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1 • T a o ·D u e e .1'. o.·• 

Le. inveatigaoi6n efectuada ~ue prQducto.de· un.conjunto de preocupa-. 
. . . . . . ' .;. ' ......... ~- '.... . . . : . . . : . . .,: . ·... . - :" .. 1.'~ 

CÍODH. e interro~°tel' de. 101 trea Jiieiil>l:ÓOI que';La, ~eál~.~áron.: 
' :' ·'. 1 • 

Le. crisis eco~finica •ctual del r'1i1Mn c•Pi tdista en general y P"!: 

Úcularmente, · la de: Ía' ind~~ 1ri~ au~oÍlot;iz ~ .~ -re~s~ru~~ur~cid~ . y 
. . . . . ' . . . 

su nP.rc.,,ddri aobre un 

101 pr~~lemas a .loa que 

sector ·de . la cl•11 óbrera Mxicana ··fueron· -
. " .. : ·: ·~ : . :· • !"; ... . . .·. : .. ~. : . :;. • .. _. ·. . . . 

penaalli:la. enfrentar. . ;~¡ 

Seleccionamos la industria· a~tomotZ.t~·. f,o~· eonaiderar· q~\,;~·ctiÍá·l~n-·· · · 

te es una de las. r~~ d1 l'!i>rese.nt8:tivas de las car>acter~1,ti9aa de 

·la ••presa capit·li~t~. ltaM. de p~t~ en la prod:~ccid~e~~~6ad~~-I!.: 
neral que origina ·l· .~reac'idr(de -Ot¡;&¡. í-....- qu_~, pos'teri~~nté,se'' .. 
han desarrollado y han adquirido SU propia din.fmica COmO la ·siderUl' 

,. .. . . '• ' .. ·:··· ' .. .,.. 
gia, la bulera, la ,vidriera, eté. Hay que aftadil' a lo anterior el p!_ 

tr6leo como el combustible. netleliario · ~1'4 el automcSvil. El desarro;.;~ . . .· ' . ' . . . . . 
llo de infraestructura .como las v!as de comunicaci6n: Esto nos da 

\ana idea de. la iaportucia .d~ .l1t ·~~u.tria automotriz. 
• . • ' • • .·'". ., ~ ; • • .... • ,, • • •• 1 • '·... • 

. ' . . . . .· ... 
Adquiere, sin embargo• uyór relevancia el estudio de uta· ii'ldÍastztia . . . . 

por ser .•1 protot.f,po i.a1 . pnW:no dei .~•pi ~aUlill!D. E~ do_nde .se ~an ªl! 
pre1.to lu divenaa .forM• d.• 1\t~ha entre lu do• é1 ...... fundaÍnen:­

talH del capitaUeiidt ·'•t pl'Oletaria~ y la. bur¡ueda. -. ,. 

..·: 
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En el pl'iaer capítulo so•teneaoa que es una necesidad a~rdar el e!.. 

tudio de la• transformaciones en loa procesos productivos y la or­

ganizaci6n ddl trabajo, en funci6n de la bdsqueda inceiante de ex­

tracci6n de una mayor plusvalía y de una elevaci6n en la cuota de 

ganancia de la eapresa. Planteamiento que debe ser entendido en r! 

laci6n di.recta con la coapetencia e1tablecida entre varios ~apita­

lea. 

Las innovaciones tecnold¡icas y trensfo1'114ciones en 101 . procesos -
' ' . \ , 

productive>• se explican, entonces, por lu ventajas que le·propor 
' ' ··. ' ' ' . -

cionan ali capital que los utiliza prillli!rU.nte, puel l.~ redita.n !! 
, " . . ·~ .. . -" 

n~ plusvalfa extraol'dia.ria~ 
' . 

De otra fol'M, anaU.••r el profieao· prod'-ct:i\to y la oráeriia4cic5n del 
' . . . '. . . 

trabaj9 pori:¡i misao1, aislhdÓloa del ·pr0bl- del .valo~,tra• con.: 
. ' . -- . . .. ' .... , . .' ·' .· ·; ': . ·, ... ·.· '.· '·: .. :~ 

clu~iones que, desde nueetro punto de vista, son erl-dne•I. fa .fin 

de la · clue · capS taUata' .en· elie sentido,· se.rta el : 8oi.eti~ento · de 
la clase ,obrera. Ciert ... nte HtO s' prodµce pero no es iiae que ei. 

medio y nunca el fin. Tener una clase obrera soa.etida, doainada,df 

cil, sipifica una •JOr eJq»lotacidn y menor riedatencia a ~lla.Pi. 

ro esto es una coneecuené:iia de la ld¡ica d!l capital y nunca1u ºª!!. 

••• 
· En el sentido antes expuesto deecribi1101 la evoluci6n ah iaporue, .. 
te de lea tran1fonuciones del proceso de trabajo. 

TN• proc:Ho• tunda91nta1ea enc:ontltnos en este d•Hrrollo de lu 

fuer••• productivas. El táylori~.,, que e1 la racionaiiaacidn de .. 
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tiempos y oovimientos; el fordismo, que introduce la utilizaci6n de 

la cadena de montaje; y la revoluci6n cient!fico-t~cnica en la segu~ 

da mitad del siglo presente. 

En el segundo capítulo realizamos una descripci<Sn del desarrollo de 

la industria automotriz, destacando en el análisis los procesos que 

conducen a una mayor copcentraci<Sn y centralizaci6n d.el capital, que 

ha derivado en la formaci<Sn de grandes· monopolios en esta rama a ni­

vel internacional. Estas empresas automotrices transnacionales,en la 

basqueda de nuevos mercados y mejores condiciones para val9rizar su 

capital han penetrado á los paises atrasados. Es"el. caso de Mbico , 

Argentina y Brasil los que sobresale'n en 'ei coritexto latinoamericano: 

Sin embargo, (y es otro punto de anllisis ·en el .segundo cap!tulo) en 

la crisis actual por la que atraviesa la industria autom0triz se han 

practicado nuevas formas· de enfrentarla por, las grandes empre.sas no!:_ 

teamericanas. Al comprender que la ventaja' de la industria automo-­

triz japonesa se debe a su elevada tecnología y a su: fuerza de trab!. 

jo con bajos salarios, han buscado pa!ses que le brinden el segundo 

factor. Entendemos la raz6n por la cual las firmas automotrices nor­

teamericanas hacen grandes inversiones de capital en nuestro. pa!s. 

·La ten~encia, por otro lado, sigue siendo ia misma en el capitalismo; 

La unificaci6n de empresas 'tra~snacionales m(s poderosas de divers.os · 

pabes. Es el caso de los contratos establecidos entre la Toyota Ja-. 

ponesa con la General Motors norteamericana. Demostrando que el cap! 

tal no tiene nacionalidad alguna. 

., .. 
. : ,: 

' I•: ~; ·:·. '\\ 
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La reestructuraci6n de la industria es otro de los mecanismos al -

que se ha recurl'ido. Significa que, en el plano intel'llacional, ha. 

pE'OfUndizado la divisi~n internacional del tl'abajo, 'paróializando 

sus pl'ocesos productivos y de trabajo, aprovechando al m&ximo las 

caracter!sticas propias de cada pa!s. Esto repercute en las fol'lll.ls 

de lucha de los trabajadores. Hoy d!a es diffcil que una h~elga de 

una de las adltipies plantas existentes en el. mundo de la General 

Motora, para pon~r un ejuplo, intet'l'Umpa todo el proceso de pro-­

duccitSn. Poi' tanto, la huel¡a como U'tU .de presidn d• loa traJ:laja­

doNs pierde efectividad. 

·El pRibleaa •• qudiz¡a ·en llioca de. crids. ·J.l!.··Ólale· obrera autom­

. tl'ÍZ. ha retrocedido ~tabl ... nte efa SUIÍI. avaJlCe8. que h.bf& lograd~~· 
Poi' ejeaplo, si antes los tnbajadores' norteamerie41DOS eran de los 

mejores pqadoa en él .. ndo y ten!an, relaHv .. e~te;-aajorei condi 
. ,· .. , -

cionea de trabajo, en la 'ctualidad cibHl'va.Os que ilci,licita~· a . la 

eapreaa que •• lea' reduzca el salario al SO\ P•zia que no'.ci4irren .~: 

la• plant!ls. Ea el aiao caso paN. ios tl'abajadores in1leies o i t! 

lianoa que aceptan las condiciones impuesta• poi' laa eapresas con 

el fin de conservar el empleo. · " , 

El ai¡11iente capitulo inte11ta · conteatar un&' pre1unta ürivada de la 

anterior aitucidn plantead&. ¿Por •ul· la• ilmpreaaa auto.,tricea ~ 
,·· 

t~nsnaoional•• ~nvierten au1 capital•• en otro• P4.fNa?. La rea~ 

11U••t• e1 laai1aa a loa p~le~.que se hananaUSado en loa· ca• 

pttuloa ante~iorea: ea .aa ~ntable el capitel en .. ~., pa!eea qiUí 

en loa de su origen. 

"·· ·.,i. .._,:· 

.,,• 
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Para explicar lo que hemos seftalado, creimos conveniente revisar 

los diferentes decretos estatales en M~xico en relaci6n con la in-

dustria auto111C1triz desde su implantaci6n. 

En especial, los decretos de 1962 a la fecha actual, por conside-­

rar que son los mSs importantes que ha promulgado el Estado. Sost~ 

nemos que estas medidas lejo• de solucionar los proble11111s que re-­

presentan las transnacionales en M•xico lo han agudizado. Loque d~ 

be ser traducido como un apoyo del E1tado mexicano para que· estas 

empresas valoricen satisfactoriamente •u capital. 

Paralelo a. lo anterior, an-1.iz.uios lu características generales de 

la clase obrera automotriz mexicana. Encontramos que, ciertamente, 
.. 

fue uno de los sectores de la gran industria 111&1 combativos en la 

d'cada de los setentas, Para algunos investigadores del 111Dvimiento 

obrero esa .~llbatividad mostrada era el inicio de una nueva ·etapa 
. . 

de la lucha de clases. De1afortunad..¡...te la realidad actual es o-

tra. Las direcciones de los sindicato• automotrices muestran cada 

vez 111'6 un mayor grado de anti-de11DCNcia y Ucilmente;. son contro.• 

lados por la• empresas. 

Por t1lti110 efectuamos un estudio concreto d! los trabajadores de la 

planta . de General Hotors. ~•l Distrito Federal, expuesto .•n los Tres . 

Gl~imos capítulos. 

Seleccionuio• f1ta ••presa porque en el. c0ntexto internacional y du 
. ··'~· 

Nnte la d•cada de loa setenta• ocupd el prÍll8r lusar ·dentro de las 

quinientas corporaciones mts i11J10rtantes en el aundo. 

' !~ 
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. 1 ' 
Debido a la magnitud de l.a ~mpresa y a sus ligas con el mercado mun-

dial nos era posible anal.izar con m.ls claridad las repercusiones de .. . 
la crisis econ6mi.ca -la que se dej6 sentir en nuestro pa!s para los 

. •'· ... , .. 
primeros aftos de la dfcada pasada- y la repercusi6n que ~ata tendr!a 

en las transformaciones de los procesos productivos. 

Además nos permiti6 ver la relaci6n entre el capital existente tran! 

nacional y el Estado aexicano; sobre todo en •poca de crisis' econOll!_' 

ca. 

El cuarto c~p!tulo describe el desal'l'Ol~o a nivel mundial de la Gen! 

fal Motora y loa tipos de inversi6n qµe .,.al.iza~. Se efectCS. ... un 
anllisis. del sindical.is.o de General Hotors, .en donde encontrailC• 

. \ 

que, collO sefiallb.uloe. antes para toda la J!IUIA auto.0tri:1; tiende • 

la antidemocracia. 

El quinto capft&alo fue el pÍ'oducto de la -labor de un inte.grant:e de .ia 
. ' 

inveeti¡aci6n que , apoyado por loi d~ riastantea, : loll'fl entrar a t¡.t 
\' 

bajar a la empresa. El. capitulo se elabonS COllO descri~ci5n y critica 

·a los depart~tos encargados de la/ adllinistracien 'cient!fica del 

trabajo. Depart411entoe encargados de·detenainar ios tiea¡)os y movi-· 

mientos de los trabajadoNa, de controlar la cade.na de montaje ,de v,! . 
gilar l..!l buena utili:&aci&a de los recursos de. la empre1a y de sanC!i2 
nar a todo aquel obrero que no sea lo suficientemente productiVo.~a~ 

ra la empresa. 

·~ná&bamos que' dada la combatividad de lo• trabajadores mostrada' en 
la dllcada pea.ta, se nos .facilitarte la. labor de inveeU¡aci"n apU~ .. . ' '· . . .. . ' 
cando cuestionarios y entrevistas. Sin emba~go, debemos se~alar ,que· 

·' ·, . 

,:1. ,' 
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los trabajadores se rmstraron renuentes a contestar los cuestionarios. 

Notamos una desconfianza hacia las organizaciones de izquierda, y en 

cierta medida tambi~n hacia nosotros, pues pensaban que pertenecíamos 

a alguna de ellas. Según nos comentaron otros trabajadores, la razón 

real que tenían para no acceder a darnos ningún tipo de informaci6n ~ 

ran los constantes despidos de trabajadore.~ por la empresa. 

Empero, logramos elaborar el sexto cap!tulo como resultado de algunos 

cuest:icnarios y entrevistas que sostuvimos con algunos trabajadores en 

activo '/ con despedidos de la empresa. Esta parte estaba pensada en -

:u~ción de la explicaci6n de las formas de vida y de organización de 

les trabajadores. La categorfa central de este an.!lisis lo consti tu!a 

¿l proceso productivo, entendido como un proceso global que implica la 

~s:r·.:c":'J:-a tecnológica, las relaciones sociales de producci6n, las re 

laciones políticas y la conciencia obrera. 

::>mo se r.:encionó, el cuestionario no tuvo la aplicación deseada pero 

:·Je cc::i¡iletac!a a trav~s de entrevistas directas con ex-dirigentes de 

l~s ::iovi~ientos de los setentas, lo que nos permiti6 obtene~ mSs da-­

":os para el estudio, 

F!nal~e~:e elatoramos un apéndice de cuadros estad!sticos para apoyar 

el análisis y sús conclusiones. 

LOZANO ANGELES. CARLOS 

'RAMIREZ MEDINA VALERIANO 

TREJO MUROZ ADRIAN. 



., 8. -

. I. !!D'Jm PDlanD 'f 4 1 Aiw*.Jff·nilu>·m IA .. 1WlllmA 

a) PlOCESO DE TRABAJO Y VALORIZACION DEL CAPITAL. 

Si pretendifsemos definir el proce10 de trabajo de aanera simple 

y sencilla, dir!amo1 con Harx, que ee la actividad racional enclllli., . 

nada a la prod~cci~n de valores de uso ( 1) • Pero esta definici6n es 

incompleta para caracteriza¡;. ~l. pro<!e8o de t~abÍí,jo én .el lllOdO de Pt'2 

ducci~n capitalista.· 

' En este rfgi•n. el bUl'JU•a adquiri~l' en el, iaercado loil eleaentos i! 
' . . ~ ' . 

4ispensables para inici&r.'el·pl'Oceso productivo de su t'lbrica: me,.; 

dios de produ~ci~n y fuerza de .trabajo, El pro.ces? de trabajo sera, ' 

·entendido de .. ta .-~~. cons\lllO de fuet-zad~ trabaj~ ~,'de medios · 
. . . ·. 

de producci6n. E~ pl'Oc .. ~ ac!quie~ e.nt'once11 dos particularidades' f1.!l, 
' - ' 

damentales: ai el cápit'alista· obáerva, vigila y controla el desal't'2, · 

l,lo del traba]o del obrero (2) para que sea ejecutado de la mejor -
' -

foru posible.y ·aean·utilizados los instl"Wllentos y matel"ias primas 

como es debido, b) el segundO elemento ~s que el capitalista al ha­

ber comprado la fuer&& ~e ti-abajo y los medios .. de producci~n posee 

· .. :. . •·". ·,._. /.• 

1) Marx, Carlos~· •t1 capital•. FCE. rollO I. Mbico. p.136. 
2) Los trabájadoNI elal&J'iedo1t .venden, a 101 capital:ietati SU fuerza 

de tNbajoduNnt4'~un pel'fdde deteniinado, Una VtÍ&:CJ• ha sido -
coaprada, i ... acti•idad de1:trüaj.tor ee N'&Uu bajo.·el cóntrol 
del capitalieta, Ooli1tt~y91ldo el 'tráb~jo en· Hntido eitricto o 
concreto ei •e prefieiie; p~uotorde valor de ueo. · 
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COMO propiedad pi-ivada el. producto ~ue. emana de la conjugaci6n de 

esos dos eleÍnentos del proceso de' trabajo. En ese sentido Marx a-­

fi~Í: 

"El p~ceso de trabajo e• un pi'Oceso 
entre objetos comprados por el capi 
tali•ta, entre objetos compr~dos ~ 
por ~l. Y el producto de este proce 
•o le pertenece. por. tanto, a ~l,aI 
capitalista." (3)~ 

Pero es to no es todo. En la. pr0ducci6n de mercan9!as • cie:t>tamente, 

se persigue la creaci6n de va.lores de uso, pero ~atoa no son sino 

la encarnaci~n ute:t>ial• el sopol-te del .valor de. ca111bio y de valo­

rizaci6n del capital. En ese sentido el capitalista persi~ue dos -

objetivos: produci:t> valores de uso, contenido en las mercancías de!_ 

tinadás a la venta Y• Produat~ un valor que rebase la suma de val.!:?_ 

res de las mercancfaa invertidas e'n su producci6n (capital consta!l 

te-medios de .PJ:'Qduccidn y' ~terias pri11111s y capital· variable-fuer~· 

za de trabajo), 

El proceso ~e proaucci6n de mercanc!as englobar! tanto al p~oceso 

' ' ' 

de producci6n de las mismas como un proceso de creaci6n de valor • 

Pero el capit•lista no se.conforma hasta que no se realize un pro­

ceso de valoS'i&ao:i6i:i de au .capital .•. IJn ,v~~ºI' .. excedente ,producto d~ 

la dnica mercanch que puede crea!' 11&8 valor de la que ella misma 

poaee: la fuerza de trabajo, 

3) Marx, Culo•. Op. cit. p.146; 
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"Si compar4110s el proceso de creacidn de 
valor y el proceso de valorizacicSn de un 
valor existente, . ve.01 que el proceso de 
valorizacidn no ea más que el mismo pro 
ceso de creacicSn de valor prolongado i 
partir de un determinado punto. Si ~ste 
s6lo llega hasta el punto en que el va~ 
lor de la fuerza de trabajo pagada por 
el capital deja el puesto a un nuevo e­
quivalente, est...,a ante un proceso de 
simple creacicSn de valor. Pero si el p~ 
ceso rebasa ese punto,·~ tratar&de un 
proceso de vllloriz.acidn. • (4). 

En efecto, si tene110s una jornada de ocho horas, durante las cuales 

él obrero trabaja cuatl'o lloN• p&l'A· pileducir un ·v&lol' equiválente al 

de los medios suficientes para reproducir su fuerza de tNbajo,(5) -in 
•: -

cluyendo el soateniaiente de ·.u faaiiia-·; al que se le. denomina tie!! 

po de trabajo socialmente necesario, el tiempo de trabajo excedente 

ser4 aquel en que se prolonga la jornada de trabajo, en nuestro ca­

so , las cuatro horas restante. por . las que el obrero no z>ecibe pago 

alguno. S.i. en este . caso el pl'Oce10 de tr4baj~ f i~aÜZaN al t8~ino 

de las primeras cuatro horas eatarfamoa ante la siaple cNacidn de 

valor. Pero al continuar la jornada de tl'abajo por otras cuatro ho­

ras 111is nos encontramos ante la produccicSn de un nuevo yalor, ante. 

una valorizacicSn del capital: 

4) Idea. p~ 11f6. 
5) Recordeaoa que 108.c:mtdioa de pl'OduccicSn o capital, eon1t&nte ,maw 

fieren tal cual su valor -ya sean .. dios de trabajo o 1114teria1 :: 
pri .. •- al producto en el proceso de pl'OduccicSn, por lo tanto no 
crean ninsGn valor adicional. En cmbio, el capital variable que 
se cambia ~r la fuera. de tNbajo cambia au valor en el proceso 
de producci'n po~ loJue la fuerza de trabajo ea creadora de llAs 
valor del que en af sM posee. . 

,,,-;, 
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•eo.o Wlida4.d~ proceso de ~rabajo y pl'Oce10 
de creaci~n de válor, el proceso de produc­
ci6n ea u., proceso de producci"n de mercan­
c!as ¡ coao unidad de proceso de trabajo y de 
proceso de valorizaci~n, el proceso de pro­
ducci6n es un pro·ceso de producci6n capi ta­
li1ta, la forma capitalista de produccil5n de 
mercané!aa. "(6). · 

b) DESARROLLO DEL PROCESO PRODUCT:rto·y LA ORGANIZACION DEL 

TRABAJO EH EL REGIMEN CAPITALISTA. 

El antecedente inmediato del rfgimen capitalista lo ubicamos, hi!!. 

t6ricamente, en el taller.arteeanal. Este se CIU'acteriza po:l' q~e en 

él se produc!a el producto totalmente por.el maestro artesano y sus 

ayudantes. El maestro artesano pose!a la tecnolog!a y los medios de 

produccicSn sobre loa cuales ejerc!a Wl control 4bsoluto. En otras P!. 

labras, era duefto de su fuerza d~ trabajo y de su utilizacicSn,de sus 

actos y movimientos. 

El primer momento hist6rico-econcSmico del capitalismo es la manufac­

tura. Caracterizado
0

por un desarrollo mayor· de la~ fuerzas producti­

vas, producto de la combinacicSn de distintos oficios artesanales que 

elaboran una misma .. rcanC.S:a. Esta .fuerza productiva posibilita la V!. 

lorizacicSn de'1:~ciípí'til'/p0'r un ladÓ~ por.'otro, pl'Ovoca una cJesvalor!. 

zacicSn en la fuerza de trabajo: 

6) Marx, Carlos. Op. ctt.· p,11¡7, 
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"La escala jer&rquica del trabajo se combina 
con la divisi~n pura y siaple de loa obre-­
ros especializados y peones. Los gastos de e 
ducaci6n de tstos desaparecen: los de los = 
primeros disainuyen respecto al artesanado, 
al simplificarse sus funciones. El resulta­
do en ambos casos, es la di8Jllinuci6n del v~ 
lor de la fuerza de trabajo. " (7). 

Pero la 11411ufactura ha desaparecido COllO caracter!stica de los cen-­

tros productivos en los albores del capitalisa:>. En su lugar se ha ~. 

instaurado el imperio de la gran ·industria y con n las grandes ~ 

fonnaciones en los procesos de tNbajo y la' organizacidn·.·dil 11isiilci . , 

dos eleaentos que conjugados obtienen wta mayor plusval{a: 

•(l.a finalidad .de (A)) la 1111qüinaria. empleada 
por el capitalis110, COllO la de todo desarro­
llo de la fuerza productiva del trabaje , ea 
aimpleiaente , rual' lu ~ercilJlcfais y · aco~tar 
la parte de la jom&da en que el,.obre'ro nece 
sita trabajar para d, ·y ·de ese .modo ,alar1a; 
la parte de la jornada de trabajo· que entre-: 
ga gratis al capita~iata. " (8 > • 

En la ~anufactura como on la g~n industria la producci6n de mercan­

cbs se h.ace por medio del traba'º .de una colectividad de obl'eros que 

se especializan, ya sea en grupos o individualaente, en operaciones 

sencill~. En •boa casos el trabajo co~ecUvo prevalece sobre la CA. 

pacidad.pl'Qfedonal de loa obreros individual••· Sin'elimi-so,. en la 

manufactura las condiciones econdaicai y ttcnicas de próducci~n aon · 

7) Id••· p. 284-285, 
8) Id••· p. 272. 
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poco avanzadas y no posibilitan prever con exactitud la naturaleza y 

la cantidad de bienes proéucidos. Esto tiene como consecuencia que la 

organizaci6n laboral en los distintos talleres y departamentos que -

componen una fSbrica esté determinada en gran medida por los mismos 

trabajadores, son ellos quienes se reparten el trabajo o se organi-­

zan en grupos para llevar a cabo la prcducci6n. 

Se puede decir que en el sistema manufactureTO existe unaaperente ~· 

nidad de empresa porque coexisten dos mundos diferentes; el mundo de 

la gestidn empresarial, exclusivamente a<eservado a la iniciativa.pa­

tronal y el 111undo obrero, el cual 1 no obstante ·estando en posici6n de 

subord.inacidn por lo menos goza de un ciel'1:o grado de autonom!a pro­

fesional que le permite, m!nimamente si se quies:-e 1 organizar su pro­

pio trabajo. E11ta situacidn conlleva. al deaal'rollo de· un aistem& je­

rbquico b&Hdo en la antig\ledad d~ loa t~jado ... s y ·no en la cal!, 

ficaci6n prof .. ional propiaMnte dicha. La caHficaci~n se define In!. 

nos como un nivel de conocimiento que como el poder de decisi~n q\&8 

se adquiere con la experiencia del trabajo. La jerarquía tiende a P!. 

sar del nivel de aprendizaje al de.decisidn y ead detenainada, no 

por la voluntad de la empresa, sino por la de los obreros. 

-En el ~is tema de m!quinaa; por el contrario• la aplic:aciln de la ci•!!. 

cia en gran escala, la creaci!n d• nuevas tfcnicaa·us·p'l'OdUctivH ! 

parecen como un atributo del capital enfrentado al.colectivo ob~ro. 

La m&quina misa, que es la objetivacilll" de la_ ciencia y la tecnolo­

g!a producida por el tra?lajo, aparece coao una croeaci~n objetiva del 

capital. Este proceso que fue anal.izado exhaustiv&l!lente por Marx, i~ 
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trodujo en el colectivo ol>reto una prof\llld•· divi1idn entre los trab! 

jadore1 manllclle1 e intelectuales. 

Decimos polos porque ·incluso en el trabajo manual menos calificado 

existe la auto-direcci~n intelectual de las operaciones que debe re~ 

lizar el trabajador y el trabajo ds intelectual contiene el saber ~ 

cumulado de todas l•• operaciones •t•riales. que de~ll realiz~se en . 

el proceso de trabajo. En el desarrollo capitalista de la divisi6n -

del trabajo, la apariencia de que la ciencia es up atributo del cap:!_ 

tal y el hecho de que loa trabajadores m.ls calificados reciban sala­

rios 11b -1 tos porque tienen una fUerza: de. traNjo. compleja, geneN­

ron en esos mismos trab&jadores calificados, en especia1 los·cientt­

ficos y los tlcnicos, la falsa conciencia de verse ast mismos como 

separados del obrero colectivo. Del ladO de los trabajadores ma11ua-­

les, los cient1ficos y los dcnicos fueron vistos como part' integra!!. 

te del capital, puesto que adem4s de delie11pefiar tareas producti..;as , 

desempeñan funciones de mera vigilancia y direcci6n capitalista del 

trabajo. (9). 

9) Marx ha seftalado: "El hombre de ciencia y el obrero productivo es 
dn completuente se~dos; y la ciencia, en lugar de auaentar 
las fuerzas pl'Oductivu en .sioa_ del obrero y sacar provecho de e 
llas, estl cui en todu partes dil'i&idas en contra de fl. Saber 
se convierte en un ina'tl'Ullento que p~de separarse del trabajo e 
incluso oponfrsele.• Idem. p. 272. Vfase: Gorz, Andre: "Tfcnicas, 
tfcnicoa y lucha de clues•. En varios autores: •cr!tic.a de la. di 
visi6n del trabajo". Ed. Laia, Barc.elona9 Espafttl. 1977 .pp.262-312'. 
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Esta eacisi6n en el obrero colectivo hit aido provocada por el desa-­

rrollo real de la divisi6n del trabajo capitalista desde sus inicios 

hasta nuestros días. Marx reconstruy6 conceptualmente la unidad del 

obrero colectivo incluyendo loa cien~fficoa y loa t~cnicos en su in­

terior, pero esa reconstrucci6n conceptual dej6 intacta la oposici6n 

real. 

En la gran industria la capacidad del obrero de decidir sobre BU tr! 

bajo se ve met'lllada considerableaente. Eato sucede en la medida en que 

las condiciones tfcnicas y econ~micaa se hacen cada vez m&a previsi­

bles y establea .y pueden aer:o estudiadas cientfficamente •... Eataa abren 

la posibilidad de establecer un plan de produoo.i.,n en el. cual todos 
. 

los m6todos y las tfonicaa del t~bajo son conocidos previamente a -

ser implementados en la producoi6n. 

c) TAYLORISMO Y. FOJ!DISMO. 

En el desarrollo pel rAgimen capitalista se llega a un punto en -

que surge el taylorismo y, posteriol.'lllente, el fordiamo. Allbos oonst! 

tuyen una verdadera revoluci6n en los procesos productivos: 

"La divisi6n del tl'abajo en tueu alcanza au .a. clar:oa ·y alta expreai6n ·con el taylor:otsmo 
y con el de1a1TOllo del trabajo en cadena 
(fordiamo>." · 

ni.· maquinaria ae convierte en el instrumento 
por excelencia para intensificar la producti 
vidad del trabajo,-o sea dieminuir el tiempo 
de 'tl"abajo necHario produciendo pluaval!a re 
lativa: uno, intensificando el 110vi•i•nto de 
deavalor:oizaoi6n de las fUel"za1 de trabajovfa 
especializaoi6n-descalifioaci6n del obrero y 
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v!a abaratamiento de las mercancías que entran 
en su reproduccidn; y dos, potenciando el va-­
lor social . de la m«quina por encima de su valor 
individual al crear ganancias extraordinarias 
durante el período de su monopolizacidn.w (10), 

En efecto, la formaci6n de una nueva etapa del devenir del. capitali! 

mo a finales del siglo pasado, distinguida por la supremac!a nota~le 

·ya del capital 110nop6lico 1 conduce.al surgiaiento d• nuevo• plantea­

mientos en la organizaci6n del trabajo que profundizan algunas l.!naae 

de tendencia que habían sido aborct.dU po~ Marx. Este. nuevo modelo de 

organizaci6n del trabajo le poeibilita:r& al capital res9lver alguno• 

de los probl ... • que tenia planteadoa1 a aabel'; 

a) Un aW1ento de la plusvalía relativa, por.medio del aumento de la. 

productividad en la pl'Oducci6n de bienes de consumo obrero (11). 

b) Un aW1ento de la pluaivaUa absoluta a bue 4e conae1u~r un nóta-. . .. .:~ 

ble incl'91111nto de la intensidad de t¡oa~ajo.Y reducir los tiempo• 

auertQs i•productivos. 

el La posibilidad de utilizar una oferta.de mano de'o~ra·ift>nnd;nite··· 

pel'O ein calificaci6n. 

d) 1.- necesidad, en algunos 'Pl'1ses, de romper una re1iatencia obrera 

basada en el ·eontiol aindical de la prodtacci~n de .. rrollada por ca. 
. ·.·.. -

10) 

11) 

da trabajador individual. 

Corona, Leonel. w1evolucionea del proceao de tr.bajo en el llOdo 
de producci4n capitaliata." En Inveati¡acidn Econ4aica 1145, Ju-
U.o-Sept~ de 1978. VOL. XXXVII. p. 26. . 
No ea nada cuual que la pri .. N cadena de produccidn que funci!! 
n6 fue la etlJ>&cadora de canie de la Swif€ & Co, 

., i 
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e) Abrir paao a la producci6n en grandes series que posibilita la·~ 

tegraci6n al circuito capitalista del consumo de masas y permite 

la consolidaci6n de las estructuras monopolistas. 

Estos nuevos sistemas de organizaci6n del trabajo incorporan a lawz 

aspectos de tipo organizativo -que es el·elemento fundamental de la 

aportaci6n de F.W. Taylor y los te~ricos del Scientific Management­

y aspectos relacionados con la naturaleza de los medios de produc­

ci6n -innovaciones que constituyen la base del fordismo-. 

Las principales innovaciones en el terreno de la organizaci6n se pu~ 

dén resumir en: 

1. La creaci6n de oficinas de planificaci~n y métodos encargadas de 

organizar y distribuir la producci6n entre los trabajadores, de 

estudiar y reorganizar las tareas a realizar, de predeterminar los 

mt!todos de tiiabajo, ~e fijar· las cantidades a pr.oducir, etc. . ,_ . . 

2. Esta planificaci6n de la producci6n se sustenta sobre una conti-

nua observaci6n de la activ~dad realizada por los trabajadores d!_ 

rectos media~te el 'cronometraje del trabajo, la descomposici6n del 

mismo en a,ctividadesbasicas, el estudio de las herramientas utili­

zadas, etc. A partir de este conocimiento, la oficina de métodos e­

fectda propuestas de pl'Oducci6n con nuevos tiempos y nuevas f or11as 

de efectuar un trabajo. 

3. La parcelaci6n extrema de las actividades de cada trabajador in­

dividual y la ineerci6n de fste en un proceso de divisi6n del tr! 

bajo que emana de la oficina central y que llega al trabajador/ej! 

cutante por medio de la v!a jer&rquica. 
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4. La aplicaci6n de un nuevo sistema salarial que tiene como objeti 

vo la aceptaci6n por los trabajadores de los mecanismos que aca­

bamos de describir y que pretenden obtener la individualización y la 

aceptación de aumentos en el rendimiento m!s o menos permanente. A 

este nivel el taylorismo ser& el introductor en gran escala de los 

sistemas de primas por producto obtenido y de los sistemas de valo­

rización individual de los puesto• de trabajo. 

Estas novedades estar.in reforzadas por cambios importantes en los m!, 

dios de producci8n con la introducci~n de proce•os semi-auto-'ticos. 

Los elementos caracterfsticos de.estos procesos ser.&n las m&quinas 

especializadas y los •canismos de enií..;.bl~je entre· las mi•as (ca­

dena de montaje, mecan:i,s1M>s autoúticos de transporte entre una y 5!. 

tra m&quina). Con ello. el fordismo incorporar& a las propias mSqu! 

nas algunos ele lo• eleaentoa b&sicoa del. tayloriamo: pjtrcelación de 

tareas. regulaci6n rf¡ida y ajena á ·los.trab~jadore.s de a.u act.Ívi-­

dad 1 fijaci6n extema del tiempo de producci6n 1 etc.· ........ 

El impacto ele estas innovac::lone11 sera decisivo para el desarrollo O! 

pitalista: auaento de ia producci6n y awnento de masa de plusval1a, 

con reproducci6n de las relaciones sociales capitalistas. 

El taylOX'ismo, como ya se ha delineado, tiene implicaciones profun• 

das en los procesos productivo• y la organizaci6n del trabajo. 

La preocupaci6n de Taylor era encontNr la manera de controlar efi- · 

cientemnte el procellO de tr.bajo. Encont~ la •oluci6n en un sist! 

ma que conaiatla en despojar al obrero de toda capacidad de deciai&l 

sobre su actividad laboral y tx-ansferir el control a la gerencia,la 



- 19 -

cual controlar.!• el procea0 . d~. ~producci6n totalmente, desde las ta­

reas m!s. siaples y sencillas hasta las da complicadas: 

"Las conclusiones a las que Tayloz:> lleg6 ••• pueden 
sez:> z:>esumidas como sigue: los ob:reI'Os que est&n -
controlados tan s6lo por 6rdenes y disciplinas ge 
ne:t'4les, no lo est!n adecuadamente, debido a que 
mantienen su iniciativa en los procesos z:>eales del 
trabajo. Mientras que controlen el proceso mismo 
del trabajo, ellos imp•dir&q los esfuerzos para -
Nalizar al úximo el potencial inherente en su -
fuerza de trabajo. Para cambiaz:> esta situaci6n,el 
control sobz:>e el pl'Oceao de trabajo debe pasar a 
las mano• de la·gez:>encia, no s6lo en un sentido -
formal sino a travfs del contI'Ol y el'dictado de 
cada paso del proceso, incluyendo su modo de eje­
cuci6n· •. • ( 12). 

Y m!s adelante el mismo autor aeftala: 

". ~. 110 hay trabajo, por maa 
0

simple o complejo que 
sea, que no pueda ser estudiado con el objeto de 
reunir en las manos. de la gerencia cuando menos -
tanta iriformaci6n co110 la que posee el obrero que 
ejecuta el .trabajo re¡ulanaente ~ y si ea posible, 
todav!a. a&a • , ~ ·Ello penai te a la ¡erencia descu~­
bl'i'r y:refo~zar los 11\ttodos m&s r.lpidos y expedi­
tos que los obrero1 mismos, en la pr&ctica de sus 
oficios o trabajos, aprenden o improvisan y que u 
san tan.s6lo a su propia discreci6n. Se•ejante eñ 
foque experimental tanabifn conduce a nunos mfto:' 
dos talH que adlo pueden ser inventados a tra·'ltls 

. de un estudio d1telaltiao." (13). 

Las anteriores cit~s.son claz:>as en el sentido en que Taylor buscaba 

las forsnaa y mecanismos a travf1 de loa qualea se produjera una di-

12) Braverm"!'_1 K•rry~ "Trabajo y capital monopolista". Ed.Nueatro -
tieapo. ttexico, 1981.' p. 12"· 

13) Idem, p. 138 y·139, 
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sociaci6n total y absoluta del trabajador de su actividad laboral. 

Taylor al considerar que la eficiencia de una empresa part!a de la 

efectividad de la racionalizaci6n del trabajo del obrero durante la 

jornada de trabajo, conceptualizaba a lsta como toda la .. actividad l! 

boral posible de hacer por parte del trabajador sin dañar su salud. 

La posiciSn de Taylor tiene múltiples.implicaciones para la clase~ 

bre:ra. Entre las que merecen destacarse son: la. "ciencia del traba­

jo" debe ser efectuada por la gerencia, nunca por los troabajadores. 

Esto significa que los trabajadore• han perdido la capacidad de de­

cisi6n sobre su trabajo y la forma de ejecutarlo: 

•Esta transfonaaci6n es tan profunda, tiene cori 
secuenciu tales sobre todos los aspectos del' 
trabajo y sobre las actitudes obreras que se 
puede decir que separa un abisJllO a \10 liistema . 
del trabajo a. otro. Si el anterior siate•a (ma 
nufactura> puede ser denoliainado "profesional"";° 
el nuevo <sr-? industria) tiene qu~ ser defin!. · 
do como "tfcn1co". El ·apara~o t'cn1co de pro-­
ducci6n ••independiente de los-obreros que lo 
hacen funcionar." (14). · 

Como vemos, esta nueva organizaci6n del trabajo se da a costa de pa_t 

cializar al obrero individual y ~··separarlo del conoci•iento del -

proceso productivo global. El obrero se ve reducido, toda su vida , 

a ejecutar la misma operaci6n en un luaar en que dif!cilmente se PU! 

de desplazar. Esto conduce a una despersonificaci&n tal del factor 

huaano 1 que la f'brica puede llegar a representar una gran m&quina 

conatitu!da por diferentes pieza~, entre las cuales est& el obrero. 

1~) Touraine, Alain. ~La sociedad post-industrial". Ed. Ariel. Bar­
celona, Eapal\a. p. 139. 
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El trabajo se convierte en un factor objetivo m&s dentro del proce­

so productivo, comparable a. las instalaciones, las materias prilllAB 

y los instrumentos de producci6n. (15). 

