negativas durante 2001-2003.

Si observamos las tasas de crecimiento de la produccién mundial de la década,

que fueron modestas pero de progresién més o menos constante desde 2002 y hasta

9 Usamos indistintamente los términos mercado o regién norteamericana y del TLCAN, para referirnos a la
region y mercados de Estados Unidos, Canadd y México.
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2007, podemos localizar un primer punto de inflexién: la advertencia de que la pro-
blemaética productiva de la industria se instal6 mayormente en la region del TLcan
durante la primera década del siglo xx1 (véase cuadro 1).

Cuadro 1
PRODUCCION AUTOMOTRIZ
TASAS DE CRECIMIENTO (%) DE NORTEAMERICA VS. EL RESTO DEL MUNDO
(PRIMERA DECADA DEL SIGLO XXI)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Estados Unidos 1.7 10.7 75  -13 -1 -04 60 45 -194 -34.1
Canadé -3.2  -145 38 29 62 -09 -4.3 03 -193 -284
México 24.9 -4.9 2 -12.7 0.1 6.8 224 2.4 35 -28
Mundo 3.8 -3.5 4.8 2.8 6.3 3.1 4.1 58 37 124

Fuente: Elaboracion propia, con datos de oica (2013).

Este punto de inflexién se extiende también a las ventas, en la medida en que en
ninguna otra regiéon del mundo descendieron tanto las ventas de unidades nuevas como
en Norteamérica. En efecto, en 2007 la comercializacién de autos nuevos en el mundo
lleg6 a 71.2 millones. En los afios criticos de 2008-2009 descendi6 al 68.1 y al 65.4, es
decir, la caida fue del 8.1 por ciento. En Norteamérica, las ventas pasaron de 19.2 a
12.8 millones, por lo que hubo una caida del 33.3 por ciento. De nuevo, el mayor im-
pacto de este desplome lo sufrié Estados Unidos, donde las ventas descendieron de
16.4 a 10.6 millones de unidades (véase cuadro 2), lo que representa un descenso
del 35 por ciento contra una caida del 12 por ciento en Canadd y del 31 por ciento
en México.

Ahora bien, en los tltimos tres afios se recuper? la produccién y se registraron
las ventas en la regién en los términos espectaculares previamente mencionados. Es
momento de focalizar mejor los elementos de este relanzamiento. En Estados Uni-
dos, la produccién crecié un 35.4, un 11.5 y un 19.3 por ciento en 2010, 2011 y 2012,
respectivamente; en México, el crecimiento fue del 50, el 14.4 y el 12 por ciento, y en
Canadd del 38.8, el 3.2 y el 15.4 por ciento en los mismos afios.

En el mundo, la produccién también se recupera, en estos afios (un 25.9, un 3.1y
un 5.3 por ciento, respectivamente). Si bien estos datos muestran que el relanza-
miento de la produccién en Norteamérica ha sido superior a la media mundial, lo que
no podemos perder de vista es que, a pesar de ello, la regién fue desplazada por
Asia, con China a la cabeza, como la zona lider de la produccién mundial.
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Cuadro 2
VENTAS DE AUTOS. NORTEAMERICA Y RESTO DE AMERICA (2005-2012)

2005 2006 2007 2008
América 23276227 23287 602 23 546 381 20 854 880
Norteamérica 20 206 239 19 854 707 19 250 526 16 192 207
Canada 1630 142 1 666 008 1 690 345 1673522
México 1131 768 1139718 1099 866 1025 520
Estados Unidos 17 444329 17 048 981 16 460 315 13 493 165

2009 2010 2011 2012
América 17 494 287 19 655 177 21 499 758 23 597 495
Norteamérica 12 838 518 14 176 013 15 566 720 17 489 861
Canadé 1482232 1583 388 1620221 1716 178
México 754 918 820 406 905 886 987 747
Estados Unidos 10601368 11772219 13 040 613 14 785 936
Fuente: Elaboracion propia, con datos de oica (2013).

Aqui se localiza, pues, un segundo punto de inflexién decantado por la crisis.
Sus componentes son miiltiples y se enlistan como sigue: primero, desde 2006, Esta-
dos Unidos no es més el centro primero de produccién automotriz. En este afio es su-
perado por Japén, que produjo 11.5 millones de unidades, tres millones mds que
Estados Unidos, pero, mientras durante estos afios de recuperacién este pais produjo
mds autos que Japon, desde 2008 China pasé a tomar la posiciéon de mayor centro
productivo mundial, con 9.2 millones de unidades. Estas literalmente se duplicaron
en 2011 (18.4 millones) y en 2012 suman 19.3 millones (casi dos veces lo producido en
Estados Unidos); luego, la produccién estadunidense, con todo y su recuperacion,
atn es el 20 por ciento menor —2.4 millones— a la de doce afios atrds y atin estd por verse
cudndo y cémo podria alcanzar esas cifras (véase cuadro 3).

Por otro lado, México es el pais de la regiéon en donde, en el mediano plazo, se
instala una tendencia al alza de la produccién, al contrario de Canada y Estados Uni-
dos, donde opera la tendencia opuesta. Asf, entre 2000 y 2012, en México la produccién
se increment6 un 55 por ciento, mientras que en estos paises decreci6 el 17y el 19 por
ciento, respectivamente.

) Cuadro3
PRODUCCION DE NORTEAMERICA (ANOS SELECCIONADOS)
2000 2007 2012
Estados Unidos 12 799 857 10 780 729 10 328 884
Canada 2961 636 2 578 790 2 463 732
México 1935 527 2 095 245 3001974
Fuente: Elaboracién propia, con datos de oica (2013).
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Las ventas han seguido un patrén similar de recuperacion, lo cual nos faculta a agre-
gar un componente mas a este punto de inflexién, cuya implicacién apunta en la misma
direccién. Por ejemplo, Estados Unidos ha dejado de ser el mayor centro de comer-
cializacién de autos: las ventas, que entre 2007 y 2009 descendieron en 6 300 000 000
de unidades en la regién, en 2012 sumaron tres afios de crecimiento sostenido, pero
los 17.5 millones de unidades vendidas en 2012 son casi dos millones menos que las
colocadas en 2007, el afio previo a la crisis. Mds atin, en el caso de Estados Unidos, los
14.8 millones de unidades vendidas en 2012 son similares a las ventas extraordina-
rias alcanzadas cuatro décadas antes y repetidas en 1977;'° son también casi tres mi-
llones menos que las vendidas en 2005 y menos atin de las alcanzadas en el afio ré-
cord de 2000 (véase cuadro 2). En tanto, en 2009, China rebasé a Estados Unidos en la
colocacién de unidades nuevas —13 600 contra 10 600 000 000-y en 2012 llega al récord
histérico de 19 300 000 000.

La evolucién de las ventas en el caso de México, que contrasta visiblemente con
la de la produccién y se estanca alrededor de un millén de unidades, es prueba del
cardcter esencialmente exportador que ha cobrado la industria en su caso. Del lado
de Canada, la evolucién de las ventas, de 1 600 000 000 a 1 700 000 000 de 2005 a 2012,
exhibe que existen limites estructurales al crecimiento de su mercado que van mds

alla, por tanto, de los eventos ciclicos de crisis y recuperacién.

