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La industria automotriz es de gran relevancia para el crecimiento econémico, tanto a nivel
internacional como en México. Durante el afio 2021, se fabricaron 80,145,988 vehiculos en
todo el mundo, lo que significo un aumento del 3% respecto al afio anterior, pero una
disminucion del 13% en comparacién con 2019 (Martinez, 2022). China, Estados Unidos,
Japon, India, Corea del Sur, Alemania, México, Brasil, Espafia y Tailandia son algunos de
los principales paises productores de automaviles, que de manera conjunta son responsables
del 77.7% de la produccion mundial de vehiculos (Aguilar & Lira, 2020).

México fue el séptimo pais productor de vehiculos en 2020 y 2021, habiendo
ocupado el sexto lugar en los dos afios anteriores, esto segun la Asociacién Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA). En 2020, tuvo una participacién del 3% en la produccion
global, mientras que en 2019 fue del 3.5% (Martinez, 2022). El descenso en la produccion
esta relacionado con los efectos provocados por la pandemia de COVID-19. La industria
automotriz mexicana tuvo un gran impacto como sector econdémico en 2019, siendo
responsable del 3.5% del PIB nacional y del 19.8% del PIB manufacturero. De manera
global, el sector en su conjunto tuvo una Tasa Media Anual de Crecimiento (TMAC) de
3.84% durante el periodo 2015-2019 (Bancomext, 2022).

La Inversion Extranjera Directa (IED) que ha recibido el sector automotriz mexicano
es de mas de 40,000 millones de dolares en lo que va de este siglo, convirtiéndola en un
motor importante para la economia del pais (Arias, 2023) y en los dltimos afios, ha
experimentado un aumento favorable debido a la instalacion de plantas productivas por

varios fabricantes en diversas regiones de México.

Con respecto al empleo en Mexico, este sector aumento significativamente después
de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994, pasando
de 112 mil a 767 mil empleos, con un incremento porcentual del 7.6 % al 41.8 %,
representando mas de cinco veces su tamafio (INEGI, 2016). La industria de autopartes
experimento un mayor crecimiento en dicha generacion de empleos, aumentando del 51.7%
en 1994 al 87.9% en 2016, a diferencia de la industria terminal que redujo su participacion
del 41.6% al 10.4% en el mismo periodo (Rodriguez & Sanchez, 2017). Segun los Censos



econdémicos 2014 la industria automotriz dio trabajo directamente a 730,923 personas,

representando el 14.4% del empleo total en las industrias manufactureras.

En 2016, un trabajador mexicano en la industria terminal percibi6 un sueldo de 3.14
ddlares, mientras que un trabajador en los Estados Unidos ganaba mas de 28.60 dolares y
uno en Canada 26.34 dolares, todos por hora, la brecha salarial entre los tres paises no solo
se ha mantenido, sino se ha incrementado. En 1994, los salarios en la industria automotriz
terminal en Estados Unidos y Canada eran 5.4 y 5.1 veces los salarios en México; en 2016,

dicha razdn de salarios se incrementd a 9.1 y 8.4 (Rodriguez & Sanchez, 2017).

Para 2020, aproximadamente un millon de puestos de trabajo directos fueron creados
por la industria automotriz mexicana (Pérez, 2021). Gran parte de este auge en el empleo
automotriz mexicano se debe a los costos bajos de produccion asociados a los bajos salarios
que perciben los empleados en el pais, en comparacion con nuestros vecinos del norte,

Estados Unidos y Canada.

Al hablar de condiciones laborales, un factor que afecta a los trabajadores en México
es la flexibilizacién en el empleo, consecuencia de la globalizacion neoliberal, donde los
trabajadores han sido privados de estabilidad, contratos permanentes, reconocimiento legal,
y se ha reducido la capacidad para defender sus derechos laborales, por ende, han empeorado

sus condiciones laborales (Flores & Marifia, 2004).

En algunas negociaciones entre trabajadores y las gerencias, los sindicatos mexicanos
optaron por estrategias militantes, lo que resultd en consecuencias negativas, incluyendo
despidos, reducciones salariales y disminucion de beneficios. La Confederacion de
Trabajadores de México (CTM) increment6 su afiliacion al establecer contratos colectivos
en las fabricas del norte de México, a pesar de que las condiciones laborales eran peores que
en las del centro. En este contexto, los sindicatos denominados independientes se
equivocaron al optar por una estrategia de confrontacion con las gerencias. En contraste, los
sindicatos afiliados a la CTM lograron resultados favorables, como lo evidencia la obtencién

de latitularidad de los contratos colectivos. (Espinal, 2017). Esto sugiere que los trabajadores



de una misma industria, como la automotriz, pueden tener sueldos y condiciones laborales
diferentes en un mismo pais, segun la capacidad de sus representantes para negociar sus

derechos, los aspectos legales y el contexto regional.

Con la liberacion comercial en México, se ha incrementado la generacion de empleo
en las zonas del sector automotriz, consecuencia de la inversion extranjera directa que
presenta esta industria; no sucede lo mismo con las condiciones laborales, ya que estas no
muestran una mejora a favor de los trabajadores, al contrario, se han deteriorado, y
posiblemente es diferenciada por zonas en México, por lo que es interesante indagar ;Qué
diferencias existen entre la region Centro y Bajio del sector automotriz en México, en

relacion a las condiciones laborales que presentan los trabajadores en el afio 2020?

Derivado de lo anterior la hipdtesis que se pretende comprobar en esta investigacion
es la siguientes: En el afio 2020, los trabajadores asalariados en la Zona Centro (ZC) de la
industria automotriz tuvieron una situacion mas favorable en comparacion con los
trabajadores de la Zona Bajio (ZB), presentando un conjunto de prestaciones laborales mas
amplio, incluyendo salario, utilidades, aguinaldo, seguridad social, fondo de retiro,

vacaciones, crédito para vivienda e incapacidad con goce de sueldo.

Ante esta situacion se busca investigar desde un enfoque cientifico las condiciones
laborales y su comportamiento entre las zonas geogréaficas del ZC y Bajio de México en el
sector automotriz, con el propésito de revelar la manera en que cada Zona de estudio se
desempefia en sus condiciones laborales dentro de dicho sector, relacionando como las
variables sociodemograficas influyen en ello, comprendiendo modelos teéricos y marcos

analiticos en la complejidad de dichas condiciones.

Desde la perspectiva académica se aportara conocimiento especifico en términos de
prestaciones laborales, ya que el empleo tiene un impacto significativo en la vida laboral del
trabajador y su familia, que cada vez generan mas inseguridad. Este contexto es socialmente

preocupante por las condiciones desiguales y la distribucion inequitativa de ingresos, ademas



de abonar al estudio de las condiciones laborales que se encuentran en precariedad, como se

visualiza en México.

Bajo la perspectiva de los estudios de poblacion, se hara una investigacion mediante
la utilizacion del modelo de analisis de correspondencias multiples, para encontrar posibles
patrones, tendencias y tasas de participacion de la fuerza laboral, y asi tener conocimiento
de como estan estructurados diferentes grupos de la poblacion en el afio 2020 en la industria

automotriz.

Para establecer la delimitacidn espacial de la investigacion, se identificaron treinta y
siete plantas dedicadas al ensamble de vehiculos, motores y transmisiones en el pais. De
estas, veinte corresponden a plantas de vehiculos pertenecientes a once empresas localizadas
en once estados; diez son plantas de motores de siete empresas situadas en seis estados; y
siete son plantas de transmisiones de cuatro empresas distribuidas en cinco estados. Esta
distribucion territorial constituye el punto de partida para definir las regiones de analisis del
presente estudio. Las zonas de estudio que se toman en esta investigacion estan
principalmente delimitadas bajo el mapa de plantas de fabricacion de vehiculos ligeros?,
motores y transmisiones pertenecientes a las empresas asociadas de la AMIA, el cual
contempla los estados de Guanajuato, Jalisco, San Luis Potosi y Aguascalientes identificando
la Zona Bajio en Mexico, en adelante ZB, y los estados de Morelos, México y Puebla para la
Zona Centro en adelante ZC (AMIA, 2024).

Con base en los datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020 del INEGI, y
considerando la variable 'Fabricacion de equipo de transporte’, se delimité la Zona Bajio
incorporando a Querétaro por su relevancia en la industria automotriz, mientras que la Ciudad
de México se integré a la Zona Centro para los fines del presente estudio. El estado de
Querétaro ha mostrado un notable crecimiento en el sector automotriz, evolucionando de la
fase de fabricacion hacia la innovacion, con una produccion que significé un incremento de
5,300 millones de dolares en 2020 a 8,300 millones de dolares en 2023 (Conde, 2024). Por

150n aquellos que optimizan lo mejor posible las piezas que los componen, con el propdsito de aligerar su peso. Esto conlleva diversos
beneficios, como un menor consumo de gasolina, menor produccion de diéxido de carbono y menor costo de produccion.
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su parte, la Ciudad de México, anteriormente conocida como Distrito Federal, constituye una

entidad pionera en esta industria, lo que justifica su inclusién en el anélisis.

Entonces el objetivo general de este trabajo:
Analizar las condiciones laborales de los trabajadores de la industria automotriz durante el
afio 2020 en las Zonas Centro y Bajio de México, con el fin de identificar y comparar las

similitudes y diferencias entre ambas zonas.

Mientras que los objetivos especificos:
Identificar, a través en investigaciones previas tanto nacionales como internacionales,
las condiciones laborales, asi como el entorno donde se desarrolla la industria
automotriz, mediante estudios académicos y cientificos para tener un contexto de

dichas condiciones laboral de los trabajadores de la industria automotriz en México.

Identificar la metodologia y los enfoques teoria relacionadas con el estudio de la
fuerza de trabajo y su evolucién a lo largo del tiempo, a partir de las aportaciones de
diversos autores e instituciones, con el proposito de comparar las condiciones
laborales que presentan los trabajadores de la industria automotriz en la zona Centro

y Zona del Bajio de México.

Describir el contexto internacional y de México en la industria automotriz, asi como
la caracterizacion sociodemogréafica de las zonas de estudio, considerando aspectos
como la inversién extranjera directa y el empleo generado en de la fabricacion y

ensamble de automoviles en México.

Explicar las diferencias en las condiciones laborales de los trabajadores de la industria
automotriz en Meéxico, en el afio 2020, entre la zona Centro y Bajio, a partir de los

resultados obtenidos mediante el Analisis del Correspondencias Multiples.

Desde las distintas perspectivas del empleo es crucial aclarar las diferencias de éste

en las condiciones laborales y la manera en que se han desarrollado a lo largo del tiempo, por



lo que esta investigacion retoma la teoria del valor trabajo de Karl Marx, iniciando con los
precedentes que sefialaron Adam Smith y David Ricardo en sus investigaciones sobre dicha

teoria.

Marx en su teoria del valor trabajo menciona que el precio de un articulo esta definido
por la oferta y la demanda, como por el valor del trabajo, este Gltimo esta determinado por el
trabajo socialmente requerido para producir dicho producto. Paralelamente distingue al valor
de cambio del producto, como una magnitud enteramente separada del valor de la fuerza de
trabajo, siendo las habilidades fisicas utilizadas para producir bienes Gtiles, mismas que se
clasifican como un producto cuando su propietario la pone a la venta en el mercado de
trabajo, donde el capitalista aprovecha las ventajas de su oferta para beneficiarse de dicha
fuerza laboral en los mercados de trabajo (Marx, 1975). Intentando establecer si la
produccioén y reproduccion del trabajo esta favoreciendo a los trabajadores de la industria

automotriz con condiciones laborales no precarias.

Aunado a esto, Mora (2010), habla sobre los procesos de desregulacion y flexibilidad
laboral en los mercados de trabajo, presentados no solo en actividades econémicas sino
también en las estrategias productivas utilizadas para ganar competitividad por medio de la
reduccion de costos laborales, caracteristica del modelo de acumulacion y signo distintivo de
la globalizacién, dicha estrategia de produccion es observada en la industria automotriz en

México.

La metodologia que se utiliza en esta investigacion es de tipo cuantitativo,
comparativo y transversal, en donde la unidad de analisis son los trabajadores asalariados de
la industria automotriz de las Zonas Centro y Bajio de México. La poblacion de estudio son
hombres y mujeres mexicanos empleados de la industria automotriz, en edades de 15 afios y
mas, que estuvieron en jornadas de trabajo en 2020, esto en los estados de Guanajuato,
Aguascalientes, San Luis Potosi, Jalisco y Querétaro (Zona del Bajio) y el Estado de México,

Morelos, Ciudad de México y Puebla (Zona Centro).



Segun datos del INEGI de 2020, la ZB presenta una participacion y actividad laboral
mas destacada en la industria automotriz, contando con un mayor porcentaje de trabajadores
en la fabricacion de equipo de transporte (31.5%), mientras que la ZC se sitla por debajo
(17.7%) y exhibe una dindmica laboral menos intensa, a pesar de ser la mas longeva en
México. Por eso, resulta fundamental examinar el comportamiento de estas dos regiones

respecto a las condiciones laborales de sus empleados.

La base de datos para la presente investigacion es la del Censo de Poblacién y
Vivienda de 2020, el cual abarca las treinta y dos entidades federativas y sus habitantes. De
cada municipio de mil trecientas viviendas, al menos dos mil cincuenta y siete
viviendas fueron censadas, y si el municipio incluye localidades de mas de doscientas mil
habitantes, al menos cuatro mil cuatrocientas setenta viviendas, de modo que la muestra es
representativa y cubre una cantidad importante de temas de estudio especificos para evaluar

las condiciones laborales.

La investigacion se enfoca en la variable dependiente que son las condiciones de
trabajo (salario, utilidades, aguinaldo, seguridad social, fondo de retiro, vacaciones, crédito
para vivienda e incapacidad con goce de sueldo), especificadas en el cuestionario ampliado
del Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Las variables independientes abarcan el género,
nivel educativo terminado, edad, ocupacién, y posicion en el trabajo; que igualmente se

encuentran en el cuestionario ampliado del mismo censo como variables socio demogréficas.

Para dar entrada a la investigacion se partird de que esta cuenta con cuatro capitulos,
el primero se enfoca a vislumbrar un panorama de las condiciones laborales desde la
perspectiva del deterioro de las mismas, con el propdsito de hacer notar la importancia de la
industria automotriz a nivel mundial y en México, identificar empleos, salarios y condiciones
laborales en la industria automotriz en varios paises y por Gltimo el comportamiento de los

sindicatos.

En el segundo capitulo se aborda la teoria del valor trabajo relacionada con la fuerza

laboral, con esta teoria se pretende explicar la produccion y reproduccion del capital en el



caso que nos ocupa, desde la alineacion al salario. A la par se presenta un enfoque de marco
conceptual de la reduccion de condiciones laborales con la perspectiva de la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT) y diversos autores. También se establece la metodologia a
ocupar, siendo esta cuantitativa, utilizando el procesador de datos SPSS y el Anélisis de
Correspondencia Mdltiples; se realiza un analisis transversal de los datos del afio 2020 y se

compara dos zonas de la industria automotriz (Bajio y Centro).

El capitulo tres presenta el contexto de la industria automotriz tanto a nivel mundial
y principalmente en México, desde su nivel de produccion, Inversion Extranjera Directa,

empleo, la estructura de las zonas Bajio y Centro, y un desglose histérico politico - legal.

Por ultimo, en el capitulo cuatro se hace el comparativo sociodemografica de zonas,
se realiza la aplicacion del modelo multivariado de Anélisis de Correspondencias Multiples,
el cual es pertinente porque la variable dependiente la integran mas de dos variables
categoricas, haciendo la reduccién de dichas variables en otra de menor dimension para poder
realizar el analisis de relacion entre las mismas, y asi, poder aplicar un indice de precariedad
laboral y dar respuesta a la pregunta de investigacion sobre las diferencias existentes entre la

ZC y ZB en cuanto a condiciones laborales.



CAPITULO L.

Condiciones laborales en un mercado globalizado
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El gran crecimiento de la industria automotriz durante el siglo XX, ha experimentado
numerosas oportunidades de empleo, tanto directos como indirectos; estos empleos muestran
diferencias en sus caracteristicas, dependiendo del periodo de analisis y las areas geograficas
donde se ubica dicha industria, entre los diferentes factores de analisis se pueden incluir: los
términos de la legislacion laboral, los niveles salariales, el grado de apertura comercial del
pais, beneficios de produccién y distribucién, y las prestaciones o condiciones laborales

legales que un trabajador puede o no tener, asi como el grado de estas.

Por lo cual, este capitulo tiene el objetivo de recopilar informacion de diversos textos
que han abonado al estudio de las condiciones salariales y laborales, desarrollando una

clasificacion de contextualizacion y clasificacion de contribuciones cientificas.

Siendo este el estado del arte que desde el enfoque del Consejo Mexicano de
Investigacion Educativa (COMIE) puede verse como una exploracion de las investigaciones
hechas en el &mbito cientifico para crear un catalogo bibliografico que reconoce las
tendencias en la produccién del conocimiento en el contexto educativo, ademas, ofrece una
descripcion especifica de la memoria cientifica de varios autores y de las opciones
epistémicas y metodolégicas desde las cuales han tratado sus temas de investigacion (Reyes
& Enrique, 2019).

Este capitulo esta estructurado en cuatro apartados: el primero se enfoca en las
aportaciones sobre las condiciones laborales y como se han ido desvaneciendo a través del
tiempo. En el segundo apartado, se detalla la evolucion de la industria automotriz tanto a
nivel internacional como en México, incluyendo sus condiciones de produccion y empleo.
En la tercera seccion, se describen los salarios y las condiciones de trabajo en paises con
industria automotriz. Por Gltimo, se analiza el comportamiento de los sindicatos en México

y su relacion con las condiciones laborales.

Con esto se dara la observancia de que las investigaciones sociodemograficas ofrecen

valiosas perspectivas para tratar el deterioro de las condiciones laborales a nivel global y
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especialmente en el sector automotriz, debido a la inseguridad que esas condiciones suponen

para los empleados asalariados.

1.1. Evolucion de las condiciones laborales en el empleo dentro de un
mercado de cambios.

Una de las caracteristicas mas destacadas del desarrollo tras la Segunda Guerra Mundial fue
el inicio de procesos de integracion social donde los mercados laborales cumplieron un papel
importante (gran creacion de empleo, aumento en la productividad, salarios reales y
tendencias hacia la disminucion de las brechas salariales). Sin embargo, desde la década de
los setenta, las bajas tasas de crecimiento, los cambios en la division internacional del trabajo
y el avance tecnologico afectaron notablemente la creacion de empleo. Por un lado, surgieron
nuevas oportunidades, especialmente para actividades altamente competitivas a nivel global
0 sectores relacionados; muchas actividades sufrieron cambios significativos que
disminuyeron la demanda de mano de obra. Debido, en parte, a modificaciones en la
regulacion laboral, estas tendencias provocaron que en varios paises surgiera un alto y
persistente desempleo o, en su mayor parte, se creara empleo de baja calidad, aumentando

las desigualdades salariales y diversificando la estructura del empleo (Weller, 1998).

Las condiciones laborales a nivel global han presentado un deterioro observable a
finales del siglo XIX e inicio del siglo XX, teniendo sus origenes en Europa, a partir de las
trasformaciones de los procesos de salida de la crisis generalizada de los afios setenta por la
caida del petroleo. Guy Caire empez0 a estudiar este fenomeno en 1982, el cual relaciono
con organizaciones del proceso productivo que se tenia en Francia, que ya habian discutido
Broomley y Gerry en 1979, sobre la existencia de diversas formas de trabajo en ciudades del
tercer mundo, que combinaban aspectos de trabajo en el sector de microunidades. La
preocupacién de Caire era que las condiciones laborales se estaban deteriorando a partir de

la eliminacion de los derechos laborales (Pacheco, de la Garza & Reygadas, 2011).

De la conceptualizacion del empleo precario, Guy Caire (1982), sostuvo que este

empleo precario se caracteriza por una doble afectacion de la naturaleza del contrato y de la
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identificacién del empleador, donde las formas en que puede presentarse son: los contratos
de duracion determinada, el trabajo en negro, algunas formas de trabajo a domicilio, trabajos
eventuales, los mediados por agencias de trabajo temporarios, la subcontratacion, los part

time, aprendices, etc. (Menéndez, 2010).

Durante los afios ochenta, la disminucion del modelo de desarrollo posterior a la guerra,
impulsada por factores externos, llevo a una grave crisis econdémica que limito la habilidad
de los sectores formales para crear empleos productivos, y la mayoria de las nuevas
oportunidades laborales se dieron en el sector informal. Asi, en numerosos paises, el aumento
de la participacion del empleo asalariado no relacionado con la agricultura en la estructura
del empleo se vio detenido o incluso retrocedid. Frente a esta situacion adversa en los
mercados de trabajo de muchos paises de la region, las reformas econémicas fundamentadas
principalmente en la teoria neoclasica generaron expectativas de fuerte generacién de
empleo, ya que debido a la abundancia relativa de los factores la eliminacion de distorsiones
existentes en los mercados de bienes y factores favoreceria las actividades y tecnologias
intensivas en mano de obra. En este marco, los sectores dirigidos a la exportacion
representarian una porcién significativa del nuevo empleo, especialmente para aquellos

trabajadores con menores niveles de cualificacion (Weller, 1998).

Por lo que se abre la discusion entre Pacheco y de la Garza sobre las diferentes formas
de trabajos como el “tipico” considerando éste como el trabajo asalariado en la industria
formal, en grandes empresas, sindicalizado con contrato colectivo, prestaciones y acceso a la
seguridad social como lo establecian investigaciones previas de Caire, 1982 y Cordova, 1985.
Los trabajos “atipicos” se considerados como diversas formas de trabajo diferentes al trabajo
“tipico”, y que han tenido un crecimiento por transformaciones tecnologicas, organizativas y
sociales en los procesos de trabajo, como la globalizacién de los mercados y las
comunicaciones, la intensificacion de las relaciones de las conexiones transnacionales, la
urbanizacion y tercerizacion de la vida contemporanea (Pacheco, de la Garza & Reygadas,
2011).
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Marshall (1989) y Rojas & Salas (2011) mencionan que el comportamiento del
empleo temporal en paises europeos tiene diferentes modalidades derivado de las altas tasas
de desempleo en los afios ochenta como: trabajo por periodo u obra determinada, al trabajo
estacional y al trabajo especializado a través de agencias. A mediados de la década de los
ochentas en Francia reportaba el 4,8% de trabajo temporal, Reino Unido el 5,7%, en Bélgica
se registro un 6,9% y Holanda alcanzo el 7.5%. EI comportamiento sobre el trabajo temporal
en México alcanzo el 13% en las décadas de los 1990 y 2000, en tanto que en la manufactura

dicha modalidad de empleo representaba el 11%.

El trabajo precario quizd sea el fendbmeno mas grave y de preocupacion de las
trasformaciones laborales que han surgido, considerando que desde hace varias décadas se
ha incrementado la productividad de manera notoria, contrariamente a la situacion de
condiciones de los trabajadores, pues esta se ha comportado de manera negativa. Entre los
factores que mas han afectado a los trabajadores estan el abandono de las politicas de
promocion del empleo, la debilidad de los sindicatos y de los estados para regular las
relaciones laborales en las cadenas econOmicas transnacionales, el deterioro de las
instituciones laborales de los Estados del bienestar y el avance de procesos de
reestructuracion productiva que buscan aumentar las ganancias de las empresas en
detrimento de los salarios y condiciones del trabajo (Pacheco, de la Garza & Reygadas,
2011).

La transnacionalizacién como resultado de la globalizacion, es un fenémeno que se
ha dado tanto en México como en otros paises, en el sector o industria automotriz el efecto
de diferencias es sus trabajadores, ha sido por el fendmeno de transferencia internacional de
plustrabajo, obtenido principalmente de los paises que no han logrado un desarrollo a favor
de los paises denominados desarrollados (Flores & Marifia, 2004), factor por el cual los
paises denominados desarrollados se han visto beneficiados, aprovechando la mano de obra

barata de los paises en desarrollo.

A necesidad de establecer mejores cadenas productivas de grandes empresas

trasnacionales se implementd la fragmentacion geogréfica de produccion; es decir, se
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implantaron divisiones de procesos productivos para la fabricacion parcial en diferentes
partes del mundo, por lo que la fuerza de trabajo perdié poder en la negociaciones y capacidad
de incidencia frente a inversores de capital que buscan espacios laborales con mas beneficios
y menores costos. Estas medidas de reestructuracion, derivadas de una globalizacion
imperante en la necesidad de reducir los costos productivos (en especial los laborales) con
mayor erosion del poder a la negociacion de la fuerza laboral y el debilitamiento regulatorio
del Estado, nos lleva a formular, de alguna manera el proceso de precarizacion laboral (Mora,
2010).

Para Pacheco, de la Garza & Reygadas, (2011) en América Latina los bajos salarios
no son novedad, sino un rasgo distintivo de esta region sobre la precariedad laboral. En la
década de 1980, los salarios reales descendieron drasticamente, resultado de la crisis
econdmica, se dio una inflacion acelerada y politicas de contencion salarial, salarios que no

se recuperaron en 1990.

Ahora bien, De la Garza (2007), también sefnala que en Latinoamérica la “flexibilidad
amable” (negociada y enriquecedora del trabajo) que supuestamente venia asociada a los
cambios en el régimen de acumulacion, se desvaneci6 frente a la realidad de un claro
predominio de flexibilizaciones no pactadas, impuestas a sindicatos y trabajadores, al
cambiarles sus contratos colectivos en detrimento de estos Gltimos. Esto dio lugar a una
flexibilizacion en general con unilateralidad gerencial, en los hechos, operé produciendo
condiciones precarias desvaneciéndose los salarios y prestaciones a los trabajadores en todas

las latitudes en que fueron aplicadas (Menéndez, 2010).

En México, considerando a VVolkswagen, una de las primeras empresas automotrices
que se establecieron en el pais, entre 1962 y 1981, hubo un periodo en el que el nimero de
trabajadores crecio, los salarios aumentaron y las condiciones laborales mejoraron, gracias
al poder de los sindicatos; ademas, se empezé a emplear a individuos externos para algunas
labores; esto significa que la gerencia tenia el control total para elegir proveedores que se
encargaran de actividades no relacionadas directamente con la produccion. Entre 1981 y

1999, se llevaron a cabo modificaciones significativas en el funcionamiento de la industria
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automotriz debido a cambios en la organizacién de la produccion de las armadoras, situacion
que no entendieron los sindicatos independientes mexicanos quienes eligieron estrategias
militantes y, como resultado de sus lecturas erradas de la industria y de sus cursos de accion
elegidos, genero la pérdida de empleos, disminucion de los salarios y a un recorte en los
beneficios (Espinal, 2017).

Retomando a Sotelo en su investigacion sobre la precarizacion en el trabajo,
menciona que este fendmeno se muestra como un recurso que se asocia a lo que podemos
llamar, de forma algo abstracta, el “nuevo modelo técnico industrial”, bajo el que se
reestructura la reciente organizacién del trabajo que surge de la globalizacion y de los nuevos
modos de acumulacién de capital, en su mayoria neoliberales. A consecuencia de ambos, en
funcion del predominio del capital financiero especulativo, se observa una realidad que
deteriora tres componentes de la relacion trabajo capital: a) el empleo, b) los salarios y c) la
calificacion de la fuerza de trabajo. Estos tres aspectos, que antes estaban conectados en el
“modelo fordista-taylorista de produccion masiva”, ahora se estdn independizando y
reorganizando de forma individual y simultanea tanto temporal como espacialmente;
separacion que podemos denominar flexibilizacion de la fuerza de trabajo en sentido
negativo, porque desestructura el ndcleo central del contrato: la antigliedad y, con ella, los

derechos contractuales (Sotelo, 1998).