Este proceso genera una proliferaci&n de los obreros especializados 

y la disminuci6n relativa de los obreros calificados. Se n4lcen las 

exigencias de calificacidn, habilidad y destreza de loa trabajado-­

res. Cualquiel' peraona, sin experiencia industrial previa, . desp~s 

de algunos d!as de observaci6n puede ser asimilada a la cadena pro­

ductiva. Se le especializa para ejecutar.una operaci6n a .... nte l.! 

aitada, para la cual se toma dnicamente en cHnta la rapidez con qui 

ejecuta la operaci6n que le es ui .... da y su capaCidad de adaptac:illl 

a las condiciones impuestas por la p..Óducci6n mecanizada •. De esta '!! 

nera se destruye la calificaci6n personal y se establece una situa­

cid.n de "holmgelQ.aaci&" de los . obNl.'O~. 

De ah! que en la gran in~stria, loa uce!lllo• y loa incrementos d• 

salarios estfn detel'llinados blsica.ente por la antiguedad,ya que no 

existen criterios de fol"9aci1Sn profesional para diferenciar a los o 
. ... 

brel'Oa. Unicamente el reducido ntimro de obreros calificados enea~ 

gados del control y del mantenimiento de la maquinaria y los que tii 
nen la tarea de supervisar y coordiftU' el proceso de producci6n, se 

distinauen ~e la ¡ran •sa .:!e obreros especializados. Deaeapeftan u- · 

na ~abor que a! requiere capacidad y habilidad de ej~cuci6n 7 cono-

15) De hecho, el objetivo de la "or¡anizaci6n cient!fica del traba­
jo• c:onsiate en: contribuir a 9ue el obrero ee convierta en u­
na fuerza de trabajo indiferenc1ada que sea adaptable a ~l.lier 
tarea simple, aientraa que por otra parte, el desarrollo de la 
ciencia se va concentrando en las manos del capitalista. 
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ciaiento del proceso productivo globA.l. General•nte se aitGan en el 

departuento de utaoicer!a o en los tallei-ea mec.tnicos y tienen una 

forma de calificaci6n .a. elevada, que coabiil¡¡ el.ementos de ~a for-

11& de calificaci6n tradicional e intl'Oduce otros 'que le son p.,opios. 

Podemos definir, entonces al taylorismo, como: 

•. • • el conjunto de relaciones de p~ducci6n inter 
nas en el pl'Oceao de trabajo que tienden a acele::" 
rar 14 cadencia de los ciclos de movimiento en los 
puestos de trabajo, y a disainuir el tiempo de tra 
bajo 1111erto de la jornada de.trabajo. Estaa rela:: 
ciones se unifie11tan'liedi1111teprincipioa genera­
les de or¡anizacidn del trabajo que reducen ·el~ 
do de ~tonoida de los trabaj:iic;k>Na y los s0111eteñ. 
a· una vi1ilancia y• un control per,Mnentes en la 
ejecuci"n de la norma de rendimiento." (16). 

El taylorisllO es su'per.do.·po:r el· fordi81IO-. Responde al momento de ~ 

11a acw::ulaci6n intensiva del capital, en donde la burguesía pone en 

marcha mecanismos a travfa de. los· cuales la reproducci6n global de 

la fuerza de trabajo ualal'iada se efect.Cia a travfs . de la articula-:· 

ción de las relaciones sociales de producci~n y las mercantiles', a 

travAs de las cuale.s el proleta:riado adquiere su& medios de subsis·­

tencia. El fordis111D ea definido OOlllO: 

"··· el principio de una articulacidn del pI'Oceeo 
de producci6n f del modo de conswao, que instau­
ra la p:roduccidn en .. a, clave de la unive:raal! 
zacidn del ti-abajo asalariado.• (17). 

16) A¡lietta, IUchel: • .. ¡ulacidn y crilis del capitalismo." Ed.Si-
110 XXI. "'xico, 1971. · p~ U. 

17) Id••· p. 911. I 
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El fol'dÍSllO se Ínioia en los Estados. Unidos, durante la d~cada de -

los veinte, en.la producci~n de inedios de consumo de masas, de don­

de se expande hacia la produccien de los componentes intermedios que 

intervienen en la creacien de esos medios de consumo. 

De esta manei-a el fol'dismo logra los objetivos siguientes; la dism!, 

nuci6n del VAlOE' unitario de las mercancfas de consu.>,lll&sÍVO y co-. 

mo consecuencia directa una mayor pluaval!a E'f!lativa; en tanto que 

disminuye el tieapo de. trabajo sociala*nte' necesario par~ l~ produ~ 

ci6n de la fuerza de.trabajo, pero ademla: 

•sobre baae. .U elevadas, e1· 0 fo~i8mo de!J~U• 
la mecanizaci6n del ti-abajo, eleva la int•n1'ldad1 
incrementa radicalmente la aepaNci6n en tri · ~1· .J 
trabajo manu•l y el intelectual, hace· depencSeri ,. 
fuertemente al colectivo de loa trabajadores · d~ 
la· ley de.' acuaulaci&n y enf~nta al progreso cien · 
t!fiCo .con los· trabajadores, ·convirtifndoló ~n g 
na de las fuerzas. al. lliervicio pel'Unente ·de l4 ex 
pansi6n del valor, La influencia decisiva del for 
diamo sobre. la •CW1Ulaci6n del. a.pi tal en seneraI 
se manifiesta en la variaci6n del ritmo de creci 
miento de la tasa de plusvaloi-, que he1110s obser= 
vado deapufs de .l•· pri•ra guerra mundial."{ 18). 

Los efectos 4ei fo~i1110 sobre la clase trabajadora· son, entre otros, 

el que los obrel'Os ai' trabajai- bajo un ritmo uniforme muestran el -

control del ca.pi tal sobre· 1a fuerza de trabajo. Pero nunaa se hace 

en funci6n de las necesidad•• plicofis.iol6gicas de la actividad hu­

mana. Ad , ~l trabaje> muerto', laa m&quinas , se ha impuesto al trab! 

jo vivo y creador, a la fuerza de trabajo: 

18) Idem. p. 9~-95. 
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"El proceso de producc:l.6n debe organizarse. dé 
tal manera que la obligaci6n del rendimiento 
m&ximo la entienda el obrero como un a exigen 
cia inerte de 1 a propia m&quina, como un im: 
perativo deslizado en la materia, tanto 111&1 
inexorable e indiscutible cuanto que parece 
confundirse con la1 leyes de funcionalliento 
de una maquina~ia compleja: leyes en aparie~ 
.cia neutr<as, que escapan a toda voluntad y a 
toda contestaci6n humana. El obrero debe·so-
portar su trabajo -tanto la cantidad como la 
natul'üaza de au trabajo cotidiano- como la Cl 
nica·manera posible de ••l'Yir a una m&quini 
que, a su vez, debe parecerle la Qnica aolu­
ci6n a lo.s problemas tfcnicos de la produc-­
ci6n." (19). 

Otro autor afirma: 

""- sujecidn a un rÍtmo-unifol'Jlle, pel'o diaria.· 
mente crecient•, suaada a l.• ~ducci~n d4'1 = 
tiellÍ>o de descanso, aUMnta considerableman­
·te lá fatiga psic:oldgica cuya recuperaci~n di 
un ·dta a otro ea impoaible.""(20). ·.·;. 

Loli trabajadores en esta situaci6n han enfrentado .. al cap.ii&l a ti-.;.." 

vis de varias fol'lllAa: el auaentismo, aal>Ota~ al" ~l'Oducto o a los :11.!. 

dios de producci6n, el turnover, etc., se han convertido en verdad!, 

ros proble .. s para la produccidn capitalista. Pignon aeftala: 

"El absenti$11D, el tul'Oover ( 21) , el trabajo. he 
cho de prisa y co1Tiendo e incluso el sabo~aji 
se han convertido en las plagas de la industria 
automotriz americana del autom6•il ... e 22). '. 

19) Gorz, Aildre. "Crítica de la divilidn del trabajo.• Ed. de.l Bol- . 
sillo. Barcelona, Eepafta. p. 97. 

20) Aglietta, H. Op. cit. p,97 
2 U El turnover se define como la movilidad voluntaria de loa traba, 

jadora1 que caabian de empleo para encontrar condiciones de tri . 
bajo mas favorables. -

22) Gorz, A. Op. cit. p,92 •. 

•"."' 
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'Datos del mismo autor demuestran lo siguiente: 

"En la GMC, en la FORD y en la Chrysler, el 
absenti&lllO se duplicd en diez af'ios para al 
can zar el máximo estos dos aftas Ql timos ( 71 
... 7 3) : un promedio entre s y 10'. El 5\ de 
los t'l"abajado:res de la General Motora, que 
cobran por horas, estSn ausentes sin moti­
vo. El viernes y el lunes el absentismo al 
canza el 10\," ( 23), -

Las consecuencias de estas luchas de loe obreros contra el capital· 

son de gran alc . .nce: . 

"Las bajas de productividad expresan la re-· 
sistencia de los trabajadore• a la explota 
ci6n. Esta resistencia, que·ae.pone de di&= 
nifiesto con la p~rdida de los Gltimos, el 
sabotaj~ encubierto, en el porcentaje de -
las piezas mal hechas, resultl cr!tica pa­
ra los patronos. En efecto, el descenso de 
la productividad en la actual coyuntura de 
conce~traói6n, de redestribucidn de las u­
nid.ades de produccidn y de competencia in­
ternaoiorid ~ constituye un punto d~bil pa­
ra la empresa capitalista." (21¡) 

d) OBSERVACIONES A ALGUNAS CORRIENTES DE IZQUIERDA EN TORNO A 

LA ORGANIZACION CAPITALISTA DEL TRABAJO. 

Durante la d'cada de los sesenta y la de los setenta los marx%~ 

tas vohiel'Oll los ojo1 .l la org&nizaci6n· del trabajo, produci~ndo.:.. 

se un debate que sigui teniendo vigencia indiscutible. 

23) Idem. p. 112 
21¡) Idem. ·p. 113 

';.=. 
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Ese debate deriv6 en dos tendencias que vistas por separado cond~ 

cen a wia visi6n superficial de la realidad, 

En la primera d~cada mencionada surge la tendencia que vera una e! 

trecha relaci6n en el desarrollo de la organizaci6n del trabajo y 

los cambios operados a consecuencia de la Revoluci6n Cient!fico TI~ 

nica. Las tesis fundamentales que sosten!an los defensores de ella, 

pueden ser sintetizada9 como sigue: aupontan que e.l capitali•90 se 

encontraba en una nueva fase de desarrollo tecnol6gico. E1ta fase 

se distingu!a por la automatizaci6n 1enel'&l~zada y la ~tilizaci6n 

de la ciencia como fuerza pl'Oductiva fundamental.· Del aspecto pri~ 

meramente seftalado se concluiría la tendencia· a la des.ai>aribidn· del 

trabajo JlallUal de ejecuci6n y del segundo el surgimiento de nuevas 
. ' . ' . ' 

formas de trabajo que recompondr!an la divisi6n entre ejecuci6n .y 
. . 

concepci6n, es decir, entre el trabajo llianual y el trabajo. íntele.= 

tual. La derivaci6n obli.ada de este ~uevo prqceso ser!a el' nací-­

miento de una clase obrera· que se caracterizaría por tener altos n!; 

veles de cultura lo cual le darfa las posibilidades· reales de di-­

recci6n social. En ese sentido la tarea ~nmediata de la izquierda 

deb!a ser la promoci6n de este proceso y desalojar los obst&culos 

que el misllO capital podría poner a la Revoluci6n' Científico T8cn! 

ca. c2si'. 

25) Entre los miembros de esta corriente puede destacarse: Richta 
R. "La civilizaci6n en la encrucijada". Ed. Ayu•o, 1969, Libro 
que fue tomado por al¡unos Partidos Comuni•taa de Occidente e 
incluso algunos intelectuales como ha reconocido el propio A. 
Gorz. 
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i.a: otra . tendencia iteiponder.t• al inicio de la dlcada de 1011 seten­

ta.. Eata consideraba, baaada .a.· en la e11piria, que la realidld 111os 
. . . . . -

traba alao muy diferente a 101 aupuesto11 niarcados por la primera U!!! 

dencÍa seftalada. PaN .eata co~i'Íente: con ,lu grandea innovao.Í.ones, 
. . -

producto de la Revoluci6n Cientlfico Ttlcnica del capital, existía y 

11e acentuaba la tendencia de nuael'Oeoa trab~jadorea descalificados, 

1011 cuales estaban ligadoa a un trabajo rutinario, repetitivo y de 

•illlple y flcil ejecuci6n, y que. lejos' de lo que planteaban los te~ . . . . . . . 

ricos de la pri.era tendencia, teri!an estos trabajadores muy pocas 

posibilidadH de deaarrol.lo cultural\ E11tia nueva tendencia', éuestio_; . . . . '. . '. . . ; . ·.· · .. 

na radicalmente el deaaiTollo tecnol6gico y se pl'&ocupa,·,.. ~dem&s ,por, 

ver las causas que ori¡inan la existencia· dél obrero descalificado. 

(26). 

Para Braverman.·e1 ~eaarrollo de la organÍzaci6n del trabajo en el 

capitalismo estf .supeditado a un constante proceso de deacaHÚca'-..; 

ci6n del trabajo 'prÓductivo que ea l~ base.para la tranaformacidn ~ 

del obrero de oficig al obrero 11iaple. 

De forma tal que: 

26) 

27) 

"···el proceao capitalista de trabajo se con­
vierte en independiente del oficio , tra:licidn 
y conociaiento de los trabajadorea." (27) •.. 

La obra ... Npra1entati va de .. -t~ . COl'J:'ienté. es. lin lu¡ar. a d!!, 
du, la de INWl'Mft: "Trabajo y qapital monopoliata•. Ed.Nues-
tro tiempo. •xico, 1177. · · 
Idea, p. 111. 
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Los fines que trata de alcanzar el capital, como se ha seftalado ya, 

son: 1) la reducci6n del salCil'io por la utilizaci6n de. trabajo sim­

ple; 2) garantizar el control capitalieta del pl"Oceso de trabajo por 

la disoluci6n del conocimiento obrero y su recomposici6n por el ca-

pi tal. 

El momento crucial de este proceso son los anos finales del siglo -

pasado, sefiala Bravennan que con la introducci6n de io que se deno­

mina la "organizaci6n científica del trabajo" 1 impulsada por Taylor. 

A partir de est_e. momento surgirh las oficinas de mttodos Y:·planif! · 

~aci6n que posterio:nnente organizaran y regularan rtgidamentelos m! 

todos de trabajo, convirtiendo al obrerc en un simple ejecutorde 6_!'. 

denes. Pero esta tendencia se ve au.ent•da con la introducci6n de un· 

nuevo sistema de m&quinas (la cadena de montaje o fordismo) que in­

corpora en su tecnología la parcelarizaci.,n, de_· tareas y control re­

moto de los trabajadores. En la segunda mitad del siglo .XX se·ampÜa 

su afecto a nuevos sectores p:roductivos,con los que el trabajador -

parcializado~ sin conociaientos propios, sin capacida~ ~ cont:rOl-82, 

brti los medios de producci6n y por tanto incapaz de resistir a loa 

nuevos imperativos del capital, se convertir& en el prototipo del · 

proletariado act'uai. .. 

El m&rito, sin embargo, de -'>as tendencia• ha aido el haber promo­

vido un gran debate sobre la organizaci6n del trabajo en el capita­

liaao. Pero la cr1tica a anbu ea la mis•: han olvidado que el es- .. 

tudio de la l6gica llisina del proceso de producci~n y la organizaoidn 

del trabajo debe estari en funci6n del proceso de valorizaci6n delº! 

. '-, 
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pital. De otra forma, tal como lo presentan las dos tendencias, pa­

rece que el objetivo fundamental del capital es el control de la cl! 

se obrera, lo que no es sino la conae.cuencia del af.!n de una extrae 

ci6n mayor de plusvalía. 

En efecto, como se indic6 en el inicio de este capítulo, el capita­

lism:i es un r&gimen que organiza la producci6n social con el Gnico 

objetivo de obtener una mayor plusval!a. Sabemos, adem&s, que esta 

obtenci6n de una mayor plusval!a funciona a trav~s del mecanismo de 

la producci6n y de la circulaci6n de mercanc!as. Pero es dnicamente 

la fuerza de trabajo explotada la que genera esa plusva.l!a. Consid!, 

ramos que este es el punto nodal fundame~tal para entender· la 16gi­

ca y los Umi tes de la organizaci6n del trabajo. Analizar la· orga- . 

nizaci6n del trabajo como ·11algo en sí", determinado por s~mples im-
. . ,. . . 

pera ti vos tecnol6gicos' como hace Richta' o por el simple objeto. de 

ºla descalificaci6n general, como hace Braverman, sin tener en cuen~ 

ta el proceso de valorizaci6n, conduce a graves errores de interpr! 

taci6n. 

La relevancia de este punto de vista nos obliga a repasar los aspe~ 

tos que condicionan el proceso de valorizaci6n del capital, aunque 

tambitln se ha insistido en eUo en el transcurso del capítulo, pero 

que, a nuestro juicio, constituye la mfidula de los probiemas que las 

empresas tratan de resolver al aplicar las distintas alternativas d:l 

la organizacien del trabajo: 

1) El primer nivel de problemas es la producci6n de valores de uso. 
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L& organizacidn capitalista del trabajo esta condicionada por loi 

requisitos necesarios para producir un detel'9inado bien.·Pel'O est• 

producci6n ~e bienes estl condicionada por la eXisencia de una co! 

petencia establecida entre capitales. Coapetencia que obli1a irre~ 

ductiblemente a estos capitales a variar los productos y, ld¡ica-· 

mente, sus procesos de fabricaci6n. 

:;2> ·E1 segundo punto que deatacar!MDíi·•• la relacidn ent~ lo• •CClli 
' .. . -

.toa• y •beneficios". InflÚyen en este nivel.tanto el ·voiumen. dei 

p~ducto obtenido e~ el c1e· 10• :coatoe· que _..Ncaiai•Nn"para pro"' 

ducirlo. Esto obliga a to .. r en cuenta nuMl.'Ó•o• ele•ntos: precio 

de la fuerza de trabajo, prOductividad de dÍ.c~~ factor~ ·iftdO de ! 

.ilorti1acidn del equipo ••pleade, costo de .la nueva uqu.f,naria' .co! . 
toa indirect09 generados por uno u otro aiat.U de oqani1aci6n, ..:. 

•, ' ... 
etc. .. . ..... ,·. 

,·,;. 

3) El tercer punto lo conatitu~e la CC?Jlstante Naist~c.~a ObNra a. 

la que se enfrent4 el capital. Esta t~ene mGltiplea fÓrmMas que van 

desde el auaentiaao hasta la confrontaci6n directa. En la •dida en 

que el capital socializa de foraa creciente .el proceso de p~ 

y oontl'Ola ~jo el mando de cau capital individual a .un na.ero CI'!· 

cient4' d.e pel'Bonal, ae ve enfrentado a la _.,;,aibilidad de que una !'. 

lianaa entre aua subordinados proceda a cuestionar .u poder. Por ! 

llo, la Ol'Pftilaci6n del trüajo debe al'fental'le a roapel' esta N• 

sistencia de loa trabajadores e apedir que ••toa ileiu•n a forma-. 

lar alternativas y a constituir bloq~• 1ocia1e8 cap&cea de Pl'OllO~ 

ver la 1uperaci6n del capitalismo. 

... "\ 

.'··· 

j ~: 
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Es a la soluci6n de estos tres tipos de problemas planteados a los 

que debe enfren~ar la organizaci6n d~l trabajo. 

De esta observación se puede obtener una guía de los as~ectos a a­

nalizar cuando se quiere avanzar hipótesis sobre los planes capit~ 

listds de reestructuraci6n de la ?rganizaci6n del trabajo en un d~ 

t~rminado· s~ctor y dotarse de elementos para articular una respue! 

ta de los trabajajores. Por ejerr.~lo, analizar los ca~bios que se -

van d prcducir en el sector del autom6vil supone ~alorar la coyun­

tllra f'r.t:lnó'T:ica .3. 'nivel int"!rn.1ci~::-?.:!., el tipc •fo :::or..lclo:: ~.aci.:i :!.::; 

qut? se orienta el sector, el imp~cto de las luchas obreras r-eci0:rn­

t.es y q,el comportamiento obrero en la ¡:reducción, el nivel de sala 

rios de cada país, ,lvs distintos tipos de maquinaria y sus costos, 

etc. 

e) LINEAS TEORICAS DE LA INVESTIGACION. 

Es a partir de la década de los setentas· cuando el capitalismo, 

a nivel internacional, abre una ofensiva tecnolégica para enfren-­

car y resol•1er la recomposici6n de su tasa de ,:;anancia. Lográndolo 

a través Je 1.rna intensidad <..!el trabajo y ¡:;P.neran.:!o un aurr.cnto del 

ej&rcito in~ustrial de reserva, mecanis~o a través del cual loera 

pagar la fuerza de trabajo por su valer, y, en el ~ejor ce los ca-

sos, retraar el valor de la misma al nival existente antes de la -

l~cha obrera ce la d4cada ~encionada. 

Este mc~~nto se caracteri~a por~ue pr~sicnadas por la ccmpetancia 

... 

·"',• 



- 32 -

.. , 
entre sí, la~ r,randes capitalistas tienen gue reconvertir sus in--

éustrias con el objetivo de producir más ccn menos trabajadores. 

Para realizar esos problemas consiceramos que la obra de ~arx si--

3ue si·:ndo el punte inicial, bd.sico, para estudiar el proceso de tr! 

bajo-y la organizaci.6n del mismo. Dos eler.-,entos que en sí nos obli_ 

~an a ver. la extrdcci6n de plusval!a 1 el prdceso de acunulaci6n. 

S~stacar~mos además la sumisión real de trabajo asalariado al capi_ 

~al, el cual debe partir de los puntos sicuientes: 

.:li La base cel modo de producci6n capitalista es la o.:istencia del 

obrero libre que vende su fuerza de trabajo al capital, con el 

·'1\le ¿n'i-Ta en relaciones en tanto que individuo. La coopera.~ión en . 
la producción comienza en el proceso de trabajo, cuando el trabaj~ 

~ 

dor ha dejado de ser libre y pertenece al capital._ El capital n:an 

tiene con ello la posibilidad de organizar ·el proceso de trabajo~ 

ra sus propios objetivos. 

b) El proceso de producción capitalista se de$arrolla como proceso 

de división del trabajo y es el capital ~uien tiene capacidad de 

concentrar las actividades de control que los c~reros pierden. 

e) La fdbrica mcderna basada en las rr.áquinas constituye la bao;e té~ 

nica ~ue consolida el poder del capital. Como Marx seHala: esta 

base técnica aurr.enta el car&cte:r p.l!'Cial del c:irero, ;iarmite la u-

tilizaci6n de mane de obra ~ds ~arata y con ~enor c~li~icaci6n, P2 

sibilita el control de 103 tiempos ~e ~rabajo, etc. 

?or organizaci6n del trabajo enten~2re~os, entonces, las !orrnas de 

cr5anizaci6n y de vida de un gru?C de tra~aja~cres que se scmeten 

... 
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a un proceso productivo, el cual es un proceso global q~e implica la 

estructura tecnol6gica, las relaciones sociales de producci6n,las r! 

laciones pol!ticas y la conciencia obrera. 

Ponemos especial atenci6n en q1.1e el coalin denominador a t_odo proceso 

de organizaci6n capitalista del trabajo puede ser sintetizado como -

sigue: 

El control de las decisiones blaicu sigue· estando en maJIOs capita-­

listas. El criterio fundamental es siempre el mismo: la valorizacidn 

del capital y la obtenci6n de beneficios privados. 

La extraccidn de plusvaU:a inherente al capitalislll) .es la base de. l•: 

organizaci6a capitalista del trabajo. ne ella_. depende en buena medi­

da el au.ento de la tasa de plusvalía. Lo qu~ hay que detel'lliinar ·en 

cada caso son los mecanism.s concretos que _pe:naii ten awÍllntar la plu!. 

val!a. 

La organizaci6n capitalista del trabajo potencia en tÓdO caso una CO!! 

pleja jerarqui•aci6n de roles y funciones,.que tienen objetivos cen­

trales el dividir y enfrentar a loa aaalariados entre s! e impedir -

que se tome conciencia de la posibilidad de una ~roducci6n social no 

ligada a la obtenci6n de beneficios. .. 
Los costos sociales generados por eate aiatema de ol:'gania.acidn, com 

los efectos en la salud· de los trabajadores, en su_r;e,alizaci6n pers2 

nal en el trabajo, la naturaleza y el •dio ambiente, _la satiafacci4n 

de necesidadea, etc. s6lo son tenidos en cuenta en la medida en que 

afectan a la realizaci6n del beneficio. S61o cuando los trabajadores· 

\\' 

" ,., 
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hacen pagar de una forma u otra los costos que deben soportar en su 

trabajo los capitalistas replantean el proceso de producci6n. 

Aunque debe contemplarse también aquellos casos en los cuales las -

transfo:nnaciones del proceso de trabajo no fueron producto de la º! 

ganizaci6n y planificaci~n del capital sino el resultado de un pro­

ceso de lucha de los m:iSllOs trabajadores. 

Por otro lado, la reflexi6n sobre la organizaci6n de trabajo y sus 

transformaciones tiene singular impol"tancia a la hora y momento en 

que se intenta articular un movimiento obrero contra el capital y de 

esa forma ofrecer alternativas de eaancipaci6n al resto de la soci~ 

dad. Por que la organizaci6n del trabajo ~iene relaci6n con lá es-­

tructura b~sica de la sociedad y por ello conecta directamente con 

el proyecto alternativo a configurar. Sin embargo, a corto plazo ,la 

.. reestructuraci6n de la organizaci6n del trabajo es uno de los ele-­

mentes claves para galir de la crisis capitalista, por lo que est! 

en estrecha relación con la vida y lucha cotidiana de los trabajad~ 

res. 

En ese sentido existe la necesidad de elaborar una política propia 

de la clase obrera ante los cambios que est& promoviendo el capital. 

Ya que las condiciones de existencia de los trabajadores se ver& a­

fectada por ellos. Ante la cont!nua exigencia de movilidad" produc­

tividad, disciplina, reeatructuracidn, las organizaciones obreras -

deben plantear sus t4cticas para hacerles frente. 
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•> .ANTECEDENTES HISTORICOS 

La industria automotriz ha sido, indudablemente, la produtora de 

la mercancía dinamizadora de la econom.!a capitalista del siglo XX • 

No se equivoca un autor cuando señala que en el futuro "se reconoo! 

r4 a nuestra 'civilizaci6n' como la del autom6vil." (28), 

La industria automotriz' surge a· finales dd siglo XIX en Alemani.a , 

con la producci6n del primer modelo Mercedes Benz. Rlpidaiaente se d! 

sarroll6 su producci6n en los otro~ países europeos y el) Estados U­

nidos. La caracter!stica central de la iQdustria automotriz en es­

tos años es su baja complejidad tecnol6gica, lo que facl.litaba 1.11 i!!. 

corporaci6n de capitales. Por ejemplo, en lo.s .Estadol Unidos la in­

corporaci6n a la industria era sencill~, ioa productores.de auto~­

viles eran ensambladores de partes, raz6n por' la cual se pasa de 12 

compafi!as en 1902 a 84 en 1920, En Inglaterra suced!a a'lgo similar, 

solamente se necesitaba un conocimiento general de las. dcnic~s de 

ingenier!a y un capital m!nin>. En 1913 exist!an 198 marcas de aut2 

rn6viles 'en el mercado. 

En el afto de 190 8 se inicia un proceso de diferenciaci6n entre la .Í!!, 

dustria automotriz norteamericana y la europea, deb[do a los cambios 

28) Ju&rez, Antonio. "Las corporaciones transnaciona1es y 101 trab! 
jadores mexicanos". Ed,·Siglo XXI. MAxico, 1979, p. s~. 
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iintroducidoe por Fol'C:l en· la tecnolog!a. Su modelo "T" logr6 que la. 

empresa Fol'C:l llegara a ser la fabr~cante d• auto~vilea m4s grande 

en los Estados Unidos y que se pusiera por delante de las otras em 

presas productoras en la expansi6n internacional de la industria: 

"El orecimlento de la producc{.Sn en esas con 
dioiones permi ti6 disminuir el precio de veñ 
ta de los autom6viles, awaentar el volumeñ 
de ventas, y dar foX'lll&,. a partir de· 1908, ·a 
tlo de conatrucci6n del famoso ri!odelo "T", a 
una de las pautas de comportamiento más im­
port~te de laa grandes empresas, pues el: ma 
yor ritmo de. creci•iento de las ganancias ':' 
~ue.la detel'lllinacidn de precios de monopo-­
lio permite en esta industria, oblig! tam-­
bitn a lps fabricantes a reducir el costo de 
operaciones constantemente, por lo que la:in 
treducci6n de innovaciones en los sistemas 
de producci6n.-para expandir ia capacidad -
productiva e·incrementar la productividad -
del trabajo- exigir! una cuidadosa proyec-­
ci6n, pues acelerar el ritmo de acumulaciSn 
de .capitai·•tender&. a desproporcionar el cr_! 
cimiento de la producci6n". (29). 

Otro hecho importante en ese año, 1~08, fue la creación de la Gene­

ral Motors; producto de la fuai6n de cuatro compaf'i!as automotrices: 

Olds Hobil, Bui~, Pontiac y Chevrolet, Esta empresa seguir! a la 

Ford en el proceso de ExpansiOn. 

El sistema de trabajo en s·erie, o cadena de montaje, introducido 

por Ford, 1erf• utilizado en 1i21 por la empresa Nuffield Organiza­

tion, la cual dirig!a William R. Morris. Empre~a que darta lugar a 

uno de los grupos financieros mis importantes de Inglaterra, la Bri 

29) Cm .. rena, Luhrs H&l'f&rita. "La industria automotriz en M~xico". 
Instituto de Investigaciones Sociales. Cuadernos de Investiga--
oi6n Social f6. p, 8. · · 
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tish Motor CorporatioWl· (BMC). 

Los hermanos Opel har!an lo mismo en Ale114Dia. En Francia la Citroen 

y en Italia la Fíat, utilizaban a. principios de la d~cada de los vei~ 

te el fol'dismo. 

Sin embargo, Estados Unidos llevaba doce afios de ventaja en el uso de 

la cadena de nmntaje en la industl'ia automott'iz 1 . aunado a la existe~ 

cía de un mercado interno m!s amplio y est~ndar que el europeo, obt~ 
' ' 

vo una supi-emac1a importante sobre su1:1 competidores. Por lo cual,loá 

pa!ses europeos adoptaron aranceles y otras medidas en favor de sus 

nacientes industrias automotrices. 

Las nuevas dcnicas utilizadas crearon las· condiciones suf-icientes -

para un proceso de concentracidn de capital en los pa!ses m~s desa-­

rrollados, buscando. ·adellias nuevos mercados. Pero eatos no podían ser 

los de los otros. pa!ses . d•.ea1TOUados, ya que mantenían sus mercados 

internos alejados de la competencia internacional. Por lo cual se d.f 

rigi6 el comercio interna~ional de auto~viles a los países atrasa-­

dos. 

Las caracter!sticas que presenta la expansi5n de la rama automotriz 

en norteamErica entl'e _loa años de 1908 y 1929, son: 

1) Un crecimiento intensivo que se refleja en los datos de·producci&\s 

los que aumentaron al 23.3 por ciento anual en nOmero de veh!cu-­

loa. (30). 

30) Calculado con datos de Automobile Manufacturera Assocciation. 
AutoJDObile Fact and Fi'sures, 1979. EUA. 
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2) Un marcado interno amp1iado aediante la reducci6n total de pre•-

cios: 

"Las relaciones que vincularon a las grandes 
empresas en la lucha por el control de los 
mercados a tra~s de loa precios de monopo­
lio, tuvieron gran impoI'tancia en la confor 
maci6n de la industria automotriz. Por ejem· 
plo, cuando Ford cuadriplic6 la producci~ñ 
en 1919 -fabric6 ~.ooo auto-6viles diarios 
al eatiaular las ventas y extender su red de 
distribuidores, logr6 una rebaja en sus pre 
cios que le pe:nn.iti6·dollinar la coapetencia 
autOlllOtriz en loa Estados Unidos. En 1920 , 
la medida extre• de reducir los precios de 
los vehículos.por debajo del costo de·pro~­
ducci6n ya.se encontraba entre 1as medidas 
a que echar tan llilJlO loa 110nopolios ··para en- . 
frentar la sobreprodu.;:ci6n•. (31). 

En efecto, en 1920 se necesitaban dos áfios y cinco meses de salario 

manufacturero medio para adquirir un autom6vil de precio pr0medió • 

(32);. para 1930, con cinco meses de salario bastab~ para un auto de 

precio medio. Con esta dis.minuci6n' notable de precios en los autos 

se logró que parA 1929 representara tan s6lo el 30 por ciento del -

consumo de bienes durables. 

3) L4 conquista de los mercados extrujero11 se realizd mfs con ex-• 

portaciones de capitales que con productos, en los aftos veinte -

los mercados europeos fuel'Qn penetriado• por~ capitales nortea•ric&­

nos: Ford se instal6 en Inglaterra en 1929 y en el aismo afto se in! 

31) 

32) 

Cu&1'8na, Luhrs. "· Op. Cit. p.10. Lo que condujo a la quiebra 
de grandes e11presas, quedando deapedidoa tres ndllones de traba 
jadores. · -
Calculado con el salario aanufactuNro medio en 101 Estados Un! 
dos y el precio de los auto1114v.Ues. 
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ci6 la instalación de General Motors en Alemania ( 3 3) • 

4) Una competencia encarnizada entre las compañ!as norteaaericanas 

por controlar el mercado interno¡ en sólo ocho anos la Ford Ho-­

tor Co., de 1908 a 1916, control6 el 40 por ciento del mercado nor­

teamericano y para 1929 solamente tres firmas controlaban el 75 por 

ciento del mercado. 

La producci6n europea automotriz se quedaba por debajo de la norte! 

meriCana. Estas compafi!as h~!~ exportado en 1929 medio aill6n de 

vehículos y en el exterior .armaron 200 •. ooo, mientra!il que, para el -

mislllO año, los cuatro patses europeos productores '1e au:toia6viles: -

Francia, Inglaterra, Alemania e Italia, s6lo exportaron 122,000 ve­

h.foulos y no realizaron actividades de ensaable e.n el ·~extral)jero (34). 

La Qrisis del 29-33 mar~ó el· final de la primera etapa de.crecimie!l. 

to de la industria automotriz, Solamente algunas compañías sobrevi~ 

vieron a ella y las otras, o quebraron y desaparecieron de la esce- · 

na, o fueron absorbidas por las más fuertes. Impr~miendo nuevaa ca~ 

racter!sticas en·1a competencia .a nivel internacional por el merca~ 

*> y transformando cualitativamente sus procesos de trabajo y de p~ · 

d¡¡cci6n. 

ll1 
Jl4) 

Cfr. Rae, J. "El autom~vil norteamericano". Ed. Limusa, Kexico, 
1960, 
Lifschitz, Edgardo. "Comportamientos y proyeccidn de la indus-­
tria de autoJnC>torea en Aalrica Latina, los casos de Argentina , 
Brasil y K'xico•. En Comercio Exterior, Vol. 3. Mlxico, Julio -
de 1982, p. 176. 
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Posteriormente, en _1939-191*5, &l. estallar_ lf S~gunda. Guerra Mundial, 

la industria automotriz tranafol'llld-su1 productos en armas y· equii>o -

militar. C 35 >. 

"La militarizaci6n de la econom!a cxigi6 de la 
industria automotriz y otras, una producci6n 
de guerra mis o menos constante,-sobre todo a 
partir de la Segunda Guerra Mundial. La pro-­
ducci6n de materi·al b!lico requer;i.r! el con-­
curso directo e indirecto de todas. las · ·ramas 
de la econom!a; la producci8n de aviones, co­
hetes, radio electrónica, buques, artiller!a, 
al'IUl!lento de_ in'fantería, 111Wlicione11, matet'ial 
b~ ,io. llllllicJe de transporte, -los derivados 
del petr6leo y otros productos industriales , 
l'eCÍben en au desarrollo la influencia de la 
demanda bilica del.Estado en mayor medida que 
otras industrias, precisamente porque el con­
sumo civil y militar de estos productos se di 
ferencian -po~ .- -

"De esta manera, la industria autom0triz se de 
sarroll6 estrechamente vinculada con la mili= 
tarizaci6n de' la economía; por eso es impor-­
tarite considera~ la influencia que so~re esta 
industria tuvo el predominio de la producci6n 
militar en la econom!a; y la rélaci6nque gua!:_ 
da respecto al· desarrollo de fuerzas que con­
trarrestan la tendencia al estancamiento del 
sis tema mundial. 11 (36). 

Una vez termin~da· la ·segunda Guerra Mundial la conc~nt:raci6n se incl'! 
.-

ment6 en cada uno de los pa!ses pre ductores. En norteam~rica la Ame-

rican Kotors surge de la fusi6n de las compañías automotrices Nash y 

m De hecho .en la J5ri•ra Guerra • Mundial se hab!an incorporado YB. 
a la producción militar. 

36) Camarena,_Luhrs. Op. Cit. p. 12. Hay que destacar que se refie~ 
al es'tancaliiento de la acwaulaci6n capitalista. en. los J>a!ses qut 
mantienen fste l'Agi•n de producci6n. · 
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Hudson, empresa que fue la única que subaisti6 independientemente • 

Las otras fueron desbancadas del mercado, consecuencia de la generj 

lizaci6n del motor de ocho cilindros y la caja de cambios autom~ti­

cas introducidas por las tres grandes firmas automotrices: Ford, G! 
neral Motora y Chrysler (surgida de la empresa Willys-Overland). 

Se destaca el hecho del mayor proceso de concentraci~n y centraliza­

ción de la industria automotriz en todo el mundo. 'Ademas de la es--

trecha relación entre ~atas empresas con el capital financiero, e~ 

J110 el caso antes mencionado de la BHC en Inglaterra, la cual a par~ 

tir de la absorci6n de diversas empresas automotrices fonna e~ 19S6 

un pode:roso gr'Upo financiero. 

Los grupos monop~licos se v41l confoX'!llando. y·logr4" su consolidaci6n 

en la década de los cuarenta. 

El) Inglaterra, ademAS de la British Hotor Corporat~on (BHC) ya men­

cionada, ·exiet1an grupos empresariales importantes colllO la Rootes -

Motor Ltd. 1 que ae inicia como distribuidor de automdviles y despuls . 

fue adquiriendo empresas que se encontraban en malas co~diciones e­

con6micas. Estaba adem&s la Triumph, fundada en 1945 de las empre-­

sas Sta~dard. Y 1 por tU timo 1 en Inglaterra i¡urge la Rol.la Royce ,que 

ade.Ss de fabricar .autos de gran lujo fabricaba motores de avia~i~n. 

En Alemania fue diferente el p:roceao de monopolizacic5n. Loa acuer--·· 

dos que establec1an las empresas automotrices eran producto de la .! 

sociaci6n de diversos productores y no su absorciSn 1 coÍllo suced!a ~ 

los otros paises europeos y en norteam•rica. Sin embargo, incorpol'!. 

dos al niercado mundial y a la competencia derivada de esto,aunado a 
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la intenaa cent~lizaci~n del capital experimentada por este.país, 

obligaron a unirse a Vll?'ias empresas. Las empresas que experimenta­

ron este proceso fueron la Daimler, y la Benz, formando la Daimler­

Benz, A.G. en 1926, ·fabricando el Mercedes Benz. Otra empresa auto­

motriz alemana en esta fpoca fue la de lo~ hermanos Opel, que no re 

sisti6 el crac de1 29 y tuvo que vender.en 1931 el 80 por ciento de 

las acciones. La H. S. U. , · f ábricante de autos pequefios quebr6 en 1928, 

adquirida por el Banco de Dresden y cedida posteriormente a la Fiat 

Italiana. En 1934 adquiere especial relevancia la firma Auto Uni6n, 

la cual se c1-ea por la firma .de tree empresas: la Dl<W., la Wanderer 

y la Horch & Audi. Por Qltimo, en Alemania se crea la BHW. 