AL INFIERNO Y DE REGRESO: CAIDA Y RELANZAMIENTO DE LAS D3
Los recuentos

¢(Es posible asociar la evolucién reciente de las D3 con estas evoluciones del mercado
de Norteamérica? En varios sentidos, desde luego que si. Previo a la crisis, las D3 ex-
perimentaron una situacién cada vez mds delicada, cuyos origenes se remontan a la
década de los setenta, cuando los choques petroleros empezaron a cambiar para siem-
pre el destino de paises, empresas e industrias basadas en los repositorios de las ener-
gias fésiles. Productivamente, década tras década, afio tras afio, pasé a serles mas dificil
mantener su posicién en los mercados, empezando por el local, lo que se ha vuelto
particularmente lesivo para su reputacién y viabilidad como empresas.
Tecnolégicamente, las compaiifas asidticas y europeas progresaron al mostrar

mayor capacidad para obtener el liderazgo en disefios de producto y de manufactura

10 En efecto, en 1973 se colocaron 14.6 millones de unidades en el mercado y en 1977, 14.8. Ocho afios des-
pués, en 1985, se rebasaria por primera vez la cifra de quince millones (Ward’s, Auto, 2013).
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simultdneamente, actuar desde sistemas de ingenierfa y organizacién mds esbeltas y
eficaces, y ofrecer respuestas a la demanda de sistemas de desplazamiento alternati-
vos, con economias de combustible, y ambientalmente mds amigables. Financiera-
mente, la rentabilidad se desplomé o ha sido presa de oscilaciones graves revelando
la vulnerabilidad de sus portafolios de oferta vehicular y su dependencia de modelos,
mercados y condiciones tinicas (como las suv, que se convirtieron en su principal fuente
de ingreso en los afios noventa, desde el mercado estadunidense, en la coyuntura
especial de suministro de gasolinas baratas).

Senter y McManus (2009) sostienen que los problemas de General Motors se re-
montan a la década de los setenta, cuando la empresa asisti6 al fin de la era de creci-
miento sostenido y, en su lugar, se abrié una época de oscilaciéon entre ganancias y
pérdidas y un retroceso continuo en su posiciéon dentro del mercado de Norteaméri-
ca.!l Mercer (2009) sefiala que el declive de Ford se remonta a mediados de los no-
venta, en un contexto de una acusada pérdida de direccién y fallidos experimentos de
financiamiento de la empresa para hacerla proveedora de los bienes y servicios auto-
motrices mds diversos, causando un severo dafio a la imagen y a los objetivos primarios
de su existencia: la produccién y venta de autos. Belzowski (2009) afirma que si hay
una compatiia que ha vivido al filo del desastre y la desaparicién desde los setenta, ésa
es Chrysler, experimentando alianzas y fusiones que han dejado clara su dificultad

para sobrevivir y adoptar una fisonomfa internacional por sf misma.

Los nimeros

La pérdida del mercado interno es de gran importancia para todo fin préctico. En
1986, las D3 cubrian el 72.4 por ciento de la venta de unidades nuevas en dicho terre-
no, dejando el resto a un reducido grupo de empresas y marcas extranjeras. Para 2011,
la historia habia cambiado por completo. Las tres cubrian apenas el 46.7 por ciento,
mientras las extranjeras habian conquistado la mayor parte del mercado. Este punto de
inflexién se alcanz6 aun antes de la crisis, pues en 2007 las ventas de las empresas “inter-
nacionales” superaron a las de las empresas de casa en su propio mercado.

Si bien es notable el positivo desemperio reciente de las tres empresas, en nin-
gun caso logran manufacturar el total de unidades que producian en 2005, 2000 o 1995;

1 Los autores asocian los retrocesos de General Motors a su lentitud para ajustar su estructura “sloanista” a
los requerimientos de operaciones crecientemente internacionalizadas. Otros elementos, apuntan, han te-
nido una influencia notable, como su énfasis en el disefio de productos, mientras otros fabricantes de
equipamiento original (0Em) alcanzaron el liderazgo en tecnologia de manufactura o la influencia perniciosa
de accionistas poderosos que fueron exitosos en llevar la empresa a terrenos de su interés, pero sin conocer
o interesarse en la industria del auto.
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no lo hacen para el mercado mundial, como tampoco lo logran en el norteamericano.
Similarmente, la proporcién de produccién aportada al mercado regional por las D3
continué descendiendo. En 1980, los productores foraneos producian el 3 por ciento
de los autos; en 2009, el 45 por ciento, mientras las D3 siguieron descendiendo.

De 2000 a la fecha, la proporcién del mercado conservada por General Motors
se deslizé del 31 al 19 por ciento, la de Ford, del 26 del 17 por ciento, y la de Chrysler,
del 16 al 13 por ciento. He aqui el correlato en términos de produccién con el pun-
to de inflexién relativo a ventas que antes notamos. Esto es particularmente problema-
tico, pues por origen y tradicién han sido histéricamente dependientes del mercado
norteamericano (Mercer, 2009), aun cuando en las tiltimas dos décadas General Motors
y Ford han buscado compensar esta pérdida de mercado regional con un mayor y me-
jor posicionamiento como empresas internacionales.!?

Entre 2005 y 2007, General Motors perdi6 alrededor de cincuenta mil millones de
ddlares, sumando saldos negativos afio tras afio, en tanto que Ford sumé pérdidas
por catorce mil millones y Chrysler a duras penas se mantuvo en pie. Era el produc-
to acumulado de esos afios de ceder mercados dentro y fuera de Estados Unidos
frente a las empresas asidticas y europeas, en particular con las primeras; a ello se
agregd un exceso de capacidad instalada y una sobreproduccién que elevé costos y
redujo los margenes de ganancia por unidad de produccién. Durante el estallido de
la crisis, General Motors perdié 32 000 000 000 méds, Ford 12 000 000 000 y Chrysler,
cerca de 13 000 000 000 (Stanford, 2010).

En el cuadro 4 se observa esta situacién, pero también la recuperacioén impresio-
nante de sus ganancias en los tres tltimos afios; empero, los 17 200 000 000 acumula-
dos por General Motors de 2010 a 2012 atin se quedan cortos frente a las pérdidas de
la crisis, al igual que los 2 500 000 000 de Chrysler. La de Ford es una historia diferente,
pues en estos afios ha acumulado poco méds de veinte mil millones de délares en ingresos
netos, muy por encima de lo que perdi6 en la crisis, lo que la mantiene con una posi-
cién financiera fuerte y despejada. ;Cémo lo hicieron? A continuacién mostraremos
que una parte de la respuesta radica en el mundo del trabajo.

12 Traténdose de Chrysler, la dependencia del mercado regional es précticamente de cien por ciento, del 42
por ciento en el de Ford y del 47 por ciento en el de General Motors. Cabe destacar que décadas antes dicha
dependencia era mucho mds acentuada: por ejemplo, en 1995, en el caso de Ford, era del 65 por ciento, y
en el de General Motors llegaba al 70 por ciento.
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Cuadro 4
INGRESOS NETOS DE LAS D3 EN ANOS SELECCIONADOS (MmD)
General Motors Ford Chrysler
2004 2.7 3.5 1.9
2005 -10.6 1.4 2.2
2006 2.0 -12.6 -3.0
2007 -38.7 2.7 @)
2008 -30.9 -14.6 -8.0*
2009 -1.2 2.7 -4.9%
2010 4.7 6.6 0.65
2011 76 20.2%* 0.18
2012 4.9 5.7 1.7
* No se publicé informacién completa al respecto.
** Incluye ingresos por ganancias en impuestos diferidas. Sin ellos, los ingresos netos fueron de ocho mil
millones de dolares.
Fuente: Elaboracion propia, con base en reportes financieros de las empresas.

LOS ARREGLOS DE LAS CRISIS: LA DESESTRUCTURACION
DE LOS MERCADOS Y RELACIONES DE TRABAJO

Todo tiempo pasado fue mejor

En la historia de las relaciones laborales de Estados Unidos, el sector automotriz
fungié como un creador de patrones y tendencias. Altamente sindicalizado, el sistema
laboral del sector actué como un modelo del sistema de relaciones entre gerencias y
sindicatos que domind la escena industrial durante la posguerra en Estados Unidos
(Katz, 1985; Piore y Sabel, 1984).