Se suman las investigaciones de Rojas y Salas (2011), referente a la inestabilidad y
la inseguridad en el empleo entre 1995 y 2004, manifestada a través de contratos temporales
o verbales y el limitado acceso a la seguridad social, evidenciaron la debilidad de las
relaciones laborales. En 2004, cerca del 50% de los trabajadores con salario recibian empleos
inestables debido a contratos temporales o verbales (Robles, Lozano, Montoya, & Roman,
2019).

En los ultimos lustros, el trabajo precario ha seguido presente y se ha incrementado

estructuralmente no solo en empresas pequefia, también en trabajos informales y grandes

empresas, por la restructuracion regional de su produccion, generando trabajos
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desprotegidos, temporales y con malas condiciones para el trabajador (Pacheco, de la Garza
& Reygaras, 2011).

Otra perspectiva es el empleo informal sin contrato laboral en donde México cuenta
con porcentajes altos, pero también ha incorporado el trabajo con contrato temporal, cuestion
que deja al trabajador fuera de una prestacion que es el poder pensionarse, presentandose una
inseguridad (Rojas & Salas, 2011). El trabajo formal es respaldado por un contrato, este te
hace acreedor a derechos como las prestaciones laborales, por lo que la ausencia de este se
considera un elemento de precariedad, pero también hay otras situaciones, como los contratos
temporales que generan la misma inseguridad por que el trabajador al finiquitar dicho
contrato se encuentra desamparado y no es acreedor a condiciones laborales como los

servicios de salud y la pension en su jubilacién.

En lo que respecta a salarios, en las contribuciones de Mishel (2015), el no
crecimiento de los salarios es el resultado de decisiones politicas intencionales tomadas en
nombre de quienes tienen mas ingresos, riqueza y poder politico, especifica cinco categorias:
el abandono del pleno empleo como objetivo principal de la formulacion de politicas
econdmicas, la disminucién de la densidad sindical, diversas politicas del mercado laboral y
practicas empresariales, politicas que han permitido a los directores ejecutivos y ejecutivos
financieros captar una proporcion cada vez mayor del crecimiento econémico, y las politicas
de globalizacién. En conjunto, estas decisiones politicas han desplazado el poder econémico
de los trabajadores de salarios bajos y medios hacia los propietarios y gerentes corporativos;

eso trajo consecuencias a nivel econdémico y social.

Con la modernizacion global y a su vez nacional en México, aunado a la crisis de
1980, que puede ser cualificada como crisis del empleo formal, debido a que los mercados
tendieron a presentar informalidad laboral, el modelo de acumulacion ya no podia trasferir
los costos salariales a los consumidores por la competitividad que imponia la misma
globalizacion mediante la apertura comercial, el efecto que se dio en las empresas en este
contexto de acumulacion dio cabida a la precarizacion y debilitamiento de la accion sindical

como del poder estatal (Pérez, 2015).
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Ya centrados en la industria automotriz, la precarizacion laboral se explica por la
reestructuracion de la misma vy el tipo de trabajo que surgié como resultado de los acuerdos
comerciales. Segun los datos del censo economico, la mayor parte del aumento en el empleo
se produjo en el sector de autopartes, que es el que paga sueldos méas bajos. Es importante
destacar que aproximadamente una cuarta parte de los trabajos eran subcontratados, lo cual
conllevaba sueldos mas bajos y mayor inestabilidad en el empleo (Garcia, Carrillo, &
Bensusan, 2023).

1.2. La industria automotriz: panorama mundial y de México

La industria automotriz se ha convertido en uno de los principales motores de la economia
moderna. Desde sus origenes, ha tenido un gran impacto en el desarrollo de la tecnologia, la
economia, la cultura y el medio ambiente (IHAMMX, 2023). Esta industria ha evolucionado
mucho desde su nacimiento en la primera década del siglo XX, posterior a la Segunda Guerra
Mundial se tuvo una gran vision en el campo de la innovacién tecnolégica y en los procesos
productivos. Entre las innovaciones estan: incremento de la productividad laboral y el

desarrollo industrial de manera acelerada (CEPAL, 1998).

En la década de 1970 las condiciones econdmicas de la industria automotriz sufrieron
efectos negativos derivado de la crisis petrolera, especificamente por la dependencia de este
recurso, el aumento del petroleo tuvo como consecuencia un aumento en los precios, por lo
que se vieron afectados el empleo y las condiciones laborales. Muchos gobiernos aplicaron
planes para solventar la crisis. En el caso de los estadounidenses experimentaron el
estancamiento de los salarios. Desde finales de la década de 1970, los salarios del 70% de
los que menos ganan han estado esencialmente estancados, y entre 2009 y 2013, los salarios

reales cayeron para todos el 90% inferior de la distribucion salarial (Mishel, 2015).

Segun las investigaciones de Romero (2015), en la industria automotriz hay dos
momentos importantes en la historia, el fordismo y toyotismo. El primer momento se dio
cuando Ford implement6 la fabricacion de vehiculos utilizando la banda movil o linea de
montaje, es decir, hay una forma automatizada de llevar la produccion. En el segundo

momento con Toyota al disefiar la forma de fabricacion de sus vehiculos y partes en Japon al
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término de la Segunda Guerra Mundial, que implemento estrategias de produccion como el
pull y Just in time (JIT) (Carbajal, 2012).

En el fordismo que comenzd a principios del siglo XX, la fuerza de trabajo no era
calificada, donde el obrero realizaba una sola tarea con un pago por el rendimiento en la tarea
realizada, existia una fuerte division del trabajo, con una cultura que consistia en si hay mayor
produccion ganan todos, por ende y bajo esta perspectiva aumenté exponencialmente el
namero de produccidn por afio de unidades en la industria. Otra caracteristica de este
momento fue el crecimiento del salario medio a ritmos similares a la produccién media en la
fabricacion (Carbajal, 2012). Como era de esperarse el modelo de la marca de autos Ford lo
implementaron e hicieron mejoras otras empresas como General Motors con la produccion
en serie y la division en tareas especializadas repetitivas, facilmente controlables con pocos
supervisores (CEPAL, 1998).

Tras la Segunda Guerra Mundial y el inicio de la Guerra Fria, el mundo se dividio en
dos: el bloque capitalista y el bloque socialista. Ademas de la lucha ideolégica y la busqueda
de nuevos mercados, ambas potencias invirtieron en progreso tecnoldgico, lo que llevo a la
revolucion digital, a la automatizacién y a la robotizacion de los procesos de produccién, Los
paises industrializados emprendieron una renovacion tecnoldgica que termind por reordenar
el sistema econdmico mundial, lo cual impuso la competencia por regiones, ya no por paises.
Siendo esencial reducir el centralismo, la burocracia y las normativas excesivas. Asi comenzé
un proceso de liberalizacién en todo el mundo, excepto en la URSS, sentando las bases para
la globalizacion econdmica, que se define por la internacionalizacion del capital, la division
del trabajo a nivel global y la libertad en los mercados, esto disminuy6 la autonomia
econdmica de las naciones y unio sus mercados financieros con los internacionales. Al mismo
tiempo, la produccion se dividié en diversas tareas interconectadas y organizadas que se
extendieron por todo el mundo. De esta manera, la empresa privada se convirtié en una

manufactura global (Linares, 2020).

Por lo que en contraste del fordismo, el toyotismo dio inicio por la decada de 1970,

basado en la “filosofia de trabajo”, que se relaciona con el desarrollo de un concepto moderno
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de productividad, alta tecnologia y calidad final de los productos, mediante un sistema
moderno de produccion (Battistini, 2001). Se liga a esta conceptualizacion la implementacion
de nuevas técnicas de produccién y trabajo, pero también la necesidad de encontrar vias
armonicas de relacionamiento entre el empleador, los trabajadores y el sindicato, evitando
todo tipo de conflicto, buscando mejores niveles de productividad y el maximo desarrollo

personal y profesional de los trabajadores.

En el contexto mexicano de 1970-1976 se buscaba el objetivo del modelo de
desarrollo compartido, mediante el aumento del gasto publico, reducir la deuda externa,
acabar con la desigualdad social, aumentar la actividad productiva, modernizar la industria o
aumentar las exportaciones. Sin embargo, como no aumento la recaudacion tributaria, la
situacion econdmica se agravo, resultando un déficit en el sector publico, para empeorar ain
mas la situacion, el financiamiento del gasto se habia hecho mediante la emision de papel
moneda y endeudamiento interno, aparte de que el panorama social del pais estaba
sensiblemente afectado por la gran explosion demogréafica, derivando escasez de hospitales,
escuelas, vivienda, servicios publicos y una gran desigualdad en la distribucién del ingreso
(Blanch , 2023).

Ante el proteccionismo del mercado domeéstico, la industria de automoviles
experimento un gran crecimiento en Mexico, pasando de 96,781 vehiculos producidos en
1965 a 250,000 en 1970. Cumpliendo con la meta de contenido nacional que tuvo un impacto
significativo en el desarrollo del sector de autopartes, y este efecto se propagd a otros ambitos

de la economia nacional (Miranda, 2007).

Para 1976 estalla la crisis en Meéxico, con la devaluacion, una inflacion de casi 16%
y un déficit en la balanza de pagos, fue entonces cuando se firma un acuerdo con el Fondo
Monetario Internacional (FMI), pero fue interrumpido por el desarrollo de la industria
petrolera, lo cual hizo que se echaran por tierra las medidas de austeridad y se acudiera a
nuevos préstamos internacionales. Al no tener los resultados esperados se registrd un
aumento de la deuda externa, los indices de desempleo se incrementaron, la devaluacion fue

de mas del 6% con respecto al délar americano y existia un control excesivo con respecto a
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la inversion extranjera, lo cual hacia que ésta disminuyera considerablemente, con esta
politica de restriccion del gasto, al no lograr frenar la inflacion y disminuir el déficit, aunado
a la explosion demogréfica y la deficiente infraestructura se vieron afectadas la condiciones

laborales en todos los sectores incluyendo el automotriz (Blanch, 2023).

Ante esta situacion, las empresas de Estados Unidos empezaron a aumentar sus
inversiones en el norte de México, donde llegaron grandes sumas de dinero que se
convirtieron en centros de produccion; un claro ejemplo de esto fue el inicio de operaciones
de las fabricas de ensamblaje y motores que General Motors establecié en el complejo de
Ramos Arizpe, Coahuila en 1981, que en su momento fue la inversion mas grande de esta
empresa en toda América Latina. En 1981, se establecio la planta de motores de Chrysler en
Ramos Arizpe. En 1983, se fund6 la planta de motores de Ford en Chihuahua y tres afios
después, en 1986, fue inaugurada la planta de ensamble en Hermosillo, Sonora. Esta Gltima
fue construida junto con Mazda para el mercado internacional y era la mas avanzada

tecnologicamente del pais (Miranda, 2007).

A principios de la década de los ochenta, en medio de una profunda crisis econdmica,
México introdujo un gran cambio en su estrategia de desarrollo. Abandon6 su tactica
tradicional de industrializacion dirigida por el Estado e implement6 reformas de mercado,
privatizaciones y liberalizacion del comercio; al mismo tiempo, impuso disciplina fiscal y
adoptd metas de inflacién como prioridades a fin de producir una expansion econémica fuerte
y sostenida dirigida por las exportaciones. Un cambio muy importante fue la virtual
eliminacién de la politica industrial al circunscribirla a la reduccién de la burocracia y a la
“nivelacion del terreno” para las pequefias y las medianas empresas. “La mejor politica
industrial es la que no existe” fue el lema principal de la agenda neoliberal de México,
seguida de forma inflexible desde entonces. Con pocas excepciones, como la fabricacion en
espacios especiales para reexportar a los Estados Unidos y el sector automotriz, todos los
programas federales de fomento industrial fueron cancelados. Esta orientacion ha prevalecido
por décadas y en la actualidad no hay politicas que promuevan inversion, innovacion y
generacion de valor agregado manufacturero. Desde la década de los noventa con la puesta

en marcha del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) la politica
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comercial ha sido el principal instrumento para la transformacion y el crecimiento econémico

del pais, pero ha sido insuficiente (Moreno, Gémez, Sdnchez & Gomez 2023).

También se llevd a cabo una revolucién en las telecomunicaciones y se dieron los
primeros intentos de politicas econdmicas coordinadas por potencias capitalistas, con el
desarrollo de estos factores, México se vio obligado por las circunstancias a integrarse en un
mercado regional de produccion que respondiera a su ubicacion geogréfica. De esta manera,
desde 1994 con el Tratado de libre comercio (TLCAN), que en 2019 se convirtio en el T-
MEC, bajo el cual comenzaron a explotarse las ventajas competitivas del territorio nacional
como los bajos salarios (Linares, 2020). La industria automotriz fue una de las favorecidas

con dicha ventaja competitiva.

1.3. Empleo, salarios y condiciones laborales en paises con industria
automotriz

Ante el imperante crecimiento de la industria automotriz en determinadas regiones, se tuvo
la necesidad de realizar mejoras productivas, generando la idea de fomentar la capacitacion
y educacion en la mano de obra, el capital humano se volvi6 determinante para esta industria,
ya que mejora la productividad y como consecuencia la competitividad empresarial

aumentando la capacidad productiva perfeccionando procesos productivos (Carbajal, 2012).

La globalizacion impulsé la apertura de mercados, desde la inversion extranjera
directa hasta las estrategias de produccion, se dieron cambios en las dinamicas empresariales
y sociales. La industria automotriz que estaba ubicada en paises con alta tecnologia y mano
de obra calificada, comenz0 a trasladar procesos a paises que beneficiara a las empresas de
este sector con ventajas competitivas y subsidios e impuestos otorgados por esos paises. Entre
las ventajas se encontraba la mano de obra barata.

En la investigacion de Gachuz (2011), muestra que la industria automotriz es un
sector estratégico en China, este pais en 2006 contaba con méas de 120 plantas armadoras de

vehiculos expandidas por todo su territorio, generando un millén y medio de empleos en el
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pais (sin contar empleos indirectos y empresas de autopartes), superando a EUA con 954,210

empleos, debajo de Alemania que fue el lider con 7, 333, 217 empleos directos.

En 1997 los costos de mano de obra en China estaban por debajo de paises
industrializados, en un reporte del Congressional Research Service (para el congreso de
EUA) se establece lo siguiente: 1) el salario anual para los trabajadores de la produccién en
China (obreros) tiene un rango de 1000 a 3000 dolares; 2) para el personal técnico el rango
es de 1200 a 5000 dolares; y 3) los salarios ejecutivos tienen un rango de 10,000 a 30,000
dolares (Gachuz, 2011).

En 1999, cuando las plantas productivas de Toyota se establecieron en Argentina era
fundamental la formacion de los trabajadores, requiriendo personal que se adaptara a un
nuevo estilo laboral. En 1997, las jornadas anuales en trabajos a tiempo completo eran
superiores a las de naciones como Japon, México, Reino Unido, Estados Unidos y Espafia,
con variaciones en los horarios laborales segun la region, y salarios que se ajustaban a un
porcentaje variable segun el sistema de productividad y calidad. En cuanto al salario,
mensualmente, Toyota ofrecia un salario inferior a los operarios polivalentes en Argentina,
aunque este sueldo incrementaba con la experiencia durante los primeros tres afios, en el caso
del operario entre lider el sueldo inicial era mas alto que el puesto polivalente y aumentaba a
los tres afos de igual manera. Se establecié un plus del 10% para todos los empleados como
reconocimiento a la especializacion y formacion. Se abona ademas un vale mensual para
canasta familiar, que también se incrementa con la antigliedad, y representa
aproximadamente entre el 19 y el 20 % del sueldo basico para el operario polivalente y entre
el 12 y el 16% para el lider. (Battistini, 2001).

En Asia, Corea del Sur es uno de los grandes productores de vehiculos del mundo; en
el 2022 su produccion tuvo un crecimiento de 8.51% respecto de 2021. Haciendo un analisis
retrospectivo de 2012 a 2017, se nota una variacion a la baja (Datosmacro, 2023). Sobre el
salario percibido en el sector automotriz fue de un salario promedio de USD 2500 pagado en
KRW (Won). Los beneficios laborales con los que cuentan los trabajadores son: plan de

pension, seguro de salud, cursos de formacion, tanto internos como externos. 15 dias de
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vacaciones pagadas (hay variaciones) y plan de carrera; con jornadas completas de 8 horas

diarias y medias jornadas, contrato de trabajo (Jobandsalaryabroad, 2017).

En estudios comparativos a nivel mundial con 13 paises en términos de salarios por
hora trabajada en la industria automotriz en el afio 2015, Diaz (2021) muestran resultados de
los trabajadores por hora en Noruega, Alemania, Francia y Estados Unidos los cuales tenian
mejores salarios en comparacion con Argentina, Brasil, China, Taiwan y México, tal como
lo muestra la Gréfica 1.1. Los paises latinoamericanos se destacan por tener mano de obra
barata, siendo México el lider en ello, aspecto muy atractivo para las industrias
manufactureras como lo es la automotriz.

Grafica 1.1. Salarios en la industria automotriz a nivel mundial, 2015

(Dolares por hora).
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Fuente: Diaz, 2021.

En un analisis regional, América del Norte, Rodriguez & Sanchez, 2017 consideran
que a partir de la firma del TLCAN, la cantidad de empleos en la industria automotriz de
Meéxico crecié de manera significativa, al aumentar de 112,000 a 767,000, lo que representa
un incremento de mas de cinco veces. Cosa contraria en Estados Unidos y Canada, el empleo

disminuyo, bajando de 1 millén a 940 mil y de 128 mil a 126 mil empleos, respectivamente.
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En consecuencia, hubo cambios significativos en como se distribuyen los empleos en
la industria de la region, lo que llevé a un movimiento de la mano de obra, especialmente
hacia México. La importancia de Estados Unidos se redujo al caer su proporcién de empleos,
que disminuy6 de 82.5% en 1994 a 51.3% en 2016; Canada bajo de 9.9% a 6.9%, mientras
que México avanzo al aumentar de 7.6% a 41.8%. Los Estados Unidos conservan la mayor
parte de los empleos automotrices en la regidn y se nota un crecimiento significativo en estos
desde la reestructuracion financiera iniciada en 2008. En el contexto de México, la creacion
mas significativa de empleos se dio en la industria de partes automotrices, la cual aumento6
su relevancia de 51.7% en 1994 a 87.9% en 2016, mientras que la industria terminal
disminuy6 su importancia relativa, al pasar de 41.6% a 10.4% en el mismo periodo. Por el
contrario, la composicion del empleo en la industria en Estados Unidos y Canada presentd

cambios menores (Rodriguez & Sanchez, 2017).

Continuando con los hallazgos de Rodriguez & Sanchez, 2017 una porcién
significativa de este crecimiento en el empleo automotriz en México se atribuye a los
menores costos de produccién vinculados a los bajos salarios en el pais frente a Estados
Unidos y Canada. En 2016, un empleado mexicano en la industria terminal recibi6 un salario
de 3.14 dolares por hora, mientras que en los Estados Unidos ganaba més de 28.60 ddlares y
en Canada 26.34 dolares, como se observa en la Grafica 1.2. La brecha salarial entre los
paises no solo se mantiene, sino que también ha crecido. En 1994, los sueldos en la industria
automotriz terminal en Estados Unidos y Canada eran 5.4 y 5.1 veces mas altos que en
México; para 2016, esa proporcién aumentd a 9.1 y 8.4. De igual manera, la brecha salarial
se mantuvo en la industria de partes automotrices, donde un trabajador mexicano gand 7.8%
de lo que gana un trabajador canadiense y solo 8.4% de un trabajador estadounidense. En los
tres paises, pero sobre todo en México, las condiciones laborales difieren notoriamente entre
las armadoras y las que fabrican partes automotrices, asi como también entre empresas.
Ademas de las diferencias en productividad, la falta de una participacion activa de los
trabajadores y sus sindicatos en el proceso de reestructuracion industrial y en la distribucién

de beneficios es un factor explicativo.
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Grafica 1.2. Salario promedio por hora en la industria automotriz,
1994 y 2016 (dolares de 2016).
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Fuente: Rodriguez & Sanchez, 2017.

En un andlisis a los 25 afios con el acuerdo con Estados Unidos y Canada TLCAN
los trabajadores de la industria automotriz pasaron de recibir de 1.9 a 2.6 dolares por hora,
creciendo en ese lapso de tiempo menos de un dolar. En la crisis global de 2007 el sector
automotriz adquirio un lugar central al convertirse en la industria mas dindmica de México,
la tercera mas dindmica globalmente, la primera fuente de divisas y la primera fuente de

empleos calificados en las manufacturas (Covarrubias, 2022).

Otra perspectiva en México, es por zonas, en donde se menciona que no se puede generalizar
los salarios en México porque varian segun los costos de cada zona en la que estan ubicadas
las empresas automotrices, existiendo una diferencia salarial que obliga a los trabajadores a
negociar cuanto deben aumentar sus salarios para salir de la precariedad, tal como se sefiala
en la Grafica 1.3. En el caso de las empresas ubicadas en las regiones green fields (las mas
nuevas en México y con menos influencia sindical), General Motors en SLP (150 por ciento),
Ford en Hermosillo (142 por ciento), y Nissan 1 y Nissan 2 en Aguascalientes (165 y 122
por ciento, respectivamente); en cambio, las compafiias que estan ubicadas en &reas brown

fields (de mas tradicion sindical y mayor antigliedad) tendran que negociar aumentos
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salariales de menor tamafo: Volkswagen en Puebla (50%) y Chrysler-Fiat en Toluca (75%),
esto se aplica a los empleados de los niveles mas bajos segun lo que estipula el contrato

colectivo de cada compaiiia (Garcia, Carillo & Bensusan, 2023).

Grafica 1.3. Brecha salarial entre salario digno y salario pagado en México

de empresas automotrices (2017-2019).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Garcia, Carillo & Bensusan 2023.

Equiparando el empleo con industrias en paises como Estados Unidos y Canada en el
marco del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) beneficiaria a dichos
paises, cuyos sindicatos dicen que el bajo salario en México ha causado que empresas

manufactureras se muden a ese pais (Reuters, 2018).

Las ventajas que tiene México han sido fundamentales para la industria automotriz,
prueba de ello es que posterior al TLCAN en 2015 Mexico se convirtid en la sexta armadora
mas grande en el mundo, esta situacion hizo que la industria automotriz representara entre
1.9y 2.9% del PIB, y que en el PIB manufacturero aumentara de 10.9 a 17.6% entre 1994 y
2016, siendo su ventaja principal los bajos salarios de los trabajadores, los cuales se ubicaron

como los més bajos del mundo (Diaz, 2021).
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Alejandro Rangel, lider del Sindicato de Trabajadores de la Industria Metal-
Mecanica, Automotriz, Similares y Conexos de la Republica Mexicana (SITIMM), sefialé
que los sueldos en la industria automotriz mexicana oscilan entre 2.3 y 2.6 dolares por hora,
en comparacioén con los 25 y 29 délares por hora en EE.UU. y Canada, respectivamente. La
implementacion del T-MEC en julio de 2020 ha creado grandes expectativas de
transformacion en la industria automotriz y las relaciones laborales de la regidn,
especialmente en México, enfocandose en los derechos de sindicacion libre y negociacion
colectiva. Indicando que, en el mejor de los casos, tomara 21 afios elevar los salarios en
México para equipararlos con los de la region, aunque para entonces la industria automotriz
habra avanzado hacia la robética, eliminando la ventaja basada en los costos de mano de obra
(Torres, 2021).

1.4. Comportamiento de las condiciones laborales y el sindicalismo

Entendiendo el sindicalismo como un enfrentamiento de clases entre trabajadores y
capitalistas, dentro de un contexto econémico, politico e ideoldgico, que surgié con el
propdsito de resguardar las demandas laborales de los trabajadores, teniendo un claro origen
marxista. En el siglo XX, tuvo un significativo impacto como fuerza social en México,
cimentado por la Ley Federal del Trabajo y la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos. En 1940, el Partido Revolucionario Institucional (PRI) organizé y controlo el
sindicalismo, convirtiéndose entre los afios sesenta y setenta, en un instrumento del estado a
través de una jerarquia sindical, sirviendo como una herramienta de control social y politico.
Las condiciones laborales se vieron con mejoras menores y beneficios sociales, pero tenian
precariedad laboral en gran parte de la clase obrera, en el campo e industrias pequefias
(Mendoza, 2003).

En los afios ochenta la clase trabajadora fue vencida y se instauro la flexibilidad
laboral; no obstante, con la ironia de la victoria del capital sobre el trabajo, reflejada en
sueldos reducidos y precarizacion laboral, no resultd en una industria eficiente, productiva y,
principalmente, competitiva a nivel internacional. Algunos factores que influyeron en las

tendencias salariales son el debilitamiento de los sindicatos, la aplicacién de politicas
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corporativas con el fin de aumentar la productividad, la flexibilidad de los mercados de
trabajo, la caida del salario minimo real y por el lado de la oferta la inmigracion de obreros.
Esto nos lleva a considerar la existencia de dos formas de la flexibilidad del trabajo. La
primera se relaciona con la adaptacién de los mercados de trabajo a las innovaciones
tecnoldgicas y a los cambiantes ritmos del ciclo econdmico, reestructurando la organizacién
del proceso de trabajo y la distribucion de los trabajadores en las cadenas productivas
(Weller, 1998; Méndez & Quiroz, 2009).

La segunda forma de flexibilidad del trabajo hacer mas competitiva a las empresas,
con cargo a las normativas de inseguridad en el empleo, al aumento de la intensidad del
trabajo, a la disminucion de los salarios y a la desregulacion de las condiciones de proteccion
de los trabajadores. Esta Gltima forma se asocia a la desigualdad del ingreso, a la pérdida de
puestos de trabajo y a diversas maneras en que las condiciones de los trabajadores se
convirtieron en precarias. Esta forma negativa de la flexibilidad laboral se va agudizando
cuando no existen contrapesos politicos por parte de los sindicatos para frenar las tendencias
depredadoras de la reestructuracion, que son las que mas se extendieron en América Latina,
por ende, en México, debido en parte, al bajo desarrollo tecnolégico y al predominio de un
sindicalismo corporativo articulado con la ausencia de organizaciones sindicales autbnomas

y con fuerte influencia sociopolitica. (Sotelo, 1998)

En la década de los 1990 la Iniciativa de Ley Laboral, que incluye cambios en la
Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en su articulo 123 y a la Ley Federal
del Trabajo, es el esfuerzo de sistematizacion mas completo, presentada por el Partido Accion
Nacional (PAN) a la Camara de Diputados en junio de 1995, integra las peticiones de los
empleadores y del sindicalismo tanto oficial como semicorporativo para implementar la
flexibilidad laboral y la eliminacién de regulaciones. Supuestamente el objetivo fue hacer
mas competitivo al capitalismo mexicano en el contexto de la economia global (Sotelo,
1998). Se crearon nuevos contratos colectivos con tendencia a la proteccion patronal y las
constantes violaciones a la libertad de asociacion y contratacion colectiva generaba un

sindicalismo fragmentado (Garcia, 2020).
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Una empresa emblematica en la industria automotriz mexicana es la VW que, entre
2005y 2007, sus salarios, prestaciones y utilidades crecieron, pero la cantidad de trabajadores
se redujo debido a la caida en la produccion. Durante el periodo de 2012 a 2015, los salarios
se incrementaron, la cantidad de obreros aumenté y los beneficios se mejoraron gracias a la
accion sindical (Espinal, 2017). Sin embargo, conviene precisar ésta es una excepcion en el

sector del auto en México. Esta relacion se puede observar en la Tabla 1.1y 1.2.