En Italia el Estado jueg~ i1n papel importante para la integraci6n de 

la industria automotriz, debido, principalmente, a la debilidad pr~ 

sentada por las empre••• ita~.iana1 frente a la competencia de las -

firmas extranjeras, lo.que caus6 un proceso de concentraci6n y cen­

tralizaci6n de capital muy lento. Su producci6n se dirigi6, b!sica­

mente, a la exportaci6n, pues su mercado interno se encontraba con­

trolado por las firmas extranjeras. Dos empresas importantes se de! 

tacan en Italia: la Fíat y la Alfa Romeo, esta Qltima sostenida por 

modelos de autos para carrer11s. 

En Francia el proceso se matiza por el desarrollo y aplicaci6n de i!!. 

novaciones tgcnicas en la producci6n automotriz. Operaban firmas c~ 

lllO la Panhard, Voisin • .Peuget, C.i troen y Renaul t, de las cuales !lis 

m&s sobresalientes son las dos dlti1114s. 
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En· 1959 se crea el H'roaéfo cmGn Europeo (MCE), el cual establece la 

abolici6n de las tarifas arancelarias de los pa!ses miembros. Con es 

to se intensifica la competencia entre los pa!ses productores de au­

tom6viles europeos.y norteamericanos. Se produce un proceso de rees­

tl'Ucturaci6n de la industria en estos pa!se~. 

A inicios de la d4icada de los sesenta ae empiezan a producir en Eul'2, 

pa automóviles m&s pequefios, permitiendo a varias empresas utilizar 

mejot>es t4ibnicas, con lo cual hubo un proceso de concentraci6n de ca 

pital favorable a ellaá. 

En Inglaterra, por ejemplo, la British Leyl'1ftd era la ttnica 'f&bt>ica 

de automóviles compitiendo solamente con l.as filiales de las· tres -

grandes firmas norteamericanas: Ford, General Kotors y Chrysler. En 

Francia, para 1960, cuatro empresas concentraban el 96 por ciento de· 

la producci6n. En Alemar\ia tambi4i~ eran cuatro las empresas que con­

trolaban el 87 por dento de la producci6n. 

En Italia la Fiat hab!a logrado controlar el 86.5 por ciento de la -

produccidn total y su mercado interno. Ja~n aparec!a en la escena -

concentrando el 82 por ciento de su mercado interno. 

El proceso de concentraci6n de capital en la industria automotriz e~ 

t! matizado por los eleaentoa siguientes: a) expansi6n delo:irre?'Cio de 

autom6viles, .b) penetraci&n a todos los mercados por los pa!ses pro­

ductores desarrollados, e) instalacilin de plantas de fabricaci6n y e!!_ 

samble en el extranjer;'O de las grandes corporaciones transnacionales 

y, d) fortalecimiento de lazos entre las empresas: 
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"La interpenetración tuvo lugar especialmente 
en los pa!ses del Mercado Comdn Eul'Opeo. Du­
rante los años setenta, la participacidn de 
los automóviles franceses en el mercado de A 
lemania Occidental se elev6 de 1.9 a 3.8 por 
ciento, mientras que en Francia los veh!cu-­
los alemanes pasaron de 0.9 a 10.9 por cien­
to y los italianos de 0.2 a 6.3 por ciento • 
En Italia la penetraci~n alemana en el merca 
do subi6 de 1.3 a 16.1 por ciento y la fran::' 
cesa de 1.7 a 10.9 por ciento. Las importa-­
ciones realizadas por Estados Unidos se in-­
crementaron de 25,000 veh!culos en 1954 a -
614,000 en 1959. Los contratos de armado y -
producción de las empresas importantes aumen 
taron considerablemente en 1968,mientras que 
los pa!ses con operaciones de a!'Mdo se.ele­
varon de 42 a 70 en ese decenio. 'Huchosdelos 
contratos se realizaron con pa!aes de Am'ri~ 
ca Latina, Asia y Africa, la cual revela la 
importancia de la expanl!li6n de esta indwltria 
en los países subdesarrollados durante los dl 
timos tres decenios•. (37). -

Podemos observar hasta aquí que después de la Segunda Guerra Mun-­

dial' hay un auge automovilbtico que responde: a la necesidad de a­

cumulación de los pa!aes descU'J'Qllád0s: 

", • • hay que reiterar que la contribución de la 
industria automotriz a la ~producci6n de la 
economía capitalista se dej6 ver clalJ'alllt!nte 
en las actividades de guel'l'a, a las que du-~ 
rante y después de 1940 di6 un apoyo funda-­
mental. Taabi~n hay que destacar que el desa 
rrollo de esta guerra convirti6 a la indus-:::' 
tria automotriz en una industria. perfectamen 
te configurada, pel'O que a partir de enton.::­
ces se convirti6 en un importante eslclb6n de 
la industria militar,iata ae convirti6 en e­
je de la reproducci6n del capital. La produc 
cidn b'lica impuls6 en adelante el crecillieñ 
to de la automotriz en los pa!ses desarrolla 
dos, pero no aolaaente, ya que, a partir de 
esta fecha, el traslado de las plantas e ins 
talaciones automotrices hacia loa países suo 
desarrollados, tiene la funci6n de un desta= 

37) Lifachitz, E •. Op. Cit. p. 777. 

<\ 
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cado afluent. de f.itanoiaa P&l'la las ·IZ'ml .. • 
empresas auto1110tr1cea que tratan de situar -
sus capital•• en actividades mas acordes con 
la dinlaica de la reproducci~n del capital , 
en la que, como se seftal6, la industria auto 
motriz paulatinamente integra· y subordina a 
la producci6n militar." (38). 

Al inicio de la d6cada de loa sesenta y du.rante ella se observa el 

desarrollo y coa.olid4cidn del proceso.de.coacentraci6n y centrali­

zaci6n del capital en la industria automotriz. 

b) LA CRISIS Alll'OlllTRIZ EH LA DECADA DE LOS SETENTAS 

A finales de la dfcada de los sesenta y principios de los seten­

tas se empieza a notar el· det:rilllénto de la industria automotriz que 

muestra el final del. auge observado despufs de la Segunda Guerra lt-!!,. 

dial. Estados unidos. y· Eu¡;opa fueron loa ús afe~tados. 

Durante el auge observado despul!s de la Segunda Gue:r-ra HW'ldial se fU!, 

ron ·fo!'lllando tres poderosos centl'Os i1111erialistas: Estados Unidos , 

La Comuni<Ud Europea y Ja~n. Enfrentados J..os tres por el control de 

mercados. 

A mediados de 1965 Eatados Unido• era el hegem6nico de la rama aut2 

motriz a nivel internacional. ·&o109°.pt;,,duef• la cantidad de .otoaa. 

que todo el :reato del mundo en eu conjunto. Su importancia en los PI2. 

pios Estado• Unidos ea aeAalada .~ Paul A. Baran y Palll H. Sweezy: 

38) e.arena L\lli!'S. "· p .17. 

'·. 

·.' -~ 

, .. ~, 
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•No hay necesidad de entr.ar en detalles respec 
to a .:i. importancia del autom8vil en la econo:­
mía norteainEricana. S6lo necesitamos.decir que 
el principal negocio de las corporaciones mis 
grandes y lucrativas es la producci6n de vehí 
culos de motor; la indu1tria del petr6leo coñ 
unas diez empresas cuyos activos superan ·los 
mil millones de dcSlares , obtienen la mayor ~ 
1:• de sus utilidades de la venta de gasolina 
para uso de vehículo• motorizados., algunas o­
traa industrias 11e>nopalistas grandes (hule, a 
cel'O 1 vidrio) dependen fundU1ntalmente de lai 
ventas a fabricantes o usuarios de auto-'vi-­
les 1 más de 250 1000 personas trabajan en •la. 
reparacicSn y servicios de automdviles ¡ y otrm 
innumerables neaocios ••• Este co11¡1lejo de in­
tereses privados, 11aontonados a1rededor de un 
producto, no tiene igual en· ninglln·otro sec-­
tor de la econoa1a ••• • (39). 

.. 
Su importancia se refleja taabiiri.en que ha sido el precul'Sor de la 

coyuntura global de la economía capitalista imf>erialista. En· efecto, 

la crisis de 1973 auta.>triz antecede a la cri•i• generaliz.d.\ in•-. . .. . ' 

ternaoionalmente de 197~-1975 y la crisis po8terior de la rama.autg 

miotriz es el preludio de la receai6n .intem4cional. de :~980-19Bi. 

Como veaios no se trat« de cualquier industria. El 80 por ciento de 

lit producci~n ~cá mundial "1 el 75 por ciento de la .deman-
. . .. 

da de veh!culos pl'Oceden del .Japda 9 los E .. tado1 Unidaa 1 la Rep4bli-

ca FedeNl Alemana, Fran~ia 1 Italia, e Inglaterra. IA l'4M automo-­

triz ab.r,ca en cada uno de estos paises del 5 al 7 po~.ciento de la 

producci6n industrial total; asegura mis o aenoa la dlciaa parte de 

sus export•ciones totales respectivas. Por tanto, el· porcentaje de 

39) &aren P. y P. M. Sweezy. •El capital 11mnopolista•. Ed. Siglo 
XXI. "'xico, 1973. p. 13. 
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la prodticci6n de •ete'r.-.o·que ae destina a la exportaci6n es muy 

desproporcionado en todoe los países, alcanzando el 50 por ciento 

con la excepci6n de .Gran.Bretafta (37 por ciento) y de los Estados Q 

nidos {9 por ciento)_. La producci6n automoviHstiaa ocupaba en es-­

tos países, antes de la crisis, a cerca de 3,5 millones de asalari~ 

dos; a ello hay que atladir una cifra aGn m¡s elevada de asalariados 

dela industria subsidiaria; el ramo del autom6vil, en su conjunto , 

incluía en estos paises de 9 a 11 millones de asalariados. {40). 

Conviene, entonces, estudiar la din'1nica de este ramo para definir 

su import~cia estructural, 

En la RFA, en Francia y -de forma extensi~a~ en Jap~n, la tasa de -

crecimiento se situaba muy por encima de la industria ~n su conjun-

to. Esto fue ad has.ta el afio de 1980 1 pese a las graves crisis de 

este ranx> en 1973-197.4. Ad, en la RFA, la constl'Ucci.5n de veh!cu-­

los aument6 ent.re 1950 y 1960 en un 18. 5\ anual, fre·nte a un crec:i.:. 

miento del 10.5 por ciento de la industria en general; entre 1960 y 

19 70 adn crecicS en ·un 8 .1 por ciento frente al 6 por ciento de la .i!!_ 

dustria en general y entre 1970 y 1979, en un 4. 2 por ciento frente 

a un 3 por ciento de crecilllÍento anual (41) • Lo que significa que 

l¡Q) De acue~o a Le ... Monde del 3 de julio de 1979. Todavía no hay ci 
fru exactas e.obre todo en lo que se refiere a la industria sub 
aidiaria. A9fmi81io parece que. la· relaci6n entre la industria au­
tol!IOviUetica propiuente dloh~· i la iíidultria subsidiaria ·ea = 
muy distinta en cada' caso. En promedio parece que por cada asa­
lariado de la primera existen de 1. 5 a 2. 5 en la segunda. 
Estudio de la IG M4ttall. •ta situaci6n de los obreros del auto-
m6vil en la RFA•. Abl'tl de. 1975. · 
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en estos países el ramo del automóvil constituyS el motor del creci­

miento econ6mico. De manera que la nueva crisis en el ramo equivale 

a una avería muy seria en los países desarrollados. 

Cuatro caracter!sticas iniciales podemos señalar de la crisis de la 

industria automotriz: 1) la crisis de los energ~ticos de 1973 influ­

ye decisivamente en el prec!o de materias primas a causa del alza de 

los precios de los autom6viles y de sus partes; 2) la crisis obliga 

a los pa!ses eurc>peos pxuductores de autom6viles a reestructurar sus 

plantas.productivas, en sus procesos de trabajo y organizaci6nde los 

mismos, para enfrentar la competencia en el mercado mundial¡ 3)el d~. 

caimiento de la industria automotriz norteamericana, golpeada por la 

crisis y mostrando una incapacidad por contrarrestar la competencia 

japonesa; 4)la penetraci6n del mercado europeo por la industria aut~ 

motriz japonesa, e incluso de pa!ses subdesarrollados,_ a trav's de -

productos 114s competitivos: autos compactos, ~ubcoapacto119 .de bajo -

precio y alto rendimiento. Por otro lado, los productores europeos -

dislilinuyeron sus exportaciones a Estados Unidos por dos razones; las 

devaluaciones·del dolar y la competencia japone~a en••• mercado. 

La ~risis automotriz norteamericana merece especial atenci6n por la 

import~cia ~ue tiene a nivel mundial. 

Despu6e de la recesi6n de 1974-1975, la industria automotriz observe 

una recuperaci6n y ejerce una influencia en la reactivaci6n de la e• 

conoata estadunidense. Pero este impulso es pasajero: En 1979 .se •! 
cuentra en medio de una grave crisis de nueva cuenta. 

En 1978 laindustria.auto111e>triz norteamericana obtuvo utilidades de~ 
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3,000 aillonea de d6larea·, pero de•~ul!e _de ese año la aituaoi6n es 

cr! tica . paN. las cuatro firmu. Áuto11otl"ices :amel."icanas 1 General Mo­

tora, Fol."d, Cheyeler. y Amel."ican Hotors. La Cheysler empieza a pel"-­

del." dinero en 1978 y para el afio siguiente tiene una p~rdida de 

1,100 millones de d6lares. Un_ afio deepuAs ,pierde 1 1 170 millones de 

d6lares. 

P~rdidas en la industria automotriz estadunidense en los 
atlos de 1979 Y 1980. E!)· millones de ~lares; (42). 

~- COMPAIIA MI~· IE ·JXlLARES Hiuams IE Pf.SOO 

1978 Chrysler 205 . lf,,920 

1979 Cheysler 1,100 26.,400 

1980 (lt3) Chrysler : 1,70~ U,016 .. 

Ford 1,543 '37,032 

. Generd ·. Motors 763 iB,312 

American Mátol'& _ill. lf ,752 

TOTALES ( 1990) 5,518 132 ,4 32 

La situaci6n de la empresa Chrysler es verdaderamente cr!tica y to 

do parece j.ndicar que . se profundizar& aGn m&s. Se trata del caso t! 
,; 

. 1.,.: ·• 

42) Datos de 1978 vlase "Fortune" de febrero de 1981, para 1979 "Fbr 
tune" de mayo de ·1990 y para 1980. "Fortune del lt de mayo de 1sar. 

43) Tipo de cambio: 21t peso1 poi." dolar. 
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pico de crisis de Wta empresa en el capitalismo cuando no se reali­

zan sus mercancías por ejemplo, para enfrentar la crisis Chrysler -

ha tenido que recurrir al crEdito del gobierno federal norteameric.! 

no de 1,500 millones de d6lares (44). Esta empresa adem!s es produ~ 

tora de equipo bElico (tanques) que son adquiridos por el departa-~ 

mento de Estado norteamericano. 

Analicemos otros datos de la misma empresa •. En 1979 Chrysler ocupa• 

ba en sus plantas ubicadas en Estados Unidos a 141,000 empleados,en 

diciembre de 1980 eran solamente 79,000. Una reducci~n del 56 por~ 

ciento de la fuerza de trabajo en tan .s6lo 15 meses. ·(45). 

En diciembre de 1980 el gerente general de Chrysler anunciába medi­

das para ahorrar a la empresa 1,000 ai.llonea ele d6.larea en 1981 ~6) 9 

entre las que destacan: congelaci6n de su~ldos a obreros durante e-
. . 

se afio, reducciones de inversiones ·.Y de pagos de intereses. La con..: 

gelaci6n de sueldos les ahorar!a 2SO aillones de ddla.res ¡· la reduc­

ci5n de inversiones 575 millones mb 'y reduccidn de pago de intere.:. 

ses 100 millones de d6lares. 

Come) ve11>a la crisis recae sobre las espaldas de los· trabajadores al' 

atacar directamente el salario directo, con.lo que se pretende ele­

var la ~uota y masa de plusvalía de la e•presa. 

45) 
46) 

En realidad fueron 4,500 millones de d6leres ya'que 400 bancos 
concedieron 3000 millones de d6lares m&a. •Uno mis Uno•. Junio 
29 de 1980. · 
Fortune. Febrero de 1981. p. 41, 
Id••· p. 40. 
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Otl'O dato mgs es el de la sobreproducci~n. Se considera normal te-­

ner un stock de 60 d!as. Chrysler en diciembt'e de 1980 tenía un 

stock de autos equivalente a 120 d!as de producción. (47). 

En la segunda mitad del afio de 1980 Ch:rysler produjo en Estados Uni 

dos 95,000 autos y s~lo vendi6 34,000, es' decir, el 36 por ciento -

de la producción (48), Se esperaba vender más de 40 mil autos tipo 

"K" en noviembre de 1980, pero solamente vendieron 16,000 (49). 

De las 'seis plantas que operaban en Estados Unidos de Chrysler, so­

lamente estaban en funcionamiento tres a fines de 1980; las otras -

habían cerrado. 

Otro indicador de la grave situacidn de Chrysler es la utilidad por 

acción, mostrada en el siguiente cuadro. 

ARO 

1969. 

1970 

1978 

1979 

1980 

CEN DOLARES) 

UTILIDAD (+) 

PERDIDA (-) 

+ 1. 87 

0.16 

3. 57 

17.18 

26.;00 (50). 

47) 1Time". Dlciembre 29 de 1980. p.55 
48) "Time". Dicielllbre 15 de 1980. p.60 
49) Idem. 
50) Fuente: "Fortune" n1ayo de 1980, p.227 y Mayo 4 de 1981, 
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Chrysler no es la finica emp1•esa con graves pI'Oblemas, también Gene-­

ral Motors y Ford los empiezan a tener. 

Ford tiene p~rdidas en 1980. Veamos el cuadro siguiente que muestra 

utilidades y pérdidas para varios años (en d15lares): 

ARO UTILIDAD C.+) 
PERDIDA C.-> 

1969 + ~.02 

1970 + 3.82 

1978 + 13.35 

1979 + 9,75 

1980 12,83 (51). 

Según la revista "Fortune"• la Ford ha venido perdiendo su lugar en 

las 500 corporaciones industriales ds i111portantes en Estados Unidos. 

de acuerdo al nivel de ventas. En 1978 tenta el tercer lugar, en·1979 

el cuarto y en 1980 el sexto lugar. 

En diciembre de 1980 la revista "Time• publicaba la noticia de que -

la Ford cerraba sus plantas de Atlanta y Chicago. La·raz6n era que -

entre octubre y noviembre del año citado produjo.78,000 autos,de los 

cuales s6lo vendi6 ~9,000, lo que representa el 63 por ciento del t2· 

tal de ia producci6n. 

Por los datos anteriores tenemos una idea de la situaci6n por la que 

51) Idem. 
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atraviesa Fol"d. Si bien no e. ·el cuo tan pE'Ofundo de Cbrysler que 

a6lo con"la ayuda del Gobierno Fed•r•l aigue existiendo, la Ford en­

frenta cada vez más .a problemas parecidos a la ~ryaler. 

Poi' au PArte, la .General Motora, ha lioatrado signos de total decli­

ve.. tí• sido deaplazada de los primel"Oa luiares de_ las 500 corpora-­

cionea llla importantes de Estados Unidot1. En 1978 ocupaba el primer. 

lu¡al' da la li8ta, en 1979 el se¡undo y en 1980 el tercel'O. (52). 

En 1980 la General MOton · pi.•rid• la awi& de 763 millones de d6la--' 

iras. En el-cuadl'O·aiáuiente ae muestra la evoluci6n de. las utilida~ 

des poi' acci&lt 

52) 

53) 

é EN OOJ.!ARES) 

ARO UTILIIMD (+) 

PERDIDA <.-> 

; 1969-. + S.'95 

1970 2,09 

1978 ·I• 12 .24 

1979 + 10.04 

1980 2.65 (53). 

La General Motora ocup6 dHde 1955 1 -af'io inicial de la publica­
ci6n de la lista .de las 500 corporaciones ml• importantes en Es 
tadoa Unidos- hasta 1979 el: pl'imer lugar en ella. -
Fol'tune 1 •yo S de. 1180 .P• 277 y Fortune 4 de uyo de 1981.p.325 
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Respecto a sus ventas, para octubre a noviembre de 1980, produjo -

144,000unidades, vendi6 120,000, es decir, el 83.3 por ciento de la 

producci6n ~otal. (Sq)• 

En el periodo comprendido entre el segundo semestre de 1979 y el p~j, 

mero de 1980, cerralC'On opel'aciones 289 agencias distribuidoras de 

General Motora en Estados Unidos. Esta cantidad repre1enta un 2.S -

por ciento del total. que asciende a 11,550 &¡encias·(S5). 

La General Kotors deeocupd en el· do de' 1980 ·a 107 ~ooo' obreros, itl 

12.5\ del .total de BUS trabajadores en eH do. 

Otro indicador ..... la disaimici~n die: yentu en noviembre de 19.~0. 

las cuales descendieron 7,1 por ciento en relaci~n con el mismo •e~ 

del afio •anterior. (56). 

La crisis por la que atraviesa la Gener.l flotors diff cil111Wte condg 

cir1a a su quiebra. E1 de sobra coi.oc.ida. la cap&Cid«d finan.: iera y 
. .' . . . . 

tecnol6gica de la corporaci8n. De lu ·cuatro firniaÍI autómotrices 

norteaMricanas •• la que ml1 posibilidad•• tiene de 1ortear la cri. 

sis. 

La American Motors Colllpany ea la a&s pequefta de las cuatioo; En 1979 

obtiene .. utilidad•• por ea. millones de ~lares, pero los proble ... -

que tiene que enfrent.r y los que tenla anterio1W11nte la han puesto 

sa.> •Ti .. •. 15 de diciembre de 1110. p,60 
ss> Fortuna. A¡o•to 21 de 1981. p.s-
56) •Ti .. •. 15 de diciellbre de 1110. p.60. 
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en una aituaci6n mucho,.¡.. crltic~.que ~a de sus competidores. Si no 

hubiese aido por la ayuda ele la Renaul t de Francia dif!cilmente po--

dría continuar en escena. 

Por esta ayuda, la Renault controla el 55 por ciento de las acciones 

de la American Hotors y adquiere el derecho a nombrar a 5 de los 16 -

miembros del Consejo de Directores, (57). 

En 1980 despidi~ a 7 1 000 trabajadores, lo que representa el 24.6 por 

ciento del total de 28 ,400 que laboraban en sus plantas •. 

El cuadro siguiente muestra la evoluci~n de las utilidades por accioo 

en dSlares: 

ARO UTILIDAD ~+} 
PERDIDA (-) 

1969 + ·0.2& 

1970 2.28 

.·1978 + 1.21 

1979 + 2,76 

1980 6,00 ( 58). 

Como vemos en el cuadro, la ca!da en 1980 fue pavorosa para la empI'! 

sa, borrando, incluso, las mejoras obtenidas en los afios anteriores. 

Sus venta regiatraron.una·d.hllliliucilSn de 18.1 por ciento, ocupando 

el s~ptimo lugar entre las empresas que reportaron mayores ·p&rdidas 

en los Estados Unidos: (59) • 

57) •Time•. Octubre 6 de 1980 •. p.46 
58) "Fortune", 5 de mayo de 1980, p. 281 y mayo 4 de 1981,p.331. 
59) "Fortune", Mayo 4 de \981. pp. 344-346. 
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Por Gltimo, los activos de la American Hotors disminuyeron en t~rmi• 

nos absolutos en 91f,530 7ooo de d6lares en un s~lo afio (60). 

Los indicadores generales que presenta la crisis en la industria au• 

tomotriz norteamericMia son los siguientes: 

Los despedidos de las cuatro empresas norteamericanas en 1980 fuero1' 

de 223,091f trabajadores, tan s6lo para ese afio. Mientras que para a~ 

gosto de 1981 se calculaba la cifra de lf50,000 desocupados en la ra• 

aa, lo· que da un 30 por ciento del. total de empleadoQ. de la m:i.sma • 

Comparado con el 7. 5 por ciento del. desempleo a· nivel nacional en Not 

tec111~rica 1 nos da un.a idea de las repercusiones de la orids en lo• 

trabajadores de esa rama. ·t61). 

En 1979 cerraron 672 distribuidores de autos y a principios de .1980 

fueron 82 3 los que .1e siguieron. Las plant:as amadoras.· taabi~ñ cerrA 

ron, en total fuel'On 12 las plantas que lo .hicieron hasta septiembre 

de 1980. (62). 

Mientras tanto la producci~n •e redujo ~n 1980 en un 30' con respec• 

to al afio anterior. (63). 

Otro indicador m1s es que en 1960 1 el 85.9 por ciento de veh!culos -

que circulaban en Estados Unidos eran de t111presas norteuericanu, 

mientras que para el año siguiente.el porcentaje dillllinuy~ al 78.por 

ciento. (.61f) • 

60) "Fortune•. Mayo 5 de 1980 p.280 y lf de mayo de 1981 p.330 
61) •rortune•. Agosto 25 de 1980, p. Slf. 
62) •Tiae". 8 de septiellbre de 1!l80. 
63) "Uno mis Uno•. 27 de enero de 1981. 
61f) Al.ponte, Juan María. "E.U. La escisil5n autolllOtriz", en Uno m&s ,!! 

no". 18 de .. rzo de 1981. 
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El cuadr'O siguiente muestra los resultados financieros de General M2 

tors, Ford,.Chyraler y ·Ailierican Motora, durante los meses de enero , 

febrero y marzo de 1981, en millones de d6lares: 

CORPORACION 

Generd Motors 

Ford 

Chrysler (.65) 

American Motora 

CANTIDAD 
(millones de d6lares) 

+ 190 

- 1¡39 

- 298 

5 3 ( 66) 

Salvo General Hotors, las tres compaft!as !'estantes tuvieron p!rdidas 

al iniciar el afio de 1981. Globalmente, las p!rdidas de 1.as cuatro -

corporaciones fueron de 600 millones de d6lares. Como se ·ve 'la si tu,! 

ci6n de la crisis permanece y la Ford cada vez se encuentra m!s com­

prometida con eÍla. 

En otro nivel del mfsmo an'á1Ísis observamos que pese a los .altos sa­

larios percibidos por los .trabajadores automotrices norteamericanos 

(67) cada vez muestran mayor rebeld!a, descontento, malestar, tortu-

guismo y ausentismo entre otras cosas •. 

65) La revista •rortune• en au- edicidn del 9 de febrero de 1981, se­
fialaba que la Chrysl~r tendr!a un saldo deficitario durante el ~ 
flo de 1981 de 224 millones de d6lares • Pero como se muestra en el . 
cuadro tan s6lo en los·tres primeros meses de 1981 las pfrdidas 
fueron de 298 millones de ddlaree, · 

66) "Time". 11 de mayo de 1&81. p.38. 
67) Ocupan el segundo lugar, e1·primer0 es de los obreros ·del acero. 
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Aglietta señala: 

"Los efectos de la intensificación del traba­
jo sobre el equilibrio psicol6gico y fisiold 
gico del· trabajador. El primer efecto negati 
vo t'esulta de la unifot'lllidad del ritmo, uni= 
da a la cadencia en continuo crecimiento ••• 
La sujeci6n a un ritmo uniforme, pero diaria 
mente creciente, sumada a la reduccidn del= 
tiempo de descanso, aumenta considerablemen­
te la fatiga psicológica cuya recuperacidn de 
un día a otro re13u!lta impósible". {68), 

La incesante búsqueda de mejoras en los. procesos productivos y en la 

organización del trabajo por parte de las empresas se explica por-­

que a trav~s de estas mejoras, se lo1'r• una mayor plusvalta que pe!'. 

mite sostener el nivel de.acumulación de capital, tenie~do presente 

que es una expresi6n misma de la lucha de' clases. Esta es la respue! 

ta misma del trabajador, como, por ejemplo, en el caso del ausentis 
\ -

mo: 

11 ·(el atisentismo) se ha duplicado en lo.s úl 
timos diez afios en General Hotors y Ford, coñ 
el 'incremento mis pronunciado en el !11 timo a­
ño, Se ha llegado al punto en el cual, un pro 
medio del 5 por ciento de los obreros de Gene 
ral Motoras faltan al trabajo sin dar <>xplica= 
cidn justificatoria ••• 

"En algunos d!as, particularmente viernes y lu 
nes, las cifras llegan al 10% .•• algunos tra= 
bajado:res de la línea de ensamble muestran tal 
descontennto -reportan los 1upervisores con a 
sombro- que· de repente se ausentan a medio túr 
no y rii siquiera regresan por el sueldo que :: 
les corresponde por el tiempo trabajado".(69). 

68) ~lietta, HÍChel. "Regulación y crisis en el capitalismo". Ed. 
Siglo XXI. p. 97 

69) Brave:rman,.Har:ry. "La degradación del trabajo en el siglo XX". 
En Monthly. Review. 1974, p. 32, 
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Veamos ahora, someramente, la uituaci6n a nivel internacional de la 

industria automotriz. 

Entre 1979 y 1981 despidi6 a 1,5 mill6n de trabajadores a nivel mu!!_ 

dial. 

En Inglaterra, la British Leyland despidi6 a 72,000 trabajadores y 

cerr6 20 plantas ensambladoras entre 1977 y 1!181. A finales de 1!18.1 

la direcci6n de la British Leyland oblig6 a los trabajadores a ace2 

tar un aumento de 3.8 por ciento, lo que equivalía a una disminución 

del salario real del 10 por ciento, o bien la empresa se declaraba 

en quiebra. La crisis sigue sosteni~ndose en los hombros de los tr! 

bajadores. 

La Fiat· realiz6 un paro t~cnico de 2s,ooo· obreros en 1979 y 1980.En 

el año siguiente realiz6 un paro de un llf!S en toda la rama del aut~ 

oovil y para el mes de octubre del mismo atio par6 a 75 ,ooo .trabaja'." 

dores. 

La·Ford de Gran Bretaña tiene planteado despedir el 40\ de trabaja­

dores (unos 30,000) para 1984, La Talbot (antes Chrysler Simca/Sun­

beam; ahora Peugeot/Citroen) cierra su fibrica en Limtood/Gran Bre-· 

taña, ~espidiendo a 5,000 asalariados. Hie~tras que Renault exigid 

al gobierno de Bflgica imponer limitacionea estricta• a las export! 

ciones automovilísticas japonesas o amenaza con cerrar su planta. 

En Alemania la Ford y Opel han despedido a 12,000 trabajadores en-­

tre 1980 y 1981, 

La Volkawagen tambi~n tiene graves problemas, reduciendo su perecnal 
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en su filial en Brasil de 47 1 000 a 37 1 500, lo que representa el 2S 

por ciento entre octubre de 1980 y agosto de 1981. 

lCuáles son las causas del detrimento de las corporaciones automo-­

trices y el repunte por otro lado, del Jap6n en esta rama? • Se han 

dado diversas razones de este "fen6meno". 

El primero de ellos es que los trabajadores japoneses sufren una m~ 

yor explotaci6n que los europeos o norteamericanos. En efecto,el tr.i! 

_bajtador japonEs tiene una jornada mayor de trabajo que loa trabaja­

dores automotrices norteamericanos y europeos, percibiendo un sala­

rio equivalente a 15 marcos alemanes, mie11tras que ios. otros perci-.·· 

ben 25 marcos. Aunque los directivos de laa empresas japonesas han 

declarado que el nivel de vida de sus trabajadores puede compararse 

con el de cualquier otro trabajador de la X'illlla en cualquier parte -

del mundo. Incluso, aseguran que han aumentado los salarios en una 

pt'Oporci6n mayor que el que han recibido io~ trabajadores europeos 

en los Glti111<>s diez afios. Lo cierto es qu~ hoy día. la' empresas ja­

ponesas se benefician mucho menos del bajo salario que hace diez a­

ños. Por lo que el at.gumento tiene una validez muy relativa, 

Un segundo elemento que se vierte en la diaQusiOn sobre la gran CO! 

petitividad de la industria automotrizº japonesa, es el de que las 2 

tras corporaciones pertenecientes a los pa!ses productores competi­

dores han sido mal manejadas por sus consejos directivos. Ciertame! 

te, en los Estados Unidos, las compatl!aa aut01110trices han mantenido 

sus grandes 1110delos de ocho cilindros con la crisis energ~tica y 

con el encarecimiento del combustible. Hasta ahora Chrysler lanza al 
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mercado un nuevo modelo con motor de seis cilindros. Y toda la rama 

automotriz norteamericana esta reestructurando sus procesos produc­

tivos y construyendo nuevos m:>delos de tamafto mediano que les permi 

ta enfrentar la competencia jap:stesa. 

airo este ~ de la mala direccicSn en las empresas automotrices 

-• aplicable al. caso de l.as compafl!as europeas. En la RFA, por e-

· je•plo 1 han estado produciendo siempre modelos pequetlos y medianos, 

teniendo una amplia gama de modelos. Lo ~ialllt) se puede decir de la 

Fiat Italiana o de la British Leyland en Ingl~terra. E• p~cisamen- · · 

te en este campo doainado tradiciorial~nte.por las empresas europll!IB 
, ...... · 

. en donde han tenido mayoi0 !!xi to las compáft!.Ís japonesa.:. 

Otro elemento m!s es el que dicen que laa-eapreaas japonesas recu-­

rren al duaping de precios. Se e.ntierade po~ 'ello que el precio co111,t 

cial del autolllllSvil es a&s bajo .que loa 'costoá de producéiOn. 

En. realidad los precios de loa auto• japoneses aon elevados en rel,! 

ci6n con sus costos de producci6n. En un estudio realizado por.la-· 

Ford, se encontraba que un Dataun ChetTy CNissanl coataba en Jap~n 

1.1so d6lares, de transporte y derecbO de tranaportaci~n ae calcula 

unos 600 d6lares, lo que da en la RFA un precio de 2,3SO d6lares.P! .. 
ro el eutOll6vil japon~s era vendido en 3,800 dcSlares lo que le daba 

un •beneficio" a Nisaan de 1,lf 50 d6lares. 

¿cuil. ser& entonces el eleaento que nos pel'llite entender la suprelll!. 

c!a de la industria automotriz japonesa sobre SUI competidoras eul:'2 

pea• y norteamericanas?, son trea tilsicallll!nte: a) la intensidad del 

capital mucho mayor en JapcSn, bl su nov!sima tecnología y, c)su ve~ 



- 62' -

taja tecnol&gica sobre aus coiapet:tdoraa. · 

Veamos el cuadro siguiente·: 

AWaentosde productividad e~ algunos países 
Pl'Oductorea de autopptores en la dlcada de 
los setentas. 

1970;..1973 1974•1979 

Jap&n 7,9 ' 3,4 ' 
RFA 11.1 ' 3.1 ' 
EE;UU. 1.4 ' U.1 \ ( 70) 

Mientras que la productividad por tNbajador .. en co111paft!as automotri 

ces de tres palses para 1977 es la siguiente:. 

Come!!tás 1 9 7 7 

TÓyota OU· 51,3 autos 

Volk.swagen 12.3 autos 

General Motora 9,6 autos ( 72) 

La n6visima tacnolog!a.japonesa, los procesos dirigidos por ordena­

dores, el empleo de robots en los procesos de soldadura, montaje de 

70) 

71) 

72) 

Wollf, Winffied. "La crisis dé la industria automoviltstica in­
ternacional", en Imprecor. Julio da 1982 #29, p.18, 
InQluso si se tian~ en cuenta que en Jap&n el acabado es menor 
- de aht el mayor papel que desempeftan las empresas subsidia--­
rias- queda una diferencia del 30 al 50% de menos trabajo,o re! 
pectivU.nte de uyor capital, en la industria automotriz japo­
nesa. 
Wollf, W. Op. Cit. p,18,. 
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ruedas, pruebas automáticas, etc., son elementos que nos explican -

esta productividad enorme de la industria japonesa automotriz. 

Resulta curioso observar el despegue econ6mico de un pa!s que resu! 

tó vencido en la Segunda Guel'I'a Mundial. Que tiene que importar el 

70\ de sus alimentos, el 99.8\ del hierro, el 92.2\ del cobre, el -

77.5\ del plomo, el 62.8\ del zinc, el 100\ de la bauxita, el 98.8\ 

del estaño y el 100\ del n!quel. (73). 

Comparándo el proceso de desarrollo de la industria auto.,triz del 

Jap6n vemos que en 1965 produjo 700 mil unidades y en 1980 11 mí~ 

nes de automdviles. Lo que arroja un incremento de pl'O~ucci6n de 

1,400\ en 15 afios. Es decir, una tasa promedio anual de 93.J\. 

Por otro lado, el control del· mercado norteamericano interno.por P8!! 

te de las empresas japonesas ·automtrices ha sido en 198.o del 22\ , 
·' ' 

muy por encima de la Ford con el 16\, la Crysi'er el 8\, American f1!!. 

tors 3\ y por Otl'OS pdses que t.ienen .el 5\¡, SOl¡uiente· superada pOI' 

la General Motora, que tiene el 44\ del mercado interno estadunide! 

se. 

Como se muestra,la baianza en la competencia se incline favorable--· 

mente a.la industria automotriz japonesa. ~ 

¿Cuáles son las medidas impulsadas para enrrentar e•ta. · ·competencia 

por parte de las empresas automotrices y de los Est~dos de los pal-

73) Paul K. Sweezy. "Las perspectivas del Jap6n". Honthly Review, 
Vol. 3.f9. Febrero de 1980,'p, 9. 

.· )¡ 
. '· ... -.. i 
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ses productores de 4utom6viles?. La priaera fue el renacimiP.nto del 

proteccionismo. En 1956 se form6 el 11111roado común europeo (MCE) que 

obliga a sus miembro~ a derribar las barreras arancelarias para los 

pa!ses que lo integran. Actualmente la industria automotriz japone­

sa es obligada a limitar sus exportaciones: en Inglaterra, Francia , 

Italia y B~lgica. 

En Estados Unidos se argumentaban loo siguientes factores para obli 

gar al Estado a tomar cartas al respecto: 

1, Generaci6n de 20,000 a 2s.aoo empleos en la industria automotriz 

estadunidense si lata produjese los ,1tl0 mil autos que por . ahora 

son importados del Jap6n; 

2. Posibilitar!a una mayor inversi6n de los productores norteameri­

canos al controlar una 111ay.or porci~n del mercado interno; 

3. No causa.rfa proceso -inflacionario en los p11ecios de los autós .ya 

que con la utilizaoi6n de la capacidad que no está siendo utili­

zada, se incrementaría más la producci5n que los precios.(74). 

El gobierno norteamericano desech6 la idea· de obligar a· reducir las 

importaciones japonesas. Pero conminó a los productores japoneses -

·para que "volunta11iamente" se fijaran sus l!mitas. De lo contrario 

el gobierno podria verse incapaci~ado para que el Congreso votara -

por medidas proteccionistas. 

74) "Fortune". Mayo 4 de 1.981. pp.158-159, 
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Paralelo a lo anterior, el gobierno norteamericano derog~ algunas no! 

mas de gesti6n y seguridad para los productores automotrices nortea­

mericanos, que les reditu6 una disminuci6n de costos de 1,400 millo­

nes de d6lares. Además, en el periodo presidencial de Carter se te-­

nia programado obligar a las empresas automotrices a fabricar autos 

competitivos, de tamafio mediano y bajos consumidores en gasolina, e 

incrementar su tecnolog!a. 