Tres pilares se situaron como claves en la estructuraron de una relacién laboral
que significé incrementos sostenidos de salarios y empleos para las organizaciones
obreras, de acuerdo con Katz (1985): reglas salariales que aseguraron un crecimiento
en el tiempo en las remuneraciones, la denominada conectividad en la negociacién
(o0 la estandarizacién de acuerdos a través de empresas y fabricas) y un foco sindical
en el control del trabajo. Por el primero, desde las negociaciones de 1948 ente la uaw y
General Motors, se introdujo la férmula de mover los salarios con base en un factor
anual de mejora (a1r), que fue del 3 por ciento en promedio, mds un ajuste por coste
de vida, por el que automaéticamente se ajustaron los salarios al indice de precios al
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consumidor (coLa).!® Esto correspondi6, en términos generales, al incremento anual
promedio de la productividad de este periodo.*

Paralelamente, los beneficios y prestaciones crecieron de manera importante en
renglones de seguridad social, seguros, vacaciones y dias libres, pero lo mds sustan-
cioso fue el alcance para la proteccién de los derechos de antigiiedad, separacién y
recontratacién de los obreros activos, fomentando la estabilidad en el empleo al sor-
tear las vueltas ciclicas del sector. Por ejemplo, en mejoras sucesivas relacionadas
con despidos, en las negociaciones de 1967 se acordé que en lugar de despedir a los
trabajadores durante los periodos depresivos de la industria, se los mandaria a casa
con pagos de hasta del 95 por ciento del total de sus remuneraciones y por un perio-
do de hasta cincuenta y dos semanas —lo que incluia el seguro de desempleo propor-
cionado por el gobierno.

Mis tarde, en 1984, se introdujeron los bancos de trabajo (o job banks) por los
cuales la United Automobile Workers (uaw) y las empresas acordaron que aquellos
trabajadores despedidos debido a programas de modernizacién (por automatiza-
cién de una planta, por ejemplo) o reestructuracién (por flexibilizacién de la organi-
zacion, entre otros) continuarian recibiendo su pago, tan sélo con la condicién de
que se mantuvieran en contacto con un job bank!® y continuaran buscando trabajo.!®

Al implementarse esta prestacién, inicié la era de retrocesos y cesiones de con-
quistas laborales de los ochenta -la concessionary bargaining, de acuerdo con Kochan,
Katz y McKersie (1986)-, que no sigui6 un desarrollo lineal, de continuidad, en don-

13 Los términos relacionados con el factor anual de mejora (Anual Improvement Factor [a1F]) y el ajuste por
costo de vida (Cost-of-Living-Adjustment [coLa]) se incorporaron al lenguaje usual de la relacién laboral,
mds alld de las fronteras de la industria automotriz.

4 Esta férmula, que at6 el incremento en salarios al incremento de la productividad general de la economia,
mds el cambio en el indice de precios, fue la base para el modelo econémico e industrial segtin preceptos
keynesianos que gener6 el circulo de crecimiento virtuoso de la posguerra (Piore y Sabel, 1984). Un modo
de distribucién del ingreso nacional coordinado y moderadamente jerarquizado (Boyer y Freyssenet, 2000)
como mecanismo de regulacién clave para estimular la prosperidad y el éxito del modelo industrial, porque
aseguraron una demanda para una oferta creciente de bienes que salian de las fabricas especializadas. Con-
forme la produccién en masa situ6 su nicho de operacién en bienes de consumo durables —automéviles, para
empezar- e industrias ligadas a ellos —como la del acero, llantas y vidrio- la economia se hizo mds depen-
diente del consumo masivo. El circulo virtuoso de produccién/consumo en masa se fue completando hasta
cimentar la prosperidad de la posguerra.

15 Los bancos de trabajo son instituciones ptblicas en Estados Unidos que operan a través de los estados
apoyando la biisqueda de empleo en favor de la poblacién activa en paro forzoso.

16 El contrato 2007 entre la General Motors y la uaw estipul6 que los trabajadores despedidos que mostraran
haberse reportado con un job bank y continuaran buscando empleo recibirian cien por ciento de su pago; en
tanto aquellos que optaran por irse a su casa y no buscaran empleo recibirian el 85 por ciento de su pago.
Para 2006, el programa habfa alcanzado su maximo con quince mil obreros protegidos por su clausulado. Un
afio después, disminuyeron a 3 500, por haber reducido la duracién méxima del programa a dos afios y
ofrecer paquetes de retiro (buyouts) de cuarenta mil délares —y a quienes acordaran jubilarse de manera
temprana hasta de 140 000 d6lares— para trabajadores con al menos diez afios de antigiiedad que renun-
ciaran a beneficios como pensiones y cuidados de la salud. En afios previos, no hubo restriccién temporal,
por lo que lleg6 a haber beneficiarios que lo disfrutaron hasta por quince afios.
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de todo vendria a representar pérdidas para los trabajadores. La conectividad en la
negociacién significd la estandarizacién de la relacién salarial, traducida en la imita-
cién de acuerdos, a través de empresas e intraempresas, en las diferentes plantas de
una corporacion. El foco de control sobre los contenidos del trabajo se tradujo en nego-
ciaciones para establecer un detallado sistema de puestos y requerimientos de trabajo
—con reglas y procedimientos legales—, arbitraje de terceros en caso de disputas,
procedimientos rigidos de movilidad vertical y horizontal con base en la antigiiedad y
remuneraciones ligadas al puesto y no al trabajador particular.!”

De acuerdo con Katz (1985), esta estructuracion de la relacién laboral permane-
ci6 vigente hasta 1979 y gener6 grandes beneficios en los trabajadores de las D3. En
1948, un obrero automotriz ganaba 1.58 délares por hora, contra 1.23 délares prome-
dio que ganaba un asalariado del sector privado no agricola, para un radio de 1.29.
Hacia 1980, el radio se habia incrementado a 1.55 0 10.33 contra 6.66 délares por ho-
ra.!® Para este afio, los obreros de Estados Unidos obtenian ingresos que casi dupli-
caban los de Francia y eran superiores en un 27 por ciento a los de Alemania.”

A partir de 1980, en medio de una intensa competencia dentro y fuera de casa, el
descenso masivo de ventas y recortes de empleos en igual proporcién, a lo que se sumé
la inminente bancarrota de Chrysler, la uaw empez6 a aceptar incrementos menores
y atin el congelamiento de salarios y a ceder en cuestién de prestaciones y reglas de
trabajo, abriendo la puerta a la era de las “concesiones contractuales”. Posteriormen-
te, las gerencias introdujeron programas para el reparto de las ganancias (profit sha-
ring), hubo una mayor discrecionalidad en la asignacién de contenidos y cargas de
trabajo, esquemas de mayor compromiso organizacional obrero, conceptos de trabajo

en equipo e iniciativas para compactar las categorias de puestos.

DE LAS CONCESIONES A LA DESESTRUCTURACION

La crisis y la debacle financiera de 2008-2009 sobrevinieron después de tres décadas de
tensién por -y cesién de-las conquistas laborales. Pero los afios de concesiones, si bien
impactaron los elementos centrales que estructuraron las anteriores relaciones y mer-
cados de trabajo, no los desestructuraron, cuando mucho lo hicieron parcialmente.
La desestructuracién definitiva inicié con los acuerdos laborales de 2007 entre la uaw

17 A cambio, los trabajadores y sus sindicatos cedieron las decisiones productivas y de negocios de las f&bri-
cas y pasaron a ser ambitos exclusivos de las gerencias.

BA precios de 1948, la remuneracién total de los obreros de la industria automotriz fue de 1.62 a 6.28 délares
por hora entre ese afio base y 1981.

19 De acuerdo con datos reportados por Katz (1985: 22-23).

81



ALEJANDRO COVARRUBIAS V.
NORTEAMERICA

y las D3 y culminé con otros de 2009, que se impusieron a la uaw como parte del plan
de rescate financiero y relanzamiento de las empresas. Fsta es la tesis central de nuestro
trabajo, por lo que a continuacién argumentaremos sobre ello.