Tabla 1.1. Produccion, plantillay salario en la VW de México, 2000-2012.

Afio Produccion . O_bre_ros Incremfento Inflacién
Sindicalizados Salarial

2000 425 703 12 600 21 9.5
2001 380 690 12 500 14.7 6.4
2002 332 876 10400 7 5
2003 287 253 10 000 5.25 4.5
2004 225 342 9670 6.1 4.7
2005 300 386 9670 4,94 4
2006 347 020 9650 5.5 3.6
2007 409 566 11071 5.5 4
2008 449 096 10718 6.66 5.1
2009 319 743 9243 3 5.3
2010 434 685 10 000 6.59 4.2
2011 510 041 11887 6 3.4
2012 600 508 13513 5.45 4.1

Fuente: Tomado de Espinal, 2017: pagina 28.

Tabla 1.2. Condiciones laborales en la Volkswagen de México, 2000-2015.

2000-2003 | 2004-2007 | 2008-2011 | 2012-2015
MIT (precio) + + + +
MIT (tamafio) - + + +
OPI + + - +
Derechos sociales = = + +

Fuente: Tomado de Espinal, 2017: pagina 28.

En 2013 se llevaron a cabo reformas laborales bajo el Pacto por Mexico, que
introdujeron por primera vez el concepto de trabajo decente en la legislacion mexicana, a
pesar de que las leyes sindicales no cambiaron, el poder de negociacion de los sindicatos se

redujo, haciéndolos en su mayoria irrelevantes en las industrias. EI 1 de mayo de 2019 se
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promulgd una nueva Ley Federal del Trabajo que se alined con la propuesta progresista de
la OIT sobre sindicatos, proporcionando garantias para la libertad de asociacion y el
establecimiento de sindicatos independientes. La actualizacion del TMEC incluye acciones,
normas y regulaciones que buscan aumentar los salarios en México, el fortalecimiento de los
sindicatos y la promocion de la libre asociacion, el compromiso de disminuir la
subcontratacion que perjudica las condiciones laborales de los trabajadores en este sector vy,
finalmente, un papel mas activo del Estado para regular las negociaciones entre empleados y
empleadores (Moreno, Gémez, Sanchez, & Gomez, 2023), esperando que dichas reformas
en los afos subsecuente abonen a la mejora de las condiciones laborales de los trabajadores

mexicanos.

Conclusion

De acuerdo con la literatura revisada, desde los afios ochenta del siglo pasado, la
automatizacion y la subcontratacion se han vuelto comunes en la industria automotriz, el
objetivo de las empresas es ser mas competitivas al reducir costos en un mundo globalizada
y neoliberal; esto ha llevado a una disminucion de empleos estables y de reduccion de
beneficios a los trabajadores, incrementando la inseguridad y debilitando las condiciones
laborales. En México, el sector manufacturero atrae a estas industrias debido a la mano de
obra barata en comparacion con otros paises, aunando a la flexibilidad del mercado; el desafio
consiste en luchar por derechos laborales mas justos que equilibren la compensacion para los
trabajadores, lo cual genera tensiones entre empleados y empleadores. La escasa intervencion
del estado con reformas o politicas publicas que aporten a una mejora de dichas condiciones
laborales, junto con el debilitamiento de los sindicatos provoca que el trabajador tenga poca
accion de defensa ante esta situacion y, como resultado, sus condiciones laborales no solo

estan estancadas, sino que se han deteriorado.

Las nulas reformas fiscales son otro factor importante para la determinacién de los
salarios y las condiciones laborales en México, tomando en cuenta que con la insercion de
nuevas empresas transnacionales se han ido deteriorando la negociaciones salariales, siendo

que, las empresas méas antigua en México tienen mejores términos de negociacion salarial,
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mientras que las mas recientes y dindmicas tienen menores rangos de negociacién de salarios

bajo términos legales, esto sucede de la mima forma con las condiciones laborales.

Por ultimo, esta tesis contribuye a la literatura sobre las condiciones laborales en el
sector automotriz al ofrecer un analisis comparativo entre las regiones Centro y Bajio de
México, enfoque poco abordado en estudios previos. Su caracter novedoso radica en
combinar datos relativamente recientes con herramientas analiticas que permiten identificar
diferencias regionales y patrones de segmentacion laboral, ampliando asi la comprension de
las desigualdades y transformaciones del trabajo en esta industria clave para la economia

mexicana.
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CAPITULO II

Un enfoque teorico, conceptual y metodoldgico de las
condiciones laborales en las zonas Centro y Bajio.
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Por lo que respecta al presente capitulo su objetivo es ofrecer un marco teérico, metodolégico
y conceptual de la fuerza laboral en la industria automotriz, especificamente de las
condiciones laborales de los trabajadores de la ZC y ZB. Desde una perspectiva tedrica, se
recoge la teoria del valor trabajo de Karl Marx, que explica la produccion y reproduccion del
trabajo en el capitalismo, destacando indicadores para la medicion de la inseguridad del

empleo y de las condiciones laborales.

Dentro del marco conceptual, se recurre a autores como Rodgers, la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT), Cuevas, Kallenberg, Standing, Gorz y Boffi, quienes han
contribuido con estudios significativos sobre la precarizacion laboral. Estos estudios analizan
las condiciones laborales y salariales que caracterizan no solo el empleo en la industria
automotriz y en México, sino también los cambios generales en el empleo surgidos a raiz de

la globalizacion.

La metodologia que se aplicara es el Analisis de Correspondencias Multiples para
determinar el grado de diferencia que existen entre las zonas de andlisis de la industria
automotriz en cuanto a condiciones laborales, con indicadores que agrupan a la poblacion en
condiciones laborales similares, para posteriormente establecer un indice de precariedad

laboral y diferenciar a la poblacion estudiada.

Por ultimo, se muestra la estructura de la industria automotriz para visualizar el
comportamiento de las tres zonas: Centro, Bajio y Norte y explicar de manera general y sus

condiciones especificas el comparativo entre las zonas de estudio, Centro y Bajio.

2.1. Antecedentes

A partir de las diversas vertientes del empleo es importante explicar los fendmenos del mismo
en los mercados de trabajo y la forma en que se han sido desarrollados a lo largo del tiempo,
dando inicio con los antecedentes que identificaron Adam Smith y David Ricardo en sus

teorias sobre el Valor - Trabajo.
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Adam Smith en su teoria del Valor - Trabajo se limita a la afirmacion de que los cambios en
los niveles de ingresos y beneficios estan determinados por la velocidad de acumulacién de
capital. Cuando esta velocidad de acumulacion se incrementa, los salarios experimentan un
crecimiento y la tasa de beneficios tiende a disminuir; en contraste, se observa lo opuesto en

el que se verifica una desacumulacion del capital (Gallo, 2005).

En su obra pionera “La Riqueza de las Naciones” Smith menciona “e/ hombre que ha sido
educado a costa de mucho trabajo y tiempo debe poder realizar un trabajo que le reembolse
el costo de su formacion con al menos, los beneficios ordinarios de un capital de igual valor”
(Pérez-Fuentes & Castillo-Loaiza, 2016). Esto evidencia que el mecanismo puramente
econdémico podria ser insuficiente para explicar la retribucion real del trabajo calificado,
especialmente en contextos contemporaneos donde persisten desigualdades salariales aun en
fases de expansidén econémica, lo que cuestiona la capacidad del mercado para garantizar una

distribucion equitativa de los ingresos.

Posteriormente David Ricardo sostiene que La cantidad de trabajo que se ha realizado en un
bien determina su valor de cambio, una medida que se distingue explicitamente de la cantidad
de trabajo ajeno que puede costar. Plantea probar que las relaciones asalariadas en el mercado
laboral no se oponen a la teoria del valor-trabajo, que era el impedimento con el que Smith
se encontro. Ricardo lo resuelve al sostener que la cantidad de trabajo requerido para producir
un bien determina su valor de cambio; por ende, ese valor se reparte inicialmente entre
beneficios y salarios, refutando de forma explicita la teoria del valor basada en los costos de
produccion, que sostiene que un incremento de las ganancias no supondria una disminucion
en los sueldos, sino un aumento del valor. Para Ricardo, el tiempo del trabajo, materializado
en las mercancias, determina el valor de este. Los beneficios son una apropiacion del
producto del trabajo que solo puede crecer a costa del salario. Este ultimo tiende a

concentrarse en un nivel de subsistencia (Gallo, 2005).

Estas teorias sirvieron de referencia y antelacion en la teoria del valor trabajo de Karl
Marx, dicha teoria data de 1867, Marx argumenta en su capitulo uno del Capital, que los

salarios reales del trabajador tienden a ser constantes y bajos, cosa contraria con los

35



capitalistas que tienen beneficios excedentes del producto sobre los salarios, esto hace pensar

en una explotacion del trabajador asalariado (Robinson, 2022)

2.2. Teoria del valor trabajo de Karl Marx.

Para Marx el comun denominador que caracteriza a todos los bienes es el hecho de que todos
son producto del trabajo, interpretado de manera abstracta, o sea, sin considerar las
diferencias cualitativas entre las diferentes clases de tareas. Asi pues, dos bienes se
intercambian entre ellos en las proporciones que mantienen la equivalencia entre las
cantidades de trabajo simple producido en cada uno de ellos. "Trabajo simple" es aqui una
categoria conceptual que se utiliza para disminuir a un patrén de medida comun en aquellos
tipos de trabajo que generan diferentes cantidades de valor en periodos cronolégicamente
equivalentes. En otras palabras, el trabajo simple simplifica a una categoria uniforme las
diferencias numéricas entre los diferentes tipos Esto nos conduce al valor de cambio de un
producto que se determina por la cantidad de tiempo de trabajo simple socialmente requerido
para su produccion, o sea, el tiempo de trabajo medio asignado, el estado de la técnica y las
relaciones de produccion particulares. Marx hace mas que establecer de manera solida la
teoria del valor-trabajo; dilucida el proceso mediante el cual la fuerza de trabajo aparece

como la Unica fuente capaz de crear valor. Menciona en su teoria del valor —trabajo:

El precio de un producto esta determinado por la oferta y la demanda, también
consideraba que el valor trabajo esta determinado por el trabajo socialmente necesario
para producir esa mercancia, distingue al valor de cambio del producto como una
magnitud enteramente separada del valor de la fuerza de trabajo. Esta Gltima tiende a
gravitar en torno al valor de los de subsistencia del trabajador, determinados en
funcién de pautas culturales e institucionales. De esta manera el salario de subsistencia
puede estar muy por encima de los requerimientos de supervivencia estrictamente
bioldgicos, y su nivel dependerd, basicamente, del poder de negociacion de los
trabajadores, es decir del estado de la lucha de clases. En definitiva, la estructura de
la determinacion de ingresos depende de una relacion netamente conflictiva que es
inherente al sistema capitalista (Gallo, 2005 pag.12).

Marx se enfocd en realizar no solo una critica social sino lo conjugo con la critica
econdémica y politica, por lo cual su obra lleva el nombre de capitalismo, en su

metodologia retoma la dialéctica hegeliana con el razonamiento de la division
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tripartita: calidad (valor de uso), cantidad (valor de intercambio) y la medida (el tiempo
de trabajo socialmente necesario), pero no solo se quedo6 ahi, sino estaba enfocado en
la materializacion, afirmando que el primer hecho histérico del hombre es la
produccion (Féliz & Neffa, 2006).

El empleo es un factor clave que ha facilitado el crecimiento social, econdémico, politico
y cultural del ser humano, esencial para su supervivencia y existencia. Segun Marx, el trabajo
es un componente crucial de la persona, ya que indica que "al generar los medios de vida, el

ser humano genera de manera indirecta su propia vida material” (Marx, 1991, p.47).

En el libro “El Capital” de Karl Marx, 1975, menciona que la fuerza de trabajo o
capacidad de trabajo son las facilidades fisicas que se ponen en accidn para producir valores
de uso y que esta fuerza de trabajo se tomara como mercancia cuando el mismo poseedor la
ofrezca o ponga en venta como tal en los mercados de trabajo. Por otro lado, el poseedor de
dinero toma esta como mercancia y la compra, tanto el poseedor de la fuera de trabajo como
el poseedor del dinero tienen los mismos derechos, es decir son personas juridicamente
iguales. Un punto importante es que el oferente de mercancia no la ofrezca solo como objeto
tangible de su trabajo, sino como fuerza de trabajo para su subsistencia, ya que el hombre
para producir tiene que consumir y lo que le deja su fuerza de trabajo debe ser suficiente para
esa subsistencia y la de su familia, he aqui una problematica, la mercancia se venden después

de producirla.

En cuanto al poseedor del dinero para convertirlo en capital debe encontrar al poseedor
de la fuerza de trabajo libre de venderla como mercancia, este ultimo desprovisto de recursos
para su subsistencia que da a merced de poseedor del dinero y de la determinacion de la
fuerza de trabajo, que esta dada por el tiempo de trabajo necesario para la produccion y/o
reproduccion de un articulo, misma que le da al poseedor de la fuerza de trabajo los medios
para su subsistencia, por lo que el valor de cambio debe ser suficiente para mantener al
individuo en su condicion normal de vida, en cuanto a necesidades basicas como alimento,
vestimenta, vivienda, etc. estas difieren segin condiciones climaticas, del contexto de un pais
0 region e incluso del desarrollo y especializacion de la fuerza de trabajo con determinada

educacion o experiencia (Marx, 1975).
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Ahora bien, entendiendo que la fuerza de trabajo se vende por el tiempo que requiere
un bien para ser producido por que el poseedor requiere ingresos para su subsistencia, pero
no solo de un dia, se entenderia que el poseedor de la fuerza de trabajo necesita de varias
horas de venta al dia por varios dias de esa fuerza de trabajo para obtener lo necesario para
su subsistencia y la de su familia por lo que se vuelve una actividad periddica y cotidiana en
donde tiene que negociar con el comprador de la fuerza de trabajo por un valor de cambio lo
mas justo posible. Cabe mencionar que el precio de la fuerza de trabajo queda estipulado
contractualmente y en los paises capitalistas es pagado después de la funcion establecida en
el contrato (Marx, 1975).

Marx hace notar que la fuerza de trabajo esta determinada por el valor de los medios
de subsistencia que habitualmente necesita el obrero medio, que cambian segun la época o
por una sociedad determinada como: los costos de produccion, la diferencia de la naturaleza:
hombre o mujer y aun esta Gltima si es madura o inmadura, esto ocasiona diferencias en los
costos de reproduccién de la familia obrera, haciendo hincapié en que las magnitudes
relativas del plusvalor y el precio de las fuerzas de trabajo estdn condicionadas por la
duracion de la jornada laboral (extension), la intensidad normal de trabajo (cantidad en un
tiempo determinado) y la fuerza productiva del trabajo (grado de condiciones productivas)
(Marx, 1975).

Entonces toma importancia la magnitud entre el plusvalor y plustrabajo, es decir, si
existe un aumento en el plusvalor hay una disminucion en el plustrabajo y viceversa, existen
varias combinaciones en esta relacion que dependen de varios factores y contextos, los tres
factores ya mencionados mas la tecnologia y mecanizacion y la relacion de poder y
negociacién entre el patron y obrero (Marx, 975).

Al analizar estos factores que afectan la fuerza de trabajo, la intensidad normal del
trabajo no necesariamente refleja la misma productividad en cada jornada laboral, lo que
influird en la cantidad ganada por el obrero por hora; en el caso de la propia jornada laboral
depende de las horas que trabaje el obrero y si las horas trabajadas son remuneradas o no de

manera adecuada, también habria la posibilidad de una reduccion de personal o de la jornada
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laboral; la productividad de trabajo esta influenciada por el desarrollo de las condiciones de
produccion, la tecnologia y mecanizacion, que varian segun el sector y grado de industria,
tienen la capacidad de aumentar la productividad laboral o disminuir la duracién de la jornada
de trabajo, lo que lleva a una mayor exigencia en términos de productividad y control.
Finalmente, los trabajadores pueden verse obligados a aceptar empleos con mas exigencias
o largas jornadas laborales debido a la competencia y necesidad del empleo derivado de un
excedente de oferta de fuera laboral, lo que se traduce en un ejército industrial de reserva,
(Marx, 1975).

Cuando la fuerza de trabaja es vendida como mercancia por el obrero en el
capitalismo se le denomina salario, que es la cantidad de dinero pagada por determinada
cantidad de trabajo en una jornada laboral, siendo el valor del trabajo. Otra conceptualizacion
importante son los precios del mercado de trabajo refiriéndose a los precios que oscilan por
arriba o por debajo de su precio necesario (trabajo para producir el valor equivalente al
salario), entendiéndose que el salario depende de los precios de mercado y de la jornada
laboral en donde el obrero oferta su fuerza de trabajo. Marx hacia un analisis sobre esta
dinamica con el plusvalor donde la diferencia que hay entre el valor creado por el trabajo del
obrero y lo que en realidad recibe como salario, esa diferencia es apropiada por el capitalista
como ganancia que realmente el no produjo, otra conceptualizacién relacionada es el
plustrabajo, donde el obrero invierte tiempo adicional del necesario para realizar su trabajo
y que no es retribuido en forma de salario, se convierte en plusvalor que igualmente es

apropiado por el capitalista (Marx, 1975).

Sanabria (2009) menciona que el salario no solo se limita como el pago monetario
por la fuera laboral sino lo toma como una relacion social que tiene tres vertientes: el salario
directo tomado como el pago por el trabajo realizado, el salario indirecto dado por esas
subvenciones y porcion del gasto publico destinado al gasto social que garantiza un bien o
servicio como la atencion médica o educacion y, por Gltimo, el salario diferido el cual se
percibe al detenerse la vida laboral ya sea temporal o definitiva como la pensién o

prestaciones por desempleo.
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En el sistema capitalista se busca de manera incisiva evitar o reducir los pagos de
salario que cubren los costos de produccion y reproduccion en lo que respecta a la fuerza
laboral, incluso por debajo de su valor, derivado de la competencia con otros capitalistas y
en el marco del desempleo estructural (Lebowitz, 1992). Marx consideraba que los salarios
tienen un ciclo econdmico en el cual aumentaban en la etapa expansiva y disminuyen en la
etapa contractiva, pero esto nos solo depende las fuerzas del mercado sino de la lucha y
organizacion de los trabajadores para el incremento de los salarios. El desempleo que tiene
un papel de mecanismo de coercion social para la garantia de la explotacion por el empleador,
es una consecuencia generalizada y persistente del sistema capitalista, esta sobrepoblacion
desempleada se convierte en un medio de acumulacién de capital que constituye el Ejercito
Industrial de Reserva a disposicion de un modo capitalista de produccion (Féliz & Neffa,
2006).

A partir de varias décadas, el analisis del mercado laboral facilita entender un
componente crucial de la dindamica del proceso social, que surge de una serie de
transformaciones en la economia global. Dentro de estas modificaciones sobresale la
creciente flexibilizacién, marcada principalmente por la desregulacién de los procesos de
trabajo, uno de los objetivos era disminuir los gastos en las compafiias. Segun Carnoy, la
flexibilidad laboral se define como el procedimiento donde “los cometidos laborales y el
tiempo de trabajo pueden adaptarse constantemente a productos, procesos y mercados

cambiantes” (Robles, Lozano, Montoya, & Roman, 2019).

Esa flexibilidad de mercados nos lleva a la movilidad internacional de la mano de
obra para llegar a niveles de concentracion que han alcanzado una mejora en produccién y
capital, asi como, de la exacerbacion de las contradicciones del sistema capitalista. La
busqueda del capital de abrir nuevos mercados y obtener mayores utilidades, ha depositado
en las empresas transnacionales el papel de reducir los costos de produccion con el fin de
elevar la tasa de ganancia a través del desplazamiento de sus actividades a los paises menos
desarrollados, donde las tasas de ganancia son mayores debido a las diferencias salariales de
los paises centrales y a que la mano de obra posee caracteristicas determinadas de

calificacion, lo anterior le permite al capital extraer en mayor proporcion la plusvalia. En
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algunos de los territorios con mano de obra barata se encuentran sometidas bajo sus lideres

sindicales y bajo una serie de reformas legislativas favorables al capital (Diaz, 2021).

2.3. Conceptos y definiciones de precarizacion en las condiciones laborales
del empleo

Cuando hablamos de empleo, a menudo pensamos en trabajos que ofrecen calidad y dignidad.
Sin embargo, debido a las variadas condiciones del trabajo, existen diversos tipos de empleo.
La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) clasifica estos empleos segun conceptos
como trabajo digno, de calidad y precario, los cuales se diferencian por las condiciones
laborales y los salarios que percibe un trabajador. La calidad del empleo se refiere a las
condiciones en las que se desarrolla el trabajo, las cuales influyen directamente en el bienestar
del empleado (Rodriguez & Silva, 2009).

Una perspectiva conceptual del salario digno es “la remuneracion mensual recibida
por un operador de linea en una jornada laboral de ocho horas, suficiente para
proporcionarle un nivel de vida decente (digno) a su familia, que incluye alimentos,
vivienda, cuidado de salud, educacion, transporte y provision para eventos inesperados,
ademas de otras necesidades esenciales” (Garcia, Carrillo, & Bensusan, 2023); en contrario
el empleo precario se determina como “la Relacion laboral donde falta la seguridad de
empleo, uno de los elementos principales del contrato de trabajo. Este término comprende
el contrato temporal y el contrato a tiempo fijo, trabajo a domicilio y la subcontratacion”
(OIT, 1997). En estudios previos se nota cierto grado de precariedad en el empleo automotriz
desde la interaccion de los mercados en términos laborales, segmentando sus procesos
productivos, dando beneficio a las empresas multinacionales, en el capital, por medio de la
deslocalizacion de puestos de trabajo, caracterizados por bajos salario y contratos
temporales, dando inestabilidad al trabajador, carentes de seguridad laboral con reducidas

condiciones laborales.

Las condiciones de la industria automotriz de México en el 2020, caracterizada por
un mercado neoliberal con apertura de mercados elevada, uno de los paises con mas tratados

en a nivel mundial y Latinoamérica, se visualiza como un pais en desarrollo con mano de
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obra barata, con flexibilidad laboral, legal, sindical e institucional, es un mercado de gran

atraccion para las empresas transnacionales capitalistas.

Esto refleja la falta de garantias en las condiciones salariales que afectan la
estabilidad laboral de los trabajadores por la inseguridad que presenta, en México la
flexibilidad laboral y la disminucion de prestaciones favorece la precarizacion laboral. Es
importante destacar que la flexibilidad laboral se ha definido como “la capacidad de los
individuos en la economia y en particular en el mercado de trabajo de renunciar a sus
costumbres y de adaptarse a nuevas circunstancias” (Dahrendorf, 1986:10 citado en
Camacho, 2014). Algunos autores como Chavez (2001) y Camacho (2014), han planteado
que la flexibilidad laboral es “un proceso de cambio del mercado laboral que reduce los
niveles de proteccién de los empleados y convierte al contrato en un instrumento flexible
que se acomoda a la busqueda de beneficios por parte de las empresas ”. Este proceso de
cambios del mercado laboral, adaptado a las necesidades del mercado actual, ha permitido

que la calidad de los empleos baje continuamente (Martinez, Marroguin & Rios, 2019).

La cuestion respecto a la inestabilidad laboral es que esta no solo se relaciona con la
temporalidad del contrato, sino que también incluye el bajo salario y la escasa posibilidad de
aumentos, la disminucién o ausencia de acceso a normativas legales y a sistemas de
proteccion social, asi como la manera en que se gestionan los procesos laborales y se ejerce
el control sobre el trabajo. Las conversaciones en tono a la inestabilidad laboral son
importantes para entender el cambio en el mercado de trabajo y el estudio sociocultural de

las nuevas dinamicas en las relaciones de produccién (Martinez, Marroquin & Rios, 2019).

El trabajo de Menéndez, (2010) hace mencidn al origen del concepto de precariedad
laboral, que data de la década de 1980 como significado de determinadas situaciones
“atipicas” de empleo. Su antecedente inmediato estd vinculado a los debates en torno a la
marginalidad que se desarrollaron durante la década del 1970, de gran gravitacion en las
realidades latinoamericanas. Donde surgio la caracterizacion de una parte marginal del
aparato productivo muy particular, el sector informal. Ante la insuficiencia explicativa de las

categorias de la informalidad para dar cuenta de los procesos de privaciones por parte de
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trabajadores vinculados a lo que es considerado sector formal, se instal6 la conceptualizacion
de la precariedad laboral (Pok, 1992; De la Garza, 2007).

Pero Rodgers (1992), otro autor pionero de la definicion de la nocion de precariedad,
sefiala que se tiende a considerar precarias las formas de trabajo cuando se desvian de la
norma del trabajo regular estable. En un marco conceptual Rodgers plantea cuatro
dimensiones del empleo precario: En primer lugar, el grado de certidumbre respecto a la
continuidad del trabajo, asi serian precarios los trabajos de horizonte a corto plazo, y los de
riesgo de pérdida elevados; en segundo lugar, una dimension referente a los aspectos del
control sobre el trabajo, de este modo, cuanto menos control por parte del trabajador mas
inseguro es el trabajo; en tercer término, la proteccion legal individual y colectiva del
trabajador; y finalmente, la dimension referida a la insuficiencia de los ingresos (Menéndez,
2010).

A partir de estas dimensiones, se define el empleo precario como una “nocion residual
que agrupa a aquellos empleos de duracion determinada, en los que existe un alto riesgo de
perder el empleo, donde el trabajador tiene un muy limitado o nulo margen de negociacion,
no se dispone de seguridad social y de otros beneficios sociales asociados al empleo, o bien,
la remuneracion es baja”. Al respecto acota que seran las combinaciones especificas de
dichos factores las que permitan identificar el empleo precario y que, ademas, en cierto

sentido las fronteras del concepto son inevitablemente arbitrarias (Rojas & Salazar, 2011).

Cuando hablamos del tema de empleo se vuelve complejo determinar sus
condiciones, ya que estd rodeado de contextos diversos en todo el mundo e implica del
parametro de tres conceptos fundamentales, entre otros, que son calidad del empleo, trabajo
decente y precarizacion; Segun Boffi, 2015 en Martinez et. al 2019 La precarizacion laboral
es un fendmeno de caracter multidimensional que abarca diversas modalidades de empleo
situadas por debajo de los estandares laborales considerados socialmente aceptables. Esto
puede manifestarse en una o varias de las siguientes dimensiones: temporal, organizativa,
econdmica o social de la relacion de trabajo. En cada una de estas dimensiones, la precariedad

surge a partir de una distribucion desigual de las inseguridades y riesgos propios de la
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actividad econdémica y del funcionamiento del mercado laboral, que recaen de manera

desproporcionada sobre los trabajadores (Martinez, Marroquin, & Rios, 2019).

En otra definicion el empleo precario es la relacion laboral donde falta la seguridad
de empleo, uno de los elementos principales del contrato de trabajo. Este término comprende
el contrato temporal y el contrato a tiempo fijo, trabajo a domicilio y la subcontratacién (OIT,
1997).