¿Cuáles ser!an los efectos que producirlan la implementaci~n de las 

medidas proteccionistas en los pa.hes afectados?, Es obvio que no es 

el respeto al ideal del libre.cambio lo·que imposibilita llevar·a. º.!! 

bo estas medidas proteccionistas. Lo que se teme es que estas·iaedi--. 
das proteccionistas. socaven hasta las ratees los cimientos del mere! 

do mundial, corrlendó el riesgo de provocar una crisis generalizada 

en el sector automtl'iz, 14uch.o Jllis grave, incluso, que la qu.e actua!_ 

mente cruza. Esto se. debe principalmente a que los fabricálltes de a~ 

tom6viles dependen del· intercambio internacional, sobre todo los ja­

poneses y al papel preponderante que juega la industria.automotriz -

en paises como el Jap6n, Francia y lá RFA, en donde la dependencia -

del sector automotriz con respecto a sus exportaciones es de dos a -

tres veces más fuerte con respecto a la economía en su conjunto. Ob­

servemos el cuadro siguiente: 
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Francia 250,UOO 
5 ' 5.9 ' 10 ' 51.5' 

RFA 600,000 8' 6.9 ' 12,5\ 51.2 ' 

Gran Bxetafia lf80,000 6,3 ' 5.9 ' 10 ' 37.3 ' 

Italia 200,000 .... 5.2 ' 10 ' iii..5' 

EataOOe lhid?s 780,000 .. ' 6.il ' ~-- 9,0 ' 

J~ 500,000 .. ' -.·- -.- · •. 47.4' 

{+) \ del total de exportaciones (++) \ ~l piocl.lcto. d8stin.:b .Sia ~~. 
(75). 

. . 
El segundo efecto inmediato de las barrer.as prot~ceionistal ser!~ Ía 
reducci6n de innovaciones . tecnolagicas . lllU . avanzadas., .. disminuyendo -· 

en fonna general la pl'Oductividad, pues es ·la competencia la que o-­

bliga a la empresa capitalista a buscar nuevas tecnolog!as que le 

permitan sustraer una plusvalfa extraordinaria, tomando en cuenta, ~ 

demás; que ~antener la vieja tecnología no da la seguridad de 11U1te­

ner los puestos de trabajo. Los ejemplos de' la.British Leyland y la 

Chrysler son claros, AGn con el prlstamo Ncfbido por· ·e.l:· Estado nor­

teamericano, la Chrysler no ha evitado el desemple~ de casi la lllitad' 

de sus trabajadores. Mientras que la British Leyland, a peaU'• ·~ 

75) Fuente: "Le Monde". 3 de julio de 1979. 
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sidio recibido e incluao la nacionalizaci6n de la empresa, se prevAe 

el despido de 80,000 trabajadores hasta 1985, 

JU!SPUESTA 6 LA Cm:SJ:S POI LAS CO!IPARXA§ AUTOt!OTRICES 

Una de las causas, Jllá1 iaportantes por la cual podemos explicarnos -

la preponderancia de la industria japonesa automotriz sobre sus com­

petidores es, a saber, la nov!aima tecnolog!a que ha empleado en sus 

procesos productivos que le ha penaitido apropiarse de plusvalía ex­

traordinaria. Marx seftal~a, en cuanto a esté problema que: 

"Esto pennite al.capitalista que utiliza mftodos de 
producci&n perfeccionados aproPiarse en forma de -
trabajo excedente una parte mayor de la jornada en 
coaparaci6n con los demls. capitalistas de la misma 
rama induatrial. Hace individualmente lo mislllO que 
hace en gitaftde y eri conjunto el capital. eri la pro­
ducci6n de la plusvalfa relativa. Pero ·Esta plusva 
l!a extrao~inaria desaparece tan pronto como el = 
nuevo mftodo de producci6n se generaliza, borx-Sndo 
se con ello la diferencia entre el valor :individu:ú 
de las mercanc!aa producidas en condiciones de ma_. 
yor baratura y su.valor social. La misma ley de la 
deteminaci6n del v4lor por el tiempo de trabajo , 
que los capitalistas dotados de mAtodos nuevos per 
ciben en él hecho de poder vender sus niercancfas 
por menos valor social, obliga a sus competidores, 
por la fuerza de la concurrencia, a implantar los 
nuevos mftodos ~e producci6n•. (76). . 

Sé han visto los beneficios que obtuvo Ford de la cadena de montaje, 

posterioraente generalizada en las compañ!as de la competencia.Lo mil, 

mo ocurre, actualmente, con la industria automotriz japonesa. La mi-

76) Marx, Carlos. "El Capital", Tomo I. FCE. Mbico. p. 256. 

' 'l ,.· 

'? 
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xima automatizaci~n (77) de la flUe se ha valido para vencer a la co,m 

pétencia internacional se empieza a implementar en las empresas pe~ 

dédoras. 

Se da un proceso en el cual la compoaici6n org&nica del capital se 

eleva, invirtiéndose más en capital constante que en variable. 

Jápdn utiliza el robot ensamblador y el robot de contn>l de calidad. 

Para 1980 contaba con 10,000 robots, 1iguifndole Estados Unidos con. 

,_ººº· (78). 

Italia anunda el despido de 23 ,ooo trabajadores y la utilizaci6n de 

robotrailers: 

"Como explica Harold Shdken: la soluci~n que el ca.;. 
pital da a la crisis nortea11ericana, pasa por la au 
tomatizaci~n, su1 nuevos· modelos consumir&n uyorei 
cantidadea da plbtice, de &luainio. y de partH com 
putarizadaa, .la rol»o~1iaci&l ~•ltl.. todos :lol r.iñ 
conee de. lu plantu eas..r,ladow.'M¡ Eri la (¡e~lt&r:'~ 
Hotoril CGK>, H anunc.iá que el 90' :de, sus. nu.V.U .a­
quinaa para 1981 serian contraladd poi\ COllPJ&tadoN¡ 
los disetladores del PNll" ... CADEllCE de la Gll·:ldise 
l'io con ayuda de computadoraa y esfuerzo de· control 
num4ricoa> han logrado introducir las computadoras 
dentro de las herramientas y loa dado.a de las m!q ui 
nas que elaboran la• c.uTocerfas; aparte ds lo• ro= 
bota soldadores, cada uno de loa cuales desplaza a 
tre1 o cuatro trat>.jadores, la GM perfecciona sus -
sistemas denominados PlllCA (HAqtlinas Univer1ales Pro 
gramablea para Enaamble) msdiant.e el cual se combi= 
nan trabajadores con robots en· una sola lfnea di llDll 
taje, brazos meclnico• y brazos hUa&no1 son conaide 
rados intercambiables , de tal manera que si un l"O-= 
bot se descompone un ••r humano puede entrar en su 

17) El grado de automatizaci6n en Nissan ·ea del 96\. Excflsior. 15 
de diciembre de 1979. . 

78) Citado por Othon Quir'l5z: "Tecnolog1a, reestructuraci6n y co•posi 
cían de clase en la industria automotriz mexicana". Ponencia aI 
Se¡undo Seminario Internacional de "Crisis y nuevas tecnolog!a1", · 
del 20 al 31 de julio de 1981. Facultad de Ciencias Políticas y 
Sooiales. 
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lugar. En las tilantu de Chxysler de Newark, Delawer 
y Detroit se eatSn utilizando· robots y el modelo A-­
RIES 1981 en un 98\ es elaborado autom&ticamente".(79), 

Otra de las arma.a que·se utilizan para enfrentar a los japoneses es 

la internacionalizaci6n de la producción y,, lcSgicamente, de los prf!_ 

cesos de trabajo: 

11 En una reuni~n del Pacto Andino realizada en el mes 
de octubre de 1979 el vic~presidente de la General 
Motora Ccimpany, Jhon r. Becik, declarcS que Australia 
es el "modele" a seguir: a cambio del permiso de es 
te pata a la importaci6n de transmisiones y ejes pa 
ra los autom6viles deatinados al mercado.local ~aui 
tr«liano) ' la General Motora pi'oducirh en ese pdi 
300 1000 motores, de los cuales exportar& 200,000,En 
la misma reuni6n, el seftor Beck afirm6 que Brasil' -
se convertir!a en uno de sua principales proveedo•­
res de su nueva Unea de modelo "G" que saldr!a al 
mercado durante 1981, convirtiendo as! a Brasil en 
una platafonna de su1 exportaciones". (80); 

Lineamiento similar sigue la Ford que produce su modelo Mustang con 

un sistema de transmisi6n franc~s y un motor brasileño. Mientras q111 

para su modelo "Erika" recibir&: 

11 ••• autopartes de al menos~ pa!ses: M~xico (puertas), 
Brasil <.trenos), Gran Bretaila (válvulas y ejes de vo­
lante) ,Francia (embragues), Espatla (amortiguadores) , 
Italia (bollbaa para c~mbüstible), Jap6n (bombas.de ai 
re , •llbN1uea 1 chwnaceras , ti'ansmi s iones ••• ' , ir A, dI 
versos ... ~ • (81>..· . 

79) Idea.p. 6. 
80) Citado por Arnulfo Arteaga y Adri&n Sotelo: "La crisis mundial 

del autom6vil y sus repercusiones en la industria automotriz -
mexicana". En Teor!a y Pol!tica 16, Octubre-diciembre de 1981. 
p.77, . ' 

81) Idem. 
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Con la creaci6n del •auto mundial• se aprovecha las diferencias sa­

lariales de los pa1ses productores de autos a nivel internacional,~ 

demás se trata de: 

• ••• ni más ni menos, q~ la internacionalizaci6n de 
los procesos de pl'Cducción, el uso capitalista del 
territorio para dividir a la clase obrera y evitar 
que una huelga interrumpa la totalidad del proceso 
de trabajo, del proceso de valorizaci6n•. (82). 

El mism> autoo proporciona: otros datos: . en loa Estados ·unidos se pa­

gan 15.91 d6lares la hora trabajada, en Hlxico es de s.~7 d6lares. 

(83). 

Por otro lado, la inversi6n· en robots es atractiva para loi .. capita­

les automotrices. Tcmando en cuenta que un robcit · én la dlcada de los 

sesentas costaba, en promedio, 25,000 d6lareil po~ ~Cl.10 aftQil de dur.! 

c:i.c5n, lo que representaba. un total de 4. 20 ddlares pór hora, lo que 

representaba un pi-ecio mayor al del pago a los trabaj&dores. En c4! 

bio, actualmente, el mislllO robot tiene un cóato de 40,000 d6lares • 

4.80 _dc5lares por hora, mientras que los salarios por hora fluctaan 

entre 15 y .20 d6l.4res (84). Sin embargo, cabe mencionar, que.la coe 

paraci6n entre él costo por hora del robot y de la fuerza de trabajo 
' . 

resulta.disparatada. El robot al ser capital constante s6lo transfi~ 

re el valor contenido en ~1 1 sin que incot>Pore m.ls valor de la que 

82) Oth6n Quiroz. Op. Cit. p.6. · 
83) Cfr. Waltera, Robert. "Beneficia a M•xico la necesidad de E.U. 

de diversificar su industria automotriz•. "El Universal". 8 de 
octubre de 1980. 

84) "Tiae•, 8 de diciembre de 1980, p. 34. 
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el mismo contiene. En cambio, la fuerza de trabajo si produce una 

plusvalía. 

¿Entonces en que se beneficia el capitalista al utilizar el robot?. 

En primer lugar es un desarrollo de las .fuerzas productivas del tI'!, 

bajo, que pel'l!liten producir mas mercanc!as con menos capita~ vari! 

ble. Es decir, hay una producci6n mayor de plusval1a relativa. 

Otro elemento mSs lo constituye la tendencia a la formaci6n de COll 

glomerados auto111>trices; Chryaler se fusiona con laPeugeut-Citromtj 

la American Motora tiene convenio en ese sentido con 1a Renault;la 

Volkswagen de Brasil compra acciones d~ la Ch~eleren ese pa1s,la 

Alfa Romeo se fusiona con NiHan y crean la AlllA <Alfa Ro••o, Hi-­

ssan Autovtcoli), Fiat y Peu¡eut unifol'911lri suá mereados en Amlrica 

Latina, General Motora establece compromisos dé producci6n·con la 

Toyota japonesa, etc. 

¿Cu41 es el precio que han tenido que pagar los .trabajadores de la 

rama por la crisis que ha profundizado y acelerado el proceso del• 

internacionalizaci6n de la producci6n y de los procesos· de trabajo?. 

Despidos, disminuci6n de salarios reales, amenaza conatante del ci!. 

rre temporal o definitivo de fuentes de trabajo, generaci6n de un 
. . - ·' 

ejército industrial de reserva que obliga a los trabajadores a· a--

ceptar la disminuci6n del salario, implementaci6n de nuevas fol'llas 

de organizaci6n del trabajo e intenaificaci6n del proceso product! 

vo. 

La respuesta de los trabajadores aut011otrices ha sido d'bil. Acep-

·¡: 
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tan tlcitamente las imposiciones del capital. (85), 

85) Por ejemplo eri el caso de loa trabaj~dorea de Chryder quienes 
propusieron a la empresa la reducci~n del 50\ de su salario 
con la condic.i~n· de no cerrar la· fuente de trabajo. En Inglate 
rra loa trabajadores automotrices aaúaen una situaci~n simila¡;. 
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a) ANTtCEDENTES DE LA INpUSTRIA AUTOMOTRIZ. 1925-1961. 

En 1925 se instala la primer planta enaambladora en H~xico.Pe~ 

tenec!a a la Ford Hotors Company. Anteriormente, en 1011 afta• de 1908 

a 1925, los 40 ,076 autom6vilea que circulaban por loa 695 km., exis­

tentes en. el ·pds ( 86 > hab!an • aido i11P<>rtados •. 

La planta de la Ford se caracteriz6 por ser !lnicamente armadora de -
. . . . 

las piezas que se import&b&n en aú totalidad de Eatados,Unidos. En~· 

se mismo afto el gobiemo decrete la reducci6n· del so por ciento·. de -

impuestos en importaci~n de partes y unidades auto~tl'ice& ~ con lo -

cual, prlcticamente, se deje laa puertas· abiertas a la iaportaci6n • 
. . ' . 

Además se pemiti6 fijar los precios de loe vehiculo1'a los "produc• 

torea": 

86) 

87) 

"El gobierno federal intel'Viene por primera vez en la 
industria automotriz al fomentar el ensamble de veht 
culo• a travfa del decreto del 1~ de octubre de 192I, 
en el que se otorga a la Ford Motor Cotlpany, un tra­
tamiento fiscal especial, que consist1a en la reduc­
ci6n del SO\ de los impuestos de.,iaportaci6n de loa 
componentes lCKD) para el ensamble de vehfculos". (87), 

Valle, Baeza, Alejandro• "t.• pollticas gubernaaentales para la 
industria autoaotriz". Ponencia presentada en.el Seminario sobre 
la problemltica actual de la industria automotriz"• por el Inati 
tuto de Inveatigaciones Sociales de la UNAM. Julio de 1981. p.~7 
Vega, Amado. "Pol1tica· Econdaica de la Industria Automotriz". Po 
nencia presentada en el anterior Seminario aeftalado. p.1. -
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En los aftos aubsiguientea, de 1926a1947, denoininado el.período de 

ensamble por algunos autores (88), se instalaron otras empresas. G~ 

neral Hotora en 193&, Automex que contal:>a con participacidn nacio-­

n&l mayoritaria en 1939, la Intemational Harvester en 1934 y la W.! 

llys Mexicana <que poaterionne.nte seria VAH) en 191f6, entre otras • 

Dur.iite este período el gobierno eatimu16 a las empreaa1 auto1110tri­

ces para que invirtieran en·M~xico. Toaando 111t1didas que se dirigían 

a la reducci6n de las. Mst-r-icciones Ptll'&: .. la 1mportaci6n de· pilr-te& y.· 

componente1 para la fabricaci6n de automotores. 

Existieron otroa el.-ntoa· .&a que incentivaron la inverai6n extr4!!; 

jera en el pata : 

"Una serie de factores hizo posible el. crecimiento de 
lu inveNionlÍS: en la induetria auto.otriz y lains­
t&laci& de .faricaa de ensamblado, Eritre ellos se -
puede aencionar.l• diferencia de costos de trai\spor­
.t. de ·loé. carros armados y loa veh1culos ensambla-­
dos de importaci6n, as! como los distintos costos de 
mano de obra entre loa Estados Unidos y Hlxico~y tam 
bi41n las diferendaa entre· las tasas impositivas que 
se aplic4)>an sobre los autos de importaci6n ensambla 
do.a en el extranjero". (89). -

Otroa elementos 11'8 fueron ·el mercad.o interno mexicano¡ fuei>za de -

trilbajo barata. y abundÚte, y materias primas. Elementos que el me! 

cado nacion&l ofrecla. Adeua,· 1· iauy~ i111110rtMlt~. una burgueda mexi . . . . -
cana interesada en invertir sus capitales en torno a los proyectos 

88) Cfr. Oth6n Quiroz. ªProlet•riado e Industria Automotl'iz".Mimeo. 
p. 9. y "aralir.it• Camarena Lutire. "La industria automotriz. en -
"fxioe•. Op. Cit, P.19. · · 

89) Margarita, ea.arena. Op. Cit. P.~1. 
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de las grandes firmas automotrices. 

Durante este período estalla la Segunda Guerra Mundial, por lo que 

la estructura interna de la industria automotriz norteamericana se 

transforu. De producci-'n civil pasa a militar, lo que provoc6 la i!!, 

terrupci6n del 11aterial de ens.al>le de loa automotores que se esta­

ban produciendo en "'xico. Eate hecho oblig6 a la f abricaci6n de a! 

1wias·p.artea automotrices en el. p110pio pds. con lo que se crearon 

las bases para el desarl'Ollo poaterior de la industria auto1110triz -

auxiliar. 

De 191f 7 a 1159 se instalaron nuevu e11prea•• enaubl~oru, Diesel 

Nacional en 1951 y Volbva1en en 19511 ~ Duru1:e este P.rrt;cso el pie,t 

no i11¡>lellienta •dia• econdilicu y participa directamente en la ra-

.. aute11otriz c0110 productor. Sin etlbarao, au polttica al respecto, 

est& supeditad& a lu neceatdadea de lu· e1q>rieaas extNRj•ras •. 

Haata 1960 la . Na& autoaotrb ofrecla·. au~ poco a la econoa!a nacio-
. . 

nal. Sobre todo en lo referente a la generaci~n de empleoa,la incor 
,· -

poraci~n de partes nacionales, el uso de uteriales auxiliares ,av~ 

ces tecnol81icos en el pl'OC .. o de elaboraci6n, etc. 

Todas las medidas econ6aica1 implementadas pt>r el Estado habían fa­

vorecido·· al capital extranjero en· detrimento del nacional,oan lo que 

hubo una pr0liferaci6n de eapreaaa iaportadoraa de ·veh!culoa y un 

auaento r&pido de. las IBC'CA& y modelos en el pa!s. 

En síntesis, par& 1960 la indu1tria auto110triz en ttfxico presentaba 

las características siguientes: ocupaba a 7,072 pel'Sonas, cifra que 

representaba el 0.06\ de la Poblaci&n Econ6111ical118nte Activa y el -
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0,45\ del peraon&l oc11padi> 411\. la induat~ia de la tranaformaci6n.Por 
; . 

conceptos de sueldo• y ••larios •• erogabán apl'Oxi11111damente 186 mi­

llones de pesos. La producci6n de vehfcu.l.oa fue de 49,807 vehículos. 

Tomando en cuenta que en ese. momento la poblaci6n nacional era de -

35,578,000 habitantes, por cada 44 h&bitllll~ea hab!a un auto. Los as_ 

tivos totales eran de 1,578 millones de pesos y de 341 millones el 

de los activos fijoe. (90). 

La caracter!stica central de la :industria autoMtriz huta 1960 ,fue·. 

casi exclusiv11111ente de enaaable, ya que pr.fcticaaente no exiat!a la 

industria de autopU'tee1 .el porc~ntaje de pa~tea .y cÓ~P«?n•ntea ·n.~-, 
~ . . . .. ' . : •. . ' ' . 

cion4les en loa veh1culo1 no auperaban el. 15\ y, •e1dn ~~··•eft•l• -· 

Mar¡arita Caurena, la tusa de divi.sa1 pozo este concepto fue de 1¡200 

millones de pesos anuales. (91). 

b) EL DECRETO DE ·196.f, MCtA UNA IUEYA 'IEESTllC'l'URACIOH DE LA INDUS­

TaIA AUTOMOTRIZ. 

Se ha visto, ·a grosso Diodo, los probl_ems que ten1a que enfrentar..­

el Estado mexicano. Obliga por el avance hegem6nico del auto ameri 

cano sobre el mercado interno nacional ~l Estado penniti6 la impor­

taci6n de veh!culos europeo• y jap~ñe1e1 •. Eran inl& baratos que los 

aJRericanos lo que pél'lllit!a al Estado establecer un control de pre--

cios. 

90> ra .... P· n. 
91) Vega 1 Amado. "PoU'.tica. Econ6mica de la Industria Automotriz". 

Ponencia presentad&· en el Seminario sobre la problem&tica actual 
de la Industria Automot~iz • En el !IS-UNAM. p. 4. 

•.• ... ·.[ . '.' 

{: 
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Otra aedida fue la··c:reatd.dn·;···•n 195h de. la ••pre11& '1ieeel Nacional; 

Con lo que se pret~ndta aÜ.nt~ la 'pa~tic.ipacil5n del capital naci.Q. 

na1 en la rama. 

En 1959, el gobie~o promulaa nuevos decretos que tentan como obje­

tivo central eliminar marcaa y empreaas de la producci6n y distrib~ 

ci6n de veh!culoa autceotorea. Entre laa consecuencias directas de 

ese decreto, que prohibfa la importaci~n de autom6viles 'de lujo, d~ 

&aparecieron del •l'Cado el C4dUlac, Lincoln y Chrysler. 

En 1960 se expide un'núevo decretQ: 

' .,. 

•Entre laa prohibiciona•· se establecfan ~59 si¡uien 
tea:. 1) Quedaba prohibida la impoz<tacilSn d.• aut~ 
viles.al"ll&do1 ~on excepoidh de las ciudades fronte· 
riza1; 2) No ae autoz<tzabiln cuotas.de .iaportaéílSñ 
·p•N e11~allble de auto.Svil•• cuyo. pHcio. de 1venta., 
al pGbhco.en unidad eatandard exceder( de ss,ooo 
pHoi y·en·catonetu tipo standard huta 10,000~ 
aait'¡'. 3). Se· prohib!a la i11¡1ortaciSn de material pa.:­
ra enaúble de auto~v.:llea en sus modéloa de '. lujo 
cualaac¡uier~'. que fu. •N. au.categor!a y en clase po-

. pular~ econSatca y medio.J.ujo". (92). · 

Conaecuencia11 de ;••tu '•didaa. fue la deHpartcidn de 22 1114rca11 au­

tomotrices del mercado interno. (93) •. 

92) 

93) 

Quiroz '5ejo, Oth&l. •Prole'tari·ado • industria automotl'iz. Una 
Vi1i& 'Hiatdrica~'!' Ponencia preaent&da en e:¡_ Coloquio de H~sto­
ria del Movimiento Obrero. Mlrida. Yucat&n. 3 al 7 de Septiem--
bre d• 1979. Hi•o• p. 13. . . 
Abarth, Buiok, .r.par, tand.a·, Mercu11Y1· Skoda, Moaoovitcb y Wa!! 
tubítg, fueron· las priaeraa. :lA d&llieron: Alfa Jlbmeo,. Anglia, -
Bónrard, Conaul, .De. Soto, Hanza, Lloyd, H.G., S'imca, Singer,Su!l 
beq9 Vauebell, Citl'Oian y·Studebaker. · 
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Estos son los antecedante1 del decreto que se expide el 23 de agos­

to de 1962, Perseguía, fwidallentalmente, la integraciSn nacional de 

la Industria Automotriz. La 114Yor!a de los investigadores coinciden 

en seflalar la importancia de este decreto en el desarrollo futuro dit 

la rama. 

B&sicaaente contenta loa ele11111ntoa ei¡uientea: 1) elevar el canten! 

·do nacional de los vehículos fabricados en HISxi~o, 2) estiaular e~ 

establecimiento de nuevas industrias de autopartes, 3) aprovechar • 

al lllixillllD las instalaciones existente• en el pa!s, en el campo de • 

las industria: -ctiica • elfctrica • fundiei& y otras .auxiliares , 

i¡) creaci8n de fuentes. cte'.tnbajo·, 5) ~:tor~'lu c~dicionea de la 

balanza de pagos, 6) estiaular vta efecto multipifcador •l ~ 

to del país. 

El decreto de referencia. por su parte, seflala: ·1)' A partir del 18 

de septiembre de 19&• ~uedarfa·probibid& la i•port~ci~n de. m.otores, 

unidades aompletas para auto.idviles y caioiieti; As! coitó· 1a importi . . .. ' . . 

ciSn de conjuntos •chicos 1 Y• 2>" a partir de ia' aiaií.:· fecha,la ig_ 

tegraci6n de lu ..Presu teminales deber!a representar, cuando 11!. 

nos, el 60\ del costo directo. 

Rafil Salinas Lozano aeftala loa antecedentes y reault&doa del decre• 

to: 

"···el eatudio que produjo·la Seoret~r!a de Industria 
· y Caaercio • deapu41a de tres afto3 de ati&t:laia, inter-­
. c&llbio de opinione1 con industriales del ra., y aje--
nos a 411, inveatifadorea del Banco de Mfxico y Nacio­
nal Financiera e numerables viajes de aprendizaje a 
Estados Unidos, Europa, Ja~n y Brasil.Cde este Cllti­
mo pa!s obtuvi.,1 la experiencia mis importante), co~ 



. . 

- 79 -

cluy6 que eata r_... industrial deberla constituirse 
con sdlo trH plantu. Aal lo . detel.'9$.naba el t-­
fto del.mercado y la ••tructur.a visent• del ·ap&at.ato 
productivo. De ea1:aa tl'es plantu una aerla Maca­
na (ya "existente), otra norte••ricana (que •• caco 
gerta de las est&blecida9) y la dlti .. europea o ja 
ponesa (la importancia de Japdn reeidla en la expor 
taci3n de nue1troa·p&"Oductoa pri .. rioa a e1e .. rea= 
do) <.. •• ) Al. final, dguiendo la poUtica adoptada, 
se aceptaron nue'1'! planta• terainalea de laa cueles 
una pronto desaparecid•. (9-) • 

Otro autor seftala lo siguiente: 

•El decreto de 1962 ~.· Naultado de la ·~uii&dt cb 
proyecto•: uno •laborado pop lu. empre•u · c¡ue ,.,_ .. 
•:lores posibilidad•• de quedar .. •n . .t1 pela par·b · 
volGmenes de producc~&l, ya conquilt•í;lo• por.eaa f! 
cha, y otro el&boradO por, el. pl"Opi,o.pbi•mo·71-·~ 
pueata oficiel era. He~anctli1-nte· 11119 "•llP4ll•lV4 • • •. 
del aercado¡.en tanto q"'.el proyecto de lu en•.,._ 
bl&doraa :lntroduc!a pocoil ca.bioa. i. diferen'Cia . ·. -
.as aignificat!va entre ailboa proJeCt~ e.N el ~­
l'O de firua que podrfan penaaneeer t1n til •l'i:iádo 7 
La 1,>ropue1ta pbem..en1:.t e.a de.tre• finaaa: una 
mexicana· (DINA, preawúb19llillte), un.t<•tdwli49nH 
y otra europea o japonesa. lénnet 1 Sharpe deacri:.­
ben. p&l't• de lu predonea que ·echaron p0r, titl'N el 
intento de realia.ar por. cle~to 1o·qU.- norM:IMftte · 
H ·rea11lt:ado ·de la ~~a: . ~ concentMc:i&l del 
·capital. L&8 preaionH del·· r.ba.emo· eatadWli4ense ,a 
travf• d• tu eabajade, coa aui•ron.que GeneNl Mo-" 
tora, Fot'd y Chryaler pel'Uilecieran •n Hlxico.Flnal 
111nte laa proyectad•• trea fil'9U s~ convirtieron eñ 
once". (95). .. · · 

10 tia eapreau que flael'On aceptada por la-. SecZ..tarh'-de Induatria · · 
·· y eo-rcio fueron: DieHl Naciona'J. (DIIA), F&rica Autcmax ( ,qU. 

desapal:'eci15 posteriomente), Ftbrica Maclonal de ·Jlllt..Sviles CFA. ·. 
HASSA), Ford Motor Co11pany, Generd.ltoton, lntematicn•l Hal'Wi• 
ter, Ni Han, Vehtculo1 Automotorea · Maxicanoa ( VAMSA) ·y Vollctw._¡i\. 
Citado por Julrea Ant.onio. •tu corporaciones tÑn1naciona1.. ·y 
loa trabajlldo1'81 •xicianoe•. Slilo XXI editores. ll&xico. 1979 ,p., 
66. . . . . . 

15) Valle, Baeaa Alejandro. "Lu pollticu ¡ubernuentalea para la .;¡ 
Indu1tria Automotriz." Ponencia PJ'll•entada a1· Seidnario naliaa­
do por el IIS-~NAH. Julio de 1981. p. 8. 

/;:' 



- aa·-

·En 1963 •e expidid· un deCl'eto COllpl ... Dt'ario que eatablecfa que la8 

industzoÍ~e AU'tOllOtl'i~. er.ft · 1 RU.VU. y ne~Hl'Í48 11 t. Otos-¡bdolea •!.. 

dauloa y alicientH ~iacalH iaportantea, buacando que lu e11pre-­

au acatal'u· lu exi1encias del Decreto dei 82. El de 1963 exia1a de 
• :::·~¡,"'f.,!.·::- ":~· .. '. .. '.. .. ' . ' 

i11¡>ueato de impQl'tacil5n a: la uquinal'ia y equipo• poi' un periodo de 

cinco aftos. Excepcidn del ·~QQ\ en las .t~rifaa de impol'taoi6n de ma-
• ., J • 

terialH, partea y componente• por un perfodo de cuatro anos, y h~!. 

tu el SO\ du~an.te loa tres .•~• ·~~ientH. f;xi_ida aded1 del . 80 \ 

del iapu11to sobre •l. enaQlble, 

Loa resultados del decreto de 1•62 .U.Ca~ ia. pauta 'd111 · cMcillien-, 
' . '.' . . . ' .. : - '~ ' ··. . . . ,. ·. 

to de la industria· autoiaotir:oiz en la dfcada de loa seaenta. ' · 
. . 

Creci6 el capital in~l'tido, que en 1960 er.1 de 27 111illone1· de d~l! • 

res .Y en 1966 d• 150 .Jlillone• de d61area,. La producciln de 'utom6v!· 
. . . •' . 

lea creci6 de 65 ,:o9.o·: ·Wli~•de1. • 1962 ·a Ú3 ,600 eri 1166, · Disr.iinuy~ 
. . . . " ·.~ . : . :: :·'.'. ·. ' . ·: '. . .. _,. ~ : ·.. . . . : . . .. . .... . 

la ilaportaci~n de 'pazit:H. autotlOtl'ices·. Aument6 el costo de fabrica~ 

ci6n al incorporal'•• .al producto . pal'tea manufacturadaa en el país -

que enfrentaban con· el contl'Ol de precios impuesto· por el Estado.Lo 

que representa!>• Uri'l•rl~ proble .. para las enaambladora1 (96), Por 

otra parte: 

"La. ocllpac~6n. aen,Nct. Q ·1~60 _.poi' laa. pbntu · 
•n•ubl•c!oNI d• vehSCNl•• en de 7 ,072 P•l'•O· . 
nu y pai5 a HI' de 22 t 303 en 1969 1 l_o que si¡ 

96) C...rena, !Aihrt lfal'l•rita. "La induatri• aut01110tria en l'llxieo". 
CUademoa de InYHtl1acidn Social N• 6,. IIS .. tJHAH. p. 27-. ' · .. 
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11ific6 un increilanto del 215'. En 1969 la in­
ventdn realizada JIOI' la .industria ~fue 
del.orden de S,~62 llillone• de .pe•o•,•• decil' 
que tuvo ima ta•• de cree.taientó anual· de -
18.51 a partir de 1962, · 
Uno de los efecto• .a. i901'tante• del dec:NtD 

. de 1962, fue que pemiti& un ahol'l'O sustancial 
de div.i•al, pues de otra aanel'a, para poder -
sati•facer la deMnda de vehfculo• con la.~ 
cediaientos existentes hasta 1~62~ el paf•ui 
drfa que fenerar una fuerte cantidad de divi­
eu•. (97 • 

,En 1967 se i1111>ulsa aGn mas el desal'l'Ollo de la indu•tria autoJllQtriz 

al proaul1ane una. serie de e•tÍauio• ·~~ el. preaupue•~o de . ~lre•o• 

. de lá Fedenct~. en ~de •e facultab~.·a i'& Secretvfa de Hacienda• 
. . . . . ' '· ' :··· ~. : ..... ~ ,. . '· . ~ 

y crfdito Pdblico pea· conceder •ubddto1 a l~ •llPN•U de la in-- ; 
.... ' ' 

du•tria automtl'i• teninal .haeta por el 100• de loe illlpue•tos de i5 
' ' . . ' . ; 

pol'tacitSn y por la parte, éoneepondiente a .la ~ede~aci~n df!l i~u•!. 

. to sobre autoiilSviles y caaione• enHuladoa; (En·. la actúaUdad ha -. :, . . .. ':. ·.,. . . -
· aapa~oido ..- · iWlpue•to> • · · .- ' .. · .. < 

·.·.· '. 
Las le1~slacionee impulsadas por el Estado M:dcano en· ~apoyo a ~··in 

dustl'ia autOIÍIDtriz tNtabu de N•olver c)l&tl'O. probl- :bieico8: 

. •a) e•t• industria contribuirfa. a la upUacidn 
del.aparato pl'Oduativo· nacion.i, cOllO una t .. e 
clel el'OCeeo de induatl'iaUaaciaft .._diente la ... 

.. . •u•tltueidn de l.•• UpoMaaione•. Elito .u • ., o 
,.,, · -• l'l,entMo a i. creciente int•1raai&n nacional di · '.;:. '<: la induatria, tanto ·en lo que •e refiere a la 

: :: ~': :lDduetl'ia aut0110tri a tel'llinal • co., tutiiln en 
'· : · lae induetri .. colaterale1, COllO la de alitopar 
... te1¡ -

91) Yep, Maclo, •Polftica Eoondldca del. Sector Automotriz". ·Ponen- . 
cia al SeainAl'io sobre Indu•tl'ia Auto110triz. IIS-UNAM.Julio,1911. 
p.S y 6. 
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· b) .. Lu vienta Htal'fu CU.Mld .. du por un •r 
cado de su~iéiente potenctal de •xpand4n qui 
peniitir!a eatiaular la produccian de aanera 
creciente 1 
e) Las exportacionea contribuirfan a la dismi 
núci6n del d'ficit de la balanza de pago• yá) 
mercial, al introducir un grado cada ve& 114-= 
yor de coaponente1 nacional•• en las unidades 
producidas y exportad•!l l . 
d) La industria automotriz contribuirfa a crear 
nuevo• empleo• y a elevar su ·velwnen dentro 
del eector tend.nal. ~faism, contribuirfa,a 
la capacitacidn de la tuerza de trabajo que -
fuere incorpor&ndose al sector". (98), 

. . 
Como hemos visto, sf. ~xistM un proceao de desarrollo de la indus--

tria autci111>triz, Pt!l'O benefic.tl! ah. a lu · e~re·•~ tran.anaéio~ales, 

i¡ue a la econoafa Mxicana, problema que ~ino ~ ~ifest.a!'&e aguda­

mente en la d•cada siguiente. 

Por el momento b&stenoa decir que fue hasta el afto de 1972 cuando se 
. . 

logl'IS, el tan anhei~do 60\ .de inte11"aci_,n ~e productos nacionales -

en loa veh!culos Producidos en.el pds. 

. . 

e) LA DECA1>6 pE LOS SEmft'AS. Y EL DECRETO. DE 1!l72. 

En 1970 la econom!a norteámericana tiene una recesi6n y M•xico du-­

plica eu dificit cO•rcial, Para 19.71 la econo~!a mexicana ent~ en 
. . ·"'. 

receei6n y loe intentos ¡ubernaientaies para reducir el df ficit ex-

terno cobraron nuevo i11Pulso, 

98) hñuito Art .. 1• y AdrUn Sotelo Y, "La crisis : mundial del auto­
lldvil y su• Npercuaiones en la industria automotriz .mexicana. 



- 83 -

En 1972, el 24 de octubre, el gobierno mexicano expide un nuevo decr! 

to, el cual tenía como objetivo central convertir a la rama automotriz. 

en generadora neta de divisas. 

El decreto pretend1a: a) fijar porcentajes m!nimos de integraci6n, ·y 

premiar la superaci6n de esos niveles mfnimos, b) compensar progresi­

vamente las divisas requiridas por la industria hasta alcanzar el 100 

por ciento, en 1979, mediante exportaciones, c) establecer cuotas de 

producci~n. Laa cuotas pretend1an ampliarse para estimular la integr! . 

ci6n de partes nacionales por sobre los m!nimos exigidos, d) se intrg 

duc!an medidas para alimentar la eficiencia de la producci6n, al limi-· 

tar el tipo y el nlúnero de s>delos que podfan elab.orar por empresas .. , 

.e> establecer el control de precios, f) estimular las inversiones en 

las industrias, tanto terminal ceimo de autopartes, 'con reducciones fi!i, 

cales. 

Seg6n la investigadora Margarita Camarena, dos .hechos importantes sé 

derivaron del decreto de 1972: 

"Al estimular el crecimiento de esta industria, 
el pa!s obtendrfa ingresos y divisas considera 
bles; la exigencia de compensar las importacio 
nea con exportaciones, de aumentar las cuotas 
de producci6n ·ª medidaJue se alcanzaran los rn 
dices de integracidn s altos, conducir!a a 
un debilitamiento de la po1ic16n •OQl!petitiw de 
las· empresas con participaci6n del capital na­
tivo, y a fortalecer la expansi6n de las empre 
sas extranjeras, trayendo como oonsecuencia que 
esta industria se desenvolviera en adelante ca 
si exclusivamente bajo el control del· capitaT 
extranjero•. (99). 