En efecto, las negociaciones y reglas especificas que se introducen desde los con-
tratos de 2007, luego en 2009 y que se ratificaron en 2011 resquebrajaron los tres ele-
mentos constitutivos de la institucionalidad previa (por ejemplo, los mecanismos de
mejora del salario y de proteccién del empleo, la conectividad o patrén de negociacién
a través de empresas y el control del trabajo). Comencemos por hablar, en seguida,
de dos fenémenos previos y que a la vez son consecuencia de todo esto.

LA CAIDA Y LA EMIGRACION DEL EMPLEO

Al sumar los puestos en plantas automotrices y de fabricas de autopartes en 2012, el
sector generd 651 100 empleos en Estados Unidos. El dato refleja de una recuperacion
en ese rubro en los tres dltimos afios, pues en julio de 2009 la caida de la produc-
cién arrasé con 560 000 empleos; empero, comparado con los empleos existentes al
despedir el siglo xx e iniciar el xxi, el sector automotriz estadunidense empleaba tan
s6lo el 58 por ciento de aquél total. En este periodo, los obreros mexicanos automotri-
ces sumaban ya 505 000 en las plantas terminales y de autopartes, mds atn, la brecha se
cerr6é atin més en las autopartes, pues los 438 100 obreros empleados en México es-
tdn muy cerca de los 476 000 empleados en Estados Unidos en 2012.

Trasladado el foco a las D3, observamos que el comportamiento de los mercados
de trabajo de estas empresas explica una buena parte de lo acontecido con los em-
pleos del sector. La reduccién de la fuerza de trabajo es un proceso continuo en las
D3y su aportacién de empleos a la industria disminuy6 también proporcionalmente.

En 1995, los empleos generados por las tres empresas representaban el 63 por
ciento del empleo total del sector. En 2012, la cifra decreci6 al 38 por ciento; en ese
afo General Motors estaba generando aproximadamente apenas un tercio de los em-
pleos que aportaba diecisiete afios antes; un cuarto de los que creaba en la regién de
América del Norte y la mitad de los que generaba en sus plantas del resto del mundo.
En tanto Ford ahora aporta la mitad de los empleos de hacia diecisiete afios; el 42 por
ciento de los empleos que tenia en la regién en 1995 y poco mds de la mitad de los
que aportaba en el resto del mundo. En Chrysler, la situacién era diferente, pero sélo
porque a partir de 2009 se fusioné con Fiat y sus ndimeros crecieron, pero luego de termi-
nar su relaciéon con Daimler (2007), en 2008 —afio de la bancarrota—, sus cifras de
empleo descendieron hasta representar menos de la mitad de lo de 1995 y su oferta
de produccién y luego de trabajo se concentré totalmente en Norteamérica.
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Las cifras corresponden a lo que antes conocimos en materia de produccién. Esto
es, la restructuracién de operaciones de las D3 es mayor y mds intensa en casa, y la
emigracién de instalaciones, inversién, produccién y empleos evidencia que —al me-
nos— una parte de lo que se cancela internamente se inaugura externamente. En otras
palabras, observamos los resultados de la combinacién de dos de las mayores deci-
siones estratégicas tomadas por las empresas en los tltimos afios. Por una parte, la
de devenir empresas globales, cerrando plantas y eliminando empleos para salir de
las fronteras tradicionales de la regién de casa; por la otra, su decisién de reestructu-
rar la relacién laboral de acuerdo con el concepto de compresién del empleo. Lo pri-
mero cada una lo logra por diferentes caminos y temporalidades. General Motors
s6lo en el punto de inflexién de la crisis dejé de tener su principal base de operacién
en la region, pues si bien entre 1996 y 1999 se habia movido en esa direccién, entre
2000 y 2007 regreso a refugiarse en las fronteras internas. Chrysler, por su parte, no ha
sido capaz de salir por s misma de su base netamente regional, en tanto Ford desde
2000 tiene mds producciéon y empleos fuera de la regioén del TLcAN.

En 1980, las D3 tenfan cincuenta y seis plantas de ensamblaje operando en die-
ciocho entidades de Estados Unidos. En 2010, les quedaban diecinueve concentradas
en ocho (Klier y Rubenstein, 2011). Un estudio del Center for Automotive Research
(cAR) muestra que, desde 2005, las tres corporaciones aceleraron el proceso de cierre
y emigracién de plantas, asi como de compactacién y emigraciéon de empleos. El mapa
1 revela que entre 2005 y 2011 se programaron y ejecutaron sesenta y nueve cierres de
plantas. Respecto del empleo, desde el primer afio se precipité una avalancha de reduc-
cién de lineas de producciéon y programas de retiro temprano de empleados, al lado
del despido contundente de quienes vieron cerrar sus centros de trabajo para siempre.

La pregunta obligada es jadénde van los empleos? La respuesta: se han reubica-
do, primero, en el sur de la zona del TLcaN. Més precisamente, se han desplazado del
“Central Manufacturing Belt” (que va desde Milwaukee, Wisconsin y Bifalo, y Nueva
York hasta el sureste de Michigan) y Ontario a la regién del “Auto Alley”, de acuerdo
con Klier y Rubenstein (2010).2° Es un movimiento iniciado en los afios ochenta y acele-
rado en la dltima década, cuya direccién apunta cada vez mds hacia el sur estaduni-

dense y México.?! Hasta mediados de los noventa, las empresas que se instalaron en

20 Los autores delimitan el corredor “Auto Alley” de los Grandes Lagos al golfo de México, con una exten-
sién de casi 1,130 kilémetros de largo por 160 kilémetros de ancho. Al Noroeste se extiende por la carrete-
ra 401 hasta alcanzar el suroeste de Ontario, Canada (Klier y Rubenstein, 2011: 337).

2L El movimiento hacia “Auto Alley” arrancé en los ochenta con la instalacién de los “transplantes” japo-
neses, seguido por los planes de restructuracion de las D3, que buscaron que las empresas fordneas aban-
donaran los sindicalizados “brown-fields” y tomaran ventaja de los incentivos fiscales y menores costos
salariales que proveian los “green-fields” de las nuevas regiones de produccién y consumo que se abrian hacia
el sur.
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el sur lo hicieron tanto en estados “con y sin derecho al trabajo”,? pero enseguida se

organizé una mudanza y las empresas se trasladaron preferentemente hacia estados
con derecho al trabajo, por lo que se adentraron mds y mds en el “sur profundo”. Asi,
de las diez plantas inauguradas entre 1997 y 2008, ocho se localizaron en ese bajo
sur; la mayorfa fueron armadoras fordneas, por lo que se consolidé una divisién
dentro de la geograffa del “Auto Alley”, que ya se venia esbozando. Se trata de la
divisién que ubicé a las D3 en la parte norte del nuevo cinturén y a las empresas fo-
réneas, en el sur.

En 2010, los productores fordneos poseian dieciocho plantas de ensamblaje ubi-
cadas —excepto una- en estados del Auto Alley; en tanto las D3 se habian movido a
siete estados de este nuevo cinturén. Con frecuencia, dicho tipo de desplazamientos
ha acompariado el emprendido por fébricas de proveedores, a los que se han sumado
nuevos y viejos empleos que gravitan en torno a aquéllas; es decir, los de distribuido-
res, talleres de autos, servicios administrativos y financieros, etcétera.

Incluyendo dichos empleos en torno al sector, para 2012 los estados de Ohio,
Indiana, Illinois, California, Texas, Tennessee, Florida, Pensilvania y Kentucky posefan
el mayor nimero de plazas (cerca de 50 por ciento del total).