La precarizacion o precariedad laboral es multidimensional porque afecta al tipo de
empleo, a los salarios, a las condiciones de trabajo y al acceso a la proteccion social.
Hablamos de precariedad laboral cuando la calidad del trabajo en el mercado laboral no
permite alcanzar un nivel de equilibrio entre el esfuerzo, las condiciones enlas que se
realiza el puesto de trabajo y la retribucion percibida, y no permiten una planificacién de vida
a largo plazo. En cambio, el trabajo decente sintetiza las aspiraciones de las personas durante
su vida laboral. Significa la oportunidad de acceder a un empleo productivo que genere un
ingreso justo, la seguridad en el lugar de trabajo y la proteccion social para todos, mejores
perspectivas de desarrollo personal e integracion social, libertad para que los individuos
expresen sus opiniones, se organicen y participen en las decisiones que afectan sus vidas, y

la igualdad de oportunidades y trato para todos, mujeres y hombres. (OIT, 2023).

El termino precarizacién se entiende como un proceso en que el sujeto es sometido a
presiones y experiencias que lo conducen a vivir una existencia fragil en el presente, sometido
a incertidumbres acerca del futuro, con una identidad insegura y carente de un sentido de

desarrollo posible por medio del trabajo y el estilo de vida (Cuevas, 2015).

Para el soci6logo Kallenberg (2011), el aumento del trabajo precario en el mundo es
el resultado de la globalizacién, la interdependencia econdmica y la expansion del
neoliberalismo. En Brasil y en México el trabajo precario es consecuencia del aumento de la
privatizacion, la desregulacion del mercado, el avance del neoliberalismo en la década de
1990.
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Otra teoria nueva sobre el trabajo precario es del economista Guy Standing (2011),
trata de hablar del trabajo precario, pero mas que caracterizarlo, introducir la idea de que es
tan grande esa categoria social que ya es una nueva clase social. Segun el autor el concepto
marxista del proletariado no es suficiente para contener todas las categorias sociales y las
caracteristicas del trabajo globalizado contemporaneo.

Desde la perspectiva del socidlogo André Gorz (1982, 1999), los atributos de la clase
social marxista: identidad ocupacional, tomada del poder por la revolucion, minoria alienada
al sistema de empleo, pero con seguridad y bien remunerada, compromiso histérico con la
revolucion y los cambios. El precariado es una faccion social que se diferencia del
proletariado pues ese tiene derechos garantizados por leyes, sindicatos que los representan,
seguridad y beneficios sociales, son reconocidos por los trabajos o funciones que ejercen; ya
el primer, precariado, no trabaja en la funcion que estéa capacitado, si tiene capacitacion, es
una clase politicamente conservadora, no tiene sindicatos que los representa, ni tampoco
derechos que les garantizan empleo, despido arbitrario, no tienen horas fijas de trabajo, ni
sueldo garantizado, siguen sin identidad ocupacional. Los hechos sociales que afectan esa
nueva clase social son: 1) flexibilizacion del trabajo; 2) no hay identidad ocupacional; 3) no
pueden realizarse en una carrera profesional; 4) proteccion laboral insuficiente; 5) derechos

sociales y laborales siempre reduciendo o sobre ataques y; 6) migracion.

Arne Kalleberg (2011), pone de manifiesto que la Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT), distingue siete cualidades de la precariedad del trabajo, es decir, hay rasgos
que caracterizan a una obra tan precaria. Mas bien, hay que sefialar que el autor identifica la
similitud entre la precariedad y la inseguridad, como sinénimos. Las siete caracteristicas se
definen como sigue: 1. La incertidumbre en el mercado de trabajo (falta de oportunidades de
empleo), 2. La incertidumbre del trabajo (proteccion inadecuada contra la pérdida de empleo
o0 despido arbitrario), 3. La inseguridad laboral (incapacidad para continuar en una ocupacién
en particular debido a la falta de limites de artesania y calificaciones de trabajo), 4. La
inseguridad de seguridad y salud (malas condiciones de seguridad y salud ocupacional) , 5.
Experiencia de reproduccion de incertidumbre (falta de acceso a la educacion basica y la

formacién profesional), 6. La inseguridad de ingresos (ingresos insuficientes; sin pago
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garantizado o la expectativa de un nivel adecuado de ingresos actuales y futuros), 7. La
representacion de la inseguridad (falta de derechos individuales en las leyes y los derechos
colectivos para negociar) (Barcellos & Duarte, 2019). Las empresas multinacionales o
globales de industria automotriz beneficiandose de los procesos de globalizaciéon se
instalaron en paises en desarrollo por los beneficios legales y salarial de bajas condiciones y
bajos salario a los trabajadores, teniendo las caracteristicas de precarizacion que menciona
Arne Kalleberg de la OIT.

Otras dimensiones de la precariedad laboral son mencionadas por Cano,1998:

a) La inseguridad sobre la continuidad de la relacion laboral, que contempla no sélo las situaciones
de trabajo temporal, sino también los trabajos clandestinos o los empleos contractualmente
estables, pero amenazados por un alto riesgo de pérdida de puesto de trabajo por situaciones de
crisis econémica; b) La degradacién y vulnerabilidad de la situacion de trabajo, definida por la
falta de control del trabajador sobre las condiciones de trabajo (jornada, asignacion de tareas, salud
laboral,...); ¢) La incertidumbre e insuficiencia de los ingresos salariales, asociada
fundamentalmente a los subempleos y trabajos a tiempo parcial pero también a la discriminacion
salarial; d) La reduccion de la proteccion social para el trabajador, particularmente la restriccion

en el acceso a las prestaciones por desempleo y jubilacion.

Considerando el acervo histdrico que han ocupado varios autores a lo largo del tiempo
para el estudio de la precariedad laboral, se pueden distinguir indicadores que en su mayoria
predomina la inseguridad laboral, por tal efecto es necesario adaptar en esa multidimensional
cada variable estudiada en las investigaciones que abone a las condiciones de los trabajadores

y determinar dimensiones congruentes.

2.4. Marco metodologico

Al iniciar un estudio, se nos presentan diferentes tipos de variables para realizar la medicion
de datos que nos sirve para hacer observable un fendmeno, el investigador necesita
discriminar dichas variables para identificar el fendmeno de estudio, para ello debe hacer uso
de analisis estadisticos de tipo univariantes o multivariantes. Esto genera que se debe elegir
la técnica mas adecuada para el tratamiento de sus datos, pero, sobre todo, al objetivo de su

investigacion.
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En este caso, las condiciones laborales y salariales de la industria automotriz en
México se tienen un gran numero de variables sobre dichas condiciones, por lo que estas
pueden ser redundantes o excesivas, en este caso los métodos multivariantes generan la
reduccion de la dimension de un elevado ndmero de variables, en especifico el de
componentes principales, que trata de minimizar esa dimensién de una tabla de datos
excesivamente grande por el elevado niumero de variables que contiene y quedarse con unas
cuantas variables ficticias que, aunque no observadas, sean combinacion de las reales y

sinteticen la mayor parte de la informacion contenida en sus datos (Pérez, 2004).

Cabe mencionar que también se debera tener en cuenta el tipo de variables que se esta
manejando. La investigacidn que se realiza es de tipo cuantitativa, por lo que la técnica que
le permiten este tratamiento es el Andlisis de Correspondencias Multiples, tomando en cuenta

que las variables a utilizar son categoricas.

Al hacer el analisis de las variables que se consideran para el estudio de la condiciones
laborales y salariales de la industria automotriz en el comparativo entre dos zonas Bajio y
Centro, se toma como variable dependiente las condiciones laborales que presentan los
trabajadores asalariados en la industria automotriz en cada zona, siendo estas: aguinaldo,
vacaciones, servicio médico, utilidades, salarios, fondo para el retiro, crédito a la vivienda,

incapacidad con goce de sueldo y horas de trabajo.

2.4.1. Andlisis de correspondencias multiples

La investigacion que se realiza responde a una metodologia cuantitativa, en el comparativo
de dos zonas de la industria automotriz, Bajio y Centro, con el propoésito de caracterizar las
diferencias, similitudes o relacion de las mismas en términos de condiciones laborales. La
poblacion objeto son los trabajadores asalariados de la industria automotriz de 15 afios y mas
que estuvieron como empleados en el afio 2020, los datos obtenidos son del Censo de
Poblacién y Vivienda, cuestionario ampliado del mismo afio, pretendiendo saber las
diferencias que los asalariados presentan en las zonas de estudio sobre las condiciones

laborales.
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La técnica de Analisis de Correspondencia Mdltiple (ACM) estudia como se
relacionan las categorias de variables nominales u ordinales, al mismo tiempo que simplifica
la complejidad de los datos a factores o dimensiones que se pueden visualizar en gréficos,
donde es importante notar las cercanias y distancias entre las categorias para identificar

cuéales estdn mas relacionadas entre si (Pérez, 2004).

Dado el objeto de estudio y lo mencionado con investigaciones previas, las
condiciones laborales se han venido adelgazando a través de los tiempos de manera
generalizada, hablando de precariedad laboral, que abarca un conjunto de caracteristicas que
permiten estudiar de forma multidimensional el fendmeno de la desproteccién en el trabajo
a partir de la implementacion del modelo de acumulacion neoliberal. Por medio de distintas
técnicas multivariadas de reduccion de dimensiones se ha abierto la posibilidad de sintetizar
dichas caracteristicas y elaborar indices. Estos métodos han permitido diferenciar el grado de
precariedad existente y asi realizar un analisis adecuado de los niveles de deterioro de las
condiciones laborales bajo un solo indice (Montoya & Miguez, 2022), por lo cual el modelo
de andlisis de correspondencia multiple es el que se utilizara en esta investigacion, debido a
su pertinencia, ya que las variables que se pretenden ocupar son categdricas y son mayores a
dos, teniendo la necesidad de hacer una reduccion de la variables que nos ayuden a tener

mejor dindmica de analisis.

Las variables que son de gran ayuda para el comparativo de zonas de la industria
automotriz, Centro y Bajio, son: INGTRMEN (salario), AGUINALDO, UTILIDADES,
SERVICIO_MEDICO (IMSS - ISSSTE), VACACIONES, INCAP_SUELDO,
SAR_AFORE, VIVIENDA Y HORTRA (jornada laboral), todas ellas localizadas en el
cuestionario ampliado del censo de poblacion y vivienda de INEGI, 2020. Al hacer la

reduccién de variables se toman los indicadores del recuadro 2.1.

Recuadro 2.1 Indicadores de condiciones laborales para el comparativo de zonas de la
industria automotriz y variables que los integran, 2020.
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Indicador Variables que lo integran

Salario minimo mensual Salario

Salario indirecto SAR-AFORE vy crédito para vivienda
Seguro médico IMSS - ISSSTE

Otras prestaciones Vacaciones e incapacidad con sueldo

Prestaciones legales anuales | Aguinaldo y utilidades

Jornada laboral Horas de trabajo

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Estos indicadores permiten realizar un mejor analisis sobre la interpretacion de datos
y hacer evidente la relacion entre la ZC y ZB de la industria automotriz. aparte de la relacion
que tienen con la teoria del valor trabajo de Marx, en cuanto a la retribucion en el trabajador

por la venta de su fuerza laboral.

Se podria resumir que el analisis de correspondencias mdaltiples, estudia la relacion
entre variables no métricas reduciendo la variabilidad conjunta a indicadores/dimensiones de
resumen, obteniendo un grafico que expresa visualmente las relaciones entre las categorias,
resultando de especial relevancia, las relaciones de cercania y distancia. Las categorias
relacionadas se encuentran méas cercanas que aquellas que no lo estan. Es decir, aquellas
categorias gque se encentran mas cercanas unas de las otras en el espacio suelen estar
asociadas, en cambio las que estdn mas lejanas entre ellas estdn menos asociadas. (Osvaldo,
Rain, & Julian, 2022). Siendo este el modelo estadistico idéneo a la presente investigacion
por la reduccion de un gran numero de variable en indicadores que nos permiten un mejor

analisis de la comparativa entre zonas.

2.4.2. Sobre las fuentes de informacidén a utilizar

El primer censo dé México fue en 1895 donde se preguntaban datos muy generales de la
poblacion como sexo, edad u ocupacion, los censos subsecuentes fueron integrando

preguntas de educacion, poblacion indigena, migracion internacional, vivienda y hogares,
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hasta llegar a obtener la mayor informacion sobre la dinamica de las viviendas y la poblacion

de México en aspectos demograficos y socioecondémicos.

En la indagacion de fuentes de informacion para el estudio del tema se analizaron las
tres que se podrian utilizar en la investigacion, las cuales son: Censo de Poblacién y Vivienda
2020, Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo (ENOE), 2023 y Censos Economicos (CE)
2019. De dicho analisis se observa que todas tienen un amplio tamafio de muestra; en cuanto
a la cobertura nacional es més amplio el Censo de Poblacion y Vivienda 2020 vy
posteriormente la ENOE; en la poblacion objeto tanto la ENOE como el Censo de Poblacion
y Vivienda 2020 tendrian mas utilidad porque es especifica a la poblacion y el Censos
Economicos (CE) es para las empresas o entidades econdémicas; en la periodicidad, tanto la
Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo (ENOE) como el Censo de Poblacion y Vivienda
son Utiles ya que estan en el rango de la investigacion de tesis (2020); y en los temas que
presenta el censo o encuesta analizada, la ENOE es mas especifica en cuanto a los datos

laborales de los trabajadores, seguida del Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

La limitante que tiene la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo es que no se
realizd la encuesta en ciudades como Silao Guanajuato, que son de los estados que presentan
mas dinamismao en la industria automotriz, por lo que el Censo de Poblacion y Vivienda 2020
es la fuente mas especifica para poder obtener datos relevantes que se utilizaran en la
investigacion de la tesis en cuanto a las condiciones laborales de los trabajadores de la
industria automotriz en México, especificamente en la ZC y ZB, 2020.

Entre los alcances que tiene el Censo de Poblacién y Vivienda 2020 son:
e Cantidad de personas encuestadas en 32 entidades federativas.
e Caracteristicas demograficas de la poblacion como: edad y sexo.

e Especifica condiciones laborales de los habitantes de ciertos sectores o industrias.

En cuanto a limitantes son:
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e No tiene un enfoque especifico del empleo en la industria automotriz sino al sector
manufacturero de fabricacion de equipo de transporte.
e La veracidad de los datos depende de las personas encuestadas.

e Los estados de investigacion de la industria automotriz no son homogeéneos.

La metodologia es de indole transversal por el analisis del estudio de datos en el afio

2020 y comparativa por zonas en la industria automotriz.

2.4.3. Estructura geografica de la industria automotriz en México.

Para determinar el comparativo de las condiciones laborales, se determinaron la ZC y ZB,
tomando como referencia la estructura que hace la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA), que toma como criterio la distribucion de las plantas de ensamblaje de

vehiculos, motores y transmisiones de empresas asociadas.

Con informacion de las empresas que forman parte de la AMIA, 2022, la distribucion
geografica de la industria automotriz en México se divide en 3 zonas que cuenta con 37
plantas de fabricacion de vehiculos ligeros, motores y transmisiones distribuidas en 12
estados. Su ubicacion depende en parte de las condiciones de las entidades federativas a la
llegada de las empresas a territorio nacional, como de la infraestructura de vias de
comunicacion, oferta de mano de obra, redes de cadenas de suministro (industrias conexas);
parte de la politica comercial y condiciones historicas del pais; estas tres zonas son: Centro,
Bajio y Norte.

La zona norte contempla los estados de Nuevo Ledn, Coahuila, Sonora y Baja
California con cinco plantas armadoras y una participacion del 36.04% de la industria de
vehiculos ligeros; la Zona del Bajio esta compuesta por Guanajuato, Aguascalientes, Jalisco
y San Luis Potosi, con nueve plantas armadoras que producen desde automéviles compactos
hasta pick-ups y representan el 43.57% de todos los vehiculos producidos en el pais; y
finalmente se encuentra la Zona Centro, conformada por el Estado de México, Morelos y
Puebla que en su conjunto su ensamblaje produjeron 20.37% de los vehiculos y cuentan con

seis plantas armadoras en funcionamiento (Industrial, 2022).
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La ZC se caracteriza principalmente por empresas que se establecieron en México
desde la década de 1960. Segun datos de AMIA, 2024, el Estado de México lidera la
produccion de autos en esta zona con 60%; en términos de empleo, Puebla es el lider con un

57% de la fuerza laboral y sobresale tanto en produccién como en empleo (Tabla 2.1).

Tabla 2.1. Produccion terminal y generacion de empleos por empresa de la Zona
Centro de la industria automotriz, 2023.

ESTADO EMPRESA INICIO PLANTA PRODUCCION EMPLEQOS
Ford 1964  Vehiculos (1) 12% 10%
Estado de General

1965  Vehiculos (1)

México Motors 36% 5%
Stellantis 1964 Vehiculos (1) 12% 11%

Morelos Nissan 1966 Vehiculos (1) 11% 17%
Puebla Audi 2017  Vehiculos (1) 6% 18%
Volkswagen 1964 Vehiculos (1) 23% 39%
Total 6 100% 100%

Fuente: Empresas asociadas de la AMIA, 2024.

En la zona considerada como Norte de la industria automotriz, las empresas se incorporaron
a territorio nacional entre los afios ochenta y dos mil, donde Coahuila lidera en producciony
empleo con 40% y 52% respectivamente, teniendo un gran impacto en esta zona y Baja
California es el estado con menor participacion tanto en produccion como en generacion de
empleo (Tabla 2.2).

Tabla 2.2 Produccion terminal y generacion de empleados por empresa

de la Zona Norte de la industria automotriz, 2023.

ESTADO EMPRESA INICIO PLANTA PRODUCCION EMPLEADOS

Baja .
California Toyota 2004 Vehiculos (1) - 6%
Sonora Ford 1986 Vehiculos (1)
15% 16%
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Chihuahua Ford 1983 Motores (1) 24% 12%
1981 Vehiculos (1) 9% 20%
General 1981 Motores (1) 10% 1%
Coahuila de Motors Transmisiones
2008
Zaragoza (1) 9% 2%
Stellanties 1995 Vehiculos (1) 12% 19%
1981 Motores (1) 0.01% 10%
, Hyundai 2016 Transmisiones
Nuevo Ledn (1) 7% 2%
KIA 2016 Vehiculos (1) 9% 12%
Total 10 100% 100%

Fuente: Empresas asociadas de la AMIA, 2024.

En el Bajio (Tabla 2.3) la industria automotriz, la cual se establecié entre 1990 y 2010

muestra que Guanajuato tiene la mayor participacion en produccion y empleo, con un 53% y

43% respectivamente, convirtiéndose en el estado lider en esta region, en comparativa el

estado con menos proporcion que es San Luis Potosi con 10% de produccion y en la

generacion de empleo es Jalisco con un 8%.

Las empresas automotrices con mayor aportacién por zona en la produccion de

vehiculos, motores y transmisiones son: General Motors (36%) en la zona Centro, Ford

(39%) en el Norte y Honda (34%) en el Bajio; en cuanto a la generacién de empleo, se

encuentra mas concentrada en VVolkswagen (39) en el Centro, Ford (28%) y Stellanties (29%)

en el Norte y Nissan (32) en el Bajio.

Tabla 2.3 Produccion terminal y generacion de empleados dela Zona Bajio

de la industria automotriz, 2023.

ESTADO EMPRESA INICIO PLANTA PRODUCCION EMPLEADOS
BMW 2019  Vehiculos (1) 2% 6%
San Luis General Vehiculos (1) 4% 10%
potosi Motors 2008 Transr(ril)smnes 4% 1%
. Vehiculos (1) 3% 4%
Jalisco Honda 1987 Motores (1) 10% 1%
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Transmisiones

(1) 4% 3%
Ford 2015  Vehiculos (1) 10% 6%
Vehiculos (1) 4% 8%
General Motores (1) 4% 1%
Motors 2001 T .
ransr(rl |)S|ones 506 1%
Guanajuato Vehiculos (1) 30? 62/0
Honda 2014 TMotor(_es_ 1) 10% 1%
ransra |)S|ones 4% 3%
Vehiculos (1) 3% 9%
Mazda Motores (1) 2% 1%
Toyota 2019  Vehiculos (1) 2% 5%
Volkswagen 2013  Motores (1) 6% 2%
1 0, 0,
Nissan 1982 \KAegtlglrggs((lz)) 1702 2410//0
Aguascalientes — . 0 0
. 2017  Vehiculos (1) 3% 7%
Daimler
Total 21 100% 100%

Fuente: Empresas asociadas de la AMIA, 2024.

Con el fin de determinar los estados de cada zona de investigacion en el estudio de
las condiciones laborales de la industria automotriz, ademas de integrar las compafiias
afiliadas a la AMIA, también se reviso la base de datos del Censo de Poblacion y Vivienda
de 2020, cuestionario ampliado, para poder reconocer los estados que cuentan con mas fuerza
laboral en la republica mexicana, considerando la variable 3360 “Fabricacion de equipo de
transporte” como actividad econémica, donde Querétaro cuenta con 68,053 trabajadores y
Ciudad de México con 68,142 trabajadores ambas con una aportacién del 5.5% nacional en
la poblacion de 15 afios y mas como trabajadores de la industria automotriz mexicana, siendo

relevantes para el estudio y agregadndose a las empresas ya asociadas a AMIA.

Con las dos fuentes anteriormente mencionadas se hizo la delimitacion de estados
mMas representativos para las dos areas de investigacion de la industria automotriz, quedando
como sigue: Zona Centro (Ciudad de México, Estado de México, Morelos y Puebla), Zona

Bajio (Aguascalientes, Guanajuato, San Luis Potosi, Jalisco y Querétaro).
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Se considero realizar el comparativo solo de las dos zonas antes mencionadas para
ver su comportamiento en las condiciones laborales en la industria automotriz mexicana,
entre la zona méas antigua (Centro) y la mas reciente (Bajio), tomando en cuenta que la mas
antigua, tuvo sus inicios en los afios sesenta, era considerada hasta antes de los ochenta la
zona de mayor crecimiento para el sector manufacturero automotriz, favorecida entonces por
las medidas del gobierno federal para promover el desarrollo industrial (Villareal & Villegas,
2005). Cuenta con 6 plantas manufactureras de autos, cinco de manufactura de vehiculos de
las empresas Ford, Stellantis, Nissan, Audi y Volkswagen y una de General Motors donde se

manufacturan motores.

En lo que respecta a la Zona del Bajio tuvo sus inicios en México por los afios ochenta,
en los estados de Jalisco con Honda y Aguascalientes con Nissan, ha tenido un crecimiento
mas destacado a partir de la década del 2000 y actualmente es considerada la de mayor
crecimiento, con la instalacion de empresas como BMW, General Motors, Ford, Honda,
Mazda, Toyota, Volkswagen y Nissan Daimler. Para el afio 2020 ha generado un importante
dinamismo, abarcando 21 plantas de manufactura de automoviles entre estas, diez de

vehiculos, 6 de motores y 4 de transmisiones.
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Mapa 2.1 Delimitacién de la zona Centro y Bajio de la industria automotriz, 2019.
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Fuente: Elaboracion propia, 2024.

Conclusion

En este capitulo se observa que la precariedad laboral tiene multiples dimensiones y que estan
en gran medida influenciadas por las condiciones del mercado laboral en el cual se presenta.
Para examinar las variables de las condiciones laborales empleadas en esta investigacion, nos
apoyamos en la base de datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, dichas variables se
han simplificado en variables ficticias para facilitar su andlisis en el modelo estadistico
multivariado de Analisis de Correspondencia Mdltiple y se identifican las siguientes
dimensiones de precariedad laboral que son importantes para su medicién, las cuales fueron

mencionadas con antelacion por Cano en 1998 y la OIT.
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Dimensién de precariedad laboral

Variable ficticia

La inseguridad sobre la continuidad de la
relacion laboral, que contempla los empleos

contractualmente estables.

Contrato, no se pudo establecer la variable
en el modelo multivariado porque el Censo
de Poblacion y Vivienda no contempla la

variable.

La situacion del trabajo.

La jornada laboral, aunque esta presente en
el Censo de Poblacion y Vivienda 2020, no
contribuyé al modelo cuando se incorpord
al Analisis de Correspondencias Mdltiples,
pese a diversos ajustes, y por eso no fue

considerada.

La inseguridad de salud, proteccion social y

derechos laborales.

Seguro meédico, integrada por los dos
IMSS -
ISSSTE; salario indirecto, el cual integra
SAR-AFORE vy

sistemas de salud de Meéxico
vivienda y otras

prestaciones como: vacaciones e

incapacidad con goce de sueldo.

La inseguridad de ingresos.

Salario minimo mensual, que considera solo
el salario directo y prestaciones legales

anuales, como aguinaldo y utilidades.

Fuente: elaboracion propia

La teoria del capitalismo resalta la explotacion del trabajador, por la acumulacion del

capital, obtenida de la competitividad del contexto mexicano derivado de la flexibilizacidn

que presenta su mano de obra barata. La teoria neoclasica estd enfocada en una

modernizacion y refuerzo de las teorias clasicas con la automatizacion y reduccion de costos

laborales. La integracion de la industria automotriz en contextos globales de mercado ha

afectado los salarios de los trabajadores y las condiciones laborales, presumiendo que parte

de los trabajadores de dicha industria tienden a presentar precariedad laboral en México.
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Por lo que las teorias y conceptos tanto clasicos y neoclasicos se relacionan y
convergen en las condiciones que presenta el trabajador asalariado, en cuanto a la explotacion
en el Capitalismo, que caracteriza a los obreros con inseguridad laboral. La teoria de Marx
abona a la precarizacion laboral por la capitalizacion de las empresas automotrices, en
especifico a la explotacion del trabajador (afectando las condiciones laborales), donde las
empresas de este sector buscan obtener mayores ganancias, a costa de los bajos costos en
salarios y la flexibilidad del mercado laboral, fraccionando sus procesos productivos en

paises con estas condiciones como México.

Por ultimo, se establecio la delimitacion para la comparacion entre las zonas de
estudio, Bajio y Centro, con un estudio transversal, utilizando la informacién del Censo de
Poblacién y Vivienda 2020, cuestionario ampliado, a través de la variable de actividad
econdmica "Fabricacion de equipo de transporte" para los empleados asalariados de 15 afios
y mas en la industria automotriz, y empleando un modelo cuantitativo multivariado, Analisis
de Correspondencias Multiples para evaluar las condiciones laborales de los trabajadores en

cada zona.
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CAPITULO III

Panorama general de la industria automotriz y condiciones
laborales 2012 a 2022

59



Este capitulo aporta a la investigacién una vision integral de la industria automotriz en
México desde 2012 hasta 2022, destacando particularmente el afio 2020 con relacién a la
contribucion en la produccion mundial de vehiculos de México, posicionado como uno de
los mayores exportadores de automaviles a nivel global. Aborda la evolucion historica de la
industria automotriz en México, desde la llegada de los primeros vehiculos y la instalacién
de las primeras plantas de ensamble hasta su integracion en las cadenas globales de
produccion. Se analizan los hitos clave en el desarrollo del sector, incluyendo la expansion
de empresas nacionales e internacionales, la implementacion de politicas gubernamentales,
la firma de tratados de libre comercio y los avances tecnolégicos que han transformado la

manufactura automotriz mexicana a lo largo del tiempo.

Posteriormente se hace de observancia el papel de México como receptor estratégico
de Inversion Extranjera Directa (IED) en la industria automotriz, destacando los factores que
hacen al pais atractivo para inversionistas, se analiza la evolucion de la IED en los ultimos
afios, las tendencias de crecimiento y disminucién, asi como los elementos econémicos,
politicos y sociales que han influido en la llegada de capital extranjero al sector, incluyendo
la diversificacion hacia vehiculos y autopartes.