99) &marena, Margarita. Op, Cit. pp.27 -28 • 
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De fonna igual que con el decreto de 1962, el de 1972 tuvo consecue~ 

cias inmediatas sorprendentes, Las exportaciones se duplicaron entre 

1972 y 1974, aunque las importaciones no le fueron a la zaga al au-­

mentar un 81\ durante ese.per!odo, Adem's la producci~n se elevó co!!. 

siderablemente (100), Sin embargo, la pol!tica econ6mica adoptada por 

el gobierno federal, con respecto a esta rama, conducía a una mayor 

concentración y centralizacidn del capital: 

"El decreto de 1972 plantea como objetivo para 
la r4l'fta automotriz, convertirla en una fuente 
generadora de divisas, mediante el incremento 
de las exportaciones y la disminuci6n de las 
importaciones. Tambi~n de nueva cuenta,se bus 
caba compensar las divisas, que requer!an a = 
las importaciones mediante exportaciones, has . 
ta lograr una compensación del 100\ en 1979,o 
sea, contar para ese· afio con un saldo comer-­
cial equilibrado en este sector: 
Para lograr lo anterior, la conclusi6n 16gica 
a que llevaba la pol!tica oficial, era desde 
1972, propiciar, objetivamente una mayor con­
centración de c11pital en la rama, ya que al es 
tar orientando las actividades delas empresas 
al mercado mundial, ~stas ten1an que alcanzar 
niveles de eficiencia que hiciera posible com 
petir con · d.icho mercado, y un medio pava lo::" 
grar lo anterior era metliante la obtención de 
econom!as de escala, lo cual resultaba necesa 
rio bajo los imperativos de la competencia ca 
pitalista, la acumulación de masas crecientes 

100) Ver cuadro #1 del ap~ndice, Que para 1972 fue de 2n;1~1. v~.!.i:~ 
los y para 19711 fue de 350 ,94 7. Lo que da un 52 ."7' de in,c:re111e11..; · 
to en este periodo.· Mientras que para 1970 a 1972 se. registro· -
tan s6lo un incremento del 20 .9\ lo que arroja urra. diferen'cia - . 
cuantitativa de 31.8\ • 
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de capital por emp11eeaa•. (101). 

que no previ6 el decreto de 1972 fue la crisis gener&lizada que 

rprende a las econonÍ!as capitalistas en 1974 y 1975 y que precipi 

•la d~valua~i6n del ·peso 1111xicano. El esp~ctacular auge experime!!_ 

ado por la industria automotriz se vi6 frenado br-uscamente por la 

ntr.iccidn de los ingreaos 'y por el incremento de la inflaci6n:la 

roducci6n ·de autom6viles de 19.71i 116.lo fue supet'ada hasta 1979", (102). 

gdn un ejecutivo de _la industria autoniotrÚ, el de~reto de 1972 no 

refet'enc:la alguna a loa Andi!Uentos :sobre la inversi6n. Seglln 

problema de la e~isten~ia de útiÚdades · segu!a. existl,~~do·;1;0 

la inversi~n en el sector productor de. aµt(>moto-- · 

. ··:. ·. . 
el subsecretario .. de ·Industria, en '1'972_, Jod Campillo Sai.Ílz" , 

egurab~ que para 1976 la producci6n de veh!culos en M•xico aument!_ 

ta en un SQ\, Es decir, a 336,000 unidades. Hoy aabe1110s que la ci­

ra dada por> Cupill.o Sainz se acercd a la produccidn de ese atlo: -

211 ,979 • (103). 

01) Dlvila Flores, Mar'io •. •Proyecto: An&li9te .del I111pacto So~ioeci:>­
nSmioo de las iriveraiones proy.ec1;adH en el co11redor industrial. 
Saltillo-RalftOs Arizpe•. Centro de Investigaciones Socioecondmi 
cas, Escuela de Economta, Unidad Saltillo. Universidad Aut6no= 
u de ea.huila. Aaoato de· 1981. Mimeo. p.· 26. . 

02) En 19711. l& produccidn dé veh!culos fue de 350, 94 7, Para 1979 de 
444,•U6. El afto de •nor produccidn fue 1977 con 280 1 813. Vda­
se cuadro f1, del ap4Rdic• estadtstico. 

03) V'as• cuadl'O 11 del apfndice estadtstico 
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La ocupaci6n en la industria automotri~ · dar~a eapleo a 150 1000 tra~,!· .. •· 

jadores. O sea, un aumento. de casi el 500\ con respecto al afto de 
., ':'.. 

1971 (104). La .cifra fue m'8 que aventurada pues 11610. se .alc•nz6 la 

cifra de 42,639 en 1976. {105) • 

. El decreto de 1972 introduc1a los eleaento1. nuevos. siguientea, y que 

modificaban sustancialmente al expedido en. 1962. 1). Se intraduc!a un .. · 

: con9epto nuevo de integraci&r nac:to~al'.j ·•n diwinoa .. de .eolito• de: pro . , , .. ... . . . . r .. . - . 

ducci6n. 2) Los fabricantes· aerfan elegibl~s para un sistema .. de pri-

mas en la :eV.luacidn dii exportaciones de:::~pe .. saci6n9· collO taaibifn.; . 
• • • • \ . . • ·,. • • • . • ~· • • 1 ' • 

para incentivos fiscales co11¡>letoa ,para. estaa_ eJÍpp~taciont11:i 3)Todaa · 

' iaa c0111~aftfaa .. en.1a indiii~i.;·:.~~··:o ~--"~~.,U.~~-..-• ,:~ .• ~!'f~f) 
. ; . . .. · ... _. . . . . ., ' . . '' 

•JQexicaniZadas·• por lo menos ·en un 60-\ y·1ú: P,...,cÍuec,i~n e1ta'~!a bajo •. 
controles oficiales por primera vez.· y~·~¡. GttÍ~~~)' ia~:~héamblado. 

. . . . ... :. . ('; . "··.· .. · .. ·'. .· ... · __ :.,, · . .' .. ':.: ......... ·:··~ '· ' .-,':.: 
res quedan estrictamente liiiit•daa-- res-...etO. al'nCbiMl"Ó:•~ · llOddos· que .·' 

.. · . . • . :. ·· ... ~ ·.) r. : .. : . · ... ·. •·.: . ·.:. .'· ... . : . ~." ·. : ... · . . . ::· 

puedan p~ducir. y aua ,pod~Jlidadu .. cle.''aaJO• .i .. ~•r.cidn ~~l'tical ..• :: : 
' " . • · ..• , t •• , • ·, 

Ü06). Con ello se trataba de da~ eol~ci(Sn_al proble_; uyo~ de la in . 
. . . . . . . . ·- ~ . . .. . ,•. 

dustrb autonrrtriz: la balanza de pagos. (107) •. ..; 
~ ~ r .. 

siendo ei · proble111a fundamental: la bÍil~a cie, paioe ·, :.ck!~de: ~~ .. ~ptica :. ·' ·: 

------.--. . .· . . . - : . . ···..... . . ··:·: ,, 

.-: 104) V.:i.dal;e. 9 q~l91. "La .induatl'ia_ au~11Dtl'i•, ·---~~t~j.~•d büic.a .f'. 
pa~a la econoala ,del pafa". En' Uaien·.s:•1cde''juUo:·C1e';.\'1972~ · .;. · ·. 

1os> vbae el Cuadro 15 del ap@ndice ·eatadfetico'. Incl'uii:r 11e 11uestr•· · . 
un decrecimiento en 1976 y 197.7, con respecto a 1975.· ·. '.':'. 

106) Cfr. "Infonne esl>'cial: La industria auto.,tri; ,, ~mo creci-.~ i · 
llliento .. afnimot9ldiaiento". En EXNl'sidn_~ 13 de dj,c!eJllbr'e .de ~9?~~, . 
p. s.... .. . . . . . . .. :_.. , . " . :'"" 

107) v•aae cuadro 125. • .. · 

,,.. . 
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del gobierno federal, nos parece que merece detenernos a estudiarlo 

Entende1110s por balanza de pagos: 

" ••• un instrumento contable cuyo objetivo es la 
cuantificaci6n del volumen y el valor de las -
transacciones de bienes y servicios entre un -
pa!s -en este caso H8xico- y el resto del mun­
do, Si un pa!s exporta m&s de lo que importa , 
en t~nninos de valor por ejemplo, tendr~ una ba 
lanza comercial superav.ttaria, en cambio si sus 
compras ar exterior son superiores a sus ven-­
tas, se hablar! de una balanza comercial defi­
citoria". (100). 

En el cuadro A se muestra la evoluci~n de las importaciones en la pr,! 

mera mitad de la·d8cad• de los setentas. Es claro en torno a las im--

portaciones que genera la rama automotriz. Con todo y los intentos he 

chos por el Estado mexicano no ha logrado reducir el d~ficit en la b! 

lanza comercial de la misma. 

El cuadro B del ap8ndice estadístico muestra la gran desproporcionali 

dad existente entre im~rtaciones. y exportaciones de 1963 a 1980, Ob­

servamos que en los afios posteriores al decreto de 1962 (entre 1964 y 

108) Dlvila flores, H~rio. "Proyecto: ... " Op• cit. p.B. Los siete pro 
duetos de importaci6n listados de acuerdo a su valor, para 1957~ 
veh!culos y refacciones ocupaban el tercer y cuarto lugar: 1. M~ 
quinas. 2. Herramientas, 3. Veh!culos, 4. Refacciones para veh!= 
culos, s. Hierro, 6, Acero en lingotes, 7. Papel blanco. En 11 Co­
mercio ·Exterio~. Tomo VIII. NA 11 Enero de 1958. Mientras quepa 
ra 1964 hab!an aumentado los art1culos de importaci6n a cinco eñ 
relaci6n directa con la industria automotriz: 1. Autom6viles pa­
ra eersonas, 2, Instalaciones de maquinaria, 3. Refacciones para 
la industria, la miner!a y las artes, 4, Autom6viles para efec-­
tos, 5. Locomotoras, 6, Refacciones para autom~viles, 7. Petr6-­
te0 y sus derivados, a. Tractores, 9, Hierro y acero en lingotes, 
10. Chasises para autom6viies. En "Comercio Exterior", Tomo XIV. 
Nª 7, Julio de 1964, 
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1966) la participación del desiquilibrio en la rama, en el dfficit de 

la balanza comercial, fue elevado. Desciende en tfrminos relativos en 

el resto del periodo. En esta etapa empiezan a tener importancia las 

exportaciones de la rama. Sin embargo, en el ano en que menor peso 

porcentual tuvo la industria automotriz fue en 1970 con el 25\. En el 

período de 1973-1977 se encuentra un aspecto importante que persiste 

de 1973-1976, la participaci6n relativa de la rama en el d'ficit co-­

mercial global había venido disminuyendo. De manera que podemos apre­

ciar que el porcentaje pasa de un 17.1\ en 1973 a un 9,4\ en 1976, Es 

probable que ante el impacto de la devaluaci6n se frenara el ritmo de 

crecimiento de las importaciones. aunque tal vez haya sido m~s impor­

tante el incremento en las export.scionea, las que entre 1975 y 1976 -

crecieron en un 71\. Sin erabargo, la tendencia se revierte en 1977 

cuando la participaci6n de la rama en el dt!ficit total ascendi6 al 214\. 

Por Gltimo, en el periodo restante, de.1978 a 1980, s~ observa un in­

cremento en la participaci6n del sector automotriz en el dfficit de la 

balanza comercial, al pasar de un 27.6\ a 47,8\ del total. Durante e! 

te periodo se muestra un considerable deterioro en t~rminos de presi&l 

sobre balanza de pagos. Debido a que en 1980 las exportaciones no s6-

lo no aumentaron sino disminuyeron en t~rminos absolutos. Mientras que 

el valor de las importaciones crecfa en un 112.4\ entre 1978 y 1980 • 

Hay que subrayar que las medidas tomadas en el decreto de 1972 inten­

taba beneficiar a las empresas nacionales que podí~n enfrentar,con po 

sibilidades de ~xito, a· las compafi{as extranjeras en la competencia -

del mercado mundial. Obvia decir que esto dejaba sin posibilidad alg~ 

na a las dAbiles económicamente, Curiosamente es la situación de las 
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compa~ías automotrices con capital mayoritario nacional dentro de la 

industria teminal. Es el caso de VAM o DINA-Renault (que once años 

después tendría que ser vendida a una firma francesa). Las des parti 

cip.J.!:ian con 1~n ínfimo número de e:<port:aciones en la totalidad de e-­

llas en la rama automotriz. 

E:<iste, por t,rnto, una erave contradicción del gobierno. Al buscar52, 

luci6n al problema de la balanZ.:l di'! paios beneficia objetivamente a 

l3s em?resas extranjeras trasnacionales. Propiciand; de esa manera un 

proceso Je desnacíonalización en la rama. 

d} EL DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA !HDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1977 

El 20 de junio e.e 1977 se publica en el diario oficial de la Federa­

ción otro decreto más sobre la industria autcmotriz. El objetivo ge­

neral q1Je perse¡:;uía era fomentar l.1 industria automotriz, acelerar su 

crecimiento y convertirla a med.i.'1no plazo en fuente g•;)neradot'a de d!, 

visas. 

Paralelo a lo anterior se buscaba elevar los niveles de competividad, 

racionalizar el uso de divisas, aumentar el grado de inte¡:raci6n na• 

cional, generar m~yor empleo y sustituir importaciones en las zonas 

fronterizas y perimetros libres. 

Er. el r-ubro de inv·~r:.;iones, el valor de los activos fijos de la in-­

dustria .wtcmotrii. a precios de 1980 era de 35 mil millones de pe.~os. 

Durante el sexenio actual de Miguel ~e la M!drid, se cal=ulaba que 

la inverGi6n se ac~rcaría a 125 ~il ~!llones de peses. Lo que 3Ígni-
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ficaría que se aumentaría el valor de los activos fijos en esta indus 

tria en casi cin°-:o veces. De esta inversi6r, corresponden 36 ,182 mill~ 

nes a la industria nacional de autoparte y 86,932 a la industria ter-

minal. 

En 1977, los empleos que gene1,aba la indust!'ia automotriz era de 9C',70D 

personas. 5e sosten!a que a fines del sexenio, en !988, el número de 

personas ocupadas en la ra~a ser.fa de 175,?CO (109). Lo que sicnifica 

qu~' ·s~" duplicara el nOmero. !:n donde la industria hacional de autor-a! 

tes contribuiría con el 57.oi oue representr.n 51,000 Pmplecs y la in­

dustria r;ene~aría 39,000 nuevas plazas, que es el 43,3i del tctal de 

empleos a r;enerar. (110). . ~ 

En 1977 se ?roducSan 2BO,B13 vehículos. Se pensaba que para 1982 se -
o 

fabricarían 641,000 unidades. Lo que repre~er.taría un incremento del 

100\ en la producci6n de au:omotor~s. Bas~a mirar el cuadre #1 para -

darnos cuenta que los buenos propósito~ quedaren rnuy por aba~o de lo 

esperado. Sólo se logró una producc16n de q77,2é5. Es decir, disrrinu­

y6 con respecto a 1981 en dende la produccíóh alcanz5 597,118 vehícu-

les. Se puede decir que fue el afio auce de la industria automotriz en 

M~xico porque para 1983 fue el declive total de la in~ustria. 

Se esperaba tener ·un incremento de. la intq;;raci~n de las partes auto-

motrices nacicnales para 1861. Y en el rubro de las divisas se esper~ 

ba solucionar el ;:iroblerna, lo que se logró mín.:'. mamen te en "9 8 3. { 111). 

1C9) 

110) 
l:i 1) 

Recorde~0s auc- Campillc 
plicar!a el n(nerc d~ e: 
VéñS'-' cuadro #3 del ao~n 
Véase c:.iadro rit&. · 

ainz, en 1972, ~~~ncsticata que se du-­
a~o en 197& que sería de ~50,000. 

ice eztadístico. 
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Como los decretos anteriores, el de 1977 experiment6 avances impor-­

tantes. Se observa en los cuadros 1 y B, a nivel general como por em 

presa, un aumento en la producci6n de vehfculos hasta 1981. Pero los 

dos años posteriores marcan el declive. 

El 10 de junio de 1983 el Grupo Somex y Diesel Nacional, anunciaba.­

la venta de VAH y Renault por la deficiencia mostrada por ambas fir­

mas automotrices. Las acciones pertenecfan en su totalidad al Estado 

y al Grupo Somex. En el cierre fiscal de 1982 Renault de Mlxico mos­

tr6 una pllrdida de operacÍ6n y cambiaría de 2 mil 963 millones de P! 

sos. VAH, por su parte, tuvo una pllrdida por los mismos conceptos de 

2 mil 71¡2 millones de pesos. (112). 

Las dos empresas fueron vendidas por 30 millones de d~lares a la em­

presa francesa Regie National Des Usines Renault (RNUR). Los pasivos 

calculados en 16 millones de pesos fueron' absorbidos por el Estado, 

lo que se efectuarta a mediano y largo plazo. 

El Estado perdi6 en la operaci6n la cantidad de 11 mil millones de P!. 

sos, La justificacidn de esta plrdida era que de cualquier forma se 

tendr!a que haber pagado los pasivos. Incluso inmediatamente. Inevi­

tablemente se tendr!a que haber cerrado laa..plantas, con sus conse-­

cuencias econ6micas, políticas y sociales que ello supone. En cambio, 

con la operaci6n realizada se obtuvo, cuando menos, que las dos pla~ 

tas siguieran funcionando, y, ahora, bajo la direccÍ6n de Una tecno­

logía que se apegaba a las condiciones establecidas por el gobiltl'no 

112) "Impulso estatal al transporte masivo. Venta de VAM y Renault". 
Uno mis Uno. 10 de junio de 1983. 
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federal. 

El Estado sostenía que su principal preocupación, y donde dirigiría 

todo su esfuerzo, era el transporte masivo. 

Con la venta de estas dos empresas termin6 el último capital nacional 

en el sector automotriz terminal. (113). 

En realidad se manifest6 con lo anterior la incapacidad del Estado ~ 

ra controlar y vencer en la competencia a las otras firmas automotri 

ces de capital extranjero. M!s importante, artn, fue la demostración 

práctica de la inoperancia de las diversas legislaciones sobre la in 

dustria automotriz para favorecer el capital estatal y nacional. Lo 

que desemboc6, finalmente, en el fortalecimiento del capital transn~ 

cional. 

e>EL DECRETO DE 1983 

El Diario Oficial de la Federación publicaba el 13 de septiembre un 

nuevo decreto sobre ·la industria automotriz. 

Los problemas a resolver eran los mismos que a los que se había in-­

tentado dar solución con los de 1962, 1972 y 1977 • 

.. Básicamente los problemas a enfrentar son: 1) la balanza de pagos.~ 

bido a que se desiquilibr6 de 1979 a 1982. Afies durante los cuales la 

demanda creció, por lo que se tuvo que importar mayores cantidades de 

partes y componentes automotrices. (114). 

113 l. Se 'muestra en el cuadro #6 del aptindice el origen del capital de 
las empresas productoras de autom~viles. 

114) V~ase cuadros #6 y #26 
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Por el contrario, las exportaciones no cr-ecieron como .se esperaba.En 

1981 la industria automotriz aport6 el 51\ del dt!ficit comercial t~ 

tal del pa!s. En 1982 el sector de automotores registraba un dt!ficit 

comercial superior a los 750 millones de d6lares. (115), 

Los niveles de integraci~n nacional alcanzados de 1962 a la fecha 

han sido relativamente buenos. En efecto, respondiendo al mercado 01!. 

ciente, cuando menos hasta 1982, se logr6 la estandarizaci6n de alg~ 

nas partes y componentes utilizados en algunas de las empresas termi 

nales, lo que permiti6 su producci6n en el pa!s. Se realizaron impo!:_ 

tantes inversiones en plantas productoras de motores. (116). Su des-

tino era tanto el mercado interno mexicano como el internacional, -

buscando con esto equilibrar la balanza de pagos. Pero, por otro la­

do, no se logr6 la fabrioaci6n interna de algunos de los componentes 

rn.§s importantes, como las carrocer!as de los autos, importándose en 

su totalidad (117) lo que repercuti6 sobre el equilibrio de la ba--

lanza de pagos. 

En lo referente a los· precios, constituye, tambi~n un grave problema. 

El precio del autom6vil producido en Mt!xico es más al to de un 30 a un 

100\ del que se produce en el extranjero, Lo que se traduce en una i!!, 

corn¡ietividad en el mercado internacional del producto mexicano. 

115) 
:is> 
117) 

Comercio Exterior. NA 11, vol. 33, Noviembre de 1983, p,992, 
General Motors en Ramos Arizpe .. Chrysler y Ford en Ciudad Ju&-­
rez, Renault en G6mez Palacio y Nissan en Aguascalientes. 
Ver cuadro f 26, 
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Las caracter!sticas de los autom8viles no responden a las necesidades 

del pa!s. Elevando su precio al incorpor~rseles accesorios superfluos 

o suntuarios. 

La SECOFIN intenta solucionar lo anterior, la autosuficiencia en div! 

sas, mayores integraciones nacionales, precios competitivos y elevar 

la calidad de los veh!culos, dinamizando la estructura misma de la i~ 

dustria automotriz. Para ello se plantea decretar un ~!nimo de mode-­

los que produce las empresas automotrices en el pa!s. (118), 

:::: jecre-::c de '.:.3o3 da una respuesta en ese sentido. La contracci6n S.!:!, 

frida por la rama en 1SB2 ~on un 21' respecto al afto anterior, aunado 

a: :esa~;le: de 30,00~ trabajadores en la ra~a obligan al Estado mex! 

=~~e a :~-::ervenir en~rgicamente, pero nada garar.tiza que sea efectiv~ 

::-.ente. 

~: :ecretc, básicamente, contiene le siguiente: 

":) :rans:::rmar a la industria aul:omotriz en un sector autosuficiente 

~~ c1v1sas. Para ello, las empresas de la industria ·terminal' deber~n 

genei:-ar ::.as divisas que requieran para todas sus importaciones y otros 

;ag=s al exterior. 

~:: l Es curioso observar que mientras que las industrias aul:omovilfs­
ticas de Jap6n, Estados Unidos y los principales pa!ses producto 
res, fabricaban entre 100 y 150 ~~l unidades por l!nea, M€xico ".:' 
produjo, en 1981, un ?remedio de 13,DOO unidades por línea. !n-­
cluso, ?a!ses con un nivel de desarrollo similar al ·nuestro al-­
canzaron a producir 45, 000 por l!n·ea, el caso de Brasil o el de 
Corea del Sur que fabric6 100 mil por l!nea. V~ase "Comercio Ex­
terior". Noviembre de 198 3. Vol. 3 3, N!a 11. 
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"2) Eliminar el esquelllil de subsidios que ven!a aplic!ndose a la indu! 

tria automotriz. 

"3) Racionalizar la estructura de la industria, reduciendo en los pr~ 

ximos cuatro aftos el n6~ero de modelos y de l!neas, con el fin de lo­

grar por primera vez er. el pa!s la fabricacien a escalas in'ternacio-­

nalmente competitivas. 

"~ > Consclidar los avances logrados en la integracUin nacional en los 

·autom6viles incrementando el grado alnimo de int~graci6n nacional en 

los aui:os en un 10\ y en un 2:l\ ~ara cuü.ones y autobuses. 

"5) Establecer poltticas y mecanismos de precios orientados a que la 

calidad y el precio de los veh!culos alcancen y márrtengan niveles de 

competencia con los internadoi:iales·, procurando beneficiar al consum!, 

dor nacional y atender lH necesidades de reinversi6n de ia industria. 

11 5) Prohibir incor;ioraci6n de motores de S cilindros en los aut:om6vi­

les a ;;»artir de noviembre de 1984 y en camiones comerciales (Fick-up) 

a partir de 1!iil5, 

"7) Aui:orizar Gnicamente a empresas con mayor!a de capital mexicano • 

la fabricaci6n de camiones pesados con r.iotor d!esel". ( 119). 

Fueron varias opiniones Vf!rtidas sobre el decreto; La Asociaci6n de -

la Industria Auxiliar venía pidiendo cambios sustanciales para poder 

abastecer a un sector con cambice constantes en sus· l!neas y modelos 

coao era la terminal. Por·lo que exig!a se estipulara los voltlmenes n!t, 

119) "Prog~ar.ia de ra~iona!izaci~n de la i~dustria autocct~i~". En Ova­
c::.:::r:es, 2~ de septiembre de 1983. p, a. 



- 96 -

nimos de producci6n de vehfculos. 

Sobre el cambio en el tratamiento fiscal y el desarrollo tecnol6gico 

también fueron destacados como cambios sustanciales. Pero, señalaban, 

aan debía pre~isarse más. 

Un consejero de COPARMEX, señalaba la inoperancia del decreto al in­

tentar controlar las fuerzas del mercado. Se quej6 adem&s de que los 

afectados, productores y distribuidores no se les consultaba nunca. 

El Secretario General de la Asociacidn Sindical de Transportistas de 

Carga criticaba la medida de ya no producir camiones de ocho cilin-­

dros. Provocar&, dec1a, que se pierda tiempo y esfuerzo con los mot2 

res de menos de ocho cilindros en unidades de tres y media tonelada 

ya que su desgaste ser! mis r&pidamente. 

cgsar Flores, presidente de la Asociacidn Mexicana de la Industria -

Automotriz Ü\HIA), señalaba que la planta de la industria automotriz 

estaba incapacitada para aplicar el decreto, sobre todo en la reduc­

ci6n de modelos y líneas de produccidn. 

Los dirigentes de los sindicatos de FORD y General Hotors, Hernández 

Nañez y Joaquín Zapata respectivamente, coincidieron en señalar que 

el decreto afectaría a 30,000 trabajadores de la industria al dismi­

nuir las fases de los procesos productivos. Ndñez, enfatiz6, que de 

inmediato al implementarse el decreto en las plantas de la Ford, or! 

ginaría el despido de 2,000 trabajadores, que se agregarían a los de§. 

pedidos. 

Fidel Velázquez, por el contrario, seftalaba que el decreto era una -

respuesta para reactivar la industria y que emplearía a los despedí-
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dos. 

El presidente del Consejo Empresarial de la rama automotriz de la CA­

NACINTRA manifest6 su desacuerdo con el decreto. La racionalizaci6n -

del sector no se decreta sino debe ser un producto de un largo proce­

so, en donde el mercado tuera el que dictaminara sobre los modelos de 

car&cter econdmico o no. (120). 

La 3ecof!n, por su parte, auguraba la recuperaci6n de la industria p~ 

ra 1986. Lo que le perndtir1a cumplir con su compromiso con el gobie!: 

no federal: equilibrar su balanza de pagos, incrementa·?' sus exporta-­

ciones y elevar el porcentaje de integraci6n en sus procesos de pI'O-­

ducci6n. 

Armando Renter!a, en una carta a Correspondencia en "Uno más Uno"(121) 

señalaba q~e el decreto era complicado en su aplicaci6n e inoperante 

en algunos.casos. Aftad!a que entre los. defectos del decI"eto se obser­

vaba que al impedirse la importaci6n de algunos productos y la utili­

zaci6n de adelantos t~cnicos en los procesos productivos, contribui-­

r!an a elevar el costo de los autom~viles con que perder!an competit!. 

vidad en el mercado internacional. 

El pl'esidente de la seccidn de autopartes de la CANACINTRA,Pedro Ru!z 

Mendoza, señalaba que el primer trimestre del afio de 1984 la industria 

automotriz seguir!a decayendo para recuperarse en el segundo semestre 

120) Exc&lsior. 30 de octubre de 1983, 
121) Uno m4s Uno, 5 de diciembre de 1983. 
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del mismo año (122). Subrayaba que la tasa de beneficios obtenida por 

la industria de auto?artes estaba muy por debajo de las que recib!a -

las empresas tet'lllinales de capital extranjero. 

Para el último mes de 1983 la situaci6n de la industria automotriz -

presentaba los rasgos siguientes: la producci~n se orient6 al mercado 

externo, debido al declive de las ventas en el interno. (123), Esto -

tuvo repercusiones positivas para la balanza de pagos, al exportarse 

el 7.5\ de la producci6n ~otal. (124), 

ssto responde, ademls a las dr.tsticas disminuciones de las impoI'tacio--

nes. 

Sin emba?'go, el balance sobre producCidn y ventas arroja datos sUJll4-­

mente negativos para la industria aut0111otriz. La producci6n general -

cay6 en 52' reapecto a 1981 (que fue el mejor de la ind~stria automo­

triz) y las ventas declinaron en un 53\ respecto al mismo al'io. (125), 

Visto de esta manera, el panorama de la industria automotriz hacia el 

futuro es poco halagador. Pero, 3iendo la tercer raina m&s important• 

del sector 11411ufacturero y sus enormes ganancias que se procura hacen 

pensar en una Sljlida de la crisis en la que se encuentra sumergida.La 

pregunta ahora es: ¿cu&les ser&n los mecanitimos que utilizad para S! 

lir de la crisis?, 

122) Vhnse los cuadros estad!sticos #10 al 20. Ver·"Uno más Uno". 5 
de oc~ub?'e de 1983. 

123) Idem. 
124) Vfase cuadro #26. 
125) Vlianse cuadros li 1, UO y #12, y "Uno mls Uno" del 23 de diciem­

bre de 1983, 
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f) AllALISIS DE LA ESTJNCTUltA Dr 1jA M1fA AIJTOHO'l'JUZ 

La indust?>ia automot?>iz. esd. compuesta de tres sectores: el terminal, 

auxiliar y distributivo. 

El terminal fabrica y en~ambla cuatro tipos de veh!culos: autom6viles, 

camiones, tractocamiones y autobuses integrales. Se caracteriza por -

ser el que centraliza, orienta y dirige la producci6n del sector aux.4:, 

liar. Predomina el capital extranjero y est! formado por 14 empresas, 

C:25) de las cuales 9 pertenecen al capital extranjero. 

El personal ocupado en 1977 fue de 39,806;en 1978 de 47,823 y en 1979 

de 50,534. Lo que da un incremento para 1978, respecto del año ante-­

rio'!' de 20.1'. Pero al at'\o siguiente disminuye~ un 5,7\, (127). 

La producciiSn para esos mismos años fue, en 1977, ·de 280,813, en 1978 

ce 384,127 y en 1979 de 444,426, Lo que demuestra un incremento en nG 

meros absolutos pero ent~nninos relativos de 1978 es de 37\ disminu-­

yendo al año siguiente a 23\ (128), Coincidiendo, m&s o menos,con los 

incre!!lentos y disminubiones del personal ocupado en esos añ•.,s. 

:;a erogaci6n por con'cepto de sueldos, salarios y prestaciones en la i!!, 

dustria terminal fue en 1977 de 5,913 millones de pesos en 1978 de -

9,198 y en 1979 de 11,663 millones de pesos (129). 

!2E) Las· extranjeras son: General Motors, Volkswagen, Nissan, Ford, 
V.A.M., International Harvester, Kenwort Mexicana. 

127) vaase cuadro w1 y #2, 
126) Vfase cuadro #3 y #2. 
129) Ver cuadro #1. 

"'i 
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Los activos totales del sector tenainal para 1977 fue de 32 1 260 1 en 

1978 de 45,342 f en 1979 de 164,199. 

El sectox- auxiliar est& co11¡>uesto de 560 empresas. Predomina el cap!, 

tal extranjero (130) •. La producci~n de 280 empresas eat& diri¡ida e! 

clusivaJDente al sector terminal autoliotriz. Mientras que el reato SIJt 

ten tanto a la ter11inal COllO a otras r ... a unufactureraa. 

La ocupaci~n en este sector fue de 50 1900 en 1977, en 1978de 61,011. 

Lo que da un incremento de 19.9\. En 1979 la cifra es de 68,468, te­

niendo un increaento del 12.2\ respecto al afto anterior: Podem)s ob­

servar c&.o en los aislMIS afta• que •xi•t•. un decremento en la indus­

tria tenainal le corresponde el del sector auxiliar. 

Los sueldos y salarios erogados en la auxiliar en 1977 f.ueron 4,286 

millones de pesos. En 1978 1 5 1495 1 lo. que de un incremento porcentual 

de 28.2\ entre esos aftoa. En 1979.fue de 7,461 1 el incremento por-­

centua1, l'l!apecto al afto anterior, fue de as.a\. En cuanto a loa ac­

tivos totales fueron para 1977 de 18,790 y en 1978 de 24,620. Mien-­

tras que en 1979 fueron de 32 1 302 nüliones de pesos. ColllO vemos hubo 

un fuerte incremento del capital en esos tres aftos. (13i), 

Los datos anteriores muestran la preponderancia.Y hegemon!a del sec­

tor terminal en la rama. Ocupando solamente el 28~ del total de tra­

bajadores de la rama, ha erogado lllls salarios, sueldos y prestacio-­

nes que la auxiliar. La que ocupa, pa~a el mismo año (1977), el ~6 ' 

lJÓ) vlaae cua3ro 16. 
131) Ver cuadro 13. 
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de trabajadores en la reJta autoiaotriz {132), En cuanto a los activos 

totales, tambifn son m&a los del sector t~nninal que los del auxi-­

liar (133). Y esta ha sido una. constante en aftos anteriores. Javier 

Aguilar señala que para. 1971l; el valor de la. producci6n fue de 11,350 

millones de pesos, se ocuparon a .45,000 trabajador-es, entre obreros 

y emplea.dos que percibieron ingresos 3,000 millones de pe~os entre -

salarios y prestaciones. 

De extraer algunas conclusiones de lo anterior, podemos decir que la 

composici6n org&nica. del capital es m&s elevada en el sector termi-­

nal que en el auxiliar, 

Además, como se ha mostrado, existe una tranferencia de plus·val!a 

muy importante del sector auxiliar al terminal, 

g) PROCESOS PlODUCTIVOS Y SINDICAl,ISKO EN LA RAMA AUTOMOTRIZ 

A partir de 1962, pro.dueto del decreto de ese afto del gobierno ,la i!!. 

dustria automotriz lpgra homogenizar y concentrar a un· buen nllmero<E 

trabajadores en los dos sectores: auxiliar y terminal. 

Paralelo a lo anterior es el notable desarrollo de esta industria. -

Las cifras lo muestran claramente& en 1960 el sector produjo ll9,870, 

en 1970 la producci~n es de 18.9 ,11l6 l': para 1980 de 1+90 ,006 unidades 

132) No ·se toma en cuenta el sector distributivo por salir de nues-­
tro alcance, 

133) Ver cuadro #3. 
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producidas (13'*). Lo cual debe ser visto como la gran capacidad ins­

talada para la producci6n en masa de veh!culos en momentos de crisis 

aguda, como fue durante los aftos de 1976 y 1977 (135). 

Tiene especial importancia la !ntima relaci6n entre las caracter!sti 

cas que adopta, en un momento determinado, la dinSmica de la indus-­

tria con las condiciones del trabajo mismo. Cualquier cambio operado 

en esta relaci6n repercute directainente en la tasa de plusvalía como 

de beneficio del capital en esta rama. Por lo que la racionalizaci6n 

del grado de explotaci6n de la fuerza de trabajo es una constante. 

En ~poca de auge, la mercancía logra realizar con @xi to el "salto~ 

tal", con lo que el funcionamiento de la reproducci6n del capital en 

escala ampliada es perfecto, Leía procesos de produ'cci~n, de circula­

ci&l y distribuci6n estln perfectamente fun.cionando. Ea el caso de las 

cinco empresas graficadas en el ap~ndice de ~ata investigaci~n. 

La producci6n y ventas graficadas son muy similares. En momentos de 

auge, como son los años de 1970 a 1975 se muestra una alza muy impo~ 

tante en la Volkswagen, para decaer de 1975 a 1977 y a partir de ese 
• al\o volver a aumentar su producci6n has.ta 1983, afto en que se vuelve 

a caer en la producci6n. Observando · 1a gr!fic;:a de ventas, nos damos 

cuenta que el declive se produce siempre un año antes (en el caso de 

Volkswagen). En efecto, de 1970 a 1973 hay un ascenso, para declinar 

en 1971+, hay una recuperaci6n en 1977 que se sostiene hasta 1981CUI!!, 

131+) 
135) 

Vhse cuadro U 
vaanse cuadros del #1'+ al f22, en donde se muestran los niveles 
de producci6n y ventas de las empresas produc~oras de autos y -
camiones. 
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do vuelve a declinar. Debeao's aclarar c¡ue en la d'c•da de les seten-..; 

tas, la Vollcswagen, y Nissan, fueron las dos empresas que invirtieron 

mas capital. Sobre todo en lo que al constante se refiere. De ahí la. 

explicación de la .alta productividad alcanzada en esos nueve a~os. 

En la Chrysler tambi~n se experimen·t~ un auge, aunque fue !nfimo com­

parado con la empresa am:erior. De 1970 a 1971 hay un descenso en su'. 

producción. Aumentando su producci~n. m!nimamente en 19769 y decayen­

do nuevamente de 1976 a 1979, recuperfndose a partir de ese año hasta 

198Z cuando vuel~ a descender estripitosamente. Ea interesante obl•J: 

var que el aumento en la producci8n ae debi8 a partir de 1979 a una -

fuerte inversi5n de capital constante de la empresa. durante ese afio • 

Aunque tar.ibifn invirtiS en capital variable la desproporci~n entre u­

no y otro tipo' de capital es abismal,· La grlfica de ventas es muy si-· 

milar al de producci~n. Decayendo cuando lo hac!a la segunda y aumen­

tando en la misma medida. 

La 1r!fica de Ford nos muestra una alza, al contrario de las des -ant!. 

riores, cons~ante de 1970 hasta 1981, aunque tambi~n fue rr.!nima en r! 

laci6n con la de Volksvagen. Alcanza su punto cul~inante de ascensoen 

1981 y ~ecae hasta 1983 por debajo de la producci6n mantenida en 1970, 

La gratica de ventas est& en mioma situaci6n que la de pl')ducci6n. 

Mientras que la empresa que se aeleccion6 pará el análisis de. caso nos .. 

rnues•ra una línea muy variable. tn efecto, la General Motcrs tiene un 

ascenso de 1970 a 1971, decae para 1~72·y aumenta para 1974, volvien­

do a decaer en 1975 a 1977. A finales de ese a~o aumenta, pero decae 

en !979, Sube su producci6n de 1960 a 1981, ar.o en que decae tarr.bifn 
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hasta 1983. 

Por filtimo, la gr!fica correspondiente a Niasan muestra un paulatino 

aumento de 1970 a 1981. Sin embargo decae de 1981 a 1983 su produc-­

ci6n, aunque debe obse.l'varse que no es de la magnitud de las otms ~ 

presas. Pero el cuadro de ventas no corresponde al de producci6n. Se 

observa una estabilidad de· 1970 a 1974,.aumentando al ano siguiente 

y disminuyendo al afto sigui-ente. A partir de 1977 gana mercado hasta 

1982 y declina en 1983, (136)~ 

La p?'E!gunta que surge de lo anterior es: ~cu&les son los m~tcdos o -

mecanismos utilizados por.latas empresas (nos referimos a las ameri­

ca.~as ;or~ue la japonesa y alemana sabemos que invirtieron mayor ca­

pi ta~ constante, lo que les posibilit~ una apropiaci6n mayor de plu.!!_ 

val!a extraodinariá y, por tanto evitar que sus descensos fueran me­

nos bruscos que las de aquellas) para elevar su producci6n durante -

los a~os estudiados, sin.que mediara en ellos una inversión mayor de 

ca.;ii tal; ni constante ni variable?. 

Se sefiala anteriormente que es la mercanc!a-fuerza de trabajo la que 

?='Sibilita esa producci.Sn. Lo primero que hace la empresa es buscar 

esa mercanc!a que reuna ciertas caracter!sticas que a ella le inte~ 

san. 

~l trabajador debe poseer un grado m!nimo de destreza y calificación. 

Estos trabajadores son dirigidos al mantenimiento de los medios de p~ 

ducci6n de la empresa: un mec&nico ajustador, mec!nico aparatista,m~ 

136) V~ar.se cuadros del #14 al #22. 
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canico de recuperac:i.dn. fresador o tornero. 

La especializaci~n de la fuerza de trabajo en la f&brica automotr-iz se 

ha gener-alizado, por otro lado. Los tr-abajadores de loa diversos deJ>a!! 

tamentos de la l!nea de ensaable, vestidura, pintura, etc., ejecutan 

su tar-ea concreta durante la jornada de trabajo. Ciento• de veces ae· 

va repitiendo la dni~ tarea del trabajador: pintar el auto, atorni-­

llar, soldar, etc. Es , entonce•, una exigencia para la contrataci6n -

del personal obrex-9 su capacidad de edap~ci~n o, m!s concretamente , 

de parcializaci8n. 

Hay otro tipo de trabajador de. l• Nm& ~utomotriz y c¡ue ~· muy i111po~':' 

tante: el ~dante, cuya funcidn es·au:dliar·a.loa.deiia•obrel'OS; ta! 

to especializados como calificados. 