Tratdndose de plantas de ensamblaje, empero, para octubre de 2013 los estados
que llevaban la delantera eran Ohio con cuatro fébricas y 13 492 empleos, Kentucky
con cuatro fabricas y 12 741 empleos, Tennessee con tres fébricas y 10 976 empleos,
Missouri con tres fdbricas y 9 842 empleos, Illinois con cuatro fébricas y 9 579 em-
pleos, Indiana con tres fabricas y 9 564 empleos, Alabama con tres fabricas y 8 100
empleos, Carolina del Sur con una fabrica y siete mil empleos, y Texas con dos plan-
tas y 5 665 empleos.?

Mientras que México, a partir de la crisis 2008-2009, se ha convertido en uno de
los tres mayores destinos de inversién automotriz. No sé6lo existe una gama de pro-
yectos que han venido a ampliar o crear nuevas plantas de ensamblaje (doce) (véase
el mapa 2), sino una intensificacion extraordinaria en la recepcién de nuevas plantas
de motores, transmisiones, asi como centros de disefio y pruebas, cerca de veinte desde
entonces, segtin Covarrubias (2014).

22 Las leyes de derecho al trabajo (Right-to-work-laws) establecen como condicién para obtener un empleo no
estar afiliado a un sindicato y para ello se remiten a la seccién 14 (b) de la Taft-Hartley Act de 1947. Es la
variante de lo que en México son las cldusulas de exclusion, en su versién de ingreso al empleo.

23 Los datos son de Auto Alliance (2013). De acuerdo con la misma fuente, en octubre de 2013 se hallaban
operando en Estados Unidos cuarenta y cinco plantas de ensamblaje. En Michigan se concentran doce, lo
que representa 32 400 empleos.
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Mapa 2
DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS PLANTAS ARMADORAS EN MEXICO
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LA BANCARROTA Y LAS REGLAS QUE INFLEXIONAN
LA RELACION LABORAL Y SALARIAL

Con la prolongacién del tiempo y los costos del retroceso de las D3 en el mercado
frente a la competencia asidtica y europea, las baterias se dirigieron crecientemente
al tema laboral. El supuesto de que los costos laborales eran tan elevados que fun-
gian como causa primera para inhibir su posicién competitiva, se asumié como una
verdad demostrada. Paralelamente, el tema de las pensiones entr6 en escena,? en la

24 En 2007, General Motors anunci6 que gastarfa al afio 4 600 000 000 de délares en prestaciones vinculadas
con la salud de sus trabajadores activos y jubilados. Un importe mayor, enfatizaba, que sus erogaciones en
acero para ese afio (Terlep y Dolan, 2011).
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medida en que, naturalmente, luego de mds de ocho décadas de operaciones de las
empresas pioneras, un conjunto creciente de obreros retirados y jubilados se sumé a
los costos fijos de operacién, creandose un déficit considerable en su sistema de fon-
deo.” Por eso, previo al estallido de la crisis, las empresas encontraron el ambiente
propicio para minar los elementos estructuradores de la antigua relacién laboral y lo
hicieron al formalizar en el contrato 2007-2011 el traslado de la administracién del
fondo de pensiones (la Voluntary Employee Benefit Association [veBa])?® a la uaw y
al establecer salarios de catorce délares para el nivel de entrada; a la par, se congela-
ban los salarios de los trabajadores en activo. Con esto tdltimo arrancé un sistema
salarial de dos niveles, dual o de estructuras paralelas (Two-Tier System). Como com-
pensacion, a los nuevos trabajadores se les otorgé un bono (el signing bonus) a cargo
de la empresa que los contrataba de tres mil d6lares.?” El congelamiento salarial para
los trabajadores en activo se extendié durante los cuatro afios siguientes. Como com-
pensacion, se fijaron pagos totales tinicos (o lump sums) del 3 al 4 por ciento anual,
con base en el desempefio y posicién competitiva de las empresas.

En suma, las reglas introducidas en los contratos de 2007 pusieron en marcha la
aceleracion de mecanismos para transitar de la relacién salarial previa —de mecanis-
mos fijos de estabilidad y mejora del ingreso obrero— a una de remuneracién varia-
ble y casuistica, apoyada en bonos y estimulos. Agregado a ello, el traslado de la ad-
ministracién de pensiones de la vEBA a la uaw en la practica sell6 términos de una
nueva relacién laboral destinada a cargar los riesgos del desempefio de las corpora-
ciones a la cuenta de los trabajadores.

El contrato 2009-2011 se negoci6 en el tenor de la consigna “todos a salvar las
compafifas”, mientras las empresas hablaban abiertamente de la necesidad de alcan-
zar la competitividad laboral de los “trasplantes” que operaban en el sur del pais.
Por ello, se intentaron consolidar los logros obtenidos en 2007 y se introdujeron ele-
mentos que derrumbaron lo que atin quedaba en pie del viejo modelo laboral. Un
movimiento clave fue que la uaw, a través de las fiduciarias de pensiones VEBA, tomé
el 41.5 por ciento de las acciones de Chrysler y el 10.3 por ciento de las de General
Motors,?® sellando el movimiento de traspaso pleno de administracion de las vEa a

% Los jubilados de la General Motors, por ejemplo, ascienden a 400 000, incluyendo a sus esposas. Al cierre
de 2011, el déficit de fondos del sistema de pensiones de las D3 se estimé en 8.7 mil millones de délares.
26 La Voluntary Employee Benefit Association (vEBA) 0 Asociacién Voluntaria de Beneficios para Empleados

se introdujo en 2005 por parte de las D3.

27 Se entiende por signing bonus un mecanismo contingente de remuneracién, pues se otorga una sola vez y
no genera ningun precedente para las compafifas, como tampoco ningtn derecho para los trabajadores.
28 De manera que los recursos aportados por la uaw al paquete de rescate financiero la obligaron a ser ésta -y
no las empresas— la que tomara entre sus manos el enorme problema representado por los fondos para
sostener a un conjunto cada vez mayor de jubilados y pensionados. El ambiente era propicio, en la medida
en que la crisis y la solicitud de rescate de las empresas atizaron las discusiones en torno a los costos here-
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la uaw, se dio su constitucién como “fideicomisos ir1deper1dier1tes",29 con lo que se
convirtié en el mayor fideicomiso de su tipo en el mundo.*

Adicionalmente, en 2010 se introdujo la Pension Relief Act, la cual otorga a las
empresas un plazo de hasta quince afios para cubrir sus adeudos con los fondos de
pensiones y la seguridad social. Otro mecanismo fue la formalizacién del Two-Tier-
System, por el cual quedaron establecidos dos sistemas paralelos de remuneracion:
uno para los obreros en activo y otro para los entrantes —que pasan a ser el “tier 2” o
nivel de entrada—, con ingresos y prestaciones practicamente a la mitad de los exis-
tentes. El tercer elemento decisivo fue la suspensién del programa de ajuste salarial
por incrementos en el costo de vida (cora).3!

Durante las negociaciones del contrato 2011-2015, la regla de las empresas fue
“mantener en linea los costos” y establecer compromisos productivos en transaccién
por compromisos de empleos. Como telén de fondo, Ford anunci6 el cierre de Twin
Cities, Cleveland Engine 2 y Walton Hills Stamping, y General Motors el cierre de
Shreveport. En las negociaciones la lucha entre gerencias y uaw se agudizé en rela-
ci6én con el techo de trabajadores que pueden contratarse en el sistema de dos niveles.
Mientras las empresas presionaron porque no hubiera ningtin limite o techo para su
contratacién, la uaw traté de mantenerlo en el rango del 20 al 25 por ciento del total
de trabajadores. Las corporaciones presionaron también por no adquirir més res-
ponsabilidades relacionadas con las pensiones y el sistema de salud; mantener y
progresar en la introduccién de un sistema variable de remuneraciones sin coLa o
nada que se le parezca; evitar cualquier incremento salarial y, en cambio, aumentar
el margen de remuneraciones variables sujetas a sus estados financieros, via bonos y
sumas tnicas de estimulos.3?

dados de pensionados y jubilados (legacy costs, en la terminologia estadunidense). De acuerdo con Dan
Neil (2008), experto del sector citado durante las discusiones, el precio de cada vehiculo nuevo incluye dos
mil délares transferidos por los costos de pensiones, cuidados de salud y beneficios de jubilacién.