Se aborda cémo la IED contribuye al Producto Interno Bruto, al desarrollo del sector
manufacturero y a la generacion de empleo, asi como la importancia de las inversiones
provenientes de Estados Unidos, Japén y Alemania en la consolidacién de México como un
actor relevante dentro de la industria automotriz global. También la evolucion del empleo
generado por la industria automotriz en México, tanto en la industria terminal como en la de
autopartes. Asimismo, se examina la participacion de la industria automotriz dentro del sector
manufacturero, destacando su relevancia en la generacion de empleo y en el desarrollo

econdmico del pais.

Por altimo, se centra en el analisis comparativo de las condiciones del empleo en la
industria automotriz entre la Zona Centro y la Zona Bajio en México, considerando aspectos
demogréaficos, econdémicos y laborales. Se examinan variables como la Poblacion

Econdmicamente Activa, el Producto Interno Bruto regional, la distribucién de trabajadores
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en la fabricacion de equipo de transporte, la participacion econémica, la desocupacion, la

equidad de género en el empleo formal y la composicidn por sectores productivos.

3.1. Participacion de México en la produccion mundial de la industria
automotriz

Con datos de la Organizacion Internacional de Constructores de Automéviles (OICA), en los
altimos afios la produccion de vehiculos a nivel mundial ha estado liderada de manera
consistente por tres paises: China, Estados Unidos y Japdn, para los afios 2015, 2020y 2022,
como se muestra en la Gréafica 3.1. Durante este periodo México ha ocupado el séptimo
puesto con 3,565,469 unidades de vehiculos producidos en 2015 y pasando a 3,177,251
unidades en 2020, donde se observa una disminucion a la produccion por efecto de la
pandemia de COVID 19 y, posteriormente se recupera en 2022 subié a 509,072 unidades de

vehiculos.
Graéfica 3.1 Comportamiento de los 9 paises con mayor produccion
de vehiculos a nivel mundial en la industria
automotriz en 2015, 2020 y 2022.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la OICA, 2023.

Los paises que presentan una mayor presencia en la industria automotriz son: Estados

Unidos, Japdn, Alemania y Espafia, paises desarrollados, los cuales se benefician en aspectos
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competitivo, en especifico la mano de obra barata, que obtienen del traslado de su produccion
a paises en vias de desarrollo, como México, China, Corea del Sur, Brasil e India, en donde

estos ultimos solo se ven favorecidos con la generacion de nuevos empleos.

Al hablar del crecimiento de la industria automotriz, las estrategias que ha
implementado China se han centrado en la mejora constante de sus sistemas productivos y
tecnologicos, conservando el primer lugar en produccion de vehiculos, al tener un aumento
de 2.9% entre 2015y 2020 y de 6.6% entre 2020 y 2022, siendo el Gnico pais con crecimiento
en su produccion de vehiculos de 2015 a 2022. En el caso de México, de 2015 a 2020
disminuyo la produccién de automdviles en un 12.2%, y de 2020 a 2022 se observo un
incremento del 9.5% como lo muestra la Tabla 3.1, para casi alcanzar los niveles de

produccion que tenia en de 2015.

Tabla 3.1 Variacion porcentual de los 9 paises con mayor
produccion mundial en la industria automotriz
de 2015 a 2020 y de 2020 a 2022.

Pais Variacion Variacion
2015-2020 (%) 2020- 2022 (%)

China 2.9 6.6
Estados Unidos -37.2 12.3
Japon -15 -3.0
Alemania -61.2 38.0
Corea del Sur -29.9 6.7
India -22 -1.8
México -12.2 9.5
Esparfia -20.5 15
Brasil -20.6 -2.2

Fuente: Elaboracion propia con datos de la OICA, 2023.
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3.2. Antecedentes de la industria automotriz en México

En el contexto mexicano de la industria automotriz, el Recuadro 3.1 muestra una cronologia

de los eventos méas relevantes en la historia de la misma. Se destacan varios puntos

importantes, como la llegada de diferentes empresas automotrices, el avance de la

infraestructura y las politicas gubernamentales, asi como la expansion de varias

corporaciones, los tratados internacionales de libre comercio mas representativos y la

evolucion tecnoldgica.

Recuadro 3.1 Linea del tiempo de la industria automotriz en México, 1902 a 2006.

1902 Llegaron por primera vez a la Ciudad de México los automdviles.
1925 Ford instala lineas de ensamble en México.
1935 Establecimiento de General Motors en México.
1938 Inicia operaciones Automex, conocida en la actualidad como Chrysler.
Se emite el primer decreto para el sector automotriz orientado a la industria nacional
1962 con el objetivo de desarrollar un sector de fabricacion de automdviles que estimulara
la creacion de empleo y el avance tecnolégico.
1961 Se instala Nissan en el Estado de Morelos.
Volkswagen inicia operaciones de ensamble en el Estado de Meéxico, Ford motor se
1964 expandio con dos nuevas plantas en el mismo estado que después trasladé a Puebla;
Chrysler empieza operacion en Toluca.
1965 General Motors Internacional inaugura el complejo de motores y fundicion en

Toluca.
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1972

Se publica segundo decreto para el sector automotriz, con el cual se pretendia
afrontar los mercados internacionales, llevando a muchas empresas automotrices a
modernizar sus plantas e incrementando su competitividad como parte de un modelo
de reestructuracion.

1981

Se pone en marcha las plantas de ensamble y motores de General Motors en
Coahuila siendo la inversion mas grande en toda América Latina, con ello se elevd
las inversiones en la zona norte de México.

1983

Se estableci6 la planta de motores de Chrysler en Coahuila, la planta de motores de
Ford en Chihuahua y la de ensamble en Hermosillo, Sonora.

1983

Bajo el contexto macroecondmico desfavorable por la crisis econdmica en México,
se establece una nueva regulacion bajo el nombre de "Decreto para la racionalizacion
de la industria automotriz”, con el que se buscé que la industria terminal en un inicio
y la de autopartes después, pasaran de un proceso de ensamble y poca integracion
productiva a una fase de mayor integracion y evolucion tecnoldgica.

1986

Ford establece operaciones de ensamble en Hermosillo, Sonora, y junto con Mazda
dedican su operacion al mercado de exportacion, esta Ultima represento la planta de
ensamble con el més elevado nivel de tecnologia en México.

1994

Se firma el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN).

1994

BMW inicia sus actividades en el Estado de México mientras que General Motors
establece instalaciones en Cuautitlan, Estado de México, Chihuahua y Hermosillo,
Sonora; una planta de ensamble en Silao, Guanajuato y otro complejo industrial en
el que produce motores, partes estampadas y los vehiculos en Coahuila; a su vez
Nissan en Jalisco.

1994

En Puebla, Volkswagen alberga una de las plantas méas avanzadas de América
Latina.

2000

Se firma Tratado de Libre Comercio entre Union Europea y México (TLCUEM).

2002

Con su tradicional planta en la ciudad de Puebla, la firma japonesa Toyota Motor
Corp., el segundo mayor productor de automdviles a nivel mundial en ese
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momento, dio a conocer a finales de 2002 que haria una inversién de 140 millones
de dolares para crear una nueva planta de ensamblaje en Tijuana.

2003

Se publica el "Decreto para el apoyo de la competitividad de la industria automotriz
terminal y el impulso al desarrollo del mercado interno de automoviles™ en 2003; se
caracterizd por la desregulacion y libre comercio.

2005

Con el sedan Ford Fusion y el auto Premium Lincoln MKZ, Ford se convirtié en la
primera empresa en fabricar autos hibridos en México.

2005

Se firma el Tratado de libre comercio con Japon (TLCJ), con el cual se reducen
aranceles y facilita la integracion de cadenas productiva, también se impulsa la
inversion japonesa en plantas de ensamble y autopartes.

2006

El programa de fomento Industria Maquiladora, Manufactura y Servicios de
Exportacion (IMMEX) tuvo un impacto en la reduccion de los costos en la
produccion de vehiculos.

2018

Firma del Tratado Integral y Progresista de Asociacion Transpacifico (TIPAT), crea
oportunidades para exportar vehiculos y autopartes a mercados de Asia — Pacifico,
establece reglas de origen flexibles para integrar cadenas de suministro globales.

2020

El TLCAN fue renegociado entre Estados Unidos, México y Canada por el
denominado ahora TMEC. Aumentando el contenido regional de vehiculos (de
62.5% a 75%) y el requisito de establecer salarios minimos en ciertas autopartes (de
al menos 16 dolares por hora en un porcentaje de produccion).

Fuente: Elaboracion propia con informacidn de Vicencio (2007), Moreno (1966), Garcia (2020), Vieyra,

(1999 y 2000), Zozaya (2024) y SE (2023).

Si bien la industria automotriz de México experiment6 un gran crecimiento a lo largo

de los afios, en 1983, México enfrentd una crisis econémica que impactd igualmente a la

industria automotriz, por ello, el gobierno implemento el Decreto para la racionalizacion de

la industria automotriz con la intencion de mejorar la competitividad internacional de las

empresas mexicanas. No obstante, la crisis obligd a las compafiias a llevar a cabo despidos

masivos y a establecer medidas severas en las condiciones laborales (Vicencio, 2007).
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Otro aspecto importante a destacar es la liberalizacion comercial de México en 1994,
después de la firma del TLCAN, que facilité su integracion en las redes globales de
suministro automotriz, lo que result6 en la llegada de varias empresas automotrices al pais
para llevar a cabo sus procesos de produccion, promoviendo el desarrollo de este sector y la
creacion de empleo, aunque con la particularidad de salarios bajos por el deseo de disminuir
los costos de produccidn, largas jornadas laborales y los sindicatos enfrentaron limitaciones
en sus negociaciones, presionados por la necesidad de mantener los mencionados bajos

costos de produccion (Vieyra, 1999 y 2000).

La puesta en marcha del decreto IMMEX en 2006 beneficié a las compafias
automotrices en términos fiscales y en la disminucion de costos operativos; sin embargo, esta
expansion del sector generd extensas jornadas laborales y trabajo temporal, lo que limito el

acceso a prestaciones laborales (Vicencio, 2007).

La década de 2010, estuvo marcada por sacudidas en la industria e incertidumbre
global. En 2005, con el sedan Ford Fusion y el auto Premium Lincoln MKZ, Ford se convirtio
en la primera empresa en fabricar autos hibridos en México. A finales de la década de 2010,
se hizo evidente que los vehiculos eléctricos (EV) serian el estandar de fabricacién del futuro,
y las empresas comenzaron a reestructurar sus cadenas de suministro y actualizar las fabricas

para mantenerse al dia (Zozaya, 2024).

En 2020, el TLCAN fue renegociado entre Estados Unidos, México y Canada por el
denominado ahora TMEC, actualizando las reglas de origen para los automdviles originarios
de las partes, exigiendo que los fabricantes de automoviles utilicen un 75% de contenido
regional, en comparacion con el 62,5% del TLCAN Yy el requerimiento de salario minimo en

ciertas autopartes de al menos 16 USD/hora en un porcentaje de produccién (SE, 2023).

Como resultado de la renegociacion del tratado, se implementaron reformas laborales
gue demandan mayores salarios, mejores condiciones de trabajo y libertad sindical, ademas

de establecer normativas mas rigurosas en la contratacion y en las condiciones laborales,
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aunque su aplicacion se realiza de manera gradual y es necesita la evaluacion de los
resultados por el mismo acuerdo internacional para verificar si las practicas laborales

pactadas se estan llevando a cabo (Gobierno de México, 2019).

La pandemia global en 2020, obligé a cerrar plantas productivas de la industria
automotriz en México, lo que provoco una reestructuracion en las cadenas de suministro;
ademas, el aumento de los salarios en China, pais emergente, género que la manufactura
automotriz en México se visualizara como un mercado de trabajo deseable y la idea del
Nearshoring se acrecentd para proveedores y fabricantes de la industria automdviles debido

a su cercania geografica con Estados Unidos (Zozaya, 2024).

3.3. Crecimiento de la Inversion extranjera directa en la industria
automotriz

México juega un papel crucial como pais destino de la Inversion Extranjera Directa (IED) en
la industria automotriz, principalmente por la cercania a la primera potencia mundial que es
Estados Unidos, también debido a los costos competitivos laborales, a los beneficios
asociados a los tratados internacionales en especial el TMEC, la facilidad del transporte y la

formacion de cadenas de suministro.

La industria automotriz en México ha mantenido un crecimiento constante y solido,
superando cambios politicos, economicos y la pandemia de Covid-19, alcanzando 5,440
millones de ddlares en IED al final del tercer trimestre de 2023, mostrando su importancia
en el pais. Esta inversion incluye la posible entrada de Tesla en México con la iniciativa de
construccion de una gran fabrica de vehiculos eléctricos en Nuevo Ledn y la inversion de

BMW en San Luis Potosi para baterias de alto voltaje y vehiculos eléctricos (MND, 2023).

En términos generales la industria automotriz mexicana esta dividida en terminal?® y
de autopartes®, siendo ambas muy dinamicas. Con datos de la Asociacién Mexicana de la

Industria Automotriz (AMIA) se analiza el comportamiento de la IED de los afios 2012 a

2 La industria terminal se refiere a el ensamblaje y produccion de vehiculos completos.

% La industria de autopartes es la fabricacion de piezas que se incorporan a los vehiculos.
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2022, (Grafica 3.2). que permite apreciar que del afio 2012 a 2015 tanto la industria terminal
como la de autopartes tuvieron crecimiento, la primera pasando de 968 MDD a 3,298 MDD
y la segunda de 1,871 MDD a 3,507 MDD.

Grafica 3.2. Inversion Extranjera Directa (IED) en México hacia la Industria
automotriz Terminal y Autopartes, Carroceriay Remolques, 2012 a 2022 (millones de

délares).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la AMIA, 2023.

Como lo muestra la Gréafica 3.2 en ambos subsectores de la industria automotriz se
observado un comportamiento fluctuante durante el periodo de estudio. En términos
generales existe una tendencia creciente hasta 2017, desde este afio, el nivel de inversién

presenta una tendencia a la baja, aunque con incrementos y disminuciones en afos concretos.

Sobre las tendencias crecientes, en 2015 México llevo a cabo reformas estructurales
como la energética, fiscal y laboral (DOF, 2015; STPS, 2015); ademas, el gobierno realiz6
inversiones en infraestructura, lo que fue favorable para la industria automotriz, México tenia
un lugar atractivo para recibir inversion extranjera directa. En lo que respecta a 2017, México
mostré capacidad de adaptacion y resiliencia en el ambito econdmico, tenia un PIB de 2.3 %

superando las expectativas, esto incentivo la IED (AMIA, 2023).
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En canto a las caidas, en el 2016, se enfrentaban retos relacionados con la
desaceleracion global y la inestabilidad politica, ademas de la baja en los precios del petréleo,
lo que impact6 de manera negativa en la economia de México. En lo que respecta a 2018 la
renegociacion del tratado de libre comercio con Estados Unidos y Canadd causo
incertidumbre, conjuntamente con el cambio de gobierno y de partido politico del nuevo
presidente de México; ademas, se agravo la situacion con la pandemia de Covid-19 que tuvo

un impacto significativo hasta 2020 (Gobierno de México, 2019).

3.4. IED en la industria automotriz por pais de origen

La informacién de AMIA permite observar que varios paises han invertido en la industria
automotriz en México. El pais con mayor inversion es Estados Unidos con 50.6% del total,
seguido de Japon con 19.3% y Alemania un 17.7% (Gréafica 3.3). La IED en el sector
automotriz en México es relevante debido a su impacto en el Producto Interno Bruto (PIB);
en 2020, este sector represento 3.5% del PIB nacional 19.5% del PIB manufacturero (M. M.
S., 2015).

Graéfica 3.3 Inversion Extranjera directa (IED) en México de la industria

automotriz por pais de origen, 2020 (%0).
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Ao largo de los afios, México ha visto un aumento en la IED proveniente de diversos
paises, dentro de los cuales el sector automotriz es uno de los mas destacados; esto es crucial
no solo por la IED y el PIB que genera, sino también por la cantidad de empleos, tanto

directos como indirectos, que crea.

3.5. Comportamiento del empleo en el sector automotriz de México

El sector automotriz en México ha generado empleo tanto en la industria terminal como en
la de autopartes, siendo un gran motor para la economia mexicana. Para 2020 se crearon casi
un millén de empleos directos (AMIA, 2023), los cuales incluyen trabajadores en planta,
personal de suministro y servicios, también genera empleos indirectos en toda la cadena de

suministro como: transporte, almacenes y servicios financieros.

De 2014 a 2023 el crecimiento del empleo directo generado por la industria
automotriz ha presentado distintas fluctuaciones (Gréafica 3.4). De 2014 a 2018 se observan
tasas de crecimiento positivas que incluso superaron el 9% de un afio a otro. De 2019 a 2021
se observaron tasas de crecimiento negativas, principalmente debido a los efectos por la
pandemia de COVID-19.

Graéfica 3.4. Tasa de crecimiento de los empleos directos generados

por la industria automotriz en México de 2013 a 2022.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la AMIA, 2023.
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Desde 2014 hasta 2018, hay variaciones en los porcentajes de empleo directo, aunque
se observa un crecimiento generalizado. Estas variaciones podrian estar vinculadas a un
aumento en la productividad, la introduccion de procesos automatizados en la produccion y

reformas del gobierno.

La industria automotriz produce en México tanto vehiculos como refacciones, por lo
que, la industria de autopartes como la terminal presentan dinamicas diferentes, la industria
de autopartes genera un mayor nimero de empleos a comparacion con la industria terminal
(AMIA, 2023).

En la Gréfica 3.5. se observa un aumento progresivo en los empleos directos de la
industria automotriz terminal entre 2013 y 2018, A partir de ese afio cae el niUmero de
empleos durante tres periodos consecutivos y para 2022 se alcanzan los niveles observados
para 2018. Ademas, la reduccion en los niveles de empleo comenzd en 2019. El Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) inform6 que, en octubre de 2019, los paros
técnicos por cambios en plataforma de produccion, huelgas, asi como una disminucion en la
demanda mundial de vehiculos llevaron a que la produccién automotriz retrocediera 16.35

por ciento en octubre de 2019, su mayor caida en 30 afios (Alvarez, 2019).

Graéfica 3.5. Empleos directos de la industria automotriz terminal
en México, 2013 a 2022.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la AMIA, 2023.

71



Durante la pandemia de Covid-19, el subsector de la industria automotriz de
autopartes, carroceria y remolques experimento una notable reduccion en la creacion de
empleos en 2020 y 2021 (Gréfica 3.6) a diferencia del crecimiento progresivo que venian
reflejando hasta el 2018. Al igual que la industria terminal, en 2019, las huelgas, paros
técnicos y la baja demanda que experimento la industria refleja el retroceso del crecimiento
anterior. En términos generales, la contribucion de la industria terminal en la creacion de
empleos directos es menor que la de la industria de autopartes; la primera representé el 10%

de los empleos, mientras que la segunda represento el 90% entre 2013 y 2022 (AMIA, 2023).

Gréfica 3.6 Empleos directos de la industria automotriz de autopartes, carroceriay

remolques en México, 2013 a 2022.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la AMIA, 2023.

La participacion del empleo en la industria automotriz en el sector manufacturero ha
tenido un crecimiento, pasando de un 18.7% en 2013 a un 22.0% en 2022 (Gréfica 3.7). Esto
indica que la industria es representativa en dicho sector, alcanzando su punto maximo de
participacion en 2018 con un 22.7%, lo que refleja un avance en el sector, en 2020 la
participacion se mantuvo en un 22.6% a pesar de la pandemia de covid-19, adaptandose a
situaciones y retos globales. Para 2021 y 2022, se observa una disminuciéon en la

participacion de los puestos de trabajo dentro de la industria manufacturera, lo cual se puede
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atribuir a los efectos duraderos de la pandemia, como la reduccién en la demanda vy, por lo
tanto, la disminucion de la produccién. Sin embargo, sigue teniendo gran relevancia en el

sector manufacturero, importante para México.

Grafica 3.7. Participacion del empleo automotriz en el empleo manufacturero en
México de 2013 a 2022.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la AMIA, 2023.

Los porcentajes de empleo que presenta la industria automotriz en el sector de
manufacturas son representativos y contribuyen al crecimiento econémico nacional y

regional de donde se inserta.

3.6. Comparativo de las condiciones del empleo en la industria automotriz
entre la Zona Centro y Bajio en México

Las ventajas competitivas en términos sociales: bajos salarios, exencion de impuestos, laxas
regulaciones ambientales que México posee, han sido las principales causas, que provocaron
el establecimiento de varias empresas de automaviles en el territorio. Ademas, la presencia
del TLCAN abono para que, en 2015, México fuera la sexta armadora mas grande en el

mundo, con los salarios mas bajos (Diaz, 2021). Si bien la industria automotriz en México es
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una fuente importante de empleo, se requiere hacer estudios de las condiciones salariales y

condiciones laborales para verificar su impacto real en el empleo.

En un andlisis a los 25 afios de la firma del acuerdo con Estados Unidos y Canada
TLCAN los trabajadores de la industria automotriz pasaron de recibir de 1.9 a 2.6 dolares
por hora, creciendo en ese lapso de tiempo menos de un doélar. En la crisis global de 2007 el
sector automotriz adquirié un lugar central al convertirse en la industria mas dinamica de
Meéxico, la tercera mas dindmica globalmente, la primera fuente de divisas y la primera fuente

de empleos calificados en las manufacturas (Covarrubias, 2022).

Por otro lado, el empleo en la industria en paises como Estados Unidos y Canada en
el marco del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) beneficiaria a
dichos paises, cuyos sindicatos dicen que el bajo salario en México ha causado que empresas

manufactureras se muden a dicho pais (Reuters, 2018).

Alejandro Rangel, secretario general del Sindicato de Trabajadores de la Industria
Metal-Mecénica, Automotriz, Similares y Conexos de la Republica Mexicana (SITIMM),
expuso que los trabajadores del sector automotriz en México perciben entre 2.3 y 2.6 dblares
por hora, cifras muy inferiores a los 25 y 29 ddlares por hora que reciben sus contrapartes en
Estados Unidos y Canada. Desde la puesta en marcha del T-MEC en julio de 2020, han
surgido importantes expectativas de cambio para la industria automotriz y para las dindmicas
laborales en la region, especialmente en México, donde se ha puesto énfasis en garantizar la

libertad sindical y el derecho a la negociacion colectiva (Torres, 2021).

El requisito del TMEC de que el 40% a 45% del contenido laboral del automovil sea
hecho por trabajadores que ganan al menos 16 ddlares la hora puede afectar parte de la
industria automotriz mexicana, no asi al trabajador. La industria de camiones paga salarios
promedio justo por debajo del umbral de 16 dodlares, mientras que los productores de
automoviles y el «Sport Utility Vehicle» (SUV) o «Vehiculo Deportivo Utilitario» se

encuentran en una posicion mas comoda (Valdelamar, 2018).
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En el escenario mas favorable, México necesitaria alrededor de 21 afios para elevar
sus salarios y equipararlos con los de Estados Unidos y Canada. Sin embargo, para ese
momento la industria automotriz ya habra transitado hacia una mayor automatizacion y
robdtica, lo que eliminara la ventaja competitiva que actualmente se fundamenta en los bajos

costos de la mano de obra (Torres, 2021).

3.6.1. Tamafio de la poblacion

La estructura poblacional de la ZC esta compuesta por 34,682,860 personas, de las cuales el
48.4 % son hombres y el 51.6 % son mujeres, los datos reflejan una piramide de tipo invertida
0 envejecida donde hay una mayor la proporcion de personas adultas, en este caso mas

mujeres que hombres y la poblacidn en edades mas jovenes es méas pequefia (Grafica 3.8).

Graéfica 3.8. Piramide poblacional de la Zona Centro, 2020.
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La Zona del Bajio como se observa en la Grafica 3.9, cuenta con una poblacion de
21,053,387, el 48.7% son hombres y el 51.3% son mujeres. Con una piramide invertida
tendiente al envejecimiento poblacional, el grupo etario mas representativo de 15 a 19 afios
de edad.

Grafica 3.9. Piramide poblacional de la Zona Bajio, 2020.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacidn y Vivienda 2020.

En ambas zonas, el nimero de hombres y mujeres es bastante equilibrado, pero la ZC
tiene una mayor poblacion total. En términos generales las poblaciones son muy homogeéneas
en ambas zonas de estudio, reflejando un cambio en la dinamica demografica, lo que significa
que tienen un mayor porcentaje de poblacién infantil y jovenes en edad laboral, la natalidad
ha empezado a disminuir en los Gltimos afios y la mortalidad alcanzando edades de mas de

85 afios, con un porcentaje muy bajo, menores a 0.5 en ambos sexos.

3.6.2. Producto Interno Bruto 2005 y 2019.



Para establecer la conexion entre el ambito econdmico y el empleo en las areas de estudio,
se lleva a cabo el desglose por zonas, Centro y Bajio, asi como por sectores productivos del
Producto Interno Bruto (PI1B*) para identificar las variaciones entre estas. Al contextualizar
las regiones en el marco econémico se posibilita un andlisis de su relacion con el empleo y,

por lo tanto, de las condiciones laborales.

El PIB total por region evidencia un incremento en el Bajio del 2.9% entre 2005 y
2019. En el afo 2005 (Grafica 3.10), el sector primario representaba el 4.5% de la economia
de la region, experimentando un ligero incremento hasta el 4.6% en 2019; el sector
secundario, aumento del 38.16% en 2005 al 38.28%, un crecimiento muy leve, pero es un
sector muy importante y representativo de la region debido a su industria manufacturera,
especialmente la automotriz; el sector terciario descendié de 2005 a 2019, bajando del
57.26% al 57.09%; pese a esta leve disminucion, el sector servicios sigue siendo el mas

destacado en la region.

Grafica 3.10. Participacion porcentual del Producto Interno Bruto total y por sectores
de la Zona Centro y Bajio de la industria automotriz, 2005y 2019.

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Bajio Centro Bajio Centro
2005 2019

m Sector Primario  ® Sector Secundario ™ Sector Terciario

Fuente: Elaboracion propia con datos de la INEGI, cuentas nacionales, 2005 y 2019.

4 EI PIB mide el valor de los bienes y servicios finales, es decir, aquellos adquiridos por el consumidor final, todos producidos por un
pais en un periodo determinado (Fondo Monetario Internacional, 2008).
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Siguiendo con la descripcion de la Gréafica 3.10. La ZC también tuvo un incremento
en su PIB por region de 2.9%. En 2005, el sector primario constituia el 1.1%, pero para 2019
sufrié una leve caida que lo llevo al 1%; el sector secundario redujo su participacion del
24.86% en 2005 al 20.09% en 2019, mostrando una notable disminucion de 4.7 puntos
porcentuales, que podria vincularse con la desaceleracién industrial, aun cuando continda
dependiendo de la manufactura; el sector terciario paso de 74.03% a 78.91% aumentando 4.8
puntos porcentuales posiblemente por la urbanizacién y en actividades como el comercio y

los servicios financieros.

3.6.3. Distribucion porcentual de los trabajadores en la fabricacién de
equipo de transporte

En Mexico, la mayor parte de los trabajadores del sector automotriz en la actividad
econdmica de fabricacion de equipo de transporte se encuentran en la Zona Norte, con 50.8%,
le sigue la ZB con 31.4% y finalmente esta la ZC con 17,6% (Grafica 3.11).