En. cuanto a la contratac~n del penanai obrero es,. en ~a. ai4yor1'.a d9 

los casos, eventual, respondiendo. las aisma~_car&cterf~~icaadel Pl'2. 
ceso de producci~n de la aercano!a. Sé. rtot~ 'un increilentQ .de la con­

trataci~P event;uol en los perfodos'de aayor producci6~hasta que los 

ni veles son aatj.afechos, segdn loa planes de ·la emp~H. Un& vez CO!!, 

· cluido este perfodo, el ritmo disminuye en el proceso de produccidn 

y son "descansados" los trabajadol'es eventutlea a quiene~ 1e lea ve!!, 

ce el contrato. 

Ea de seftalar que es el •rcado de ventas del producto el que llU'C• . 

la neceeidad de contratar o no al trabajador eventual. Moatr&ndo1e en 

el cuadS'O uno del aplndice la disllinucidn de trabajadores en loe ._ 

de 1977, 1982 y 1983, aflo en que fue despedido poco .as del SO\ de -

trabajadores ·con reepecto a 1981. 
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1.os trabajadores de planta, compuesto• pOr especializados y calific~ 

dos, son necesarios para la empresa, púes son los que mantienen cons 

tantemente en funcionallliento la flbrica. Pero son trabajadores que se 

iniciaron como eventuales y tuvieron que pasar> muchos años para con­

seguir la base. 

El tipo de contrataci6n eventual la reditaa a la empresa una dismin~ 

ci6n de conflictos y mayores ganancias. Los trabajadores contratados 

de esta forma no logran adquirir ni derechos ni prestaciones. Inclu­

so existen trabajadores que han laborado ~n diversas firmas automo-­

trices hasta por·cuatl'O afto• o -'•·• consecutivamente, hasta ci..ue sori. 

rechazados y, o se les despide o se les rescinde.el contrato de tra­

bajo. Anienaza constante sobre el trabajador el despido, le impide su 

movilizaci6n para obtener ~jores condi'ciones de trabajo, elevar .su 

salario o lograr·prestaciones.sociales. 

En el an&lisis de la jornada de trabajo de la industria· automotriz .f!8. 

interesante observar que pr&ct~camente no ha sufrido alteraci6n algll 

na en el tiempo. ·La 'jornada laboral en la mayor!a de las empresas es 

de 8 horas, como lo muestra el cuadro siguiente: 
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Jom..d&s diariu de las priadpelH · 
plantas de la indutria automotri& 

tel'llinal, vi1entes entre 1976 y 1971 • 

JO•ADA ·DI.dIA . 

--.i ~ y·.....it lltri.­

... S.I~ (D.F. y Tolum) 

a.,aJat • lllDm 
D.F. 
w.. 
1bÍlm • .• lllllám 

GlmNJ. lbtDrs di ll!bim 
D.F. 

1blu:a 

l'ald !btol" Cb. el! *im 
(D,.F. 7 F.dD. de ~ ~ 

KATUTillA 

... 

... 

.. 1.s ... , ... ·, 
!t2.5'. 
IJS. 

!!mA 

·'.ltS 

ltS 

.. 

ltS 
.... 

·"' 
.. 

.~ 
~~·· 

NOCTUPJIA 

' . 
.. .. 1112 

ltt 

:,, 
. 'ito 
'¡- '' .• 

. SI .s · USJ). 

)' 

Observmo• que .. 1-.. ~ ~u crin •1'01" a~uo.:t~J.4sico ~Di.U: 

y Ylll). Mntiitnen ~a jornada • pNl~' ai i
0

gual «a~ "<:hrysler.~; 

cabio la de !llllYOl" avece -tecnol61ico U~~ una jol'Nlda .~~ral •"! 
nor. ..~ a.ay o1:l'O dato • ccntniplu-: la luich. •;los ··~ja.Íbres P..· 

un ijüiMr: 'i'Mj:>, .Jósf Oth&. •Pft>ceso de ti-Abaj()en la :iadntri• ª!f 
~omtria tel'ainal. Foneu de daldnaci6n capit-.liiata y fttSpoestM, 
proletariu• •. Cen'!ro de Estudios Lati~-l'i~~ Cuoldel'fto ,.., •.• 
Facultad de Ciencua Fo!fticu -,. SocHl••· ... ; p.32.. · 
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.· 

?aro• e lnelQ!. dfu y hO't!s perdido! en lf 
IndustJíia tel'9inal (1970-1979). 

Id· .. 621! 

1d 2d 21d l66d ~ Jd 

. 1114. 11111 Id .. · .. 3rl· 

2d. 

6,Sd Id td .. 15d 

30d .· 31 

22cf 

: 2ld 

: :;· 

- (138). 

Ce:.c se Ve , los tl'al>ajadores de General Notan ,· en la dfc:ada de los S!. 

te:-.us 1 registrU'On i.20 dfaa, de.huelga •.·Lo que del!uestra su comhati-:­

vi~ad en estos aftas y laexplicacidn de las ··.ier.tajas que tienen con -

res~ecto al resi:o de los "trabajadores de las otras plantas. As!mis.:> 

encor.tra.os el dato • la·~- .. e~•• quie j..r. regi•t;rd· una huelga • . :·' . .. . .·;.·: '.. .. . ... 

!..o que explica, a su ve~ •. la .situac:i~·.en la que se encuentran. 

A es i:a jornada i.bcral de tiempo .constante durante la dfcada . prdxi• 

pasada, cabe aftad!rsele las constantes innovaciones tecnol~gicas in--

:.38) !dem. p.36. 
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troducidas en el proceso pl'Oductivo. Sobre todo en empresas.como la-. 

Volkswagen y Nisaan Mexicana. En caabio en General Motora, como en 

Ford, pocos cambios sustanciales han tenido en lo refei:ente a la tec­

nologia utiliza~a, que data de los aftos cuarenta. 

Las horas de trabajo extrae son otro recurso de la empresa para tener 

una mayor plusvalta de lo• trabajadores. 

La afirmaci~n de que los salarios en las empresas terminales son exc!. · 

lentes deben tener sus 1'!9serva11. Ciertamente· l~s · trábajadorea aycl'. q~_ 
. . . • il. 

lificados llegan a alcanzar un salario muy por encillll del m1nilll0 ·fija 

do, entre un. sn y un 90, .. -P~ro e~ "~~l~n c;.erio ·11.:. ~ .t~• los •. ,p.;. 
bajadores perciben e1 ai~m Hl~rio~ -~ jera~uf~- es~~~cida por --~~­
empresa, da una situacidn auy heterÓ¡ena al tipo de salario percibldo 

por los trabajadores. De. donde la' ~ter9Jtc'ia ·4\~m! ~{:#~~~i ús · b~ 
al mb al to llega a ser de hasta el dable. 

Salarioa nolliaalea por catejórfas en al lllD~ 

empresas de la induat'l"ia 4utomotri~ •xicana. (i97S) ·- peaoa • 
...... 

E!21.'e,1a Niveles saleriales 22r ·catelorfari 

_!_ ..!!-.. 'nr. u .. . :.L.' 
DINA 122 164 298 236 

VAM 106 139 139 177· 2 .... 

NIS SAN 85 11f 129 190 ·. 290' (139) ' 

139) ROdriguez Lagunas,Javier. •Notas sobre las condiciones de tr•b! 
jo en la industria autom:>triz•. Mimeo. p. 10, 



-110 -

El cuadro siguiente es tcdav!a .. a ilustrativo de 1a gran diferencia 

de los trabajadores automotrices en sus salarios: 

Salario nominal mensual de las categorfas m!s 
altas y mSs bajas ·en algunas· empresas de la -
industria automotriz: 1978 

EMPRESA CATEGORIA MAS ALTA CATEGORIA MAS BAJA 

Diesel Nacional 8,127.00 11,198,33 

Ford Motott Co. 11' ,81'8, 10 . 8,078,50 

General Motot>s 13 ,9os',oo 4,:952.80 

Nis san Mexicana 9,922.00 I¡ ,01'5 ~ 17 

VAMSA 7,335,10 3 ,192 ·ºº 
Volkswa'gen 6,698,50 .. ,177 ·ºº ( 11'0). 

Obviamente el trabajador automotriz de menor salario busca otros me­

dios que le permitan elevarlo. Entre las aJ.ternativas que tiene para 

tener mayores ingresos se 'encuentran: 1) subir en el escalaf6n de la 

empresa, lo que representa un aumento automático en el salario. Re-­

curso que, por otro lado, es obstaculizado con los renovados contra-

. tos eventuales que impiden ten~~ mayor tiempo de antigliedad,¡xles CWI!! 

do se est& cerca de lograrlo se le.despide al trabajador. 2) Después 

del requisito de antigledad, .el traba)ador> debi~ cumplir con otros -

requisitos para ascendez- en el escalafdn. Debe tener un record de tr! 

11'0) Ide11. 
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bajo por ene! .. de los dei.la,- ea decir, altailente eficiente y produc~· 

tivo. Por tanto, la capacidad y calidad de la fuerza de trabajo ea V! 

lorada ~r la e111>l'eB4. Ade"'8 •. el trabajador debilS hab9r demoatrado -

conatanciaa en el trabajo, ea .. ro, disciplina y puntualidad. Sinteti~ 

&ando:' un obrero capaz· de aceptar sin .aa la· explctaci&· .de au fuerz_. 

de trabajo por la e111>reaa. 

Otro recun'o para eievar el: .eal.Ute .... _lÓJ.- incentjvo~ que· particulq · 

. ~nte J.>l'Oporciona cada eapreaa a a.a 'trabajadores. Por ejemplo.por PI'!,,· 

~~ • ia. ·f.¡, p~Uál.Íclad y .. iatencia -~ri Dina· Na~i~~l ae c1a" 'una 1rádf i~-" 
. . . . • • ':_ · •. · ;· . . . .. ; . : ·;. ;F .... 

. . caci&i de1_19\ a loa trabai~•;· ~li-.ill"Y9.ndo. si. el trabaj4dor ha:· -
. ·. ·: .. , · .· · ~ ·· .. ·;· :. :.·.\·~. ·::_ .< .. -:.· .. · .. ;·.·.rr.~'f·-·<·:.~-~~-~7=- ·: .-:i::< .,. .: . ... ·.- ·'.·-. ·. · .. ,.,:·•, 
tenido. que pedir peniiee por ill•,de :u d~u .• o· bíe11.··ai ·•¡ taitado · elJ.-

. . . •.. '. ' . ' . ' ..... . ...~·- . . . ·::. ·:·... ,;:: . '· _: . ' : : . i . ..· . ' . 1 

· 1úne•· Se. J.naelatha ad-...:·triM¡ll'tr.4llaeftte ~- ca~a •tirabaj-1or ai no ha 

~-tenido .·n eaoÍI tre•.•••• ·ni r .. ~ª'· ~i ~ta~~ .... :·.· . ·. 
~ ·.. . . . . . . : . . -~ . . . · ... ::. . ' . " . : .' . 

·Eft .Gene1'411 llDtore de Mlxico, se in::.ua a lo~ trabajad~rea de planta -

·que ain. falt• lle~ .~tui.~te .. ·a J• ...,z..~a; ·~aifD.d~••- anual9'~~ . 

. te . una P.l'ia proPo~ion;al •. En . el ~-'?. 'de ·l~a ~ventuaiea 'ae. lea preliltl\· 

mailaualliante. 

En ·volknapn de "'xico se d• wi a&laio· p0r pun~alidaci al mea y .13· 
dtas d8 8alai-io a·· aquellos ti-ü•i~dorea que durante el afto· han 1•n~CJ · . '. . . •' . :. - .. ·. .. ' .. . 

·"poi' lo .;.nos 10 de loa pNllioa anualH .~: pUnt.,..~.f,~ad. '· .. ' .. 

Hay otr. 11Pera U. de inc~tal' el salario. E~ .1a· reviaidn contrae·'.· 
'. ' . ' ' • • . •••.. '·. ··o;' ....... : .. "~ . ' •, .. , ~ 

tual Hlarial anU.l que depende directaaente de la linea. de_l dnclica~-

to para det:endnar ai. eli ~aibl~; o ·no·:•l. aUlliÍlte • ._.~de notara•-~· en--
• O:·· •• 

••te áapecto: loa traHjadDrea aútoilDtricea han 111>etNdo ¡ran CO!ab•ti~: . . . . . . . . 
vidad. SobNtodo en la segunda_ mitad de la dfcada de los aetentaa,lg_ 

'."! .. · 
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¡randó; tnc1uao, romper et ift~pe' sala~ia1 "suseí:-ido" por el Estado: 

COMPAAIA 

Dina. 

Rmault 

Porcent•:I•• d• au•ntos salariales logrados 
por traba;l.tdore• automotl>i'oes Cl974-1979). 

FECHA DE TOPES SALARIALES 10\ 
REVISION 74 75 76 77 

7 de feb. . 10\ 15\ 7\ 

1 •. da &b. -iof 15\ 7\ 

Glmnl tbtion • de. feb~. .. ~3\ 10\ 

Ni . a.m 31 m:-.0 22' 20\ 12\ 

~lkswlgen 1 de julio· 24\. 26\ 15\ 

Ford 1dl.t.~ 16' 18\ .15\., .. 

VAN 1dl·~ 

Quysler 

12\ 13.5\ 
. 78 79 

12\ 13.5\ 

12\ 13.5\ 

14\ 

14l 18\ 

16\ 18\ 

16\ 18.5\. 

(141). 

El an&liais del proceso de trabajo parte de ·dos bases fundaaentales: 

a) el capital~sta que h&-e0mprado en el ... rcado la fuerza de tral>ajo, 

la controla y la diri1e en el proceso de trabajo como 4 ~l mejor le -

conven1•. Yl 2) que el producto.resultante entl'8 el trabajador direc­

to y 101 Mdios de pNducci6n son p~piedaci"prÍv~d~, del dueflo de u--

bol. 

Partiendo de l•• afil'11Acionea-anteriore1, contemplaao1 en la indua--

1~1) Idea. p. 11 y 12, 
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. .>. . h 

·~a.aüt~1:.rli(Wd~ .... : .... ~~;i~ii~ •~'!dé•a.iooHo~·•n 14· 

org~ia.ci& c!ei tr~'aio y ·~-~'.l• técilo1~afa empleada·•. 
' •' •· 

Entre 101 caabio• mh iapon•t•• que pod•o• obael've ~ene.os: :1)~ 

~ •n el enHllble del vehfculo ,-. en don4• 1.ais ta"as ae han me. 
dificado 1ustancialllenteen la •did& en que se han incol'porado mejo­

re• ttcnica• de 'contl'Ol ... a.re la t'lleraade tl'abajo <t•ylorismo). 2>S• 
' • • • • > ' • • • : • • • 

han introdu17ido ele•ntoa andc.orro1ivo. en el departuento de pintu- . 

ra, adem&a de introduáir. en alpna~ .......... ,·el ~ ··~1.-~o .i:t•'>in~· . 
.' •• •• • • 1 •• ' • ,. ·•,. ' .... • ' 

tuN, con lo que.el ·t~jo del, pintor, uno. de loa mis cilificadoa,va 

· ••apareCieríd~; ·a> .. Se h~ · i~t~uoi~~ c•:1.1o:I· en •lr _deP.rt-to .<1•_ ·~ 
. ' ·. '• . '' ,:, ' . . . . . . ': . -:-·· " .:.;:• ... 

. veatidúNS. i.r .En lo qúe r .. pecta a· parte• peaadu del "Pl'OC880 pl'Odu~ 

t:l va, se han intl'Oducido cbJ.abH, .tjes ~ su~penaicmea, . etc. LO ~ante-­

riOr 111ue1tr~ que·tait~HcÍa~ ·de 'lá·:~px:.s.ia···~ai in~r¡octuc:l~·estU·· ~ 
.tfcnicaa en los procesos de px-oduccl~n tie~en como objetivo central y 

' ' 

Gnico la de.ealific&c:idndl!il tt-abajo con lo c¡ue el·valor.de"la fuerza 

de trabajo caUfic~da.diaatn~ye, llli~tras que se.da. un proceso en una 

doble direccilSn: especfalizacidn y aimplificaci~n de las laborea. Con 

lo que •• -ot>serv•·'.,~ au-.to :d•:Pl~sv~i~• .. ~.;i.~t~X~l. ~- c.~~~1:?~.··~:~~~-
1a fuerza de tl'abajo. 

Otl'O ele.ento .&a·~··• ·&.au.~a en"el'prÓé~so prieductlw ntolÍlftriz 

es ia orpniza~t8n j•r~u.~C?• -~•l trabajo,. en donde. la .estructura pi-
·. . . . ' ' . . 

l'lllllidal exiatent• sustenta dos •ovillientos inversos: de arriba hacia . . . . . . . 

abajo, del auperbtedente ·a loa·, operadores, hay una posicidn de •ncPy 

ejecucidn del pl'iiterc» sobre '.l:o9 HaUndo•, centralizando el poder. Po-.. . . 
der que no ea otr. cosa que el poder e~ Y. para la produccidn de plua-
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vaU:a. En el o.tro sentido~ de abajo hacia arriba. de los operadores al 

superintendente• hay una descentralizaci6n y delegacicSn de las funf,!2. 

nea de la pl'OduccicSn, 

En la iaayorfa de las eapresas se utiliza la cadena de B>ntaje. Su ri! 

11<> y movimiento, de la cadena. ea deterainada por la eaprese autOlllO-­

triz • miltll4 con la que se define taab:lfn !'lel rit., del trabajo". Has­

ta ·ahera han existido intentos· de tNbajadOre• autoaotri-cee por inte!:, 

venir en la determinaci6n de est~ tiempo y aoviaiento.de la cadena, a ' .' ·. . . . . . - . . ~ ' 

·. t¡.4;,¡s d•· l~• ne¡ociacion•• del c0nt~t~: ~~lecdw. ':· . 

• Efa l~ qufl re e pecta al •indieal~~ au~~~.ia ~·,poco . podr~~· decir • 

l)Ues es uno de l.01 ª!leec·t~~. 41ue ~a e.~ ·han ·,~f~d~ª!'º de_ l~ probleinat! .' 

· ca general que presenta. (11f2). 
:..', 

Sin ellbar10 0 quisi41ruos dejar Hntaclaá •l~• poeic~ones N9J18C10 ·al . 

siridicalis~ autoaotriz. . . 

r.. experiencia que se· ha tenido ea 4111• · io• trabajad•H.••· automtrioee 

han mostrado.mucha combatividad en los 111>viaientos de la rama dela d! 

cada de loa setentas. Es el c~o de los de Missan en Cuel'llavaca 0 o de 
los de General Motors. Pero, deaafortwaAd ... nte en la actualidad ae -

hanconvertie en sindicato• de car&cte~anVdemc;r&t~co. Expre~ado -. . , . ': ··~· .. :. . . . . 

en cua'fro· caracterfaticas: 1) r.. reelec~:i&a: de loe dirl•ntas, 2) la : 

unipulac1.cSn y loe •canie110s fraudulent_o• de •l•cc:io~es • 3) el fNu­

de en los resul~ados de l•• eleccion•• y .. ) la repreiidn • la·o.,o~i~ 
.~' ... , 

iiifJ rueae veree en la bibl.....,i. final de la :inwatfpci&n la pro:.;_. 
ducci&-i eobre ••te t .. a del inv.estiaador universitario .Javier A­
guilar Garcla. 
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'.. ~ ; . . ~ ~: . . . . ' . .. . . . 
. 1'lementos. de adlltlie én el 9~p!tu~o co!'Nsp0ndiente ·al .an&l~ais del 

'· ... . . . ..... ·; . . ... 
sindicato de i&·General Motora. 

.·;. 
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a) HISTORrA IE LA GENERAL H0'1'91S 

En 1908 se crea la General Motora ·en Estados Unidos y en 1911 eJ 

portaba sus auto~viles, lo que da una idea de los r&pidos avances -

· de concentraci6n y centralizaci6n de capital de esta empreaa,que tal't 

s6lo a tres aftos de su formaci6n, ha organizado ya la G.H. Export 

Company .con un capital de· diea;11il 6'i.res. En la ac.tualftad,·la or~ 

ganización que se inicid co110 una pequefta colllPaft!a de exportaci6n, -

vendiendo s6lo 100 auto114viles en eue'. prilleroit aeiil -~·· d• •.Jriat•! 

cia, se ha convertido en General Motora Overseas Operation Dividori 

(Divi&icSn de Operaciones de Ult:r..-r de. Gen19Nl Motors>, que ha pro• 

ducido desde entonces aillon•• de. ·autoÍnSviies.~p~. ~~-~je~os y,:veh.t 

culos comerciales en el awido. entero •. (143)·. El desarrollo del cap! 

tal hace que al crecer la produccidn y foniá~se la induit:ria dHá~ 

llada -cuyas diaensi-ones de capital y su poder para pro¡resar con.el 

avance de la. concentraci6n de. la produccicSn adquiere la forma d~ ca-. . 
pital monopolista-. Ast, la con~enti;acidn· de la producci6n y la cen­

tNlizaci6n del capital han hecho que la ac'i,t:ividad de. loa 1randes 1112, 
.· ' ' 

nopolios desborde las economfas nacionales para incertarse mil y .as 
en la econo11.fa capital is ta mundial .• 

143) Infor .. ci6n obtenida directaaente de la G.M. de Hixico 9 S.A. de 
c.v. Planta del D.F., a travl• de pel!cula• y entrevistas con -
los directivos de capacitaci6n. 
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En los Estados Unidos de Norteam,rica, la General.Hotors ma~ufactura 

auto""viles Chevrolet, Pontiac, OldsllO~ile .Buiclc. y CadiÜac; camio-­

nea y vehfculos comerciales Chevrolet; camiones y autobuses GMC; co!!l 

ponentes el~ctricos, mec!nicos .. Y· accesorios de aplicaci6n automotriz; 

locomotoras l)i:sel.-el~ctricas J motores· Diitiel; transmisiones para · .,. 

trabajos pesados; turbinas de gas.; planta~. g_eneradora~ ~· luz; equi­

po TEREX para transportaci"n de tierra; sistemas ele control y. de na­

vegaci8n a~rea no.-inerte; aparatos Fl'igidaire para el.h~gar; as! co-
•. .! •• . • •• • . · .• "····· : .: •• :....... • • .•. :. 

1110 una gran variedad de piezaa y. ccapóneft'tes· para .otru industrias ; . 

La General Motora. de Can4~& ~abrica ~~~~;,~:ie• Y .. calai.on,s:.~' moto-: · 

·res, locomotor~· oiaei.-e1tct~fd~ai·, -~t~~~ Maei:"·:piani~.·1~nerad~-l .. : 

. ras de luz, 4utobuaes y produ~toa n:REX~. 

Al paso de los aflos, las mej~ra,•.que.~~lHot0r~.~a·incóJ'Porado a. 
. , , ·r . ~ . • • . 

la industria han tenido gran influe"ndá ~- reP.réü111i&l en ia transpor 

taci8n mwulial, aobresalierldo ~~t~ e1*°i. ¡~~ia \a i~t~~;c¡dn. '~~· : 
.. . : ·. . . . ... . ... : . : ·.. . . . . . . . . ~ . . .. ' ' 

1911. del arl'anque autodtico accionado por electriaid'ad y .el perfec 

cionuiento en 193~ de 14 p.;i~ra tra~~aisi6n aüt.om&ti~~. Ge~er~l ~: 
toH de·aal'.!'011" las loco.,tciru Dlse1.~1•~tricas, que rei"lii>1azaron, ._: 

los sistemas ferroviarios accionadas por locoaotorae de vapor. (11tlt), 

ilili) 
.,- . ~. . 

En :1ei ano de 191t& los Fel'l'Ocarrile• ·Nacionales de·:,Mtxico ·iniefa 
ron una nueva etapa en la histeria de lo• transportes ferrovia= 
rios mexicanos .. diente la uti1iaaci~ de.11t locomotora• Disel- . 
eiactricaa en loe servicio• de Cáltga y descarga'~ LA pri•ra l~-·· 
co110tora de esta serie fue la nQ.l'O 620P,, co..,a.sta de dos un!,. 
dades A y B con una potencia·de 2700 B.P •. Fue l•t• la primel'A •· 
entrega que hizo la f'1>rica'Electro•Motive Diviii~n de General 
Hotors. De Agosto de 191t6 a .. yo de 19611 la loc09dtora 6200,~ 
sigue prestando sus servicios. 22 aftOs ... terde, y despufs· de 
haber diseftado y construido _.s de 31,800 locOllOtoras, la Gene­
ral Motora nuevamente vende a Ferrocarrillee Kacioilales de ttaxi 
co la locomotora de exportaci6n N• ltOOO de 3000 H.P. modelo SDf 
-ltO, con ndaero de ca8ino 8528. (Infol.'llllci8n obtenida directa--
mente de la G.M. de Hbico. F. Cit.). . 
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Poco ·tiempo deapufa de que la Genel'al· Motora inici4 sus opel'acione11, 

sus rep!'esentantes l'ecorl'1eron Europa, Sud&frica, M&xico y Am~rica -

del Sur, estableciendo, a partir de 1915, distribuidores en varios -

pa!ses. Los Vehfculos General Kotors gradualmente hicieron su apari­

ci6n en todos los puntos del mundo, desde Par!s a Pekin y desdePert:h 

a Pretoria. · 

La demanda en aumento de vehículos impulsados po~ motor obligó a G.M. 
i 1 

a construir plantas enaubladoras ft1er:>c d!I Estado; Uni.doa. Entre los 

al'ios de 1923 y 1928 la. G.H. construy~ · 19 plantas en 15 pá!ses. A par 

tir de -1925 G.H. in.:i,ci6 .. la fa_,r~~i&n ~é: OOJllPonentes meolnicos y ª.!:!. 
. . ··: 

tom6viles que estuvieran mejor adaptados a las necesidades y· gu•tos 

·de Europa. Posteriormente cl'e6 dos plantas que fabricaban totalmente 

el auto: la Vauxhall .en In¡iatei'%'a en 1925 y. la Opel en Álemania· en 

1929. En 1930 empezaron las exportaciones de Opel, a raz<Sn· de 1000 !:!. . 

nidades mensuales. VaUxhal~, por su pal'te, introduce ~l mercado in•-' 

ternacional sus camiones Bedford, A pesal' de los perjuicios regresi­

vos ocasionados por ta depresi6n mundial (1~5), la G.K. continud su 

desarrollo y desenvolvimiento, 

1~5) La crisis mundial de 1929-33, se ·caracteriza por un caos econó­
mico y por una reoesi4n en la actividad productiva. La industria 
automotriz ea.fuertemente afectad&. La G.H., no fue la excepci&i, 
ya que sus niveles de produoc!6n, de venta y expansi6n bajan oon 
sider&blemente ·dentro - de este per!odó; sin embargo, es de las­
empresas lll&a fuerte• que lol!'an· sobrevivir a la crisis y desa-­
rrollarse post~rionnente: 
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En 1945, G.H., di6 a conocer sus proyectos para diseñar y manufactu­

rar autom6viles en Australia. Tres afios m!s tarde la f&brica G.H.Ho! 

den produjo el primer auto~vil manufacturado totalmente en Austra-­

lia. En 195q GH-Holden exportaba autom!Sviles. En 1973 GH-Holden fa-­

bricaba 200,ooa vehículos anuales. 

En 1!156 ·se iniciaron las operaciones de G.M. en Brasil. La fabrica-­

ci6n total de aut~viles se lo~ hasta 1968 y al oabo de cuatro a­

fios GK de Brasjl esta~a produciendo .is de 1~0,0~0 unidades por año • . ,. 
Para 1972 GK había fabricado 20 millones de unÍdádes en· sus plantas 

·en todo el aWido dead• q~ se. inic:iuon su· aod;vtdad,s; .Las planta•;. . . . : .. . '· 
GH de Inglaterra, Al~.ania, BNail,, Australia Y. Sudif~ica conjunta­

mente produjeron un milldn de autom15viles y veh!cu~os c'omerciales 

tan s~lo en 1963. En 1964 la cifra aument6 a un ~11& y medio de u-

nidades. 

Aunque 14 fabricaci~n de veh!ciulos automotores ea ."su principal acti­

vidad, la GH tambiln 11&nufactura equipo ~vil motj.iz para trabajo P! 

sado, ad como· aparatos ellctricos para el hopl.t. hay· ;~é de 5, 000 .. 

loco1110tor.s GM Disel-el'°tricaa en 49 ~fses ~ los . motores GH Disel -

tienen -~an· deurida en ei ..trcado ·iñte~acifil~l l'or s~ ut:U.idad en -

las plantas generadoras de luz, equipos de perforaci6n ~ pozo1 ~e-­

trolel"Os ubicados en el aar y en diversos equipos; .. rinos, los equi­

pos TEREX utilizados para tranaportaci6n y construccidn de carrete,;.:. 

ras t4111biCn aon productos de alta demanda. 

Con lo anterior pode110s advertir co.:> han crecido las dilllt!nsionea dal 

monopolio de General Motora, su exp•nsidn a diversas ramas producti• 
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vas tratando de contloolu- la .. ,or. P'l'te' del .. roado nacional como el 

· intemacional. Por tanto,'. la producd6n de G.H. requiere de niereados 

de v•an capacidad y de una organizaci6n productiva que satisfa'ga esa 

demanda. 

Una de las poltticae de produccit!n de General Hotors ha consistido -

en ia inetalaci8n de f.tbl'ic.aa par& producir piezas y componentes en 

pa!ses subdesarrolladoa·convirti~ndolos en abastecedores de. plantas 

de GH dedicadas a la. ~·bricaci~n dé' veh1culos.. Estas 11mpNH&. lQca-­

les que fabrican piezas· y componentes utilízan de forma racionar y ! 

ficiente la mano dé ObN Y ~· · nc~SOJ 4• cada pafs. ( 11+6) •. Ha ,#ido 
• . . . •• 1. ' • ' • ' '. ... .·• ·.• •• 

un elemento clave en e~ plan de 1ndustrializacidn de algi.anoet pa'fses 

la reglaaentaci~n para la integráci6n de la· industria auxilial'·auto­

motriz a las terminales. 

Por ejemplo• en. Asf~, Afl':i:ca, y Suduifdca GH disefl<S ·.un "vehículo de 

transportaci8n b.fsica" . .CBTV) ~ de bajos costos y que sirve para. ml'.tlt!, 

ples usos, capaz de transpo~tar pasajéros o mercancías de diversa !~ 

dole. En su fabricaci6n se requiri6 sdlo de una mtnima cantidád .de -: 

metal laminado, Su tren 1110t~iz o propulsor es manufacturado por> GH de 

la Gran Bretafia. El chasis (bastidor> y el metal laminado lo surten 

11+6) El objeto de la GM9 ea pX'Oducir> autom6viles con grandes econo­
m!aa, Para ello l~ .H necesario un gran .capital y un aparato ad 
miniatrativo de_ enol'llll.e p~_opo~cio1!9s. Necesita tambifn, aubri¡; 
lu. ~ee .. idade·a de· un deaaJTc)llo !Se al ta tecnologb p4ra la pl'O 
ducci6n de un auto1115vil rentable. Con todo ello, GH., asegurarl 
su permanencia dentro.de la c0111Petencia monopdlica, o sea, ase-
gurar' su pl'Opia existencia. · 
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•' 

ebaatecedoru locálH, y tue al t&Mnte favorecido en •ua vent~s • 

El Centl'O ·Tl~nico de Gen•l'al lbtors , ubi.c~do en Warreri Hich .Í.gan , E. U. 

A., fue creado en 1950 y ha sido uno de los mejores centros de inve~ 

ti¡ecidn indust~ial del mundo. En 'l se encuentran· los laboratol'ioa 

de inveet!gacidn y ae Nelizen l~a actiVidades relacionadas con la -

in¡enierfa, el desal'l'OllO de la ~roducc~dn, el. estudio y mejoramien­

to ambiental, asf _ cO.O el cuerpo de dieetladores. L&a e11presas v...h&ll, 

Opel, GM;.ffolden' •-y Gii do .11 .. _-•ii:tab'.l6 tienen aua cenn-oa. dcnicoa : 

e instalaciones paN efectuar laborea de inveati¡aci6n. Bajo este e!!. 

foque l• GM·, ea un• ~¡ru'pacÍ&n fa..;.. int-.'Y~~"· ·~n ·· ',,a .. :toe _ •~t0re111: ~ .t!!. ' 
dustrial, comel'Cial, · finano-ient y cientffico. De •anera que· el pro-• 

greso de la c,ienc.ia y de la .:tlcni<:a e• apl'Ove.chado por esta empresa. 

En otros dNinoe: · ios • :ll'andea -proyectos <iienttficos y te'cnoil.6gicoa · 
. . . . . . . . . 

. • .. 
son estudiados y p¡.ac:ticadoa par General MOtors •. por las· ventajaiJ que 

obtiene y que le-_ ga1'4ntfzan beneficios sob;r:-e la. compete~cia. 

Las investigaciones que· ha realizado GM han dado buenos Nsul ta.dos • 

Entre la.a innoyaciones que ee destacan eatan el motor Disel de dos -

ciclos, loa inyectores •u• reguláa.autoaitieamente el flujo de com-­

buatible en loa actores D!Hl, las eolunnaa de direeci6n retraed~ 

y loÍI cl'iatalea inaatilla1>:ie~~ ·1.aa 'inve•t~'gac~on•~ de GH tailbi•n~ 

ron el prJ•r ai~tema ptjfico de.· c011putaci6n para diaefto de produc-­

toa •. En el caapo de la .. dicina·f•bl'ic6-el· cora•6n mec&nico utiliza­

do en ciru1fa PAN au~tÚ.~il'. al . cf:e~Zdri .'huila.no ndentl'&8 H operado el 

paciente, 
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El centro tScnico continda aaplifndoae se¡Gn laa necesi<14des de expa!l 

ai6n de General Motora. Actualaente se han programado investigacionet 

del medio ambiental, bielllfdicaa, del.compoMaaiento huuno, fisicoqu!, 

aicas, transportaci~n y planeacidn urban!stica, estudio de materiales 

e investigacidn ttcnica. La.Jl'l'acionalidad del capitalismo se expresa 

en que los grandes.adelantoii cientltJco t•cnicos eatln.pensados p~ 

obtener •yoree ganancias, o para provocar guerr&ac¡ue le permitan•! 

¡uir unteniendo su dominio. . · 

~· . . 
a.1) General Motora de Hbico, S~A. de c. Y., ·plante del D.F· •. 

... ·~~::· ·: ... : ( .. ~,/. ' 7' ,. 

En 1935 ile instala la G.K. en H@Xico, apl'Ovechia~do las c~ndiciÓneli 

existentes en el pAfs: "una eatructura econ&ü.c• rel•t:iv~11te d•Íl•-­

l'l'Ollede ,y .. con une de111nda intema capea d .. din~zar·· •1 llft'Cado lo-:.· . .· ' . . ,. ·'' ·'· . . ,., ' •. . . 

cal de autOllSviles, •. ,"(1~7), La Gii Coft8tl'Uy6 la ·~le1#;~·:'~jt· ensüile 

en tewitorio nacional,. en ba•e a un eitlldio· ec~~co~ ca• le perü­

te ver las ventajas del. desa~l~o na~Ío~¡, . ¡~to a ·~~~e·l ~e in!~~·~ .· 

tr\Íctura-aapUacidn de cainoe y •dio• de coaunicaci6a·:en toda le I'!. 
, . . . . . 

pGblica,ventajas que garantiza el Estado Ceubaidioa y control aobAtl.a 

clase ObNN); bajo C08to de Mtel'i.u prius y una bnta y abUndant• 
.,p~·~ 

fuerza de trabajo. .. 
. : 

En bae a loa reau11:ados de Hte estudio, General Motol'• se instala.!!, 

ficialMnte en aeptieabre de 1935. Para el 16 de abioil de 193&, re•--

1~7) Al'ftulfo Arte•1• G. y Adl'i•n Sotelo Y. " .. cl'i1i• mundial 4•1 au-
1:0.Svil y aua l'lt~rcu•ionea en le induatl'ie automotl'iz 1119xicana". 
Rev. Teorfa y Polltica. ffl 6 Octub:re-dicie•bre, 198 2. Juan Pa-­
blo• Editores. P•1. 80 • 83, 



- 123 -

paldada en el •poyo de dto• f~ncionarios del gobiemo iMxicano,se e1 

pieza a construir la pl.nta de mcntaje y tel'lllinada en el mes de sep-­

tie•bre del mismo afto, 

La producción de camiones se inici~ en enero de 1937, introduci~ndos• 

al mercado 1Q unidades diarias con s~lo un turno de trabajo. A fina-• 

les de 1137 es aprobado .el proyecto de ensamble. Desde sus inicios 'hll 
ta 1962 la empresa se desarroll~ dentro de una econom!~ de estabili-­

dad, habiendo intl:'Oducido al mercado la• marQas Chevrolet 1 Pontiac, -· 

Oldsmobile, Buick, Cadillac, Vauxhaull y Opel. En 1962 el gobierno P.!! 

blica el decreto que fija. l.a• ~ae• de la i~~epaci6n naciona~ •;cu•! 

ti~n de materia prima, que restringue a un mfnimo de 60\ del.costo di 

recto de la producci6n de un auto~vil. En 1982 1 la General Motora de 

Mhico ocupaba en la planta del D~F,, a 4 1 100 triabajador~s' Y. emplea-­

dos con una produ~cidn diaria de 265. vehfculos (148). Pero desde el • 

mes de septiembre de 1982, mes en qllC!.se inicia el proceso .productivo 

en esta empresa, .la producci~n de veh!culos disminuy6 hasta un 50\ ,lo 

mismo que el ndmero d,i tr~bajadores, debido a la crisis actual que 

principalmente.en el afio de 1982 repercuti~ en toda su magnitud en' la 

economfa nacional y afect~ seriamente a la industria automotriz termi 

nal. La 911presa trabajaba ·anterio!'lllente dos turinos en el departamen­

to .de producci6n, actualMnte splo trabaja uno, al igual que enel re! 

to de los departamento• donde trabaja personal obrero: departamentod! 

lltl} lnforuci6n obtenict. de la ."Edici~n del Depto~ de Relaciones PG­
blicas de General ~tora", Planta Ramos Arizpe. Coahuila. 



- 1211 -

refacciones y accesorios (bodega) y departamento denominado no pro-­

ductivo. <.111!1}. 

La planta del D,f., adea&s de ensamblar las camionetas C-15 y C-30 , 

el autom6vil Caprice y el cand~n de 6 toneladas C-60, produce los a­

cu•uladoree DELCO y las bujfas AC. 

b) Planta· de Toluca 

En el afto de 1~59 se insta.la la planta.de. Lerma, Toluca, a 111 me­

ses de haberse adquirido el terreno y pemisos" col'Neponditintes •. ER 

196 3, con. cooperaci6n de las autol'idadea'· •xicanaa ia .. e.-r.sa GM ini ·· .. 

tala una fundidora y una n'*va ftbri~ de .;to~·¡;¡ .par~ ·¡o~~Íl.a.-(. 

En la Planta de Toluca, loa motoN• se fabl'ican total•nte i ·desde su. 

fundici"n hasta el aaquinado de 110t~•· Los .Otores terlai~dos~· qu11 

1119) Depal't•ento no Productivo: . . · . · . . . . · . 
a) Seccidn 1. -Dea~aipaque, e~ y d9ii~a~ga, -.... e~o de Mteri~;.-. : • 

l•• e Inventa1os especial••.· . · :. · · . · · 
b) Seccidn 2.-Manteniaiento: cai-pinter!a,. contl:'A.incendioil, e­

lectl'icistaa,· MCÜicos dedicados a-deaal'Ml';·•t 
Mr, ajustar, repaNr equipo, uqutnariá'yhel'l'a 
aientH, tall_. ·de mont&C!ll'pa, ~nH de t~l>i . 
jo ,punteadoraa , pintura• de unten~ento, :aaaa • 
de fuerza. . 

e) Seccidn 3. -Bodega de atel'ialH y t-facciones. · 
d) :Secci6n 11. -Cona~rucciones de Mtrioea, taller Mclnico: -~ ., 

ratietaa, maquinistas y Mtl'ic .. , hei'ruient .. ! · 
l•ctricaa y neUlllticoa, ji¡• y plantillas. · 

e) Secci6n 5 • -Muela de pintUN. · . 
f) Seco.ten & .... Ii,.~ocidn-Salv-nto. . . . • 
g) Seccidn 7.-Var1oa o siailares que pudieran eatablecel' la ee, 

· presa en el futuro. 
h) Seccidn 8.-LabOratorio experimental. 
i > Secc:ldn 9. -lodep, carros incoapletoa •. 
j) Seccidn 10.-lode1a, carros terainadoa. 
k) Seccien 11.-a.ataurante. 
U Seccidn 12.-0ficinaa: Emeleados miembros del sindicato. 