2 Lo que desde la perspectiva de las empresas constituy6 un desprendimiento de las obligaciones financie-
rasy la “limpieza de sus libros contables”, desde la de los sindicatos se convirti6 en un tltimo esfuerzo por
salvar las prestaciones de cuidados de la salud y otros beneficios para sus miembros, todo en un contexto
de reestructuraciones y bancarrotas de los corporativos manufactureros, principalmente de los pertene-
cientes a los viejos sectores industriales, que cargaron con una amplia base de trabajadores jubilados y
pensionados. Terlep y Dolan (2011) apuntan que en 2011 s6lo el 26 por ciento de las mayores corporaciones
que proveian prestaciones de cuidados de la salud extendieron sus beneficios a los jubilados, una cifra
muy por debajo del 37 por ciento de una década atrds.

30 E] fideicomiso de la uaw (el uaw Retiree Medical Benefits Trust) se convirtié en la mayor VEBA del mundo,
con activos por 45 000 000 000 de délares hacia junio de 2010 y una cobertura de 820 000 personas.

31 Las empresas arguyeron que el coLa les resultaba muy oneroso por ser automatico, con independencia de
sus estados financieros y se agregaba al nivel salarial.

32 Una cuestién adicional sobre la operacién de las vesa es ilustrativa de varios de estos elementos. Un re-
porte de 2011 advirtié que las veBa de la uaw tenfan un déficit de fondos de 20 000 000 000 de délares,
debido a alzas imprevistas de los precios de los costos médicos y los pobres desempefios financieros de
sus instrumentos de inversion, pues una parte de ellos fue anclada a los valores accionarios de las D3, lo
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Del lado de la uaw, el objetivo fue mejorar las prestaciones de salud de los traba-
jadores de nivel uno, incrementar los salarios de los de nivel dos y ganar mas em-
pleos sindicalizados en compensacién por aceptar las concesiones. En estricto senti-
do, la uaw mostré cémo ha mudado su postura de resistencia y lucha por mejoras
para los trabajadores por una de aceptacién en la que la viabilidad y competitividad
de las empresas es primero.3® Se reflejé como se indica:

1. Los salarios base se establecieron en veintinueve délares. Los de los niveles de
entrada del segundo escalén de la estructura salarial quedaron en una banda
de 15.8 2 19.3 para Chrysler y Ford, y de 14.8 a 19.3 para General Motors.

2. Se determiné aplicar el factor de incremento salarial anual sélo a puestos y
empleos de entrada, es decir, s6lo se otorgé a los obreros de nuevo ingreso em-
pleados en el segundo escalén de la estructura salarial.

3. El esquema coLA siguié suspendido. En su lugar, Ford otorgé pagos anuales
de mil quinientos délares para “proteccién por inflacion”. General Motors hizo
lo mismo, pero el pago fue de mil délares durante tres afios (2012-2014).

4. Se otorgaron pagos totales tnicos (lump sums) de 3 500 délares en Chrysler; la
mitad se cubrirfa en 2011 y el resto dependiendo de si se lograba que las ga-
nancias de la empresa fueran superiores a sus intereses netos durante cinco
cuatrimestres consecutivos. Se entregarian de mil a dos mil délares adiciona-
les por afio, esto sujeto a calidad y desempefio. Ford otorgé seis mil délares el
primer afio y 1 750 délares adicionales durante cada uno de los cuatro afios.
General Motors acordé cinco mil el primer afio y 1250 durante tres afios.

5. Chrysler acordé otorgar bonos por “asistencia perfecta”, Ford por competiti-

vidad y General Motors por calidad.

6. En materia de beneficios, se mantuvo el esquema de reparto de ganancias
(profit sharing). Un délar por cada millén de ganancias con techo méximo de
doce mil por afio en las D3.

7. Se acordaron mejoras en cuidados de la salud con copagos por atencién urgen-
te, incrementos en copagos por medicamentos (s6lo en el caso de Ford) y
pagos de veinte a veinticinco délares por visitas médicas dentro de las oficinas.
Estos copagos no se destinarfan a los trabajadores de nuevo ingreso. A ello se
agrega un seguro de vida en las D3. El fondo de cuidado a la salud de la uaw

que les otorgé una dosis adicional de volatilidad (Terlep y Dolan, 2011). Al respecto, considérese que en
2009 el valor de las acciones de GM habia descendido un 28 por ciento desde sus salidas primeras para
recabar fondos en el mercado abierto en 2008, las llamadas Initial Public Offering (1r0). Por otra parte, las
UAW se crearon segiin la premisa de que se necesitaria obtener retornos financieros del 9 por ciento anual
para asegurar su viabilidad hasta por ochenta afios, asumiendo incrementos en los costos de salud del 5
por ciento anual.

33 Estos son elementos que requieren estudiarse y discutirse con mds detalle.
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podia obtener recursos adicionales de hasta el 10 por ciento de los pagos por
reparto de ganancias.

8. No hubo incrementos para el fondo de pensiones; por vez primera desde 1950.
Chrysler difirié pagos atrasados a la vesa por 1 800 000 000 de ddlares de 2012
hasta 2023. General Motors proyect6 no realizar desembolsos al fondo de pen-
siones, sino a partir de 2015. Ford, en cambio, acept6 pagar el total de sus res-
ponsabilidades en una sola exhibicién.3*

9. En materia de seguridad en el empleo, se acordé que la plaza de cada trabaja-
dor jubilado se reemplazaria por una nueva contratacién, segtin el esquema
de segundo escaldn, lo que significa percepciones alrededor de la mitad de lo
estipulado en los contratos anteriores. General Motors y Chrysler determina-
ron que no habré tope —sino hasta 2015- en el ntimero de trabajadores que se
contratarfan en ese segundo escalén. Se acordé que el tope fuera entonces del
25 por ciento de la fuerza de trabajo. Ford establecié un tope del 20 por ciento
desde este contrato.

10. Ford y General Motors ofrecieron “paquetes financieros” (buyouts) para la
jubilacién temprana: Ford, cincuenta mil ddlares para trabajadores de pro-
duccién y cien mil para obreros calificados; General Motors, 75 000 para cali-
ficados que se jubilaran antes de 2013 y diez mil para obreros de producciéon
que se retiraran durante ese afio.

11. Sobre empleos temporales, mientras Ford acepté que el 65 por ciento de sus
empleados “suplementarios” se convirtieran en trabajadores permanentes,
General Motors y Chrysler no hicieron concesiones al respecto.

12. Se fijaron compromisos de abrir nuevos empleos. Chrysler prometié 2 100
nuevos empleos, m4s la conservacién de diez mil previamente contratados/
comprometidos; Ford, 5750 mds la retencién de seis mil previamente contra-
tados/comprometidos; General Motors, 6 400 mds la retencién de 11 800 pre-
viamente contratados/comprometidos. Chrysler comprometié 4 500 000 000
de inversion, Ford 16 000 y General Motors 7 000 000 000.%

13.Y un paso mds fundamental fue dado: los “bancos de trabajo” (o jobs banks)
se eliminaron.