Graéfica 3.11. Distribucion porcentual de los ocupados en la actividad de fabricacion

de equipo de transporte por Zona de la Industria Automotriz, 2020.

m Zona Bajio  ® Zona Centro Zona Norte

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.
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Existe una mayor participacion de la ZB en la industria automotriz en relacion con la
ZC pudiese indicar que esta region tiene un papel mucho mas significativo en el sector, con
una mayor concentracion de empresas, infraestructura avanzada, o politicas regionales que
han favorecido el desarrollo de la industria automotriz en esa area. Puede implicar también
una mayor competitividad en el mercado de la industria automotriz, asi como mas
oportunidades de empleo y desarrollo econémico en comparacion con la Zona Centro.
Considerandose una region importante para la manufactura y el ensamblaje de vehiculos, lo

que podria atraer mas inversiones y fomentar el crecimiento econémico en la region.

La Zona Centro, con una participacion significativamente menor, puede enfrentar
desafios en términos de crecimiento dentro del sector automotriz. Esto podria requerir
esfuerzos adicionales para atraer inversiones, mejorar la infraestructura o desarrollar

estrategias para aumentar su participacion en la industria.

Ya que se tiene una idea de la distribucion de los trabajadores segun las regiones
establecidas para la industria automotriz, a continuacion, Unicamente se presentara
informacion correspondiente a las zonas Centro y Bajio, las cuéles son el interés de esta

investigacion.

La Zona Centro y la Zona del Bajio tienen una participacion relativamente baja en el
empleo nacional (1.3% y 1.9%, respectivamente). Sin embargo, cuando se observa la
participacion en la industria manufacturera, la ZC presenta una contribucion significativa del
8.7%, mientras que la Zona del Bajio tiene una participacion mayor, 18%. Esto sugiere que,
aunque ambas zonas contribuyen en menor medida al empleo total del pais, tienen una

presencia notable en el sector manufacturero (Tabla 3.2).

La Zona Centro tiene una participacién del 8.7% en el sector manufacturero, que es
considerablemente mas alta en comparacion con su participacion en el empleo nacional
(1.3%). Esto indica que esta zona tiene una concentracion significativa de actividades

manufactureras en relacion con su tamafrio total de empleo.
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La Zona del Bajio, con una participacion del 18% en la manufactura y 1.9% en el
empleo nacional, muestra una alta especializacion en el sector manufacturero. Esta alta
participacion en la manufactura en comparacion con el empleo total sugiere que la Zona del

Bajio es un centro clave para la manufactura en México, especialmente en la industria
automotriz.

Tabla 3.2. Porcentaje de participacion del empleo de la Zona Centroy

Bajio segun indicadores seleccionados en 2020.

. Porcentaje dentro de  Porcentaje en la industria
Porcentaje dentro

la industria de fabricacion de equipo
del empleo total
manufacturera de transporte
Zona
Centro 1.3 8.7 13.9
Zona 1.9 18 31.1
Bajio

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Al interior de cada zona, es decir, al considerar la participacion que tiene cada entidad
federativa, para la ZC el peso mas importante lo tiene el Estado de México con 46.3% y
Puebla con 39.7%. En lo que respecta a la Zona del Bajio el estado con mayor representacion

es Guanajuato con 39.3%, seguido de San Luis Potosi con 19.2% (Gréfica 3.12).
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Graéfica 4.12. Participacién porcentual en la actividad de fabricacion de equipo de

transporte por estado de las Zona Centro y Zona Bajio de la Industria Automotriz,

2020.
46.3
39.7 39.3
18.6 19.2
14.1
9 8.7
[ : ] [
o) o 9 © » o o o @
s g g E g 5 g
> QD bt 2 o 2 © ‘o o
= > 2 a = © Yy Q a
> © c 9] *
() o © > 5
© E S of |
3 5 N g
ge] < &
=}
2
Zona Centro Zona Bajio

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacidén y Vivienda 2020.

3.6.4. Tasa de participacion econémica 2005 y 20109.

La tasa de participacion economica que presenta el Bajio tiene un incremento de 2.9 puntos
porcentuales pasando del 2005 con 35.2% a 38.1% en 2019, indicando que hay mayor parte
de la poblacion incorporandose al mercado laboral, esto podria estar relacionado con el
crecimiento que ha tenido el sector secundario, especialmente en la manufactura y el
requerimiento de una mayor fuerza laboral de la industria automotriz. En cambio, la ZC tiene
una disminucion de 2,9 puntos porcentuales de 2005 a 2019 pasando de 64.8% a 61.9

respectivamente, observandose menores inserciones por parte de la fuerza laboral al trabajo.

En el comparativo por genero, los hombres del Bajio en edades de 15 a 24 afios
presentan mayor participacion de la Poblacion Econdémicamente Activa (PEA) que los
jovenes del Centro, con una reduccion en 2019, siguiendo el patron de mayor participacion
de la zona del Bajio. En edades de 25 a 34 afios, mas del 90% en ambas zonas tienen
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participacion laboral, con diferencias minimas tanto en afios como en zonas, observandose
una pequefia disminucion en la ZC en 2019. Para las edades de 35 a 44 afios, los hombres en
el mercado laboral tienen disminucion en la Zona Bajio entre 2005 y 2019 y el Centro se

mantiene casi contante.

De acuerdo con la descripcién de los hombres en la PEA, se observa que tienen una
notable participacion en ambas regiones entre los 45 y 54 afios, destacando un ligero
incremento en el Bajio, mientras que el centro se mantiene estable durante los afios
analizados. En cuanto a los grupos etarios de 55 a 64 afios y 65 afios 0 mas, se reporta una

disminucion, siendo mas marcada en ambos rangos de edad dentro de la region del Bajio.

Gréfica 3.13. Tasas especificas de actividad por sexo, Zona Centro y Bajio, 2005y
2019.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENOE, segundo trimestre, 2005 y 2019.
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Las mujeres tienen el mismo patréon que los hombres con mayor participacion en la
PEA en edades de 15 a 24 afios y con mayores porcentajes en el Bajio que en el Centro,
disminuyendo un poco en 2019, pasa lo mismo en las edades de 25 a 34 afios, ya para los 35
a 44y 45 a 54 afos el Centro toma ligeramente una mayor participacion que el Bajio en 2019,
con la diferencia que el crecimiento es notable en el Bajio pasando de 2005 a 2019 con casi

10 puntos porcentuales arriba.

En los afios de 55 a 64, la participacion de las mujeres en la PEA sigue creciendo en
ambas regiones, siendo mas alta en el Centro y evidenciando una tendencia al aumento de
este grupo etario en el acceso al mercado laboral; en cuanto a las mujeres de 65 afios y mas,
en el Centro la participacion sigue en ascenso, mientras que en el Bajio se mantiene en
disminucidn de 2005 a 20109.

3.6.5. Distribucion de desocupados de la poblacion 2005y 2019

En la zona del Bajio, los hombres no ocupados han permanecido constante en 3.5% durante
los afios de analisis 2005 y 2019, mientras que la cifra de mujeres no ocupadas ha bajado en
0.1%, pasando de 3.3% en 2005 a 3.2% en 2019. En la zona Centro, tanto hombres como
mujeres no ocupados sufrieron una reduccion, los hombres en un 0.6% (de 4.9% en 2005 a
4.3% en 2019) y las mujeres en un 0.4% (de 4.6% en 2005 a 4.2% en 2019).
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Gréfica 3.14. Porcentaje de la poblacion desocupada en Zona Centro
y Bajio, 2005 y 20109.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENOE, segundo trimestre, 2005 y 2019.

En el Bajio, aunque se observan reducciones entre 2005 y 2019 en la participacion
de mujeres no ocupadas, el porcentaje se mantiene bajo y constante, en el Centro, hay una
reduccion en la participacion de no ocupados para ambos sexos, por lo que se presenta una

ligera mejora en la incorporacién al empleo.

3.6.6. Distribucion de genero en el empleo formal

La distribucidn de género en el empleo formal muestra tendencias parecidas en ambas zonas
para los afios de comparacion 2005y 2019, con un aumento en la participacion de las mujeres
y una disminucion en la participacion de los hombres. En el Bajio, la proporcion de mujeres
crecio del 36.4% en 2005 al 37.9% en 2019, lo que representa un incremento de 1.5 puntos
porcentuales; en cuanto a los hombres, la cifra pasé del 63.6% en 2005 al 62.1% en 2019,
mostrando una caida de 1.5 puntos porcentuales. En la zona Centro, las mujeres

incrementaron su porcentaje del 37.5% en 2005 al 39.8% en 2019, lo que equivale a un
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aumento de 2.3 puntos porcentuales, mientras que, para los hombres, la cifra pas6 de 62.5%

en 2005 a 60.2% en 2019, evidenciando una reduccion de 2.3 puntos porcentuales.

Graéfica 3.15. Porcentaje de la poblacion con empleo formal, Zona Centro
y Bajio, 2005 y 20109.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENOE, segundo trimestre, 2005 y 2019.

La participacion de las mujeres en el empleo formal ha aumentado, lo que ha resultado
en un crecimiento en ambas zonas, aunque en menor medida en el Bajio que en el Centro y
a pesar de que este cambio es notable, existe una diferencia considerable en relacion con los

hombres; sin embargo, muestra un avance, aunque sea minimo, hacia la equidad de género.

3.6.7. Sectores productivos

En la comparacion entre zonas en cuanto a los sectores productivos, se puede apreciar en la
Grafica 3.17. El sector de Agricultura, ganaderia, silvicultura, caza y pesca en la zona del
Bajio mostr6 una mayor participacion en 2019 al alcanzar un 12%, se observa una baja del
3% en comparacion con 2005 (9%), mientras que la ZC se ha mantenido estable al cambiar
de 7.9% a 7.8% entre 2005 y 2019.
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La Industria extractiva y el sector eléctrico experimentaron una disminucion en la region
Centro, bajando de 0.7% a 0.4% entre 2005 y 2019, mientras que en el Bajio se mantuvo
estable en ambos afios de referencia con un 0.6%. En la industria manufacturero se registro
un incremento importante en la region del Bajio de 1.6%, pasando del 20.9% en 2005 al
22.5% en 2019; en cambio, en la ZC se observé una reduccion en el mismo sector del 2.9%.
(17.1% en 2005 a 14.2% en 2019).

Gréfica 3.16. Proporcion por sector productivo en la Zona Centro y Bajio,

2005y 20019.
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la ENOE, segundo trimestre, 2005 y 2019.

En cuanto al sector de la construccion, se observa una estabilidad en las dos zonas de
estudio, con una leve mejora en el Bajio; en la Zona Centro, el porcentaje bajé de 7.8% en
2005 a 7.7% en 2019, mientras que en la Zona Bajio paso de 8.2% en 2005 a 8.7% en
2019. En el sector comercial, el comportamiento fue opuesto en las regiones: en el Bajio se
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observo una leve caida (de 20.9% en 2005 a 19.3% en 2019), mientras que en el Centro hubo
un ligero incremento (de 21.1% en 2005 a 21.7% en 2019). Por ultimo, el sector servicios
que incluye desde los restaurantes hasta el gobierno segin la Encuesta Nacional de
Ocupacién y Empleo (ENOE), el comportamiento mostrd un incremento en las dos zonas,
siendo mas notorio en la zona Centro, que presentd un aumento de 3% en comparacion con

la ZB que tuvo un 2.5% de aumento en los afios de comparacion.

Conclusion

La industria automotriz coloca a México en el afio 2020 como uno de los 10 paises con mayor
produccion de vehiculos, con un crecimiento muy dinamico a través del tiempo y de manera
regional. El pais ha experimentado un crecimiento desde de la década de 1960, con una
aceleracion a partir de la negociacion del TLCAN en 1994, momento en el que se instalaron
un mayor numero de empresas extranjeras aprovechando la ventaja competitiva de bajos
salarios y reduccion de impuestos al comercio exterior, y aunque se publicaron algunos
decretos, estos solo favorecen a la industria como tal no asi a los trabajadores y sus

condiciones laborales.

En el comparativo de zonas de la industria automotriz mexicana (Centro y Bajio) la
Zona del Bajio tiene mayor produccion de unidades con un menor nimero de empleados en
comparacion con la Zona Centro. Esta misma zona presenta un mayor dinamismo con
respecto a la ZC en cuanto a la participacion del empleo a nivel nacional como en el sector

manufacturero y también en la fabricacién de equipo de transporte.

Respecto al PIB, la Zona Centro destaca por su avance en el sector de servicios,
mientras que el Bajio se caracteriza por su crecimiento en la industria manufacturera; en la
Poblacion Econdmicamente Activa (PEA), la proporcion de hombres sigue siendo mas alta
que la de las mujeres, aunque la diferencia de género se ha acortado, resaltando el incremento
en la participacion femenina en ambas regiones, en la zona Centro, entre grupos de mayor
edad.
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En cuanto a los desocupados, se observa una leve disminucién en la participacién de
ambos sexos en la ZC durante los afios 2005 y 2019, mientras que en la zona baja la tendencia

decreciente es solo para las mujeres.

En la ZB los datos arrojan que el empleo informal presenta un aumento mas
significativo en la participacion femenina en comparacion con la ZC, sin embargo, en el
empleo formal ocurre lo opuesto; la inclusion de mujeres es mas destacada en la zona Centro;
mientras que en lo que concierne a los hombres, ambas areas muestran una tendencia a la

disminucion en la participacion de 2005 a 2019.

Se puede deducir que la Zona Centro tiene una contribucion mas relevante al PIB en
términos generales; sin embargo, al comparar los sectores productivos por zonas, el Bajio
resalta en el sector primario y secundario, siendo este Gltimo mas prominente, probablemente
gracias al auge de la industria, especialmente en manufactura, mientras que la ZC ha visto
una reduccién en su implicacion. En el sector terciario, el cual representa la mayor parte, la

ZC presenta una economia con mayor consolidacion en servicios.

Finalmente, los sectores donde el Bajio ha experimentado crecimiento son la
manufactura, agricultura y construccion, mientras que en la ZC ha sido en los servicios y el
comercio. Por lo que es impdrtate recalcar que las mujeres se han incorporado mas a la
dindmica laboral y probablemente en los sectores manufactureros en el Bajio y en el Centro

en el sector servicios.
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CAPITULO IV

Comparativo sociodemografico, aplicacion y resultados del
modelo analisis de correspondencias multiples (ACM).
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El andlisis de las condiciones laborales en la industria automotriz en México resulta
fundamental para comprender la evolucion y el estado actual del empleo en uno de los
sectores mas dinamicos y relevantes de la economia nacional. Esta industria, que concentra
una gran parte de la produccion manufacturera del pais, ha experimentado importantes
transformaciones en las Gltimas décadas, no solo en términos tecnolégicos y de expansion

territorial, sino también en la configuracion de su fuerza laboral.

Este estudio se enfoca en dos regiones clave: la Zona Centro, con una trayectoria mas
consolidada y tradicional dentro del sector, y la Zona Bajio, caracterizada por su crecimiento
reciente y acelerado. A partir de los datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020 del
INEGI, se examinan variables relacionadas con las condiciones laborales, tales como la
distribucién por sexo, los rangos de edad, el nivel educativo terminado, la posicion dentro

del trabajo y el tipo de ocupaciones desempefiadas.

Este andlisis ofrece una vision mas precisa sobre las condiciones laborales que
enfrenta la poblacion ocupada en la fabricacion de equipo de transporte en México, y
contribuye a reflexionar sobre los retos y oportunidades para avanzar hacia un entorno laboral

mas equitativo, calificado e incluyente.

También se presentan los resultados obtenidos del modelo aplicado Analisis de
Correspondencia Multiple, donde se genera un indice de precariedad laboral, tomando como
base las variables: salario minimo mensual (INGTRMEN), prestaciones anuales legales
(Aguinaldo y utilidades), seguro médico (IMSS—ISSSTE), salario indirecto (SAR-AFORE y

credito para vivienda), otras prestaciones (vacaciones, e incapacidad con goce de sueldo.

4.1. Caracteristicas sociodemograficas de la poblacion ocupada en la
industria automotriz de las zonas Centro y Bajio.

Este primer apartado se encuentra dedicado a dar cuenta del estudio de las condiciones
laborales en la industria automotriz mexicana, mediante la identificar de diferencias
significativas entre regiones y grupos sociales. A través del analisis de variables como el

sexo, la edad, el nivel educativo, la ocupacion y la posicion en el trabajo, se observa como la
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fuerza laboral se distribuye y desempefia en dos zonas clave: la Zona Centro y la Zona Bajio.
Estas regiones muestran contrastes relevantes, no solo en la proporcién de mujeres y hombres
empleados, sino también en los niveles de escolaridad alcanzados y las oportunidades de
desarrollo profesional. Este analisis busca aportar una visién clara sobre las caracteristicas

laborales actuales del sector y su evolucion hacia esquemas mas inclusivos y equitativos.

La inclusién de la mujer en el mundo laboral ha crecido y evolucionado tanto a nivel
global como en México, y esta transformacion se refleja también en sectores tradicionalmente
masculinizados, como la industria automotriz. Segin lo muestra la Grafica 4.1, la Zona
Centro, que es la region con mayor antigiiedad en la industria automotriz desde los afos
sesenta, presenta una distribucion por sexo de 72.5% hombres y 27.5% mujeres. En la Zona
Bajio, una region mas reciente en cuanto al desarrollo automotriz, los hombres representan

el 61.9% y las mujeres el 38.1%.
Graéfica 4.1 Distribucion porcentual por sexo de los ocupados en

la fabricacion de equipo de transporte en la Zona Centro y
Bajio en 2020.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.
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Esta diferencia de 10.6 puntos porcentuales a favor de la participacion femenina en el
Bajio evidencia una clara tendencia a la feminizacion del sector en esta zona. Este dato es
relevante no solo por el cambio en la estructura laboral, sino también porque en muchos de
los estados que integran la Zona Bajio, como Guanajuato, Querétaro o Aguascalientes, la
poblacion masculina sigue siendo mayoritaria; sin embargo, en la industria automotriz, se
observa una creciente y destacada presencia de mujeres. Esto indica que, a pesar de vivir en
regiones donde predomina el sexo masculino, las mujeres estan logrando posicionarse
activamente en un sector clave para el desarrollo econdémico regional. La feminizacion,
también puede ser un resultado de la evolucién de las préacticas sociales de igualdad ligadas
a las practicas laborales y las politicas inclusivas que presenta la industria automotriz en el
Bajio. Este aumento en la incorporacion de mujeres en la industria automotriz ha superado
incluso al sector de la confeccion en México (Zozaya, 2022; Pulido, Mendoza, Rodriguez &
Montiel, 2024).

Esta tendencia puede estar relacionada con una serie de factores, como la
modernizacion de la industria, politicas de igualdad de género, o cambios en el tipo de
trabajos ofrecidos que pueden ser mas inclusivos para las mujeres. Esta feminizacion puede
indicar que, a medida que la industria automotriz ha evolucionado, se ha vuelto mas inclusiva

y ha permitido una mayor participacién femenina.

La participacion de la fuerza de trabajo en Meéxico legalmente esta delimitada a partir
de los 15 afios en adelante, en la industria automotriz se presentan casos de personas que
trabajaron en dicha industria en la fabricacion de equipo de transporte con mas de 80 afios de

edad, tanto en la Zona Centro como en la del Bajio.

En la Gréfica 4.2, la industria automotriz de la Zona Centro, muestra que el grupo de
trabajadores entre 25 y 29 afios es el mas representativo, con 17.9% en mujeres y 19% en
hombres del total en 2020, sugiere que los trabajadores jovenes tienen una participacion
destacada en la industria. En cambio en el segundo grupo de mayor participacion hay una
diferencia de edad en las mujeres es de los 35 a 39 afios con el 16.6%, este brinco de edad

podria estar relacionado con los cuidados maternos, en los hombres, el rango de edad es el

92



subsecuente de 30 a 34 afios con 16.2%, puede reflejar una menor retencion o una transicion

hacia otras areas o industrias.

Grafica 4.2 Participacion de los trabajadores por edad y sexo en la
fabricacion de equipo de transporte en la Zona Centro, 2020.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacidn y Vivienda 2020.

La zona del Bajio (Gréafica 4.3) presenta una participacion de la fuerza de trabajo con
mayor representacion en la fabricacion de equipo de transporte, durante el mismo afio de
andlisis en el rango de edad de 25 a 29 afios para los hombres con un 23.1% de trabajadores,
igual que el rango del a zona Centro, pero con mayor proporcion; el segundo grupo mas
representativo corresponde a las edades de 20 a 24 afios con el 18.6%, en mujeres el rango
de edad mas representativo es de 20 a 24 afios con un 20.8% seguido del grupo de edad de
25 a 29 con un 20.6%, sugiere que la Zona est4d en una etapa de expansién con una

incorporacion notable de trabajadores mas jovenes y mujeres.
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Grafica 4.3 Participacion de los trabajadores por edad y sexo en la

fabricacion de equipo de transporte en la Zona Bajio, 2020.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

En ambas zonas, Centro y Bajio, se observa un patron comdn en la participacién
laboral de la industria automotriz, especialmente en el grupo de jovenes adultos entre 25 y
29 afnos. Este grupo es el que registra la mayor participacion laboral, tanto en hombres como
en mujeres. En la Zona Centro, los hombres representan el 19% y las mujeres el 17.9%,
mientras que, en la Zona Bajio, los hombres alcanzan el 23.1% y las mujeres el 20.6%. Este
patrén sugiere que la industria automotriz atrae principalmente a los jévenes adultos, quienes
posiblemente tienen formacidn técnica o educativa ya concluida y una mayor capacidad fisica

y de adaptacion al entorno laboral.

Sin embargo, un patron interesante es que, en la Zona Bajio, las mujeres parecen
incorporarse al mercado laboral a edades mas tempranas que en la Zona Centro. En la Zona
Bajio, las mujeres tienen su mayor participacion en el grupo de edad 20 a 24 afios con un

20.8%, seguido por el grupo de 25 a 29 afios con un 20.6%. En cambio, en la Zona Centro,
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las mujeres tienen una mayor participacién en el rango de edad 25 a 29 afios (17.9%), y se
observa un aumento significativo en el grupo de 35 a 39 afios (16.6%). Esto podria sugerir
que la Zona Bajio tiene una demanda laboral mas dinamica o una estructura social y cultural

que permite a las mujeres ingresar al mercado laboral en etapas méas tempranas de la vida.

Otro patrén que se repite en ambas zonas es la diferencia de participacion por género
a medida que aumentan las edades. En la Zona Centro, las mujeres superan a los hombres en
la participacion laboral entre los 30 y 49 afios, lo que podria estar relacionado con retencién
laboral femenina durante estas edades o con el reingreso al mercado laboral tras la
maternidad. Sin embargo, a partir de los 45 afios, los hombres superan a las mujeres en
participacion laboral, con una mayor presencia de hombres entre los 45 y 59 afios. En la Zona
Bajio, la brecha de género es mas notoria en el grupo de 25 a 34 afios, donde los hombres
tienen una participacion significativamente mayor que las mujeres. No obstante, a partir de
los 34 afios, la diferencia entre géneros disminuye y la participacion de hombres y mujeres

tiende a igualarse.

Un patron adicional que se observa en ambas zonas es la prolongada participacion de
trabajadores de edad avanzada, con algunas personas trabajando hasta los 83 afios. Este
fendmeno puede deberse a factores como la necesidad economica, la falta de pensiones
suficientes o el hecho de que algunas personas ocupan roles administrativos o de supervision,
donde la experiencia y el conocimiento especializado son altamente valorados. La longevidad
en la fuerza laboral podria también reflejar la baja rotacion en la industria, lo que permite que

los trabajadores permanezcan mas tiempo en el mismo puesto.

Otro aspecto sociodemografico analizado en la Tabla 4.1 es el nivel educativo
terminado, en donde, la fuerza laboral de la industria automotriz en la Zona Bajio, se
caracteriza por tener un nivel educativo predominantemente medio, con la secundaria como
el nivel mas comun, especialmente entre las mujeres, donde el 44.1% la ha completado. En
el caso de los hombres, esta cifra es del 33.8%. El bachillerato ocupa el segundo lugar en
frecuencia, con 37.5% de los hombres y 32.3% de las mujeres alcanzando este nivel. Estos
datos indican que la mayoria de la fuerza laboral cuenta con preparacion técnica o media

superior, adecuada para trabajos operativos y técnicos.
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Sin embargo, los niveles de educacidn superior son significativamente bajos. Solo el
22% de los hombres y el 15.2% de las mujeres cuentan con licenciatura, mientras que los
porcentajes con posgrado son minimos: 2.2% y 1.1% respectivamente. Esto muestra una
limitada presencia de personal altamente calificado, lo que podria representar un reto para el
desarrollo de puestos especializados o de liderazgo dentro del sector. Ademas, la brecha de
género es notable, ya que las mujeres presentan sistematicamente menores niveles educativos
terminados y una mayor proporcion con solo educacion primaria (7.3%) en comparacion con
los hombres (4.5%).

Tabla 4.1 Porcentaje de nivel educativo terminado por sexo de la fuerza laboral de la

Zona Centro y Bajio de la industria automotriz, 2020.

Nivel Zona Bajio Zona Centro
Eedrlrjr?i?zli\é?) Hombre Mujer Hombre Mujer
Hasta primaria 4.5 7.3 4.9 9.1
Secundaria 33.8 44.1 25.7 31.2
Bachillerato 37.5 32.3 38.2 33.2
Licenciatura 22.0 15.2 27.8 23.9
Posgrado 2.2 1.1 3.4 2.6
Total 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

La ZB muestra un perfil educativo méas elevado dentro de su fuerza laboral en la
industria automotriz que la ZC. EI nivel mas destacado es el bachillerato para los hombres
con 37.5% y 44.1% en las mujeres con secundaria terminada. En estudios universitarios, 10s
hombres presentan mayor proporcion que las mujeres, pero no los mas altos entre las regiones
comparadas.

En los estudios de posgrado la ZC tiene mayor proporcion que la ZB, alcanzando el

3.4% en hombres y el 2.6% en mujeres. Esto sugiere un entorno méas favorable para la

profesionalizacion y el desarrollo de capital humano altamente calificado. Aunque la brecha
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de género persiste, es menos marcada que en el Bajio, lo que indica ciertos avances en la

equidad educativa entre hombres y mujeres dentro de la region.

La ZB presenta un mayor porcentaje de trabajadores con educacion en nivel educativo
terminado de secundaria, en mujeres con 12.9 puntos porcentuales arriba y en hombres con
8.1 puntos porcentuales mas, esto en comparacion con la ZC; a nivel bachillerato se
compartan los datos de manera contraria, l0os porcentajes son mayores para ambos géneros
en la ZC, pero la diferencia no llega ni a un punto porcentual; para el nivel licenciatura la ZC
igual presenta mayor porcentaje de trabajadores con este nivel de estudio terminado, mujeres
con 8.7 puntos porcentuales por arriba y hombres con 5.8 puntos porcentuales mas en

comparacion con la ZB.

En la zona Centro, la participacion es mayor entre los hombres con bachillerato,
seguidos por las mujeres del mismo nivel, en lo que respecta a la zona del Bajio las mujeres
con educacién secundaria son las que mayor participacion tienen, seguido de los hombres
con bachillerato. Para finalizar se puede decir que hay una mayor proporcion de trabajadores
de la industria automotriz en lo que respecta a la fabricacion de equipo de transporte con

mayor grado de estudio en la ZB que los trabajadores de la ZC.