!!!!!!!!: Contrato Colectivo de Trabajo GM 1181. Planta "'xico,D.F. "! 
dicidn del Depto. de Relaciones PGblicaa". 
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suman alrededor de soa,ooo al 4fto, en un 80\ son destinados 11 ia ex­

portaci6n a m&s de 125 paf•es del mundo, y s6lo el 20\ restante se ~ 

tiliza en los vehiculos ensamblados destinados al mercado n~cional. 

En la planta de terma laboran 2,370 trabajadores y empleados. Esta -

planta alcanz6 una producci6n de .110,989 motores en 1980, 45,378 fu! 

ron destinados al consumo nacional y 65,611 a la. exportaci6n.La .JÜ.a!!, 

ta de Lerma, ademls ~e .motores, fabrica piezas de fundici6n de hie-­

rro gris y modular que son de•tinada• a la exportaci6n. Estas piezas 

sirven tambiln para las refacciones de motores de exportaci6n que 

son de aplicaci~n auto1110tr'iz, de urin~.e i~4ustriah. 

c) Planta de Ramos Arizpe, Coahuila. 

El nuevo complejo industrial de ~os Arizpe, Coahuila, responde· 

a las exigencias que plantea el momento actual a la empresa: satisf~ 

cer la demanda nacional, conquistar nuevos mercados de exportaci6n y 

adecuar los procesos productivos a los cambios obligados por la com-· 

petencia. 

La nueva planta de Ramos Arizpe representa la mayor inversi6n de Ge­

neral Motora en un pa!s latinoamericano, tecnología muy avanzada que 

permite, por ende, ocupar uno de los puestos de vanguardia en la ra­

ma autoaotriz nacional, Su objetivo de expansi6n consiste en elevar 

la produccf6n de veh!culos.ensamblados en el presente trienio en m&s 

de un 85\, 

La construcci6n del complejo industrial. Ramos A~izpe, comienza en el 

año de 1979, Se con•truir&n dos plantas: una se destinar& al ensam--
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ble de automeviles, contar& con equipo y maquinaria modernos para. é~1 

samblar carrocerías, utilizar! transportes autom!ticos y el aiste.-i 

m!s avanzado en pintura. Un nuevo sistema autom&tico de enaamble de1 

chasis-carrocerfa imprimir& mayor velocidad al proceso productivo.Lo 

que se traduce en un proceso de trabajo mis intenso· y por consiguie!J. 

te mayor explotacien de la fuerza de trabajo: La producci6n tendr& !!. 

na capac.fdad de 15 unidades por hot"a, o sea 120 auto~vilea por tur­

no. La cantidad de mano de obra que se ocupar& en dicha empresa ser& 

de 2·,soo personaa apr:'OximadU.nte y su produccidn ser& de' 292. unida·•· 

des diariaa. La otra planta .del complejo indua_tri~l Rulo.a: Arizpe se 

· destinar&· ~l •«a~inado y •n•.Ulado de lliOtoree·. Y~&~ -El .. 20\. de· loa ~ 

tores ser.tn para auto-5viles de venta nacional Y. el 80\ .res~ánte. pa­

ra exportacidn, conta~a con Una maquinaria.de alta capacid~d y alta 

dcnica. El. personal empleado en esta planta ••zoa. de' 2;Soo. · peNona8 

en dos turnos. La producci6n ser& de 1,600 .Otorea .. diarios •. 

d) ANALIS?S U: LOS MOYIMIEllTOS HUEJalISTXCOS. (PLANTA ·DEL D.F,) 

En· la historia del sindicato de General Hotors del o:r. se encu•!!; 

tra, de alguna forma, la historiad~ lucha ~brera reflejada en 1iet~­

huelgas:. La primara estalla en el afto de 1965 y la Clltima en 1980.Ét. 

toa movimientos han tenido su base en la ·ol'~izaci6n sindical di !'os 

obreros como una respuesta a las condiciOnes de tratiajo:· la descali­

ficaci6n del trabajo 1111diante la impoaic:l."n de tieilpoa y l'IOVimien.~oe, 

junto con la ÍJIPOsicidn.de la pl'Oducei6n a trav•a de la banda de 110! 

taje~ por la divisi6n tfcnica del trabajo y la parciali'zaci6n del lllÍ! 
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mo,- por las condiciones ambientales de la planta: estruendoaos rui-­

dos, altos niveles de accidentes, &Hes y polvos t~xicos~ etc. 

Por otro lado, los obreros de G.K. han logrado avances iaportantes en 

la democratizacidn de su sindicato, en ia obtencidn de awnentos sal~ 

riales, en la estabilidad del empleo,; en prestaciones, en. la obten-­

ci6n de un ml•ro 911yor de plantas en el trabajo y ·la diaainucicSn de 

,trabajadores eventuales, etc., ·tambifn lo ea· que han sufrido dei-ro-.: 
' . . 

. :-.... tas, c<Jm): la pll'dida del derecho a contratar p,i-sonal .obrero en las . .-- . . " 

futuras plantas que instale la eapresa d~ntro de t_erritot-io nacional; 

el des..-.mento de orpniuctonH. ctem~staticaa·con.e~ despido de 

los trabajadores .Ss coabiltivos y conacientea del si~dieato"y de la 

base obrera. (150). 

Estas del'l'Otaa han tenido. uyor ~~.-idn 'sob~.- los: tNNjadores" .., 
• • • ' • ·"'.. • •• • •• j• : •• :,•' 

que s_us triunfos, debido a que la: pfrdJdcl del derecho: a.· C'ontr~ta~ al · 

personai en las futui>aa planta :de Q~lf~ ~ s~pÜ.ica úria·_deaarticul•-":. 

ciSri de los obreros 1 que ae manifiesta m la ocntretacidn de los trabaja­

dores de la planta Toluca en 1965~' donde un nueva sindicato contra-
' . 

ta al nueve> personal (y que pertenece a la CTM). Por consiguiente un" 
nuevo contr•to colectivo de trabajo qlie no .,cont•pl.__.108 ·derecho• al 

' . . ~· 

canzadós por los obrer"Oa de la planta del D.F. Poaterioiwnte , esto 

. se rep:f:te en la planta .ensallbladora de Ramos Al'iape, Cóahuila, en 

1980. 

1501 En el deaal'l'Ollo del presente .apartado, se varin lH relaciones 
pGblica. -•apresa-sindicato- y loa logros y re~11C1Ceso1 de la ot 
·11ani zaci6n y conciencia obrera. 
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Los elementos de análisis que peraiten entender las razones por las 

que la empresa decidi., instalar sus plantas fuera del Distrito Fede­

ral son a saber: neutralizar a los trabajadores de la planta de la ca 

pital que contaban con una experiencia sindical y tradici6n de lucha, 

la posibilidad de explotar fuerza de trabajo sin mucha experiencia et! 

f(brica,sin organizaci6n ni tradici6n de lucha, por las eac~ncione1 

fiscales e infraestructura creada por el Estado para una mayor movi­

lid~d en sus exportaciones e 'importaciones. 

El intento de la empresa por controlar las organizaciones democr&ti­

cas ha sido una constante a lo largo. de J.a .historia pol'!tica. de G.ff;, 

sin que los trabajadores logren resistir, incluso. cuando obreros de­

mocr8ticos han conducido la direcci.,n. Revisare~os esta confronta-­

ci6n. 

La organizaci6n de los obreros de GM se manifiesta en noviembre de -

1936, cuando se fot'llll el Sindicato de Obreros y Eapleadoa de la Plan 

ta de Montaje de la General Hotors de Mfxico. (151), 

En 1955 la organizaci.,n sindical obrera logra un importante avance : 

en este afto logra el derecho a contratar al peraonal.obrero para nu!: 

151) Para mayor informacit!n relacionada con• la foraaci~n del Sindl.oa 
t~·de G.M. planta del D.F., ver a-Javier A¡uilar "Historia Sin= 
dical de la G.H. y la huelga de 1980" en el "Estado y Clase 0-­
brera" Revista de UAH Atzcapo&alco NS 1 pp. 91-105, y a Coral -
L6pez de la Cerda, "Historia de una huelga to& .d!as de lucha en.· 
General Motora" (reportaje). Tesis para obtenér el ¡tt'ado de Lic. 
en Ciencias de la Coawticaci.,n UNAM, Facultad. de Ciencias Polf­
ticas y Sociales 1982 pp. 1-166, y por dltimo a Aguilar G&r«!a 
Javier. "Rasgos de un nuevo Sindicalismo en la Industria Auto11D 
triz".Instituto de Investigaciones Sociales UNAM. Ponencia pre= 
sentada sobre proceso de trabaje, mi ografiado. 1981. 
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vas plantas que la empl'es~ construya dentro de territorio nacional , 

Este derecho.fue expresado en la cl&usula quinta del Contrato Colec­

tivo de trabajo firmado en ese afio. 

Para 1963, en la revisi~n del Contrato Colectivo la empresa realiza 

un cambio sustancial a la clSusula quinta: en adelante la empresa P2 

dr& contratar con cualquier sindicato su pel'Sonal obrero. El aindie.! 

to de la G.M. del D.F,, pierde el derecho de contratar obreros para 

las nuevas plantas. En 1965, cuando se establece la planta de G.H.en 

~ciudad de Toluca, los obreros fueron contratados a trav€s del nue­

vo sindicato que·pertenecfa a la c.T.H. L6gicamente, derecho~, pres~ 

taciones y salarios fue!'On inferiores a los que percib!an los obre-­

ros de la planta del D.F. 

En este mismo afio estalla la primera huelga. Las causas principales 

que la originaron fueron: la reconquista del derecho a contratar a -

los obreros ·.de las nuevas plantas; defensa de la fuente de. trabajo y 

defensa de salarios y prestaciones conquistados. ( 152), 

El hecho de qu!! el contrato de Toluca estuviese ya firmado con un si!!_ 

dicato de la CTH, posibilita a la empresa hacer presi6n hacia los o­

breros de la planta en el D.F. en huelga: 

"Se plante6 a los obreros una disyuntiva: trasladar 
se a Toluca en condiciones de trabajo desventajo-= 
sas o pennanecer en el D.F. En estas condiciones , 
los obreros no tuvieron mayor opci~n que levantar 
la huelga, obteniendo: permanencia en la planta C,! 

152> Agui:lar Garc!a, Javier. "Ensefianzas de la huelga de G.M. en M~­
xico". Investigaci6n Econ6riúca, Rev. de la Facultad de Econom!a 
UNAM. Julio-septiembre de 1982. ND 161. pp.· 59-80. 
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pitaUna, 55\ eta elaleio• eafdo•. Desde eH _,..n 
to la 911Pre•a aanttene divididos a los trabajado= 
rea en ~os •indicatoa y dos centrale•ollí'eras (CROC 
y CTM). (153). . 

Los aftos aubsiguientH, 1967, 1!l69 y 1971, se llevaron a cabo las !'!. 

visiones del Contrato Colectivo ~e 'l'l'abajo y pasan con relativa cal­

llil sin que estalle la·huel¡a. 

El 12 de febrero de 1973 los 3,500 obreros de G.H •. del D.F., estallan 

la segunda huelga. Dellandan. aumento, aiil~l-ial. del :16'' mejorar sus 

prestaciones y condici.cines d• traM,je, lillitaci6r..de contratacidn de 

eventuales en un "51 del total ·del '.,.i ... á.1 ; Cón la. C:re.-ri'n de 300 -

plazas nuevas. 

El 17 de febrero.lo• obreros decÍde,p levantar la huelga.obteniendo -
" 

15\ de au.ento aai'arial y el compr-omso por parte de la 'empresa de. -

crear 250 plaza$ durante el tr.víecurtto del afto, el SS\ .de salal'ifliJ ·ca!· 

dos y la prome~a . de. la· ~resa ·de nie:forar las 'condiciones · d~ tt-abaj~ ... 

La huelga se realizd .. dd 12 al .17 de febnro de 197 3. La pllOduccH6n 

baja de un total de 3~12 ·vehfculo• en el més de enero a 2516 para el 

mes de febrero, que ea·el me• en que.estalla la huelga, y volver& a 

subir a un total ·de. 3701¡. en llUl!'ZO ~ ÚSlf,).' 

El hecho de que la pl'Oduccidn au.ente en marzo, tiene una explicaci&l, 

y es que se au•ntd 101 tieapos y mviaientos de· cada una de las ºP!. 
. ~ .~ . 

153) Xiuiiar Glll'Cfa, Javier. "Historia Sindical de G.M.". Op. Cit. 

151f) ~l~.!\uad~o .~;. . ·. · . ' .. · . . 
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raciones que los obreros ejecutan para la producci6n de un auto. Se 

aumentd la velocidad de la cadena de montaje y con ello el grado de 

explotaci6n de la fuerza de trabajo. Esto es lo que hace la empresa 

despu~s de una huelga para poder aumentar la producci6n y cubrir el 

total de unidades planeadas a producir diariamente durante el afio.C2 

mo siempre, al final de cuentas el dnico que es perjudicado es el o­

brero, quien es obligado a trabajar m&s para cubrir el standard de -

producci6n planeado por la empresa. 

El efecto en las ventas es el siguiente: en el Jiies "de enero. hay ven­

ta de 3553 unidades, para febrero .las ventas disminuy~n a 1932 unid! 

des y para marzo las ventas se elevan nuevmnente ·a un 3Slflf unidade• 

vendidas, 

En el perfodo de la huelga la producci&n •• nula, en consecuencia la 

Gnica posibilidad de recobrar lo perdido ea incrementando tiempos y 

.,vimientos, 

En el mes de octubre de 197 3 los trabajadores realizan la tercenl hue! 

ga. El objetivo fundamental es lograr el ~u~nto salarial de emerge!! 

cia del 22\ (establecido por las instituciones gubernamehtales del -

trabajo)'. El 9 de octubre los obrero• firt11al!, un convenio y levantan 
. . 

la huelga, Obtienen un incremento salarial del 20\. Influye en este 

convenio el hecho de que la Secretarla de Industria y Comercio auto­

rizar& el aumento del 5\ los precios de ·1os productos de la General 

flOtors. 

Las repercusiones de la huelta recaen sobre la clase trabajadora que 

se 11141\ifiestan en la represidn de la empresa despidiendo a los trab! 
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jadore• ... cwattv-•• oboe d~l'ig~nte.• .. venden y . empiezan. a· rea11 

zal' convenios aQn la ..,re~•, pel'judicando lo• derechos de los traba­

jadores y r-etl'Ocediendo en los avances de democratizaci6n, 

La huelga se llev6 a cabo del 2 al 9 de octubre de 1973. Como podernos 

apre~iar en el cuadro 127 la pr()dUcci6n en el mes. de septiembre es muy 

baja. Esto se debe a que el proceso productivo de la industria se in! 

cia a •ediados o fines de septiembre, una vez que se han tel'IJlinado lls 

ajustes necesarios pal'a la producci~n ~el nue.vo 11~.delo. Los efectos de 
' . . . . . . 

la huelga, en el proceso de. circulad~n, es el mismo que observamos .,. 

anteriormente 1 de 2, 230. unidades .¡ue signifjc& ·un& sensible di~minu~.,.. 
. . ; ·, . ·. . .·. . ' ·•. · .. 

ci6n en relaci~n al 111s de. novieiabre, cuando las ventas aúnienta.r¡ a un 

total de 3 'si. 9 unidades • 

El 15 de febrero de 19.?S~· los trabajado~s de GK estallan su cuarta -. 

huelga por .lH siguient.es d .. andas 1 recuperar el contenido' origfnal ch. 

la cl&usula quinta; aumento del 30\ en salarios¡ pi'itllA 9acacion&l; a­

guinaldo; prima· poi' puntuaUdadJ gastos para atiles es?olares; cUus!!, 

las de jubilaci6n; derecho a est•blecer delegados departamentales; d~ 

recho a la base a los· dos afto• de antigiiedad para los trabajadores e­

ventuales y joronadas de 40 horas con pago de 56. 

i. soltduidad een ·la ?n1~l1• de la General Hotors fue amplia,desde si!!. 

dicatos independientes haeta la central oficial CTH y el Congreso del 

Trabajo (1SH, f;l 16 de .. rzo de 197 5, . los. obreros levantan la huelga 

COR los dpientH acuel'<Soa 1 

. . 
lSS) Javiel' Aguilar Gu'Qta. "H;htoria Sindical de la GM" Op. Cit. 

PP• 96, 91 y 98. . 
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"La cl•u.ul~ Cltl:f.nta no sufrid ninguna modi 
ticacidn, E~ cuanto a los salarios,. de la 
dellllnda intcial del 30 por ciento de au-­
mento, fue en de•cenao primere1 al 25, lue 
110 al 20 y mb tal"de al 15 por ciento, pi 
r& quedar finalmente, el 13 por ciento.No 
se consiguid la jubilaci6n ni la reducci&i 
de la jornada laboral, se suprimieron 15 
puntos del pliego petitorio, se aceptd la 
existencia de los delegados departamenta­
les como nueva folMllli. de organizaci6n, pe­
l'O no se les especific& el tipo de funcio 
nea que tendrfan, sus obligaciones y sus 
derechos; se logr6 la base laboral des~s 
de cinco aftos de trabajo continuo y el pa 
go del ~o por ciento de. salarios. cddos 117 
(156). . . 

La represalia de la e11presa es inmed.iata; despide a ·los trabajádores 

m&s combativos.La General Hotors despide incluso, a trabajadores con 

quince ai'los de antigti°edad · ( 15.7), -al mismo tiempo que contrata nuevo 

personal. Todo esto ~On la aprobacidn del sindicato.' que tierie COlllO 

sect'etario general ·ª DÁniel E"spinoza. Los obreros denuncian abierta­

mente tanto a la empresa como ·al sindicato, por el hecho de venir re! 

lizando despidos injustificados del pel'sonal y hacen responsable di­

rectamente a su secretario general ... 

Todos estos despidos tienen un objetivo: deshacerse· de los elementos 

mls combativos y conscientes, y evitar as! la formaci~n de grupos de 

obreros que no esdn de acuerdo con lits condiciones de trabajo y la 

pol!tica de la empresa y con ello el surgimiento de organizaciones d~ 

156) ~pez de . la Cerda y del Valle COl"al. "Historfa de una Huelga •.• " 
Op. Cit. pp, 52-53. 

157) Idem. pp. 53, 514 y SS. 
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mocriticas, que en un momento dado pueden volver a movilizar el con-­

junto de los trabajadores exigiendo la reivindicaci6n de sus derechos. 

Como es obvio, la produccilln es de cero durante los dtas qu,e dura el 

conflicto, pero ello no quiere decir que la empresa no cuente con la 

oferta suficiente pára satisfacer la demanda nacional y del exterior. 

En este sentido, se debe tener en cuenta que se esti realizando la 

produccilln para el afto posterior al que eat& corriendo y que la l'eC!! 

peraci6n del !ndice anual de la produccitSn establecido por- la empresa 

es una de las consecuencias que el obrero tiene que pagár. La empresa 

se intensificara los tiet11pos y a>villientos exi¡iendo un awnento de· la 

produccilln por parte de los trabajado~s .despufs de concluido el con­

flicto. 

Como se ve, esta huelga es W\a de ias· mSs largas que el. sindicato ha 

sostenido contra la empresa, ya que abarca .un aes completo e.ntre la f!; 

cha de inicio y levantamiento,. ·En esta ~uelga se ve una organiucii6n 

obrera ya con experiencia y con suficiente fuerza para llevar a cabo 

una lucha larga contra de la empresa. 

El 9·de febrero de 1977, los trabajadores de la General Hotorsinician 

la quinta huelga ( 1&8 >. Algunas de las causas principales aon :contra . ~ 

el tope .. del 10\ en el incremento salarial, impuesto por el ¡obierno 

11exicano en comGn acuerdo con los empresarios. ~n respuesta, los o-­

breros de•andan el 30' de incremento salarial; bas~ para eventual••; 

158) Aguilar Garcla9Javier. "Historia sindicai de la General Motor•"· 
Op. Cit. pp. 98 a 102. 
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instalaci6n de una tienda sindical; incremento del seguro de vida;r!, 

ducci6n del tiempo para conseguir la base; y se plantea nuevamenteel 

problema referente a la ,.cl!usul.a quinta. 

La empresa hace su propues·ta por debajo del tope salarial, ofrece s~ 

lo un aumento del 5,5\ y amenaza con despedir a 1,200 trabajadores !. 

ventuales. Al mes y tres dfas, la huelga ha logrado mucb.l solidari-.­

dad, tanto de organizaciones deD:lcr,ticas a nivel nacional, como in­

temacional. Para estas lliaaas fechas (30 d~ marzo.>, a pesar del reJ; 

paldo y solidaridad, los trabajadores deciden reducir su demanda sa­

lar•ial del 30' al 2 .. ' y final1119nte al 16' t pero esta reducci6n ea qoft 

la condicidn de que se cumplan algunas cl&usulas pactadas dos aftos -

antes: 1) La tienda de consumo, 2) Un mfni110 de plantas y el recoftb­

cimiento al tabulador, asf coso el Paac> del 100\ de salarios. cddoil, 

respeto a. la cl&usula 8 2, referida al mfnimo de plantas qué ha dé ol 
tener el sindicato, por su parte la empresa sostiene s~ o~erta de1 ~. 

5.5\ de incremento salarial. (159J. 

El 11 de abril del mismo afio, los obreros levantan.la huelga al lÍt• 

gar a un acuerdo en la revisidn del Contrato Colectivo de Trabajo.lo 

se logrd romper el tope salarial, se obtiene el 10.\ en. el awaento dt 

los sal~rios y el 50 por ciento de salarios ca!dos. Aunque por ~tro 

lado se lograron importantes prestaciones: aumento al preaio de pUft• 

tualidad y al aguinaldo1 la empresa entregarfa al sindicato la caftt! 

15 8) ~pez de la Cerda y del Valle Coral. "Historia de una ••• " Op. 
Cit. pp. 57-58, 
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dad de dos millones y .. dio para la creaci6n dé ia tienda sindical ; 

incremento a la prima vacacional, retabulaci~n y reclasificaci6n de 

plazas; los trabajadores eventuales obtendr&n la planta con tres a-­

flos de trabajo ininterrumpido. 

Como es política de la empresa, despu~s de un periodo de huelga, la 

empresa inicia la represi6n, aunque esta vez las cosas cambiaron un 

poco: 

"Una vez terminada la huelga, la empresa in­
tent6 despedir a t.odos los miembros de la -
comisi6n revisora, pero los tl"abajadores es 
tablecieron un acuerde: si se despedían i-~ 
r!an nuevamenta a la huelga, Al llegar a la 
Sect"etarfa de Trabajo y demandar la reinsta 
lacidn de los despedidos, las autoridades~ 
querfan renegociar con los trabajadores en­
tl"e la tienda sindical o la reinstaláci6n de 
sus compafleros. Ante esta postura, la res-­
puesta del sindicato fue contundente,la tien 
da era un· convenio con la empresa pactado':" 
en las n.egociaciones que acaban de finali .. -
zar y nada tenta que ver con la reinstala-­
ci6n de los despedidos. 
Ante la presi6n la empresa accedi6, Este he 
cho quedl5 en la memoria del sindicato como 
la primera vez que el comid ejecutivo se a 
voéaba a luchar por la reinstalacien de loi 
despedidos". {160). 

Como se observa, esta huelga dur6 casi dos meses, durante los cuales 

hay una vinculaci6n realmente org!nica entre trabajadores y represen 

tantes sindicales. Haber evitado el despido de la comisi6n revisora 

mostr6 la madurez de la organizaci~n que el sindicato hab!a desarro-

160) ~pez de la Cerda Coral, "Historia de una huelga ••• " Op. Cit. 
pp. ss .. s9, 



- 137 -

llado. 

El 9 de febrero de 1979, los obl'el'Os de la G.M., estallan la sexta -

huelga al no llegar a un acuerdo con la empresa en la revisi6n de su 

contrato colectivo. Algunos puntos importantes que originan la huel­

ga son: por el reconocimiento de la titularidad original de la cl&u­

sula quinta, por.un aumento salarial del 20 por ciento •. por un aumen 

to en el seguro de vida, por un aguinaldo de .17 a 30 ·días, pago de la 

empresa· de los i~puestos sobre el producto del trabajo y sobresueldo 

del 10\ al tercer turno, gasto• de sepelio, deNcho, al CONACURT y o- · 

tras prestaciones de car&cter adllinistratiVe>. 

La huelga tiene una duNci6n de 11+ dfas, pero este perlodo tan corto 

tiene su explicaci6n, por un lado, porloii intereses poU:tfoos pers2_ 

nales (reelecci6n) del Secretario General J.0.qutn Zapáta., quien su--

prime el punto referente a la el•usula quinta sin el P1'.9Yio .aviso y 

la aprobacidn de los trabajadore•, por el ~tro lado·estj la co•plic! 

dad entre el SecretarioGenel'al y la Empresa, que posibilita al pri­

mel'O poder suspender las negociaciones y levantar la huel1a el 22 de 

, febrero del arto en curso, obteniendo. los siguientes "Beneficios": un 

.incremento salal'ial del 17\ y el SO\ en salarios ca!dosi un incremen ... 
to al aÍ,uinaldo1 el fondo de retiro voluntario; la pri~a vacacio--

'·. 

nal y la l'educci6n de tres o dos aftoa para la obtenci~n.de la planta, 

el incremento al seguro de' vida y del seguro ·por accidente; 20ndl P!. 

sos por trabajador para la tienda sindical, dos dfaa .a¡ de aguinal­

do y un aallll!nto del pre•io de puntualidad de tre• y medio a auatTO ~faa .. 
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por •H. U&1l. 

El hecho d.e que se haya suprimido el artfoUlo 511 y .levantando la hue! 

ga en un perfodo relativamente corto, tiene una importancia de mucho 

mayor peso para la empresa y .sus futu.l'Os planes expansionistas. La S!! 

presidn del articulo 58 y los derechos del sindicato ah! manifestados, 

para la contrataci6n del nuevo personal en .las nuevas plantas que la. 
. . . 

empresa construya en territorio nacional, es una supresi6n que tras--

ciende a 1011 avances y ~.· la· or¡anisaói~l'l de los· trabajadores de G'.M ."; . 

pues con ello no s6lo se losra dividirlos poU:ticuiente, sino que se 

logt'a tallbi•n la t111p0dct8n: poi' p~t•:de. lá nprti•a en lo q1,1e ·se re-­

fiere a derechos y salarios de los obreras. 

El comid ejecutiv.o e~c::abezado por el Secretario Geru~ral Joaquín Zap!, 

ta. tenla inform&ci6ii ·pC>Z, anticipado dé 1011 pl~nes exp;nsfonistas de 

la empreH, de ·1a Ín~tdaci6n de. la plant" ensambladora y la instala­

c.i6n de una segunda para la fabricacidn. de motóres; uria en Coahuila y 

la otra en.Ciudad Ju&rez respectivlllllente. (162). 

A todos los de~acatos · heéhos por el comitl8 ejecutivó, los trabajadaes 

tendr&n su respuesta. En lá asambleá del 9 de junio· de 1979, se pone 

en tela de juicio la hcinest:ldad de la direcc:Mn sindical y se propone 

la renuncia del Comit~ Ejecutivo· encabezado por el Secretario General 

Joaqufn Zapata, quien finalmente es destituido y se nombra nuevo Com!. 

161) "Cronolog!á del Movimiento Obrero 1970-1980". ·Inet.de Investiga­
ciones Econ6micas. Equipo de Estudios de la Clase Obrera en Hlx! 

162) 
co. 
Aguilar Garc!a 1 J. avier. "Ensef'\anzas de la huelga de GM en 
En Investigaoion Eoon6111ioas N• 161 •. Facultad de Economta. 
Julio-Septiembre de 1981. Pp.60, · 

M8xico". 
UNAM • 
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t' Ejecutivo. Comitf ·que ampliar& la democratizacidn al i~terior d•l 

sindicato, abriendo asl un nuevo perfodo sindical que de110•trar& su 

honestidad a travfs de su trabajo en conjunto con los obreros. Se ~ 

parar' e infor111ara a los obreros de los planes a realizar en lo que 

se refiere a la futura revisi~n salarial de 1980, preparando admis~ 

mo de ante11ano las condiciones necesarias para lograr el triunfo de 

las exigencias en loa derechos de loa trabajadores. PaaellOa pues, a 

este perfodo sirÍd:lcal y vereinos ce.o son obli1adoa 101· trabajadores 

democrfticos a claudicar en sus esf'uerzos dirigidos hacia el mejora- · 

miento y el reepeto de 101 derechos de 'todos l~• trab,jadorea de GH. 

·= 
La huelga estall~ el !l .de febnre de '1179, i,vandndose e-1 22 ciel· mi! 

mo mes. Si bien es cierto que las huelgas afectan las ventas de la -

empresa, t&llbi4n ea cierto q~e.la eÍlpres~ s~ ~cupera ~llile~tando la 

capacidad productiva del obl>er~, 

d•l>La huelaa de los ~06 dfaa •n. el •ftp d• 1110. 

Los traba~~dorea de General Hotors efect<ian la alptima huelga ,la m&s 

signÚicativa y ampliamente preparada por la base· sindi'cal. 

Priftlero se !lizo un eaplazuiento a huelga por revisidn salarial, con 

petici6~ de un 45\ de aU11ento y la oferta d• uia 15\. por parte de ia· 

eapresa~· Pero el 8 de enero de 1980,· durante ·la pri.eN:.pl.tica en;_­

tre empresa y sindicato, la empresa dar& su infol:'lllaci6n oficial de -

que se trasladart la producci~n de aut~viles a ~a Arizpe,Coahu! 

la, y que sola11ente quedart :ia produccidn de.cuionea y decamione-­

tas en la planta del D.F. Tallbifn dt a conocer que el contrato de la 

nueva planta ya ha sido firmado con un sindicato afiliado a la CTM -
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desde el 22 de •ezo de.1971, En Hte maento se suspenden las pl&t! 

CH y el 30 de enero el·dndfcato e.plaza por·segunda vez a huelga -

por violaciones al contrato colectivo, es decir, la empresa ha firm! 

do un convenio con un sindicato distinto al Sindicato de Obreros y -

Empleados de la planta del D,~. de~- General Motora de Mlxico".(163) 

En los t•rm.tnos de la ley, exist1a el problema de que se declarar1a 

inexistente la huelga, Pl'"IU• el segundo emplazamiento no se hab!a 

hecho "a su .debi~o tieapo", aegtin la. ley (iel trabajo,. Pero el Prc>bl! 

ma real no fue 8ste, sino qu~ no ~e declarara existente o inexisten~ 
te despuf• de·tran1curridas 2~ horas collO lo seftala la· ley,·La Junta 

Federal de Conciliaci6n y Arbitraje y el conflicto queda en estado di 

resoluci~n, se mantendrf y •e desarrollar& en estas condiciones.has­

ta el final (164). En eita situaci6n se ve claramente la ¡¡>resi6n de. . ,. . ... 

la empresa hac.ia la Junta Federal .de ConciliacicSn y Arbitraje~ La el!!. 

presa con el apoyo de .. la junta aswne la t&ctioa de prolongar el con­

flicto intentando debilitar a los trabajadores: 

1iEs. la. costumbre de la junta que cuando la sol.!, 
citud presentada por la patronal procede,de in 
mediato hace la declaraci6n de inexistencia, -
con el objeto de que levante la.huelga. Pero , 
cuando no procede, la junta no dicta resoluci6n, 
con el fin de·alar¡ar el cQnflicto y buscar ne 
¡oaiaci6n.:pol!dca con el sindicato. Una vez :-

163) L6pez de la Cel'da Cor•l. Op, Cit. pp. 84 a 87. Aguilar Garc!a J! 
vier. "Enaeftanzaa de la huelga de GM. y del mismo "Historia Sin­
dical de la S.M ••• ," Op, Cit. pp. 103-104, 

164) L6pez de la Cerda y del Valle Coral y Josl OtMn Quiroz "La de -
General Motora.", (1980). RevHta Teorfa y Polftic11 NR 6, Octu-­
bre-Diciembre de 1981 , E~. ·Juan Pablo Editor. p. 98. 
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que dicha solicitud queda en estado de resolu­
ci6n, el incidente debe dictaminarse en un flr 
mino de 24 horas. Las huel•aa por aolid.rida¡ 
de distintos no se dieron por falta de califi­
cacidn del movimiento por la JFC y A". (165). 

Sin embargo, la relación entre obreros y direcci6n sindical es de u­

nidad y confianza que se ha logrado a través de la participaci6n ac­

tiva de las bases suficientemente infol'!Mdas y con el trabajo de la 

dirección. Esto permite sostener la decisi6n de no reanudar las neg2_ 

ciaciones de la revisi6n salarial hasta no t1esolver favorablemente -

el derecho a la contrataci6n en la planta de Ramos Arizpe. 

La solidaridad para la huelga es aiaplia y variada, se solidarizan los 

sindicatos independientes y democr&t.icos, los· partidos de izquierda y 

la misma CftOC. Las formas de movilizaci6n y difusión del · movimiento 

sobresalen tambidn por su variedad. ( 1~6). Dentro de estas pode111<>s .., 

destacar: la·mareha del 19 de marzo, en la que se vuelca a las calles 

el respaldo de nU111erosos sectores de la clase obrera;· la ·Conferencia 

Intersindical de Solidaridad del 13 de abril, en donde participan º!: 

ganizaciones democrSticas que darfn apoyo a la huelga; y la marcha -

del 12 de mayo que se dirigi6 a Los Pinos. (167) •. 

Con caai dos meses transcurridos de huelga; l~. empresa mantiene su .. d!. 

cisión de no dialogar respecto al contrato de Rallos Arizpe. Mientras 

tanto, Fidel Vel&zquez en una entrevista con la dirección del sindi-

cato: 

165) 

166) 

167) 

L6pez de la Cerda Coral. Historia de una huelga ••• ". Op. 
85687, . 

Cit.Pp. 

Aguilar Garcra, Javier. "Ensel\anzas de la huelga de G.I'. " Op. Cit. pp. 63-64, · 
López de la Cerda Coral, Op. Cit. pp. 105-107, 
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un porcentaje satisf actorto en las demandas y tanto no las hay que se 

acepta como aceptable, la propuesta de Fidel Vel4zquez; mientras el -

desgaste ffstco y moral de los trabajadores repercutía desfavorable-­

mente y empezaba a darse un divisionismo entre los que estaban en fa­

vor de levantar la huelga y los que.estaban porque se mantuviera. Se 

ve claramente cu!les eran las intenciones, desde un principio, de Fi­

del Velfzquez cuando1 

"El 16 de abril, en una. entrevista de Fidel Ve­
l&zquez con el Comité Ejecutivo, ~ste fue ene! 
jonado por el lfder cetemista con el plantea-­
ndento descarado e !mpune de que las pl&ticas 
para construir el sindicato nacional se reali­
zartan con la condicidn de que se levantara la 
huelga". (169). 

Esta es una situacidn a la que frontalmente no pudo darle soluci6n el 

sindicato, a pesar del favorable proceso de democratizacidn que hab!.a 

logrado dentro de la·organizacidn sindical y reflejado en la elecci6n 

del nuevo Comit' Ejecutivo democr4tico encabezado por Rodolfo Malagdn. 

Est! bien claro, cuantlo al final de. cada huelga la empresa despide a 

trabajadores que han presentado una mayor combatividad antes y desp~s 

del conflicto y como en gran parte son los que ocupan puestos de di­

recci6n en la organizaci6n sindical, Se·plantea la pregunta: lQué s~ 

cede con el sindicato?. Se debilita notablemente y esto abre la posi 

·bilidad a la empresa de contratar m&s personal e intentar ocupar,con 

esta gente, los puestos de direccidn vacantes en el sindicato. 

169) Idem p. 71. 
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Los·trabajadores seben perfectamente que s6lo a trav~s de organizaci~ 

nes fuertemente estructuradas y democr&ticas pueden enfrentar los em­

bates de la empresa. Organizaciones que han sido implementadas en la 

pr&ctica cotidiana del proceso de trabajo como fueron los delegados -

departamentales. Sin embargo, por la falta ~e esta organizaci6n·1os -

trabajadores de G.H., en su s~ptima huelga, sufrieron una derrota. 

~ata-deficiencia, fue una de las causas principales por las que la di 

recci6n sindical a 73 d!as de huelga cambia nuevamente la t&ctica: 

" el replanteamiento de la t!ctica de lucha 
para encontrar una posible soluci6n al oonflic 
to, ya que el fondo de resistencia se había.:: 
minado y las necesidades econ6micas de .las fa 
milias ya empezaban a resentil's.e ••• el nuevo 
planteamiento del sindicato consist!a en de--· 
mandar la fir111& de un convenio con la empresa 
que garantizara la permanencia de los . miSlllOS 
puestos y condiciones de trabajo de· los 3,200 
trabajadol'es; que delimitara la materia de tra 
bajo de cada una de las plantas de la G.M.de!. 
país; en" el D.F. los comel'ciales: camiones y 
camionetas, y refacciones; en Ramos Arizpe, -
los autom6viles ••• Conseguir un convenio con 
la empresa que garantizara la estabilidad en 
el empleo de todos los trabajadores, que no ·hu 
biera reajuste, reacomodos y despidos una vez 
terminado el conflicto, era uno de los puntos 
m&s importantes y todos los trabajadores te-­
n!an conciencia de ello ••. (170). 

Pero las condiciones econ~micas, políticas y morales del movimiento -

decayeron sensiblemente, de tal forma que de las.peticiones menciona­

das s5lo la m!nima. parte se lograron·. El 21 de mayo, se decide suspe!l 

der la.huelga en una asamblea sindical. Hab!an transcurrido 106 d!as 

170) Idem. 
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de huelga durante los cuales se mostrd la combatividad de los obrero• 

de G.H., pero como ya se seftal~, se demostr6 tambifn una falta de cl5 

ridad en la direcci6n del sindicato. Lo mls grave fue el desistimien• 

to para seguir en huelga hasta lograr la aceptaci6n de la cl&usula • 

quinta que desde 1963 se hab{a suprimido y que había sido una denandá 

· exigida en las seis huelgas anteriores: 

.- ...... 
''La transnacional consigui6 lo que hizo~ prime 
ro control6 el conflicto, y ahora, ~n las ne::' 
gociaciones les regateaba a loe obrero• hasta 
elúltino centavo. Cuando el asesor legal pre­
gunt6 cu&l ·serta el incremento de loa salarim, 
la empresa J'8&pondi6: 'Veinte po~ ciento en -
el incremento salarial .y cero eri'loa :salál'ioe 
cafdos 1 • Con eeta desfachatez y cinism daba 
esa respuesta la prepotencia de la trananacio 
nal a los activos sindicalistas.ante su derrO' 
ta. -

'Esta respuesta no puede llev~e a la.. aeublea. 
es indignante, la tr.ansnacional'no pi•l'lH pa­
garnos los salarios caídos, no el auaento aa.:. . 
larial que de11Anda110s. quiere vernos humilla• 
·dos al extremo' , fue la aaaraa reepuesta de -
un trabajador en la sala de las·negciciaciones 
de la Secretaría del Trabajo. Mte estas pala 
bras, el Lic. Rodolfo Echeverrfa se coapro1111,.= 
tid a negociar el 23' de a\1119nto al tabulador 
y 50\ en los salarios cafdos con los represen 
tantes patronal••"· (171). -

Un bal~ce del resultado de la huelga demuestra que no todo se perdid. 