14. Continuaron los avances de las empresas en su intento de reducir las clasifi-
caciones de puestos, abatiendo reglas centrales del control del trabajo previo

34 La medida se fundamenta en la citada 2010 Pension Relief Act, que abri6 el camino para esos dife-
rimientos.

3 En 2011, la uaw cont6 con una membresia de 110 000 obreros en las D3 y con sus acuerdos de empleo espera
agregar diez mil méds en 2015. Las empresas se comprometieron a generar 14 750 empleos de 2011 a 2015, incluyendo
a empleados no asalariados. Asi, la oferta de las D3 creceria en una banda anual del 2 al 2.4 por ciento.
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del lado sindical. El foco se centré en los puestos calificados (skilled trades),
que se redujeron a tres grupos: mecdnicos, eléctricos y herramientas y matrices.
También se acord6 no contratar nuevos aprendices. Una estrategia mds —intro-
ducida en los acuerdos- fue la de forzar a los trabajadores calificados a hacer
trabajo de produccién —para lo que se cambiaron las reglas dando poder a las
gerencias para proceder al respecto—. Asimismo se promovi6 la capacitaciéon
para ciertos puestos. La meta de las empresas en esta historia ha sido precisa:
hacer estos puestos competitivos frente a los de los “transplantes” en térmi-
nos de costos, nimero, habilidades multitarea, mejora continua y flexibilidad.

DE LA CONECTIVIDAD ROTA A LA CONECTIVIDAD INVERSA

La conectividad en las relaciones laborales ha sido destruida por tres vias. Primero,
si bien las D3 contindan apegdndose a muchos de los términos de negociacién, entre
ellas se ha abierto una brecha en lo tocante al salario y la proteccién del empleo. En el
extremo superior aparece Ford, que ofrece mejores condiciones, mientras en el inferior
encontramos a Chrysler. General Motors se sitia en medio. Por ejemplo, los costos
de remuneracién promedio por hora de General Motors en 2011 fueron de cincuenta
y seis délares, los de Ford, de cincuenta y ocho, los de Chrysler, de cincuenta y dos.
Segundo, aspectos clave de esta desestructuracién —como el sistema salarial de dos
niveles y la eliminacién del coLa-no se han extendido a Canad4. La razén es simple:
la Canadian Auto Workers (caw) se ha resistido a su implementacién, negociando,
en su lugar, mayores compromisos de productividad, con lo que se ha roto la trans-
feribilidad del patrén de relacién laboral a través de empresas y fronteras.

Tercero, con el sistema de salarios de dos niveles se procedi6 a usar como patrén
un sistema similar ensayado por Ford en la planta de Hermosillo, Sonora, desde 2006.
Este mimetismo, que llamaremos “conectividad a la inversa”, es uno de los ejemplos
maés acabados de la mexicanizacién de las relaciones laborales de las automotrices
estadunidenses.® A continuacién abundaré sobre la introduccién del sistema dual

salarial en esa ensambladora del norte de México.?”

% En estricto sentido, los sistemas salariales de dos niveles o duales (Two-Tier Sytems) se aplicaban en las
industrias de Estados Unidos por lo menos desde fines de los ochenta. Holley, Jennings y Wolters (2009)
reportan que, en 2008, el 25 por ciento de los contratos colectivos incorporaban estas estructuras duales de
relacién laboral y salarial; sin embargo, en ninguno de estos antecedentes se habia logrado penetrar el nicleo
duro del sector automotriz.

37 Se ofrecen mayores detalles sobre esta experiencia en Covarrubias (2009). Se encuentra en elaboracién un
andlisis mds acucioso de su significado para la industria regional, titulado La mexicanizacién de las relaciones
laborales en la industria automotriz de Norteamérica: la conectividad inversa.
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En efecto, en 2006 Ford negoci6 con el sindicato de la planta de Hermosillo los
términos de una nueva relacién laboral, como parte de su estrategia para expandirse
en la regién con un proyecto de punta —el CD3- duplicar practicamente la planta de
empleo —contratando mil ochocientos obreros méds para sumar 3 800- y apoyar el re-
lanzamiento de la empresa desde México con un proyecto productivo de vanguardia.
Se trataba del plan para producir los modelos Ford Fusion y Lincoln Zephir, destina-
dos a competir en el segmento de autos semicompactos con el Honda Accord y el
Toyota Camry; plan y proyecto que a la vuelta de un par de afios se convertiria en los
lanzamientos mas exitosos de la compafifa.’®

Los cambios introducidos en la relacién laboral fueron notables; el primero y
mds importante fue que empresa y sindicato acordaron reducir el salario de entrada
para todos los obreros de nuevo ingreso. Luego se introdujeron nuevas reglas de
clasificacién que ampliaron los escalones salariales y suprimieron algo que represen-
taba una conquista y que permitia, a los obreros de nuevo ingreso comenzar en el es-
calén tres, con lo cual partirfan desde el principio, del uno. “Con ello Ford regres6 el
reloj de la historia a 1986 en términos de la relacién salarial” (Covarrubias, 2009: 37).

En suma, los acuerdos produjeron dos subsistemas de empleo bien diferenciados.
En uno quedaron los viejos obreros con mejores salarios y prestaciones, mayor mo-
vilidad en el escalafén y acceso a posiciones lideres en los grupos de trabajo. En el
otro entraron los obreros nuevos cuyo ingreso representaba la mitad de lo que perci-
bian sus antecesores, con prestaciones menores y tiempos de espera més prolongados
para progresar en el escalafén. Estas modificaciones separaron a los obreros en tra-
bajadores de primera y de segunda categoria; no obstante que en la fabrica estuvieran
juntos y haciendo las mismas tareas (Covarrubias, 2009).

(Elresultado? De ser Ford Hermosillo una de las tres fabricas con mejores ingresos
y prestaciones laborales, se convirtié en lo contrario: una de las armadoras donde se

gana menos y se tiene menor proteccién al empleo.

38 En 2005, Ford anunci6 el lanzamiento del CD3 como uno de sus proyectos mds importantes de los dltimos
afios, con un desembolso récord de 1 200 000 000 de délares y como parte de una estrategia clave para re-
lanzar la compafifa, recuperar mercado en Norteamérica y dejar atrds los afios de niimeros rojos recrude-
cidos desde 2001. E1 CD3 también fue importante porque introdujo en la compaiifa un sistema modular
completo. Diecinueve proveedores de primer y segundo nivel, alrededor de diez mil trabajadores, se ali-
nearon en un parque industrial construido ex profeso a un costado de la fdbrica armadora y comunicado
con ella por medio de ttineles y vias de circulacién exclusiva. Técnica y organizativamente, pusieron en
marcha procesos complejos de manufactura sincrénica, por medio de los cuales los proveedores se coordi-
nan para producir sistemas y subsistemas (médulos) completos del vehiculo y entregarlos en la linea de
produccién los obreros de Ford para su ensamblaje final.
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ToDO TIEMPO PRESENTE ES PEOR

Los antiguos mercados y relaciones laborales aportaron grandes beneficios a los tra-
bajadores y los convirtieron en un referente nacional e internacional. Thomas J. Su-
grue sefialaba hace tres afios: “los obreros ganaban salarios decentes, [tenian] seguro
médico, beneficios de desempleo y planes de pensiones [...]; luego eran capaces de
adquirir una casa y pudieron enrumbar a sus hijos hacia la universidad [...] y pudie-
ron incluso probar las mieles de lo que es una buena vida comprando cabafias pe-
quenias y casas de campo. Se daba por hecho que trabajar para las automotrices era
tener boleto para ascender a la clase media” (Sugrue, 2012: A41).

Ahora, la desestructuracién y mexicanizacién de la relacion salarial han dejado
una huella profunda en la posicién de los obreros automotrices estadunidenses res-
pecto de sus pares de otros paises. Al finalizar la década de los setenta, como ya co-
mentamos, los estadunidenses posefan los mejores salarios de la industria no sélo de
Norteamérica, sino del mundo: en cuatro de los otros cinco paises lideres del sector,
los obreros practicamente percibfan la mitad o menos de sus salarios. En 2007, punto
de inflexion de esta relacién laboral y salarial, las cosas habian cambiado dréstica-
mente. Hoy en difa sélo los obreros italianos ganan menos que los estadunidenses,
mientras los demads los han rebasado y Alemania se sittia a la cabeza.