4.2. Caracteristicas ocupacionales de los trabajadores de la industria
automotriz en la zona Centro y Bajio

Al analizar la posicién en el trabajo de la fuerza laboral dedicada a la fabricacion de equipo
de transporte en México (Tabla 4.2), especificamente en las Zonas Centro y Bajio, se observa
un patron altamente homogéneo y predecible: la abrumadora mayoria de los trabajadores son
empleados u obreros. Esta tendencia se mantiene constante tanto entre hombres como

mujeres, y en ambas regiones.
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Tabla 4.2 Porcentaje de la fuerza laboral por posicion en el trabajo

de la Zona Centro y Bajio de la industria automotriz en 2020.

. : Zona Centro Zona Bajio
Posicion en el trabajo . .
Hombre Mujer  Hombre  Mujer
Empleada(o) u obrera(o) 97.66 97.76 98.50 98.78
Otra posicion 2.34 2.24 1.50 1.22
Total 100.00 100.00  100.00  100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

En la Zona Centro, el 97.66% de los hombres y el 97.76% de las mujeres se
desempefian como obreros o empleados, mientras que en la Zona Bajio estas cifras aumentan
ligeramente, alcanzando el 98.50% para hombres y el 98.78% para mujeres. Las diferencias
entre zonas, aunque minimas, de alrededor de un punto porcentual, reafirman la fuerte

concentracion de la fuerza laboral en los niveles operativos de la industria automotriz.

Este comportamiento no resulta sorprendente, considerando que el modelo de
produccion predominante en la industria automotriz en México sigue siendo intensivo en
mano de obra, particularmente en tareas de ensamblaje y manufactura. Las estructuras
jerarquicas de estas empresas estan fuertemente centralizadas, lo que deja un espacio limitado

para posiciones alternativas, como empleos administrativos o directivos.

Aunque la ZB esta por arriba en un punto porcentual mas o menos en relacion con la
ZC en lo que respecta a la posicion en el trabajo, queda claro que, en nuestro pais, la industria
automotriz Unicamente emplea en su mayoria a obreros. Por lo que, este patron es consistente
entre géneros, lo cual sugiere que la distribucion de las mujeres dentro del sector no implica
una mayor diversificacion de roles o ascenso a cargos de decisidn, sino que su presencia se

da casi exclusivamente en los mismos niveles operativos que los hombres.

En la ZB, la percepcion de la industria automotriz es, en su mayor parte, productiva
y operativa. La categoria mas amplia en la ocupacion es la de operadores de maquinaria

industrial y ensambladores, donde se encuentra el 66.4% de los hombres y un notable 76.9%
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de las mujeres trabajando en este &mbito. Este dato revela que las mujeres en el Bajio estan
aun mas centradas en roles que se relacionan directamente con la linea de produccion,

teniendo poca representacion en areas técnicas o de supervision (Tabla 4.3).

Tabla 4.3 Porcentaje de la fuerza laboral por Ocupacién en la

Zona Centro y Bajio de la industria automotriz en 2020.

Zona Bajio Zona Centro
Hombre Mujer Hombre Mujer
Funcionarios, directores y jefes 4.1 2.4 4.7 54

Ocupacion

Profesionistas y técnicos 255 157 340 26.8
Operadores de maquinaria

industrial y ensambladores 664 769 530 570
Otras ocupaciones 4.0 5.0 83 10.8
Total 100 100 100 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Muestra del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

Los profesionales y técnicos se sitian en el segundo puesto, aunque existe una
considerable brecha de género de 9.8% en la ZB. Esto podria indicar una menor
representacion femenina en trabajos que requieren capacitacion técnica o profesional
especializada, lo que también puede evidenciar obstaculos en el acceso a formacién o
promocion. Los cargos de direccion son poco frecuentes, pero también muestran
desequilibrios: solo el 2.4% de las mujeres ocupa puestos de jefatura, en comparacién con el

4.1% de los hombres.

En la Zona Centro, aunque la base sigue siendo operativa, hay una mayor
diversificacion de roles. El grupo de operadores y ensambladores sigue siendo el mas grande,
pero con una diferencia porcentajes de 4%. Esto sugiere un panorama ligeramente mas

equilibrado entre produccion y otras areas.

Destaca el mayor peso de los profesionistas y tecnicos: el 34.0% de los hombres y el
26.8% de las mujeres estan en esta categoria. Aunque persiste una brecha de género del 7.2%,

es notablemente menor que en el Bajio. Esta diferencia podria indicar una mayor integracion
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de mujeres en funciones técnicas y especializadas en esta regién, lo que también podria estar
vinculado a una oferta educativa mas amplia, politicas internas de ciertas empresas o la

reduccidn de la industria automotriz en el sector manufacturero.

Un dato curioso y positivo es que, en la Zona Centro, hay mas mujeres que hombres
en puestos de direccion: 5.4% frente a 4.7%. Aunque las cifras son pequefias, este patron
rompe con la tendencia nacional y propone una mayor inclusién de mujeres en niveles de

liderazgo dentro de esta region.

La comparacion entre la ZC y la ZB pone de manifiesto dos enfoques diferentes
dentro de la misma industria automotriz. Mientras que en el Bajio predomina una estructura
mas operativa, altamente concentrada en tareas de ensamblaje y maquinaria, especialmente
para las mujeres, la Zona Centro muestra una estructura méas diversa, con una participacion
maés equilibrada entre lo operativo y lo técnico, e incluso con una leve ventaja femenina en

roles directivos.

4.3. Elaboracion de un indice de precariedad laboral por medio del Analisis
de Correspondencias Multiples

Al visualizar los datos la alta concentracion de trabajadores como obreros, tanto hombres
como mujeres dentro de la industria automotriz en Meéxico, en la ZC y ZB es de importancia
retomar el tema de precariedad laboral, teniendo en cuenta que el trabajo se percibe como un
factor de produccion en donde el individuo ofrece su fuerza de trabajo en un mercado libre a
cambio de una compensacion econdmica por su produccién marginal (Cano,1998 & Marx,
1975), en este entendido, tanto los salarios y condiciones laborales se consideran relevantes
y cualquier ajuste en estos como: contratos temporales, falta de los beneficios, salarios bajos

afectan la estabilidad del trabajador.

No obstante, la realidad empirica en industrias como la automotriz muestra una historia
distintiva. Lo que para los enfoques neoclasicos podria parecer eficacia o adaptabilidad, en
realidad se convierte en trabajo precario: es decir, empleo que no asegura estabilidad,

derechos laborales completos, ni ingresos suficientes para una vida decente. Como se indico
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previamente, la precariedad en el trabajo no se limita solamente a los salarios bajos. Es un

fendmeno de maultiples dimensiones, que puede evaluarse mediante variables como:

o Tipo de contrato (temporal o sin prestaciones)

e Acceso a seguridad social

e Duracion de la jornada laboral

o Inestabilidad del empleo (rotacion frecuente, riesgo de despido)
« Ingresos por debajo de la linea de bienestar

o Ausencia de representacion sindical o negociacion colectiva

Para la industria automotriz de México, aunque numerosas compafiias funcionan bajo
sistemas formales, la existencia de subcontratacion, contratos temporales, jornadas extensas
y salarios bajos en el nivel de operacién son indicadores evidentes de inestabilidad laboral.
Aunque se emplean formalmente, numerosos empleados no cuentan con garantias completas
para su crecimiento profesional, estabilidad o un retiro digno. Discutir la precariedad en el
sector automotriz no es meramente un asunto técnico, sino también de indole ética y politica.
Implica cuestionar hasta qué punto una industria estratégica para el pais puede seguir
basdndose en esquemas laborales que, aunque legales, perpetian desigualdades y
vulnerabilidades. Incorporar una vision critica, apoyada en el analisis tedrico y empirico, es

clave para imaginar modelos productivos mas justos, sostenibles y equitativos.

En esta investigacion se pretende realizar un indice de precariedad laboral, para lo
cual se hace un analisis multivariado, dando un enfoque cuantitativo y comparativo, centrado
en analizar las condiciones laborales de trabajadores asalariados de la industria automotriz
en dos regiones de Mexico: la Zona Centro y la Zona Bajio, con base en datos del Censo de
Poblacion y Vivienda 2020 (cuestionario ampliado del INEGI). La poblacion objetivo son

personas de 15 afios 0 mas que estuvieron empleadas en dicho sector durante el afio 2020.

Se utiliza el Analisis de Correspondencias Mdltiples (ACM), una técnica estadistica
multivariada que permite identificar relaciones entre variables categoricas y simplificar la

informacion en dimensiones visuales interpretables. Este método es pertinente dada la
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naturaleza no métrica de las variables y su volumen. Por lo que a continuacién se analizan

variables relacionadas con las condiciones laborales y como se operacionalizaron para el

modelo, agrupadas en cinco indicadores clave.

Recuadro 4.1 Operacionalizacidn de variables del modelo de condiciones laborales

en la industria automotriz, Centro y Bajio, 2020

Indicador Variable (INEGI) Descripcion Tipo de Categorias
variable (codificacion)
Salario INGTRMEN Categérica |1=DeOal
minimo ordinal SMM
mensual Ingreso 2=Maéasdel
mensual por hasta 2 SMM
trabajo 3=Maéasde?2
principal. hasta 3 SMM
4 = Més de 3
SMM
Salario SAR_AFORE Yy Fondo o Categorica | 1= Aguinaldoy
indirecto CREDITO_VIVIENDA | ahorro para el | ordinal utilidades.
retiroy 2 = Aguinaldo o
acceso a utilidades.
crédito para 3=Sin
vivienda. aguinaldo ni
utilidades.
Seguro SERVICIO_MEDICO | Tipo de Categorica | 1 = Con seguro
médico acceso a dicotdmica | médico.
servicio de 2 = Sin seguro
salud (MSS o médico.
ISSSTE).
Otras VACACIONES e Prestaciones | Categorica | 1 = Vacaciones
prestaciones | INCAP_SUELDO laborales ordinal e incapacidad.
adicionales 2 = Vacaciones
(vacaciones 0 incapacidad.
pagadas e 3=Sin
incapacidad vacaciones ni
con goce de incapacidad.
sueldo).
Prestaciones | AGUINALDO y Percepcion Categorica | 1= Aguinaldoy
legales UTILIDADES de aguinaldo | ordinal utilidades.
anuales y reparto de 2 = Aguinaldo o
utilidades utilidades
anuales.
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3=Sin
Aguinaldo ni
utilidades.

Jornada HORTRA Total de Categorica | 1 = Hasta 34
laboral horas ordinal horas.
trabajadas a 2=35a48

la semana. horas.

3 =Mas de 49
horas.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020 (INEGI).

Este recuadro 4.1 resume las variables clave del modelo, como fueron extraidas del
cuestionario ampliado del censo, y como se clasificaron para el Analisis de Correspondencias
Multiples (ACM). Lo que permite justificar el disefio metodoldgico y mostrar claramente
como se construyen los indicadores multidimensionales de condiciones laborales, estos
indicadores ayudan a una mejor interpretacion de las diferencias entre ambas zonas y se
vinculan teéricamente con la nocién marxista del valor-trabajo, al considerar la retribucion

total del trabajador por su fuerza de trabajo.

En la operacionalizacion de dichas variables, la reduccion se integro de la siguiente
manera: el salario INGTRMEN), es una variable que el trabajador puede utilizar de la forma
que le resulte méas conveniente y tomando como referencia el salario minimo general (SMG)
de 2020 fue de 123.22 pesos mexicanos diarios, quedo como la variable ficticia salario
minimo mensual, mismo que se representa con el mismo nombre en SPSS; otra variable
ficticia es el salario indirecto, compuesta por las variables de SAR-AFORE vy vivienda, la
cuales son prestaciones para dar una estabilidad a lo largo de la vida tanto laboral como

posterior a su jubilacion, también esta con el mismo nombre en SPSS.

La tercera variable ficticia se refiere al “seguro médico”, el cual, debido a su
relevancia como condicidn laboral, se mantuvo independiente y con el mismo nombre, los
servicios de salud presentes en México en 2020 son IMSS e ISSSTE; las variables
VACACIONES e INCAP_SUELDO son condiciones laborales donde el trabajador no tiene
decision sobre ellas, debido a que estan restringidas por su naturaleza, se agruparon bajo la
variable ficticia “otras prestaciones”, y en su operacionalizacidén se analizaron distintas
combinaciones de estas para obtener grupos de analisis mas homogéneos; la Gltima variable
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ficticia que se tomo6 en el modelo fue “prestaciones legales anuales” integrada por las
variables aguinaldo y utilidades, estas condiciones tienen la peculiaridad se ser solo una vex

por afio.

La variable jornada laboral (HORTRA), es importante para el estudio de las
condiciones laborales, debido a la relevancia con la explotacion laboral y su relacién con la
teoria del valor trabajo; sin embargo, ésta no fue posible incluirla dentro del modelo debido

a que no mostro tener alguna incidencia en la varianza explicada.

En 2020, la mayoria de los trabajadores del sector automotriz en las regiones Centro
y Bajio laboraban entre 35y 48 horas semanales (74.8% y 77.9%, , respectivamente), lo que
indica una alta concentracion en jornadas estandar. Un porcentaje menor, aunque relevante,
trabajaba mas de 49 horas (22.0% en Centro y 19.6% en Bajio), lo cual podria asociarse a

condiciones laborales mas exigentes.

A pesar de esto, la jornada laboral no aporto significativamente al Analisis de
Correspondencias Multiples (ACM) sobre precariedad laboral. Esto se debe a su baja
variabilidad (la mayoria se concentra en un solo rango) y a que, por si sola, no permite
distinguir claramente entre empleos precarios y no precarios, a diferencia de variables como

otras condiciones laborales, salario minimo mensual y seguridad social.

Por lo anterior, al tratarse de una industria compuesta en su mayoria por grandes
empresas formales, se encuentran apegadas a lo que dicta la ley laboral en México vy, por lo
tanto, en un alto porcentaje de trabajadores se respete la duracion de la jornada de trabajo y

se observa es bastante homogénea entre zonas (ver Anexol).

Con el Andlisis de Correspondencia Mdltiple (ACM) se facilita el estudio de la
relacion entre diferentes categorias de variables nominales u ordinales, simplificando su
complejidad a través de factores o dimensiones que se pueden representar graficamente para
reconocer cercanias y diferencias entre categorias (Pérez, 2004). Teniendo en cuenta que las

condiciones laborales han empeorado ampliamente bajo el modelo neoliberal, la precariedad
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laboral se estudia como un fendmeno multidimensional utilizando técnicas multivariadas que
ayudan a resumir caracteristicas y a elaborar indices que midan su magnitud (Montoya &
Miguez, 2022). En este analisis se utilizara el ACM por su relevancia al manejar multiples
variables categoricas, posibilitando disminuir su cantidad y facilitar un estudio completo de
las condiciones laborales.

Yateniendo las variables ficticias ajustadas se corrio el modelo estadistico de Analisis
de Correspondencias Multiples, en este se tuvo un procesamiento de 34,038 casos utilizados
en el analisis, teniendo un nimero de 50 iteraciones necesarias para llegar a una solucién de

convergencia, dando un ajuste total de los datos.

Tabla 4.4 Resumen del modelo por dimension del andlisis de correspondencia multiple
de la Zona Centro y Bajio de la industria automotriz, 2020.

Dimensién C'?(I;labggh Varianza contabilizada para
Total (autovalor) Inercia
1 0.945 8.5 0.567
2 0.829 4.417 0.294
Total 12.917 0.861
Media .906a 6.459 0.431

a. La media de alfa de Cronbach se basa en la media de autovalor.

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Muestra del Censo de Poblacién y
Vivienda, cuestionario ampliado, 2020.

En el resultado del modelo aplicado (Tabla 4.4), la dimension que explica mejor a
dicho modelo es la dimension uno teniendo una varianza de autovalor de 8.5 y con un alfa
de Cronbach de .945 siendo mayor en comparativa con la dimension dos que presenta una
varianza de autovalor de 4.417 y con un alfa de Cronbach de .829.

Al examinar los datos de la Tabla 4.5, se puede observar que en la Dimension 1 del
Anélisis de Correspondencia Multiple, las variables con mayor correlacion son: otras
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prestaciones, sequido de prestaciones legales anuales, salario indirecto y, en menor medida,
el seguro médico. En términos cuantitativos, la variable “otras prestaciones” es el indicador
con el mayor valor de correlacién, alcanzando 0.819 en la Dimensién 1, lo que subraya la
relevancia de los beneficios adicionales de vacaciones e incapacidad con goce de sueldo
dentro de las caracteristicas laborales de esta dimension. Las prestaciones legales anuales
muestran un valor de 0.776, destacando la importancia de los beneficios adicionales de

aguinaldo y utilidades, que son las dos mas representativas.

Tabla 4.5 Correlacién de variables por dimensién del analisis de correspondencia

multiple de la Zona Centro y Bajio de la industria automotriz, 2020.

Ponderacion

Indicadores . Dimension Media
de variable
1 2

Prestaciones legales 3 0.776 0397 0587
anuales
Seguro médico 2 0.633 0.026 0.33
Otras prestaciones 3 0.819 0.441 0.63
Salario indirecto 3 0.717 0.281  0.499
Salario minimo mensual 4 0.074 0.252 0.163
Total activo a 15 8.5 4417  6.459

a Las ponderaciones de variable se han incorporado en las estadisticas del total activo.

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda,
cuestionario ampliado, 2020

En la Dimension 2, se observa un patron similar, donde las variables que presentan
una mayor inercia o relevancia en el modelo son otras prestaciones (con un valor de 0.441)
y prestaciones legales anuales (con 0.397), aunque con valores algo menores que en la
Dimensidn 1. Esto sugiere que, aungue las caracteristicas de los beneficios adicionales siguen
siendo importantes, su influencia es ligeramente menor en esta dimension en comparacion

con la primera.

Un indicador diferenciado en el analisis es que en la dimension 1 la variable salario

minimo mensual muestra el valor méas bajo (0.074) y en la dimension 2 la variable con menor
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correlacion es seguro médico (0.026), lo que indica que estas dos variables tiene una
correlacion muy débil con los datos laborales del sector automotriz. Su bajo impacto en el
modelo sugiere que no son un factor clave en la variabilidad de las condiciones laborales en
la industria, y probablemente no tiene un papel tan relevante en la configuracion de las
condiciones de empleo, al menos en comparacion con otras variables de prestaciones
laborales.

Finalmente, el total de activos ponderados, con una media general de 6.459, refleja la
combinacién de todas estas variables, y sugiere que, en términos globales, el analisis revela
una predominancia de factores relacionados con beneficios adicionales al salario directo, los
cuales parecen tener una mayor influencia en la estructura de empleo dentro de la industria
automotriz en las zonas Centro y Bajio. La visualizacion del diagrama 4.1 muestran la
cuantificacion de las variables, las cuales forman agrupaciones de datos especificos con cierta

inercia, en este caso dos.

Diagrama 4.1 Cuadrante del ACM de la poblacién ocupada en actividad de
fabricacion de equipo de transporte de la Zona Centro y Bajio de la

industria automotriz, 2020.

) (tras prestaciones

() Prestaciones legales anuales

O Salario indirecto

) Salario minimo mensual
Seguro medico

Sin Agui ni Liil
o]

Sin Yac ni incap
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Sin se .
) s SAR-AFORE y CRELyy|y¥/3C & incap
Sin SAR-AFORE ni CRE a3 & CEAGu y Lt

= Con seg

smm

Dimensién 2

Agui o Ll
&}

SAR-AFORE o CREDWIY
‘ac ojncap

Dimension 1

Mormalizacion de principal de variable.

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda, cuestionario ampliado, 2020
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Lo anterior nos hace dividir en grupos a la poblacién estudiada y asi poder identificar
sus condiciones laborales que presentan los trabajadores de la industria automotriz de la Zona
Centro y Bajio, para ello se realizd la construccion de un indice de precariedad laboral
tomando en cuenta la dimension uno del modelo de anélisis de correspondencias multiples,
tomando en cuenta su aportacion al modelo. Se tom6 como base la puntuacion numérica
(coordenada) que indica la posicién de una categoria en la dimension 1. EI pardametro del
indice de precariedad laboral que se establecio fue: (OBSCO1_1<=0.0y OBSCO1_1>0.0),

mediante el parametro de precario y no precario.

El parametro se aplico primeramente para toda la poblacién estudiada en conjunto,
zonas de estudio, de dicho anélisis (Tabla 4.6) resulto que el 80.8% de los trabajadores
asalariados de la industria automotriz en la Zona Centro y Bajio tienen condiciones de no
precariedad laboral y el 19.2% de la poblacion de estudio presentan precariedad laboral.

Tabla 4.6 Resultados de indice de precariedad laboral de la fuerza laboral en la Zona

Centro y Bajio de la industria automotriz, 2020.

indice de : .
) Frecuencia Porcentaje
precariedad
No precario 27486 80.8
Precario 6552 19.2
Total 34038 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de
Poblacién y Vivienda, cuestionario ampliado, 2020

Dentro del parametro de no precariedad, la poblacion cuenta con mas de dos salarios
minimos mensuales, seguro médico, aguinaldo, utilidades, vacaciones, incapacidad, SAR-
AFORE Yy crédito para vivienda. En cambio, el parametro de precariedad laboral tiene las
siguientes caracteristicas: los trabajadores ganan hasta dos salarios minimos mensuales, no
estan afiliados al seguro medico (IMSS—ISSSTE), cuanta con una o ninguna de las cuatro
prestaciones siguientes: vacaciones, SAR-AFORE, vivienda o incapacidad con goce de

sueldo; y cuenta con aguinaldo o utilidad o ninguna de las dos prestaciones.
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4.4. Comparativo de las Condiciones laborales de los trabajadores
asalariados de la region Centro y Bajio de la industria automotriz, 2020.

Para determinar las diferencias existentes entre las zonas de estudio, Centro y Bajio, y dar
respuesta a nuestra pregunta de investigacion se aplicé el indice de precariedad laboral, el
cual se aplicé para la poblacion de ambas zonas, obteniendo los resultados que a continuacion

Se exponen.

En términos generales, la ZB presenta porcentajes mayores de trabajadores
asalariados de la industria automotriz en 2020 con mejores condiciones laborales en
comparacion con la ZC. La Zona Bajio cuenta con un 83.0% de trabajadores en condiciones
laborales no precarias, mientras que la ZC esta 7.3 puntos porcentuales abajo, con un 75.7%
de trabajadores bajo condiciones laborales no precarias. En consecuencia, las condiciones
laborales mas precarias son evidentes en la region Centro, donde el 24.3% de los trabajadores

enfrenta esta condicion.

Tabla 4.7 Distribucion porcentual de los trabajadores segun nivel de precariedad

laboral de la industria automotriz, zona Centro y Bajio 2020.

Nivel Zona Centro Zona Bajio Total Zonas
No precario 75.7 83.0 80.8
Precario 24.3 17.0 19.2
Total 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacion y
Vivienda, cuestionario ampliado 2020.

El analisis muestra que las diferencias en los niveles de precariedad laboral se
explican méas por la region que por el género. En la Zona Centro, la proporciéon de
trabajadores en condiciones precarias es de 24.1% en mujeres y 24.4% en hombres,
evidenciando una brecha minima de apenas 0.3 puntos porcentuales. En la Zona Bajio, los
valores son inferiores: 17.6% para mujeres y 16.6% para hombres, con una diferencia

igualmente reducida de 1 punto porcentual (Tabla 4.8).
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Tabla 4.8. Distribucién porcentual de los trabajadores segun sexo por nivel de
precariedad laboral de la industria
automotriz, zona Centro, Bajio y total, 2020.

Nivel Zona Centro Zona Bajio Total Zonas
Mujer Hombre Mujer Hombre Mujer Hombre
No precario 75.9 75.6 82.4 83.4 80.9 80.7
Precario 24.1 24.4 17.6 16.6 19.1 19.3
Total 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda, cuestionario ampliado 2020.

Al comparar ambas regiones, se observa que la precariedad es significativamente
mayor en la Zona Centro (24.3%) que en el Bajio (17.0%), independientemente del sexo. La
situacion laboral mas favorable corresponde a los hombres del Bajio (16.6%), aunque la

ventaja frente a las mujeres de la misma region es marginal.

En términos globales, la proporcion de mujeres en condiciones precarias (19.1%) es
practicamente idéntica a la de los hombres (19.3%), con una diferencia de apenas 0.2 puntos
porcentuales. A nivel regional, la brecha de género tampoco sigue un patron uniforme: en la
Zona Centro los hombres presentan una ligera mayor precariedad (24.4% vs. 24.1%),

mientras que en el Bajio ocurre lo contrario (17.6% vs. 16.6%).

En sintesis, las desigualdades laborales estan mas vinculadas al territorio que al sexo
de los trabajadores. El Bajio presenta mejores condiciones laborales, posiblemente asociadas
a la instalacion de plantas mas modernas y a la adopcion de esquemas productivos recientes,
que generan empleos relativamente mas estables y con menores niveles de precarizacion. Por
su parte, la Zona Centro mantiene mayores porcentajes de empleo precario, lo que podria

reflejar practicas laborales mas arraigadas y menos favorables.

Respecto al nivel educativo alcanzado (Tabla 4.9), hay un mayor porcentaje de
empleos no precarios en la Zona Bajio, lo que implica una mayor seguridad en el trabajo en

comparacion con la Zona Centro. En las dos Zonas se puede notar como el nivel educativo
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influye en dicha seguridad, ya que, a mayor nivel educativo se tienen menos condiciones

laborales precarias.

Tabla 4.9 Proporcion de precariedad laboral por nivel educativo terminado de la

industria automotriz, Centro y Bajio, 2020.

Nive_l Zona Centro Zona Bajio
educativo - : ) -
terminado No precario  Precario Total No precario  Precario Total

Hasta

ista 54.20 45.80 100 72.20 27.80 100
primaria

Secundaria 72.90 2710 100 81.50 1850 100
Bachillerato 76.40 2360 100 84.60 1540 100
0 técnica

Licenciatura 82.20 17.80 100 88.10 11.90 100
y posgrados

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda, cuestionario ampliado 2020.

En todos los niveles educativos se observa que la proporcion de trabajadores en
condiciones precarias es sistematicamente mayor en la Zona Centro respecto al Bajio. La
diferencia méas pronunciada aparece en el grupo con escolaridad hasta primaria, donde la
precariedad alcanza 45.8% en el Centro frente a 27.8% en el Bajio, lo que representa una
brecha de 18 puntos porcentuales. En los niveles educativos més altos esta distancia
disminuye, situandose en 5.9 puntos porcentuales para quienes cuentan con licenciatura o

posgrado (17.8% en el Centro frente a 11.9% en el Bajio).

El analisis por nivel educativo confirma que, a mayor escolaridad, menor precariedad,
tendencia que se presenta en ambas regiones. En la Zona Centro, la proporcion de empleo
precario desciende de 45.8% en trabajadores con primaria a 17.8% en quienes poseen
posgrado. En el Bajio, la disminucion va de 27.8% a 11.9% en los mismos niveles. Este
patrdn indica que la educacion tiene un efecto protector mas pronunciado en el Centro, debido
a que parte de condiciones iniciales mas desfavorables.

111



En todas las categorias ocupacionales (Tabla 4.10) se observa que la precariedad
laboral es sistematicamente menor en la Zona Bajio en comparacién con la Zona Centro. La
diferencia regional mas marcada se presenta en el grupo de otras ocupaciones, donde la
proporcion de empleo precario alcanza 38.1% en el Centro frente a 25.3% en el Bajio, lo que
representa una brecha de 12.8 puntos porcentuales. En contraste, la distancia mas reducida
se registra entre los directivos, con 14.0% de precariedad en el Centro y 8.3% en el Bajio, es

decir, 5.7 puntos porcentuales de diferencia.