CONCLUSIONES

El proceso de bancarrota y habilitacién de General Motors y Chrysler tuvo implica-
ciones laborales de gran magnitud. McAlinden y Chen (2012) refieren que debido a
elloy alos acuerdos con la uaw ambas empresas se liberaron de 80 000 000 000 de déla-
res en obligaciones, mientras que Ford se benefici6é de estos acuerdos y aplicé las
mismas lineas de negociacién con la uaw.

He aqui el mundo al revés. Ochenta afios después de que la uaw creé un modelo de
relacion laboral que disefi6 los estdndares a seguir en toda la industria, las D3 dan vuel-
ta ala moneda y lo que unos crearon para destruir esos estdndares o reducir sus alcan-
ces, los otros simplemente lo acatan. En el caso de General Motors, 54 400 000 000 de
délares de deuda y 20 000 000 000 en obligaciones relativas a fondos de pensiones y ju-
bilacién fueron reducidos a 17 400 000 000 de pasivos de largo plazo.* Mds atin, los
acuerdos, en el caso de esta empresa, redujeron sus costos fijos de operacién anual a
19 000 000 000 de délares, 8 000 000 000 menos que su estimado previo.

3 Estas obligaciones eran con la VeBA.
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Lineas antes sefialamos que la remuneracién promedio por hora de General
Motors en 2011 era de 56 délares, la de Ford de 58 y la de Chrysler de 52 délares.
Estamos hablando de una reduccién de aproximadamente un 30 por ciento respecto
de las remuneraciones de cinco afios atrds. ;Cémo se logré esta reduccién? Un estu-
dio de car (2012) estima que el 68 por ciento de esta reduccién corresponde al traslado
de la administracion de la vesa a la uaw, el 11 por ciento se debe a la supresién de cldu-
sulas relacionadas con la seguridad en el empleo —como lo relacionado con los ban-
cos de trabajo—, el 7 por ciento es producto de la reduccién en salarios, el 5 por ciento
de la reduccién del tiempo extra, el 2 por ciento de la merma en el tiempo libre y el 7 por
ciento restante se debe a otras causas.

Por otra parte, de acuerdo con la misma organizacién, el Two-Tier-System le per-
mitird a Chrysler ahorrar 226 000 000 de d6lares durante la vigencia del contrato,
937 000 000 a Ford y 894 000 000 a General Motors, lo que suma alrededor de dos mil
millones de délares.’ Si a ello le agregamos los miles de millones eliminados de
deuda y déficit de pensiones por las veBA y los acuerdos de “limpieza financiera” or-
denados por el rescate gubernamental, mds lo ahorrado por el cierre de plantas, la
eliminacién de empleos y la emigracién hacia las regiones del sur —incluyendo Méxi-
co-, entonces cobra sentido una de las hipétesis de nuestro estudio, de que uno de
los factores subyacentes en la sorprendente recuperacién financiera de las D3 era la
desestructuracion de los anteriores mercados y esquemas de relaciones laborales.

Nuestro estudio documenta cémo en unos pocos afios hemos presenciado la
caida y la recuperaciéon més extraordinaria de la industria automotriz de Norteamé-
rica. Las D3 son la pieza central de esta historia, pues su desplome y regeneracién
productiva, en ventas y finanzas, han sido atin mds extraordinarias. El rebote de la
industria y las empresas estadunidenses ha cobrado tal magnitud que consultoras y
especialistas del sector han sefialado que nos encontramos frente a un auge inédito
desde hace cuatro décadas, al tiempo que sefialan los factores que a su entender expli-
can los aciertos de las empresas. Sobre todo, “disciplina de precios” y “limpieza de
los estados financieros”, producto de la bancarrota de las empresas y los acuerdos
del rescate financiero que impusieron un guién estricto de eliminacién de sobreca-
pacidad productiva, eliminacién de empleos y de costes laborales acumulados que

—en su entender— no les permitfan ser competitivos.

40 La interaccién de los diferentes elementos negociados para abatir los costes laborales se halla en las si-
guientes estimaciones: los términos del contrato 2011-2015 prevén que los costos laborales se incrementa-
ran en una banda de apenas el 0.68 al 1.65 por ciento anualmente. Esto es posible gracias a que el 17, el 12
y el 23 por ciento de la fuerza de trabajo de oM, Ford y Chrysler, respectivamente, forman el segundo esca-
16n de la estructura.
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En este trabajo demostramos que las armadoras de Detroit se apegaron a este
plan atin antes de la crisis y del rescate interventor de las administraciones de George
W. Bush y Barack Obama. Las negociaciones y acuerdos contractuales antes descri-
tos permiten observar que basté el lustro de 2007 a 2011 para —en movimientos suce-
sivos— echar por tierra los pilares de la anterior relacién laboral y fue un movimiento
orquestado de desactivacién, uno a uno de los elementos que estructuraron el mode-
lo laboral del sector dominante por casi medio siglo.

Cuando la crisis estall6, la uaw cargaba sobre sus espaldas el hecho de que habia
aceptado, durante los cuatro afios previos, que se congelaran los salarios base de sus
trabajadores de los escalones superiores. En estricto sentido, se traté del inicio de un
viraje profundo en las relaciones de empleo del sector automotriz, que fue mucho
mads alld de la politica de concessionary bargaining —o “concerta-cesiones”’— aplicado
en las décadas previas, de ahi que los engranajes de mejora salarial y de proteccién
del empleo fueran desmontados para sujetarlos a la casuistica e incertidumbres de
las finanzas de las empresas, las cotizaciones de mercado, las prospectivas del valor
de las acciones y los cierres fiscales vividos afio con afio.

El control del trabajo sustituido por reglas de flexibilidad y polivalencia en el
empleo colocé en un callején cada vez mds estrecho los dltimos reductos de control
del proceso guiados por los obreros calificados. La conectividad del patrén laboral
fue minimizada o vuelta obsoleta, las negociaciones ya no arrojan los mismos resul-
tados para las D3, los acuerdos tampoco es posible extrapolarlos de un lugar a otro
como en el pasado, y en el caso especifico de Norteamérica los canadienses con la
caw al frente han debido bregar mds por escribir su propia historia.

En todo caso, la conectividad ha pasado a realizarse a la inversa, en un desplaza-
miento mayor por partida doble. Por una parte, los modelos que habrédn de seguirse
laboralmente ahora los dicta la empresa; por la otra, ahora provienen del sur, cada
vez mds de México, que, merced a un sindicalismo automotriz fragmentado y débil,
resulta una plataforma propicia para ensayar ajustes productivos y laborales que no
podrian experimentarse en casa, pues resultan inimaginables o, mejor dicho, lo eran
en el pasado. Por eso el sistema salarial de dos niveles que las 3D consolidan en me-
dio del torbellino de la crisis y el rescate de 2008-2009, en realidad fue una copia de
lo que se ha practicado en la Ford Hermosillo desde afios antes.

He aqui el sentido mds profundo de nuestro argumento: la desestructuracién de
los mercados de trabajo y la mexicanizacion de las relaciones laborales vienen mano
con mano, y en la industria automotriz de Norteamérica entrafian el fin de una era, cons-
tituyen un hecho histérico que marca la alteracion definitiva de los compromisos de
gobierno previos entre representaciones gerenciales y obreras, en cuyo contexto las

palabras de moda en el mundo gerencial (flexibilidad, innovacién/productividad y
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posicionamiento competitivo) se traducen en precariedad, inseguridad /incertidum-
bre y discontinuidad de las relaciones laborales.

No es para menos, pues la desestructuracién final de los mercados de trabajo y la
mexicanizacién de las relaciones laborales corren paralelamente al desmantelamiento
del modo productivo con el cual alcanzé su punto méaximo de ganancia y liderazgo
el modelo industrial encabezado justamente por las automotrices durante el siglo xx.
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