Tabla 4.10 Proporcion de precariedad laboral por ocupacién de la industria

automotriz, Centro y Bajio, 2020.

Zona Centro Zona Bajio

Ocupaciones _ _ _ _
No precario Precario Total No precario Precario Total

Directivos 86.00 14.00 100 91.70 8.30 100
Técnicos 81.80 18.20 100 87.70 12.30 100
Operativos 78.10 21.90 100 83.40 16.60 100
Otras

. 61.90 38.10 100 74.70 2530 100
ocupaciones

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda, cuestionario ampliado 2020.

Al analizar el tipo de ocupacion, se identifica que la mayor incidencia de precariedad
corresponde al grupo de otras ocupaciones, particularmente en la Zona Centro (38.1%),
mientras que la menor incidencia se presenta entre los directivos, con valores bajos en ambas
regiones (14.0% en el Centro y 8.3% en el Bajio). Por su parte, técnicos y operativos
muestran porcentajes intermedios, aunque mantienen el mismo patrén: condiciones laborales

maés favorables en el Bajio que en el Centro.

En el caso del personal técnico, la precariedad laboral alcanza un 18.2 % en la Zona
Centro, mientras que en el Bajio se sittia en 12.3 %, lo que refleja una diferencia de 5.9 puntos
porcentuales. En cuanto al personal operativo, los niveles de precariedad son més altos: 21.9

% en la Zona Centro y 16.6 % en el Bajio, con una brecha de 5.3 puntos porcentuales.
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Al comparar ambos grupos, se observa un patrén consistente: las condiciones
laborales son mejores en el Bajio que en la Zona Centro. Sin embargo, los operativos
presentan mayor vulnerabilidad que los técnicos en ambas regiones 21.9 % frente a 18.2 %
en el Centro y 16.6 % frente a 12.3 % en el Bajio. La diferencia interna entre técnicos y
operativos es ligeramente mas amplia en el Bajio (4.3 puntos porcentuales) que en la Zona
Centro (3.7 puntos), lo que sugiere que la cualificacion profesional atenda, aunque no

elimina, la precariedad laboral.

Desde una perspectiva socioecondmica, estos datos muestran que ocupar un puesto
intermedio como técnico mejora las condiciones laborales frente a los trabajos operativos.
Sin embargo, el territorio sigue siendo un factor decisivo: incluso en puestos operativos, el
Bajio ofrece mejores estandares de empleo, posiblemente relacionados con plantas mas
modernas y esquemas laborales mas flexibles que los presentes en la Zona Centro. La brecha
entre operativos y técnicos confirma la relevancia de la formacién técnica, que reduce entre
tres y cuatro puntos porcentuales la probabilidad de empleo precario, aunque sin garantizar

su eliminacion total.

En todos los grupos de edad (Tabla 4.11), la precariedad laboral se presenta de manera
mas elevada en la Zona Centro que en el Bajio. La diferencia mas notable se observa entre
los trabajadores mayores de 60 afios, con un 44.6 % de empleo precario en el Centro frente
a 28.3 % en el Bajio, lo que implica una brecha de 16.3 puntos porcentuales. Por el contrario,
el grupo de 45 a 59 afios muestra la menor diferencia entre regiones, con 19.2 % en el Centro

y 15.6 % en el Bajio, equivalente a 3.6 puntos porcentuales.
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Tabla 4.11 Proporcion de precariedad laboral por edad quinquenal de la industria

automotriz, zona Centro, Bajio y total, 2020.

Edad Zona Centro Zona Bajio

quinquenal

No
precario
15- 29 afios 69.90 30.10 100 80.90%  19.10% 100%
30-44 afos 78.40 21.60 100 85.50%  14.50% 100%
45-59 afios 80.80 19.20 100 84.40%  15.60% 100%

Mas de 60
afios 55.40 44.60 100 71.70%  28.30% 100%
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda, cuestionario ampliado 2020.

Precario Total No precario Precario Total

Al examinar la relacién entre edad y precariedad, se identifica un patron claro: los
trabajadores mas jovenes (15-29 afios) y los mayores de 60 son los mas vulnerables, mientras
que los grupos de 30 a 44 afios y 45 a 59 afios registran niveles menores de precariedad,
indicando una mayor estabilidad laboral. Esta tendencia se mantiene en ambas regiones,

aunque los indicadores en el Bajio son consistentemente mas favorables que en el Centro.

El andlisis evidencia que la edad constituye un factor relevante para explicar la
precariedad laboral, resaltando la vulnerabilidad de los extremos de la vida laboral. No
obstante, la localizacién geogréafica también influye de manera significativa, ya que incluso
los grupos mas susceptibles en el Bajio cuentan con mejores condiciones laborales que sus
homdlogos en la Zona Centro. Esto puede reflejar la existencia de politicas de contratacion
mas estables y una mayor presencia de empleo formal protegido en el Bajio, mientras que en

el Centro la precariedad se mantiene elevada entre los jovenes y los mayores de 60 afios.

En particular, los trabajadores de 30 a 44 afios presentan 21.6 % de empleo precario
en el Centro y 14.5 % en el Bajio, con una brecha de 7.1 puntos porcentuales, mientras que
en el grupo de 45 a 59 afos la precariedad desciende ligeramente (19.2 % en el Centro y 15.6
% en el Bajio, con 3.6 puntos de diferencia). Estos grupos representan la columna vertebral
de la fuerza laboral, y sus niveles reducidos de precariedad reflejan mayor experiencia,
especializacion y contratos méas formales. La diferencia regional destaca nuevamente que la

ubicacién geografica es determinante, con el Bajio ofreciendo un entorno laboral més
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favorable, especialmente para los trabajadores de 30 a 44 afios, quienes probablemente
ocupan puestos estratégicos y productivos. En conjunto, los datos muestran que la estabilidad
laboral se consolida en la mediana edad, aunque sigue estando condicionada por la region y

la estructura del empleo formal.

Conclusion

En la industria automotriz de México, la mayoria de los trabajadores en Zona Centro y Bajio
son obreros o empleados en la linea de produccion. En el Bajio, las mujeres estan
mayormente en puestos operativos y tienen poca presencia en roles técnicos o directivos. En
la Zona Centro, hay mas diversidad de puestos, con mas mujeres en cargos técnicos y de

direccion, incluso superando a los hombres en algunos casos.

Al analizar la precariedad laboral de los trabajadores en la industria automotriz de
México (Zonas Centro y Bajio) usando datos del Censo 2020 y el analisis de correspondencia
multiples se tuvieron hallazgos de que la precariedad no solo implica bajos salarios, sino
también, falta de prestaciones e inseguridad laboral. Para medirla, se seleccionaron variables
clave como: prestaciones legales anuales, seguro médico, otras prestaciones, salario indirecto

y salario minimo mensual.

El ACM permitio crear un indice de precariedad basado en estas variables, identificando

dos grupos:

e No precario (80.8%): trabajadores con mas de dos salarios minimos mensuales,
seguro medico, aguinaldo, utilidades, vacaciones, incapacidad, SAR-AFORE vy
crédito para vivienda.

o Precario (19.2%): hasta dos salarios minimos mensuales, sin seguro médico y pocas

0 ninguna prestacion.

La zona Bajio presenta mayor nimero de trabajadores con mejores condiciones laborales
(83.0% no precarios) que la Zona Centro (75.7%). La precariedad afecta ligeramente mas a
mujeres en la ZB (un punto por arriba de los hombres) y a los hombres en la ZC (en menor
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medida que las mujeres, 0.3). Otro patrén observado es que con mayor grado educativo

terminado y ha mayor rango (de operario a directivo) se relacionan con menor precariedad.

También y sin dejar de lado, la relacién entre edad y precariedad muestra un patrén, los
trabajadores en los rangos de edad de entre 15 a 29 afios y los mayores de 60 enfrentan mayor
vulnerabilidad a la precariedad laboral, mientras que los grupos etarios de 30 a 44 y 45 a 59
afios presentan mayor estabilidad en las condiciones laborales de la industria automotriz. Esta
dindmica se observa tanto en la Zona Centro como en el Bajio, aunque en esta Gltima region

los indicadores resultan sistematicamente mas favorables.
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CONCLUSIONES

A partir del estudio de las investigaciones individuales realizadas por varios autores sobre las
condiciones laborales tanto a nivel mundial como en México, se observa que la situacion de
los trabajadores continlan deteriorandose debido a la implementacion de politicas
neoliberales, lo que ha llevado a reducciones de porcentajes en incrementos salariales, tanto
por tipo de empresas como por region, asi como a paquetes de prestaciones laborales mas
limitados, incluyendo la seguridad social, Estas condiciones de mercado laboral presentan
una ventaja competitiva para los capitalistas de la industria automotriz en los mercados

internacionales.

México es un pais en vias de desarrollo con gran apertura a la inversion extranjera
directa y gran cantidad de mano de obra, representada por sueldos bajos, lo que ha permitido
la instalacion y crecimiento de la industria automotriz durante varias décadas, con una
diversidad de empresas globales y de diferentes origenes, que han aprovechado las ventajas
de la apertura comercial, la flexibilizacidn laboral y los bajos salarios. En el ambito juridico
las reformas laborales a favor de los trabajadores han sido minimas y se ha mantenido como
prioritario el establecimiento de decretos sobre la industria automotriz para mantener la

atraccién de inversionista.

5.1 Respuesta a la pregunta de investigacion y verificacion de la hipotesis

La investigacion tuvo como objetivo responder a la siguiente pregunta: ;Qué diferencias
existen entre la region Centro y Bajio del sector automotriz en México, en relacion con las
condiciones laborales que presentan los trabajadores en el afio 2020? Los resultados del
Analisis de Correspondencias Multiples y el indice de precariedad indican que efectivamente
hay diferencias en la industria automotriz entre la Zona Centro y el Bajio, y estas diferencias
evidencian que, el 83.0% de los trabajadores asalariados en la industria automotriz del Bajio
se encuentran en condiciones laborales no precarias, mientras que en el Centro el 75.7% se
encuentra en esta situacion, marcando una diferencia de 7.3 puntos porcentuales a favor del

Bajio.
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Entre los trabajadores que presentan condicion de precariedad laboral en la zona
Centro, uno de cada cuatro se encuentra en esta condicion, sin importar el género, mientras
que en la ZB esta proporcion es uno de cada seis, lo que indica mayor inseguridad laboral

para los trabajadores en la zona mas antigua de esta industria en México (Centro).

Esto nos lleva a considerar la teoria del valor trabajo de Karl Marx, en la que la
produccion y reproduccion del trabajo ha sido impactada por la plusvalia, resultado de la
apropiacion por parte del capitalista. Los hallazgos de la investigacion indican que un 19.2%
de los trabajadores en las zonas estudiadas de la industria automotriz (Centro y Bajio)
dedicados a la fabricacion de equipo de transporte se encuentran en condiciones laborales
precarias; esto significa que uno de cada cinco empleados en este sector recibe de uno hasta
dos salarios minimos mensual y carece de acceso a servicios de salud, ademas de no tener

algunas o ninguna otra prestacion.

El enfoque tedrico del valor trabajo postulado por Marx menciona que la fuerza de
trabajo es retribuida por un salario, muchas veces inferior al valor del trabajo que produce el
trabajador y, en los resultados de la aplicacion del indice, esa quinta parte que presenta
precariedad laboral en la industria automotriz corrobora cierto grado de explotacion laboral
confirmando dicha teoria. Esto nos lleva a cuestionar si el trabajador puede sobrevivir con el
ingreso de la venta de su fuerza laboral, asumiendo que dicho ingreso es Gnicamente para su
propia subsistencia, sin tener personas que dependan de él, lo cual requeriria mayores

estudios sobre el concepto de trabajo digno.

La hipotesis de este trabajo plantea que los trabajadores de la Zona Centro de la
industria automotriz contaban con mejores condiciones laborales que los trabajadores del
Bajio en el afio 2020, los resultados presentan evidencia en contra de dicha hipdtesis. Estos
hallazgos pueden explicarse por el mayor dinamismo econémico e industrial del Bajio en las
Gltimas dos décadas, caracterizado por un crecimiento sostenido de la industria
manufacturera, especialmente de autopartes y terminal automotriz, asi como una mayor
captacion de Inversion Extranjera Directa (IED). Este crecimiento ha motivado a las

empresas a ofrecer mejores condiciones laborales para atraer una fuerza de trabajo joven,
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calificada y estable, a diferencia del Centro, donde el desarrollo se ha orientado més hacia el
sector servicios y comercio, generando un rezago relativo en el sector industrial automotriz

tradicional y una mayor presencia de condiciones laborales precarias.

La evidencia también apunta a una mayor feminizacion del empleo en la Zona Bajio,
lo que sugiere la implementacidn de estrategias de contratacion mas inclusivas, en contraste
con la tradicion mas conservadora del empleo en la Zona Centro. Si bien ambos territorios
comparten caracteristicas demogréficas similares, sus estructuras econémicas diferenciadas,
el tipo de inversion recibida, la evolucién de la industria y las dindmicas laborales locales

han conducido a resultados contrastantes en cuanto a las condiciones de empleo.

En términos tedricos, estos resultados se explican mejor desde la perspectiva marxista de
la teoria del valor-trabajo, la cual argumenta que la precarizacion es una expresion de la
l6gica capitalista de maximizacion de la plusvalia mediante la reduccién de los costos
laborales. En este caso, la flexibilidad del mercado laboral mexicano, la débil presencia de
sindicatos efectivos y la falta de reformas laborales robustas contribuyen a la explotacion de
la fuerza de trabajo en el sector automotriz, fendmeno que se hace visible incluso en regiones

dindmicas como el Bajio.

5.2 Resultados relevantes

En 2020, la industria automotriz gener6é en México cerca de un millén de trabajos directos y
un millon y medio de trabajos indirectos, ademas de haber recibido més de tres mil millones
de ddlares de inversion extranjera directa, convirtiéndose asi en un sector significativo y de
gran impacto econémico. Al analizar las zonas Centro y Bajio, se observa que tienen
similitudes en cuanto a la poblacién total, sus piramides poblacionales refieren una
homogeneidad, sin embargo, presentan diferencias significativas en condiciones econémicas

y sociodemogréficas.

Segun los datos analizados sobre la IED en el sector automotriz desde 2012 hasta

2019, se ha constatado un aumento a pesar de las cifras de fluctuacion en ciertos afios debido
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a situaciones econdmicas y contextos nacionales, lo que posiciona a esta industria como un
soporte fundamental de la economia mexicana, con socios clave como Estados Unidos, Japon
y Alemania. En 2020, se observa una caida a causa de la pandemia de Covid-19; no obstante,
esta IED sigue siendo significativa, llegando a los 6,886 millones de dolares. La inversion
entre 2012 y 2018 exhibio un crecimiento constante en la industria de autopartes y terminal;
sin embargo, en 2019 y 2020 se registrd una variacion que favorecié mas a la industria

terminal, la cual captdé un mayor porcentaje de la inversion en este ambito.

Lo que se ha sefialado, junto con informacion recabada de los trabajadores, al menos
de la region Centro y Bajio, en la fabricacién de equipo de transporte, que aproximadamente
una quinta parte enfrenta situaciones de precariedad laboral, entendiendo que los salarios
bajos en el pais fomentan la llegada de Inversion Extranjera Directa (IED) y que las

compafiias se benefician competitivamente.

En cuanto al Producto Interno Bruto, de 2005 a 2019 la Zona Centro sobresale en
comparacion con la Zona Bajio, gracias a su crecimiento en el subsector comercio y servicios,
por otra parte, enfocandonos en el sector secundario, que es el que nos interesa, la region
Centro ha tenido un descenso de 2.4 puntos porcentuales del PIB entre 2005 y 2019, mientras
que la zona del Bajio aument6 en 1 punto porcentual. En el comparativo por zonas y por
sector productivo en el afio 2019 la region Centro aport6 20.1 puntos porcentuales al PIB en
el sector secundario mientras que el Bajio lo hizo con 38.3 puntos porcentuales, lo que indica

que el Bajio ha adquirido un notable dinamismo en este sector.

El dinamismo de la ZB se ha dado por el crecimiento en la industria manufacturera,
que aumento 1.6 puntos porcentuales entre 2005 y 2019, lo que indica un incremento en la
captacion de Inversion Extranjera Directa (IED); en contrario la Zona Centro muestra una
disminucion de su industria manufacturera con 2.9 puntos porcentuales en el mismo periodo

de tiempo, centrando su crecimiento en los servicios y le comercio.

Al comparar las zonas utilizando datos de la Encuesta Nacional de Ocupacion y

Empleo (ENOE) del segundo trimestre de 2005 y 2019 respectivamente, se observa un
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aumento en la Poblacion Econdmicamente Activa en ambas areas, particularmente entre las
mujeres, lo que ha contribuido a disminuir la diferencia por género. La distribucion por
grupos de edad entre las mujeres en el Bajio indica un predominio de jovenes (25-34 afios y
35-44 afios), por otro lado, en el Centro el patron que se observa es en mujeres de mayor edad
(45-54 afios y 55-64 afios); debido al crecimiento dinamico del Bajio, su fuerza laboral se
centra en edades mas productivas, mientras que la fuerza de trabajo en el Centro sugiere que
las mujeres estdn gozando de mas estabilidad en sus empleos dentro de la industria

automotriz, lo que les permite permanecer hasta mayor edad.

El nimero de personas no econémicamente activas ha crecido en ambas regiones; en
el Bajio, esta tendencia es mas notable entre las edades mayores, mientras que en el centro
se presenta en grupos de edad media. Aunque las mujeres se han integrado mas a la fuerza
laboral, ain hay una mayor probabilidad de que se encuentren en la Poblacién No
Econdmicamente Activa, en el Bajio se muestra una reduccion de las mujeres en la PNEA
en edades intermedias, posiblemente por las condiciones laborales o mayores oportunidades

al empleo.

Los ocupados en ambas zonas presentan una estabilidad tanto en hombres como en
mujeres, con una pequefia tendencia de crecimiento en las mujeres de 2005 a 2019; en la
desocupacion de la fuerza laboral, tiende a una ligera baja para ambas zonas y en el mismo
periodo de tiempo. Tanto en el empleo formal como informal, se muestra un creciente del
género femenino, minimo y con mayor proporcion en la Zona Bajio en comparacion con la

Zona Centro.

Al hacer un comparativo de la fuerza de trabajo asalariada con la variable de
“fabricacion de equipo de transporte”, con datos del Censo de Poblacion y Vivienda, 2020,

se notan diferencias en las condiciones laborales de los empleados.

La Zona Centro representa una herencia mas tradicional de la industria automotriz en
México, con una menor participacion femenina. La distribucion por género refleja las

caracteristicas historicas y culturales de la industria en esta region. En cambio, la Zona del
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Bajio muestra una mayor inclusién y feminizacion, lo que podria reflejar una evolucion
positiva hacia la equidad de género en la industria. La region mas reciente y en crecimiento
parece haber integrado con éxito politicas y practicas que promueven la participacion
femenina. La tendencia hacia una mayor participacion de mujeres en la Zona del Bajio podria
servir como un modelo para futuras politicas y practicas en la industria automotriz en otras

regiones, buscando mejorar la equidad de género en el sector.

En la variable edad, la ZB tiene una mayor proporcion de trabajadores jovenes (20 a
29 afios), lo que indicar una expansion y una mayor atraccion de jovenes a la industria
automotriz. Esto contrasta en el rango de edad con la Zona Centro, donde los trabajadores
jévenes también son significativos, pero en menor proporcion, las mujeres tienen mayor
participacion en el rango de edad de 30 a 49 afios, lo que podria reflejar un avance en la
inclusion femenina en esta industria. Sin embargo, la participacién masculina es dominante

en grupos de mayor edad.

En la Zona del Bajio, la participacion masculina tiene mayor participacion en los
rangos de 25 a 34 afios, a partir de los 34 afios, la participacion de género se equilibra, lo que
puede indicar una convergencia en roles mas establecidos. Las diferencias en la participacién
por género y edad entre las dos zonas pueden ofrecer pistas sobre las politicas de inclusion y
las dinamicas de empleo en la industria automotriz. La Zona del Bajio parece tener una mayor
representacion juvenil y masculina, mientras que la Zona Centro muestra un patron mas

diversificado en términos de edad y género.

Ambas zonas muestran porcentaje de poblacion en condiciones precarias en los
grupos mas jovenes (15 a 29 afios) y en personas mayores de 60 afios, siendo mas evidentes
en este Gltimo rango de edad y con mayor porcentaje en trabajadores de la ZC. Esto refleja
que tanto jévenes como adultos mayores estan presentando desafios de empleos precarios en
la industria automotriz y que hay necesidad de establecer politicas laborales que aborden

dicha precariedad.
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La participacion laboral en la industria automotriz de México, especialmente en las
zonas del Centro y Bajio, muestra un patron claro de alta participacion de jovenes adultos y
una incorporacion temprana de las mujeres en el Bajio, mientras que las diferencias de género
por edades méas avanzadas se ajustan en funcion de las necesidades familiares y laborales. La
industria también evidencia un patron de retencion de trabajadores a edades avanzadas,
sugiriendo la importancia de la experiencia y la necesidad de un ingreso continuo para

algunos sectores de la poblacion.

En cuanto a la posicion en el trabajo, hay altos porcentajes de hombres y mujeres en
la fabricacién de equipo de transporte en ambas zonas, este hecho sugiere que son empleos
clave en ambas regiones, con pocas diferencias en la distribucion de roles laborales entre

hombres y mujeres.

En términos de educacion, los tres indicadores mas significativos en ambas regiones
son: secundaria, bachillerato y estudios universitarios concluidos, en este punto se encontrd
que la Zona del Bajio tiene porcentajes mas elevados que la Zona Centro en secundaria
terminada, tanto para hombres como para mujeres, con predominio del mas alto entre las
mujeres; en el bachillerato los hombres tanto de la ZC como de la ZB tienen mayor porcentaje
en comparacién con las mujeres de dichas Zonas y en cuanto a licenciatura terminada, tanto
hombres como mujeres de la ZC tienen porcentajes de participacion mas altos que las de la
Zona del Bajio, destacAndose que las mujeres del Bajio tienen la participacion mas baja. En
términos generales la zona del Bajio tiene mejor nivel educativo terminado que la Zona

Centro.

En la ZB hay mas trabajadores en condiciones no precarias en todos los niveles
educativos en comparacion con la ZC. En términos generales, la precariedad laboral esta
fuertemente asociada al nivel educativo, es decir, entre mayor nivel educativo mejores
condiciones laborales. Por lo que es inminente que los trabajadores en condiciones mas
precarias laboralmente son hasta nivel primaria terminada con mayor proporcion en la ZC.
Asimismo, la educacién superior reduce significativamente el riesgo de precarizacion en

ambos territorios, con una ligera ventaja relativa para el Bajio.
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La jerarquia ocupacional constituye un factor decisivo, ya que los puestos de mayor
nivel presentan un menor riesgo de precariedad. Sin embargo, la ubicacion geogréafica
también incide de forma significativa, dado que incluso en las ocupaciones de menor
calificacion, el Bajio ofrece mejores condiciones que la Zona Centro. Este doble efecto
evidencia que las otras ocupaciones del Centro conforman el grupo mas vulnerable (38.1%
de empleo precario), mientras que los directivos del Bajio representan el sector con mayor

estabilidad laboral (8.3% de empleo precario).

Estas configuraciones regionales se explican por factores estructurales y de
especializacion productiva. En el Bajio, la instalacion reciente de plantas armadoras y
proveedoras ha impulsado un modelo industrial orientado a la manufactura de exportacion,
caracterizado por una mayor eficiencia productiva y menor densidad laboral, lo que explica
su alto nivel de produccién con menos trabajadores. En contraste, la Zona Centro presenta
una estructura econémica mas diversificada y madura, con mayor concentracion de servicios,
funciones administrativas y técnicas, lo que genera una composicion laboral distinta, con mas
empleos formales, presencia femenina en puestos calificados y una menor participacion

relativa del sector manufacturero en el PIB regional.

5.3 Dificultades metodoldgicas y limitaciones del estudio

Este estudio enfrento varias limitaciones metodoldgicas y técnicas que restringieron la
profundidad del analisis. La primera de ellas fue la ausencia de variables clave en las bases
de datos utilizadas. La variable “tipo de contrato de trabajo” fundamental para medir las
condiciones laborales no esté incluida en el Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por lo cual
no se pudo establecer la relacion de temporalidad y estabilidad en el empleo dentro del

comparativo por zonas de la industria automotriz.

Por otra parte, la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo (ENOE) si contiene

dicha variable, pero su muestra no abarca algunas localidades estratégicas para la industria
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automotriz, como Silao, Guanajuato. Esta omision limit6 el uso de la ENOE como fuente

primaria, a pesar de su riqueza en otras dimensiones laborales.

Otra variable que no aporto al modelo de analisis de correspondencias multiples fue
“la jornada laboral” la cual tuvo muy poca representatividad, por lo que no fue posible
analizarla, lo que obligo a excluirla del modelo final, privando a la investigacion de evaluar

el equilibrio del trabajo con la vida de los trabajadores en dicha industria.

Por ultimo, un aspecto metodoldgico relevante fue que las categorias censales
utilizadas agrupan, en algunos casos, distintos subsectores de la industria manufacturera
relacionados con la industria automotriz, como el de autopartes y el de vehiculos terminales.
Debido a que esta clasificacion no esta agregada en el Censo de Poblacién y Vivienda 2020,
se realizo el andlisis Unicamente a partir de la categoria general de "fabricacion de equipo de

transporte”.

5.4 Lineas de investigacion futuras

Algunas lineas de investigacion subsecuentes que se podrian tener en base a esta son: la
comparativa del empleo precario y no precarios que representa los trabajadores de la zona
norte de la industria automotriz, donde también se desarrolla ampliamente esta industria y
observar las diferencias que tiene con la zona Bajio y Centro; otra investigacion subsecuente
es analizar la creciente feminizacién del sector automotriz en el Bajio y sus determinantes
culturales, econémicas y politicas que han favorecido la incorporacion de la mujer en un

sector histéricamente masculinizado.

En un dmbito de sectores productivos en México como el de alimentos, minero, textil,
calzado y cafetalero indagar que grado de precariedad laboral presentan sus trabajadores, y
si realmente se han generado mejores condiciones laborales para los empleados mexicanos
con la apertura comercial en los sectores negociados en los tratados internacionales. La

realizacion de estudios longitudinales posteriores a 2020, especificamente posterior a la
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pandemia COVID-19 y las reformas laborales establecidas por el T-MEC y observar si

existen cambios en las condiciones laborales en este sector estratégico para México.
Desde la perspectiva del rol de los sindicatos qué aspectos legales, sociales y de

asociacion han permitido que la zona mas antigua, el Centro, tenga mayor nimero de

empleados con precarizacidn del empleo en comparacion con la mas reciente, el Bajio.
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Anexo 1

Intervalos de jornada laboral (HORTRA) de los trabajadores de fabricacion de
equipo de la industria automotriz, Centro y Bajio, 2020.

Jornada Zona Centro  Zona Bajio
Hasta 34 horas 3.2 2.5
35 a 48 horas 74.8 77.9
Mas de 49 horas 22.0 19.6
Total 100.00% 100.00%

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, 2020.
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