Ciértaiiente falt6 una mejor direcci4n c.paa de.or~anizar y pli111tear ~ 

ticticas de lucha adecuadas a las necesidades que lea iba presentando. 

el conflicto, pero, por otro lado, la huelga lea l•&aron a loe traba-

171) L6pez de la Cerda Coral. "Historia de una huel1a ... " Op. Cit. 
Pp. 127-128. 
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jadorea uplia experiencia, i;omo lo. demuestran las palabras de un o-­

brero que particip6 activaente: 

"Si loa patrones se encuentran confabulados en 
tre sl y el gran capital utiliza nuevas for-= 
mas de dominaci6n -comentaba un' obrero con el 
Animo por los suelos- para enfrentarlos ,es ne­
cesario que todos los .trabajadores nos unamos 
nacional e internacionalmente, aprendiendo de 
las experiencias pasadas y de las peculiarida 
des y sutiles formas de lucha que surgen· en = 
las f&bricas, en la propia organizaci6n capi~ 
talista del trabajo", (172), . · 

Est.as palabras de.mue9tran .c:ilara y . contund.,.temente que ~as e.nseflanzas 

que adquieren los trabajadores en las huelgas, perduran ·y quedan .re-­

gistradas en la memoria hist6rica de la cla9e obrera. Pol' ~o que en!! 

na nueva etapa de.lucha, co~ mayQr expe11iencia y concienCia, lograran ... ' ' . . . . . . ,, ' 

avances importantes .en la iuch·a ·contra el capital. 

Terminada la huel¡a .la empresa nuevamente despide injustificadaniente a 

los trabajadores.más combativos·ydemocl'!ticos, tanto trabajadores e.,. 

ventuales como obl'l!!ro~ de planta, se incrementa el nivel de producci&l, 

se cambia a los trabajadores arbitrariamente de departamento, aumen-­

tan las horas de trabajo, se desconoce al Comitf Ejecutivo Democráti~ 

co y se nombra. un nuevo cernid .encabe.zado por Joaquln ·Zapata, se pre­

siona para que renuncien "voluntariálll~ftte" obrieros· de planta y diri-­

gentes democr&ticos. 

172) Idem. p.129, 
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"El 27 de mayo 1 con la arbitrariedad caracte- · 
r!stica de las empresas, sin ax~ntación le­
gal, fue rescindido el contrato de tres diri 
gentes: Fernando Cavero, Secretario de Traba. 
jo y Conflictos; Humberto Ramos, Presidente 
de la Comisi6n Revisora; Ar6n Zarza Pefia,Pre 
sidente del Comit~ de Huelga; este a1timo va 
rias semanas después fue secuestrado y amena 
zado por agentes policiacos". ( 17 3). -

"El pdmer viernes de pago después de la huel 
ga, la empresa no les entreg6 el sobre con el' 
correspondiente pago a aquellos obreros que 
no llevaron su pase a la fabrica, ••• Quit6 el 
agua caliente de las regaderas , dej6 de enviar 
barrenderos a las &reas de trabajo, ••• y du­
rante ocho dtas suspendi6 el servicio al co-
medor". · 
La patronal escamote6 el pago de cinco d!as 
de vacaciones y utilidades;.,. "Clima de te­
rror, persecusi6n policiaca, vigilancia cons 

· tante, prohibici~n de hablar hasta en los ha 
ñas, control exagerado en los tiempos de tri 
bajo y de descanso, represi6n _interna,,,. Fue 
ron algunas de las medidas que tom6 la patro 
nal para volvernos a poner bajo su dominio"°:' 

La huelga se inici6 el 8 de febrero y termin6 el 27 de mayo de 1980 , 

Dos meses y diecinueve d!as los obreros se sostienen en lucha. Pero. y, 

na vez que finaliza la huelga la empresa intensifica el proceso ~ 

tivo y en los meses de junio, julio y agosto se recupera casi el to-­

tal de la producci6n perdida durante el conflicto. En otro aspecto la 

empresa resulta beneficiada pues sus ventas sufren una baja casi to-.. 

tal en los meses de marzo, abril y mayo, por lo que la huelga, al in• 

terrumpir el proceso de trabajo, hizo posible que la empresa no reba-. 

sara los stoks de almacenamiento, no pag6 salarios y además le 'permi• 

· ti6 gopear fuertemente la capacidad combativa de los trabajadores, En 

una palabra: la ~nica beneficiada con la huelga fue la General Hotors. 

!73) Agu:ilar Garc!a, Javier. "Enseñanzas de la Huelga". Op. Cit. Pp. 
71¡ -75. 
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a) INGENIERIA DE LA PLANTA. 

Cuando se fabrica un nuevo producto, es el departamento de ingeni! 

ría.de 1a planta el encargado de la instalaci6n de los nuevos elemen­

tos de producci6n; además de encargarse del mantenimiento y reparaci6n 

de edificios y equipo. 

El objetivo del departamento es ahorrar energ~ticos, reducir el tiem­

po de producci6n, minimizar costos por fallas en el equipo, rnantener­

en condiciones 6ptimas el equipo e instalaciones del proceso de trab! 

jo. Adeai1s se encarga de coordinar y dirigir las funciones administr! 

tivas de los superintendentes de mantenimiento y de proyectos. 

La responsabilidad de los superinten~entes de mantenimiento es admi-­

nistrar eficientemente los recursos del departamento para conservar -

las propiedades Usicas de la empresa en buen estado, Tienen la tarea 

de elaborar y controlar el presupuesto de gastos di!! mantenimiento, e!. 

· tablecer mejoras para la producci6n, evaluar el desempef\o de su pera~ 

nal, vigilar la ejecuci6n adecuada y oportuna de los trabajos de man­

tenimiento, realizar juntas peri6dicas con.el personal de supervisi6n 

para discutir avances y problemas generales del departamento. 

Por su parte, los superintendentes de proyectos se encargan de la ad­

ministraci6n eficiente de los recursos del departamento para lop,rar -

los proyectos de la secci6n. Tienen la responsabilidad de vigilar y -

controlar los proyectos, de reducir ·los costos, de evaluar las propue!_ 



- 11¡9 -

tas de proyectos y de realizar juntas peri6dicas con el personal de -

su secci6n. 

Mientras que el papel del supervisor de secci6n es administrar la fu~ 

ci6n de mantenimiento de cada sección, propone los objetivos anuales 

de cada sección, colabora con el superintendente de mantenimiento pa­

ra elaborar los presupuestos anuales de las secciones, supervisa eld! 

sarrollo de estudios de repuestos para equipo, vigila el desarrollo y 

la operaci6n del ~antenimiento de su secci6n, realiza estudios de r! 

posÍí::i6n econ6mica:.de.•quipos y, por Gltimo, supervisa el desarrollo -

de informaci6n t6cnica de maquinaria .y equipo. 

El .supervisor general, se encarga de la administraci6n y ejecuci6n a­

decuada y oportuna de los equipos: repara las emergencias y ejecuta -

trabajos menores, trabajos rutinarios y controla la operaci6n para e­

vitar al m!nimo los paros en el proceso productivo. En sus responsabi' 

lidades . están: distribuir el trabajo a .los supervisores directos. de -

cada área~ supervisar la calidad de ejecuci6n de los trabajos de las 

diferentes !reas, supervisar el control de equipos de servicios gene­

rales, exigir el cumplimiento de nonnas de seguridad, supervisar ei .! 

diestramiento y la capacitación, controlar el avance de los trabájos, 

evitar los desperdicios ~e mano de obra y materiales, colaborar eón -

los supervisores directos para solucionar los prob.lemas que se prese!l 

t:an en la planta productiva·. 

El obje.tivo de los ingenieros de proyectos y distribuci6n de la plan­

., ea son .fucniones de car!cter administrativo, de planeaci6n, oreaniza­

ci6n, ·direcci6n' y control en el desarrollo de los cambios estudiados 
./ 
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en los proyectos que trannforman instalaciones materiales de la plau 

ta. Sus responsabilidades son: evaluar el trabajo del personal a su . 

cargo, realizar antlisis econ6micos de las propuestas de cambio, di! 

tribuir el trabajo de proyectos a los ingenieros de &rea, colaborar 

con los ingenieros en la soluci~n de problemas de la secci6n y pla-­

near objetivos anuales para la secci~n. (174), 

El departamento de ingenier!a de la planta se articula con los sif;uil?!!, 

tes departamentos: produccio5n, con el que coordina los horarios de pr2_ 

ducci6n, d!as de vacaciones en la planta, tiempo en el que la inge-­

nier1a de la planta planea y ejecuta las actividades de inatalacii~n 

y mantenimiento del equipo y maquinaria de _producci6n; el departame~ 

to de compras abastece al departamento de ingeniería de la planta oon 

las refacciones, herramientas y equipo necesarias para el mantenimil?!!, 

to de las instalaciones.con ingeniería industrial con la que efectóa 

el estudio de m~todos de trabajo. además de ayudar a la formaci6n de 

los ?lanes de adiestramiento y capacitaci6n para obreros. Ingeniería 

de la planta se encarga de efectuar los cambios en las instalaciones 

que han sido propuestas por ingeniería industrial; el departamento de 

manejo de materiales con el que la ingeniería de la planta coordina · 

el manejo de materiales, programa el mantenimiento preventivo del e­

quipo de manejo de materiales. 

:i4) Informaci6n obtenida a travEs de entrevistas hechas a ingenieros 
y a algunos supervisores de l!nea • empleados de G. M. del D.F. 
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La importancia de los registros y reportes que controla la ingenier!a 

de la planta de la planeaci6n y del control que la alta gerencia (175) 

dirige: consumo de agua, que es un indicador que sirve al departamento 

para dar a conocer a finanzas el consumo en el período considerado: -

consumo de energía el~ctrica, igual que en el.caso anterior pero ade­

más sirve para ver si se cumple con el objetivo de ahorro de energ~ti 

cos del departamento; programación semanal del trabajo de mantenimien 

to, estimación de, proyectos, su fin es dar a conocer los costos de un 

~royecto determinado; orden para reparación, modificación o creación, 

la· finalidad de este documento es· hacer del conocimiento de ingenie-­

ría de la planta las necesidades de mantenimiento que tenga un depar­

tamento; registro de horas cargadas mensualmente al departamento de -

producción, su finalidad estudiar el promedio de las horas que perma­

nece la producción parada por motivos de fallas de mantenimiento,a su 

vez es un medio para ver si est~ cumpliendo eficientemente con la fu~ 

cit:n de mantenimiento. A excepci6n de los registros de consumo de agua 

y energía eUc.trica que son enviados a finanzas de Estados Unidos, tS!_ 

dos los demás son de control interno del departamento. 

?or ahora observamos mayor técnica y organización del trabajo, que ar 

ticuladas eleven la plusval!a, la administración del trabajo sigue los 

í7S)Entendemos por gerencia, a todos los altos ejecutivos de la empre 
sa, que ayudados por profesionistas di! las distintas &reas de es:" 
peciali~ades (ingenieros, qu!micos, contadores, administradores,­
pedagogos1 etc.) han planeado y organizado la ejecución del proce 
so de trabajo, acorde a los intereses y objetivos de la empresa.~ 



- 152 -

lineamientos de Frederick Taylor; un proceso administrativo racional 

de la fuerza de trabajo. Este es el objetivo fundamental de la admi­

nistración del trabajo. Se r.Uden y juzgan la productividad individu:i..l 

de cada trabajador y la relacionan con las metas de la empresa. Por 

esto la administración empresarial especifica las tareas que cada b'! 

bajador realiza y sus resultados. Algunos de los mecanismos que al-­

tos funcionarios de la gerencia han usado es estimular al subordina­

do con promociones para subir de escalafón y de sueldo, o tambi~n ifil 

plementar castigos para que el trábajador se vea obligado a cumplir 

los requisitos impuestos por la empresa. Otro mecanisir.o es mejorar -

la comunicaci6n entre el supeJ'Visor y el subordinado, Estos son unos. 

de los factores que influyen m!s directamente sobre la conducta de -

los trabajadores. 

"Las etapas del control administrativo sobre t'ra 
b~jo antes de Taylor, hab!an llegado a incluir~ 
en forma progresiva: el.agrupamiento de los o-­
breros en un taller y la imposici5n de la dura­
ci~n de la jornada; la supervisidn de los obre­
ros para asegurar una aplicación diligente, in­
tensa ó ininterrumpida; el reforzamiento de las 
reglas contra las distracciones (platicar, fu-­
mar, abandonar el centro de trabajo, etc.), que. 
se pensaba que interfer!an con la aplicaci5n;el 
establecimiento de m!nimos de producción; etc. 
Un obrero está bajo control administrativo cuan 
do est& sujeto a eetas reglas o a cualquiera de 
sus exte~siones y variaciones. Pero Taylor lle­
vó el concepto de control a un plano enteramen­
te nuevo cuando afirmó coruo una necesidad abso­
luta para una adecuada administración la imposi 
ci5n al obrero de la manera precisa en que debe 
ser ejecutado el trabajo". (176). 

176) Harry BraveI'man. "Trabajo y Capital Mcnopolista". Ed. Nuestro 
Tiempo. MExico, 1981 .p&g. 111 y 112. 

;, 

.. ; 
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Así sigue ejerci~ndose la explotaci6n de la fuerza de trabajo en Gen! 

ral Motora. 

b) PRODUCCION 

El departamento de planeación de la producci6n facilita la realiz~ 

ci6n de programas de fabricaci6n sobre una base eficiente, con un tiem 

po bien coordinado y de bajo costo, con el fin de completar la canti­

dac requerida de vehículos en las fechas de entrega convenidas.En los 

objetivos del departamento de producción, podemos sefialar: producir!:!. 

nid~des con calidad, cantidad y economía, acorde a las espec!ficacio­

nes reci~idas de ingenier!a del producto y !a central de procesos de 

ingeniería". ( 17 7), 

'!ear.ios c6mo se distribuye la di visión del trabajo en el proceso de tre_ 

bajo: 

;.a :unci6n del superintendente general es unificar los esfuerzos di-­

re=tivos en las actividades de producción. Los subordinados directos 

son: encargados de carrocerías, superintendente primero y segundo ni­

vel (175), administrador de planeacian y encargado de chasisses y mo-

17i) 

178) 

Los problemas m4s frecuentes a los que se enfrenta este departa­
mento son: ausentismo¡ negligencia por parte de supervisores y ~ 
perarios, para el uso de dispositivos de seguridad; herramientas 
en mal estado o inadecuadas; falta de material y de personal ca­
pacitado en línea. 
Desde el mes de septiembre de 1982 1 mes en que arranca el proce­
so de producción en la l!nea de ensamble de la planta G.M. del D. 
F., la producci6n tiene un descenso de un 50\ y como consecuen-­
cia inmediata, se reduce de dos a un turno de trabajo, 
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tores. Las responsabilidades del puesto son: convocar a juntas peri~·· 

dicas, indicar los objetivos, reportar al gerente de planta el funcio.o 

namiento del departamento, realizar el presupuesto del departanento. 

La actividad del superintendente, y de segundo nivel e~ desempeñar ag 

tividades administrativas. Jefe al que reporta; superintendente gene­

r*l. Las responsabilidades del puesto son: asesorar el funcionamiento 

productivo de la 11nea, auxiliar en la coordinaci6n del departamento~ 

ai superintendente de la planta, recopilar datos para el desarrollo di 

presupuesto. 

El prop6si to del administrador de planeaci6n es. la direcci~n de las • 

actividades de planeaci6n. Sus subordinados directos son: los coordi­

nadores de vestidura, pintura y bastidores Cchasisses). Jefe al que -

reporta: superintendente general. Las responsabilidades del puesto 

son de tipo administrativo (semejantes a la de los superintendentes). 

Encargados de carrocerSas, chasis y 111>tores, su prop~sito es adminis­

trativo. Sus subordinados son: superintendentes de primero y segundo­

tuno y supervisores de unidades incompletas. Jefe al que reporta: s~ 

perintendente general. Las responsabilidades del puesto son: vigilar 

el seguimiento de los trabajadores en sus &-reas respectivas, coordi-­

narse con sus subordinados, resolver o auxiliar en la resoluci~nde los 

problemas que se generan eri la producci6n, reporta el funcionamiento­

de la línea y evalGa la actuaci6n del personal a su'cargo. 

El prop6sito de los superintendentes de primero y segundo nivel es 

coordinar labores su?ervi~oras. Sus subordinados directos son los su­

. pervisores generales. Jefe al qae reporta: er.cargados de carrocer!as, 
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chasisses y motores respectivamente. Las responsabilidades del puesto 

son: convocar a juntas peri6dicas, dar instrucciones e informaci6n .a 

los supervisores generales, hacer una evaluaci~n de la actuaci~n su-­

pervisora, vigilar que les sea proporcionado el material indicado y 2 

portunamente a la línea de ensamble, coordinarse con manejo de mate-­

riales para el punto anterior. 

El prop6sito de los coordinadores es auxiliar en tareas de. la l!nea de 

ensamble. - Jefe al que reporta: administrador de planeaci6n. Las res-:-­

ponsabilidades del puesto son: hacer llegar a la l!nea ·1os instructi­

vos e indicaciones de ensamble, aclarar cualqui•r duda que aparezca -

en cuanto a nl1me~ de partes C 179) y cambios en ellos, vigilar el bueri 

funcionamiento del &rea que le corresponde, planear las nuevas series 

de producci6n. 

El prop6sito del supervisor de unidades incompletas es el control so­

bre las·unidades aGn con·detalles por tet'lllinar. Jefe.al que reporta ; 

encargado de chasisses y motores. Las responsabilidades del puesto sau 

llevar un registro de las unidades incompletas, hacer que sean terllli­

nadas dichas unidades conforme a los masters correspondientes, asil!U' 

un lugar: de almacenamiento provisional de la unidad. 

El prop6sito del supervisor general es controlar y coordinar las act! 

vidades supervisoras. Sus subordinados son los supervisores de l!nea. 

Jefe al que reporta: superintendente de 2R nivel. Las responsabilida-

179) Todas y cada una de las piezas que ae utilizan en el ensamblado 
de un automóvil, tienen un ndmero que se le denomina ndmero de 
parte y que identifica a dicha pieza. 
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des del puesto son: uniformar el funcionamiento de supervisi6n en la 

l!nea, reportar los pormenores de producci6n, dar los permisos y pa-­

ses para enfermer!a, entrenar al nuevo personal de la línea, ocupar llE. 

mentSneamente el lugar de un supervisor ausente, 

El prop6sito del supervisor de l!nea es coordinar las actividades pr2 

ductivas de los obreros. Jefe al que reporta; supervisor general.Sus 

subordinados son ~l personal obrero. Las i-esponsabilidades del puesto 

son: la funci~n de supeovisi6n, vigilar el funcionamiento de la l!nea 

de producci6n, tener el qontrol de asistencia del personal obrero,pr2 

gramar las vacaciones .de· los obreros, hace~ reportes de la producci6n 

diaria, hacer los repol'tes de los materiales y herramientas faltantes, 
. . 

solicitar información a la coordinaci~n correspondiente sobre datos de 

partes y unidades. (180). 

Con lo descrito hasta ahora podenios darnos una idea de la organizac.í&i 

del proceso de trabajo en la planta G.M. del D.F. 

Observamos que la gerencia controla la organizaci6n y ejecuci6n del. -

proceso de tra~ajo apropi&ndose de la capacidad creativa de los trab! 

jadores. Ya no es el obrero el que crea o improvisa herramientas de -

~rabajo, ahora todo se há convertido en operaciones mec&nicas, rutin! 

rias y cada vez de parcializadas. se.ha.impuesto al trabajador los -

tiempos en que debe ejecutar una operaci6n: los Gnicos objetivos leg!, 

timos son los aumentos en la producci6n: 

180) Informaci6n obtenida de entrevistas hechas a ingenieros del de­
partamento de in¡enier!a de. la planta y a algunos supervisores 
de l!nea, empleados de la planta G.M. del D.F. 
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"La subsunci6n real (del trabajo) expresa ••• una 
situaci6n y relaci6n del trabajo frente al capi 
tal ••• En cuanto al capital se ha apropiado ob 
jetivamente de la direcci6n del proceso de pro= 
ducci5n, a la vez existe una disociaci6n entre 
trabajo manual y trabajo de administraci6n. 
La subsunci6n real expresa una relaci6n adminis 
trativa entre el trabajo y el capital, porque = 
el primero ha perdido toda autonom!a, su domi-­
nio sobre el proceso de producci6n. 
La autoridad, la objetividad y el dominio sobre 
el proceso de producci6n pertenecen al capital. 
La administraci6n es, entonces, por el lado del 
capital, un medio para producir plusval!a rela­
tiva y, por el lado del trabajo, una relaci6n -
de dominaci6n, explotaci!Sn y despotismo". ( 181), 

La al ta direc.ci6n normalmente ·supone que solamente ella tiene el pr!_ 

vilegio de establecer los objetivos, de proporcionar los premios o -

.castigos, y por si fuera poc~, de empujar a quien quiera que trabaje 

para la organizacidn hacia los objetivos y prerrogativas de la empr! 

sa. Así nos encontramos ante el despotismo de la administración capi 

talista del trabajo. Ahora observemos como se efect~a el control y -

la organización del trabajo eri el departamento de producci6n. 

En el departamento de producci6n se llevan a cabo repo~tes diarios -

del tiempo normal de trabajo, del tiempo extra, del material defec~ 

so, de la calidad, de los accidentes, de las reparaciones o rnodific~ 

ciones hechas, de los pennisos personales, del personal ausente, de.l 

consumo de gasolina, de los cambios de overol, del record de faltas 

Y retardos, de herramientas defectuosas, de los vales y herramientas 

que cada obrero utiliza, de vales del equipo de seguridad, de repor--

lSl) Cipriano Flores. ºLa adminis.traci.6n capitalista del trabajo". Ed. 
UNAM. Op. Cit. PSg. 103,104. 
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tes de equipos de seguridad defectuosos, del material faltante en lí-­

nea y el reporte diario de producción, 

Estas son en su mayoría las formas administra~ivas del departarr.ento de 

producción que siguen todo un programa planeado que involucra a todo el 

sistema de producción y donde todas y cada una de las actividades es-­

t¡n orientadas hacia la obtención de la mayor ganancia posible para la 

empresa. 

Ahora respondmnos: ¿Cómo se establece la capacidad de la producci6n y 

los tiempos de fabricaci6n?. 

Las capacidades de producción son establecidas por el departamento de 

ingeniería industrial, mediante el estudio de los tiempos standard de. 

producción y la aplicaci6n del balanceo de l!nea, Los tiempos de fabr! 

caci6n se determinan en base a las capacidades de producción, las res­

tricciones. gubernamentales, los modelos y opciones a producir y los días 

laborales. En base a esto, se programa quf y culndo producir. Ahora 

bien, para conocer el tiempo de fabricación de un automóvil se toman -

los tiempos de cada operaci6n en.la línea de ensamble con cronómetro, 

finalmente se suman los tiempos requeridos. Otra forma m!s sencilla es 

dividir el número de unidades producidas entre el turno en que fueron 

hechas. El departamento de ingenier!a industrial (182).establece los 

182) Los ingenieros que laboran dentro del departamento de iny,enier!a 
industrial, son los encargados.de aumentar o "d1aminuir" la velo­
cidad de la l!nea en un determinado departamento o en todos los -
departamentos de la cadena. Estos ingenieros son para los obreros 
aquellas personas que se sientan con su cronómetro a un lado del 
operario y deciden sin mls ni m¡s cu&nto aumentar la velocidad de 
la l!nea, sin saber si realmentese puede hacer en ese tiempo o q~ 
esfuerzo implica ¡mra el trabajador 1 sin embarfo, el obrero tiene 
que esforzarse al máximo para sacar la producción en el tiempo a­
s!. establecido. 
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tiempos standar de producci6n y los determina a partir de los siguien­

tes pasos: primero hace una investigación preliminar de la velocidad de 

la l!nea en cada uno de los departamentos, después las formas para el 

registro de datos, selecciona al operario u operarios para el estudio, 

toma el cronometraje de la operaci6n en cada uno de los departamentos­

por sus componentes, se hace el c&lculo de los .tiempos y saca los pro­

medios de cada operaci6n, se añade al tiempo normal un suplemento y fi 

nalmente quedan establecidos los standar. 

Realizado lo anterior, los tiempos de producci6n se determinan de la -

siguiente manera: se toma la producci6n diaria por unidades, que actua!, 

::-.ente es de 240 unidades¡ los turnos, dos por ahora¡ l.as horas labora-
. 

les por turno ,que son de 8 horas y 7. 5 horas; el. total de horas diarias.• 

;ue son 15.5 horas. El tiempo de producción por hora es: 242 unidades­

entre 15,5 horas = 15,61 unidades-horas. Ahora bien, el procedimiento 

~ue se sigue para la elaborac'i6n de la futura prodl.Jcci6n es: tomando en 

::1Jenta la producción del año anterior se pone especialmente atenci6n a 

:os modelos y opciones. que se vendieron m&s y a las restricciones esta 

clecidas por el gobierno en cuanto a cantidades a producir por la pla~ 

-::a. (183). 

~a razón por la cual la producción se ha organizado de la.forma antes 

descrita ha sido porque en el conjunto y con las operaciones espec{fi­

cas de trabajo se logra elevar la produccicSn y economizar, por con si--

123) InformacicSn obtenida a través de entrevistas hechas a ingenieros 
. del departamento de Ingeniería Industrial, empleados de la planta 

G,M', del D.F. 
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guiente; se eleva la ganancia. Esto ha aumentado cada vez más con la 

incorporaci6n de los grandes avances tecnol~gicos al proceso producti 

vo y, como consecuencia inmediata, los t~pos de operaciones y activi­

dades en 'las que participan los miembros de la organización (obreros y 

empleados) y que son dirigidas hacia el cambio. Todos estos cambios -

que se i~troducen e implementan en la producci6n, estSn ligados dires_ 

tamente a las exigencias e intereses que la o~ganización intenta sa--
. . 

·tisfacer. Algunos de estos intereses o exigencias son: aumentar su C!, 

pacidad prcductiva, aumento en el monto de sus ganancias, permanencia 

dentro de la competencia monop6lica, extensi6n de su organización pa­

ra a~arcar el mayor mercado posible. Todo esto implica un desarrollo 

efica: en la administración capitalista del trabajo. 

c) CAPACITACION. 

El departamento de capacitación se divide en dos: capacitación o-­

breros y capacitación empleados. Sin embargo, uno y otro trabajan con 

juntamente en el desarrollo de sus programas. Este departamento es a­

sesorado FOr des personas: un ingeniero y una pedagoga respectivamen-

te. 

A continuaci6n presentaremos algunas cde las actividades que se desem­

peñan en el departamento de capacitación: 

~.1) ~~~!§Jª_!_!!i~~~!~~ª-~~~-~~~ª!!Q~~~Q-~~!~~EQ-~~-~~~~~!~~!Q 

~L!'!~~~~§ 

El cuestionario aplicado al departamento de finanzas es un cues-­

tionario que se aplica a todos los departamentos de la planta. El ob-
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jetivo es detectar la calidad del ambiente del trabajo, Aquí sólo nos 

ocuparemos de cinco de las preguntas que fueron las que representan -

las respuestas menos favorables para la empresa. Estas preguntas son: 

S.- Tengo confianza en que la Gerencia está interesada en el progreso 

de los empleados y que las recompensas van hacia aquellos que las 

merecen por sus habilidades, comportamiento o experiencia: 

1) No 2) Muy poca 3) 50/50 4) Casi siempre 5) Siempre 

10.-Siento que la gerencia est& consciente de que no soy un robot y -

de que mis problemas e intereses.merecen ser atendidos: 

1) No 2) Muy poco 3) 50/50 4) Muchas veces 5) Totalmente. 

12.-En comparaci6n con otras plantas y porºpuestos similares COMO CA­

LIFICARIA el salario y paquete de prestaciones que le brinda G.M. 

México: 

1) P~simo 2) Bajo 3) Similar 4) Superior 5) Excelente. 

13.-Mi trabajo lo realizo bajo una BUENA DISTRIBUCION, libre de pre-­

siones o urgencias que afecten los resultados de Calidad, Costos 

y Puntualidad que se buscan: 

l) No, jam§s 2) Pocas veces 3) 50/50 4) Muchas veces 5) Siempre. 

14', -CON QUE FRECUENCIA se siente usted orgulloso ante sus amistades o 

familiares al decir "Trabajo en G.M. Mhico". 

1) Nunca 2) Pocas veces 3) 50/50 4) Muchas veces 5) Siempre. 



&SOOA IE CALIFICACll!m; 

1.0 a 1.8 P&iro 

2.9 a 3.6 ~gular 

4.4 a 5.0 Excelente 
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1. 9 a 2. 8 l'blo 

3.7 a 4,3 Bueno 

llbl IE ~QEIW> fJI ~ ~ IEL JEPARl'NIJfl'O IE ~ 

PlllDfl'~ HASTA 5 Afb> JE 11 A 15 lll1J IE 21 A 25 NkS 

No. 5 3. 33 Prall!dio 3,50 Pmnedio 4,00 Promedio 

No. 10 3,35 Promedio 3. 62 Pninedio 4,00 Pranedio ,. 
No •. 12 3.17 Pmmdio 2, 62 l'mledio 4,50 Promedio 

No. 13 3.13 Pmmdio 3.12 Pn:mldio 4,50 Promedio 

No. 14 3.84 Pranedio 4,75 Promedio 4,50 Promedio 

PIE:Ull'~ IE6A10Nm IE16A20~ JE 26 O~ 

No. 2. 83 PnlEdio 4. 60 Prunldio 3.42 Promedio 

No .. 10 2.75 Pranedio 2,80~o 3. 4 2 Promedio 

No. 12 2,50~o 2,80 Pn:nedio 3. 00 Pi-omedio 

No. 13 2. 75 Prwedio 2,60 Pmnedio 2. 28 Promedio 

No. 14 2.66 Pranedio 4,00 Pnlnedio 3, 5 7 Promlldio . 

-------------------~----------------------------------------

Las conclusiones que se extraen a partir de los datos anteriormente S! 

fialados son: los trabajadores del departamento de finanzas manifiestan 

que a partir de sus condiciones reales de trabajo y salarios obtenidos 

(dos factores que afectan en forma directa sus condiciones reales de -

vida), se refleja el désinter~s por parte de la compañ!a en resolver los 
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problemas que los afectan de una manera inmediata. Problemas que po-­

dr1amos expresar como: a) salarios· bajos, b) medios en que se desarr2 

·11a el trabajo: higiene, alumbrado y seguridad y e) la gerencia como 

un ente contrapuesto a sus intereses, 

En el departamento de finanzas se expresan los sentimientos de incon­

formidad hacia la gerencia; en el ámbiente de trabajo, en el sistema 

de trabajo y en la intensidad del mismo son factot-es que se toman en 

cuenta s6lo y Gnicamente para el beneficio de la empresa. Se tiene a­

dem!s el sentimiento de que el emple do es una m!quina rn&s a la disp~ 

sici6n de la empresa. por tanto, se piensa que la gerencia se ocupa -

::!e los problemas de los empleados de la misma forma en que se ocupa en 

arreglar una m!quina mis •. Hay inconformidad en relaci6n a los medios 

en que se desarrolla el trabajo; temperatura, higiene, seguridad, ma­

la distribuci6n, presiones a las que se somete al trabajador. Hay in­

confor~idad .en las condiciones salariales, que si bien hay empleados 

que i:ienen sueldos altos 'stos son l~s que ocupan los puestos de dire.2_ 

cidn dentro de los departamentos de trabajo de la compañía, pero el -

resto de los empleados administra.tivos no gozan de ese privilegio. 

?ara el empleado del departamento de. finanzas su trabajo no brinda las 

oportunidades necesarias que le permitan desarrollarse en la empresa~ 

~ejorar su capacidad creativa, ya sea aportando ideas para un rrejor d!, 

sarrollo.en el !rea donde labora o aportando para el desarrollo de su 

'trabajo en particular. En ·definitiva, el empleado al igual que el o-­

brero, se ve sometido a las reglas de control de ·la administraci6n de 

:a e::'.presa que el mismo ejecuta. En otras palabras¡ su trabajo sufre los 

' ,¡l 
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mismos efectos que el del obrero: los efectos de parcelaci6n, rutina e 

imposici6n de cómo y en cuánto tiempo realizar un determinado trabajo. 

Claro est~ que la intensidad, el desgaste físico, el desgaste mental y 

las condiciones de trabajo de un obrero son mucho m!s desfavorables que 

las de un empleado. 

c.2) COMO PUEDE AYUDAR CAPACITACION EN LA TRANSFERENCIA DE PERSONAL --------------------------------------------------------------l 
Pe~.Q~~~~!~~~!Q.~~-~~Q~YS9!Q~-~-!~§~~!~~!~-~~-~~-~~!~ 

Se busca a los trabajadores con más experiencia para transferirlos­

de un departamento a otro. 1) ¿Cómo encontrarlos? 2) ¿Cómo lograr que 

el obrero participe por iniciativa propia para el incremento de l~ pr2 

ducci6n?. Para el punto uno, se realiza una"entrevista con obreros¡ P! 

ra el dos, se hace un enlistado de cu,Ues son las expresiones de mayor 

inconformidad entre los obreros. En el punto uno se tratan los siguie~ 

tes puntos: 

a) Se informará a los trabajadores sobre las condiciones de trabajo (la 

rotación de los turnos y los días de trabajo) y sobre el curso de cap! 

citación que se impartirá a aquellos trabajadores que acepten dicho -

•ras lado. 

b) 3uscar qué tipo de información se quiere que brinde el trabajador , 

dependiendo del trabajo que est~ desempeñando, ejemplo: ¿Qu~ tan agot! 

c!.or es su trabajo?, ¿está a gusto en su área de trabajo?, ¿cuáles son 

los peligros en su área de traba)o y por qué?, etc. Una vez obtenida -

la información que quere~os del trabajador, se pasa a la sistematiza-­

ción de los puntos para el análisis del trabajador. 
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c) El análisis al trabajador se puede hacer a travfs de preguntas ta--

les como: 

¿En qué consiste su trabajo? 

¿C6mo son sus relaciones con su supervisor? 

¿Su trabajo es muy cansado? 

¿Está dispuesto a aprender un trabajo nuevo? 

Dependiendo de la forma en que hayan sido contestadas las preguntas se 

trata de detectar qué tan disponible est4 el trabajador. Las respues~­

tas pueden ir acompañadas ·de inseguridad, seguridad, prontitud, descon. 

fianza, abiertas, etc. 

d) Buscar los medios por los cuales el trabajador sienta confianza al 

hablar, ejemplo: antes de ir directamente al asunto, tratar de convi-­

vir un poco con fl, platicar sobre lo que le. gusta (a qui! equipo le va, 

qu~.distracciones tiene, quf le gusta tomar, si _practica.algdn deporte, 

etc.). 

e) Buscar informaci"6n con supervisores pava comparar los datos obten.i­

dos durante la entrevista, buscar informaci6n en expedientes para te-­

ner referencia de qu~ clase de trabajador es. 

f) Preguntas al supervisor: ¿qué tipo de trabajadores. cree usted que -

sean más recomendables para la transferencia de departarnento y por qui? 

¿qu~ nos podrta usted aconsejar con respecto a la transferencia de pe~ 

sonal de un departamento .a otro,_tomando en cuenta tanto al trabajador 

corno al departamento al quese transfiere? 

g) Tener plática previa con los supervisores de ingenierta de la plan­

ta, para determinar qu~ tipo de trabajadores prefieren. 

h) Obtener la descripcHin completa de les puesto.s a los q~e entrarfan 
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a trabajar las personas que se trasladan del departamento de producción 

al departamento de ingenierta de la planta o mantenimiento. 

Punto dos, ¿Cómo lograr que el obrero participe por iniciativa propia -

para el incremento de la producción? los puntos a seguir son: 

a) Localizar todo tipo de expresiones de inconformidad tanto de hecho -

como disfrazadas. 

b) Una vez que se tenga el mayor conocimiento posible sobre todo tipo de 

inconformidades pasar a darles solución •. Enumeremos algunas formas: 

1) Se reune a un grupo de obreros que presente un r.úsmo tipo de incon--

foraidad y acompañados con su supervisor o jefe inmediato, ambos ti! 

nen una reuni6n con la gerencia. La gerencia los recibe. La gerencia iu 

troducir& la plltica, har( patente que la empresa la componen to~os y~ 

da uno de los que trabajan dent!'o de ell~ y por consiguiente,. todos y ~ 

da uno de los trabajadores es de vital importancia para el buen funcio­

namiento de la misma, ·es por ello C.dirl> que juntos, tanto jefes como -

trabajadores, deben dar solución a lo•· problemas, pues les ataften por! 

gual. Por (iltimo, la gere.ncia invitar( a este grupo de trabajadores a -

que presente inconformidades y a que.den una solución viable tanto para 

ellos co11<> para la empresa. 

2) Se invita a todos los obreros por medio de anuncios a que pongan por 

escrito lo que no les gusta de su trabajo y que estE impl!cita la s2 

lución; se invita a que manifiesten qui equipo de seguridad no usan y -

por quE no lo usan, y quf equipo propon~n para dar solución al problema 

(18~). De esta manera, todas las inconformidades por escrito ser(n dep2 

1§q) Uno de los problemas mas frecuentes dentro de la planta de ensam-­
ble,es la falta del uso del equipo d.e seguridad, que a su vez pro­
voca que haya un mayor nGr.\ero de accidentes y por consigufente ,que 
haya p6rdidas de horas trabajo, pago pc:-r d!as de incapacidad y en 
su caso mls grave, en el que el obrero ha»a l'!'.uerto por accidente ele 
trabajo.r,la empresa pa¡ara la indemnizacién a los far:.iliares del' o­
brera •• odo ello, representa p~rdidas para la err.yresa, 
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sitadas en las urnas que estar&n distribuidas dentro de las &reas de 

trabajo. Posteriormente una vez obtenida la informaci6n, se reune a -

los trabajadores turn&ndolos por departamento y se les enseña los di~ 

tintos tipos de equipo· de seguridad a emplear. Se les pide su opini6n 

para determinar cuál es de su agrado y si ninguno satisface sus nece­

sidades se les propone que ellos mism:>s señalen el equipo adecuado a 

sus necesidades y si la compaía cuenta con los medios necesarios para 

obtener dicho equipo, se da paso a ello. 

)e lo a.'lteriormente descrito podemos concluir: el objetivo de hacer -

el traslado de los obreros del departamento de producci6n al departa­

mento ~e ingenier!a de la planta, de una manera mAs sutil a la que se 

l".ab!a utilizado anteriormente, es porque al ser trasladado un grupo -

de obreros del departamento de producci6n a otro departamento (mante­

:;imiento, baterías, buj !as, etc.>, los obreros ofrecen_ una respuesta a 

:a empresa: no sacan la cantidad de la producci6n especificada~ hacen 

actos Je sabotaje con el desperdicio del materia·! y la mala calidad 

:el trabajo, provocan desperfectos en la herramienta y maquinaria;con 

el fin de GUe ios regresen al departamento de producci5n, pretextando 

q~a ellos no.saben hacer el trabajo que les han asignado, que lo que 

ellos saban hacer está dentro de las !reas del departamento de produ~ 

ci6n. Otro factor m!s por lo que se da ~sta situaci6n es porque los ~ 

=reros del departamento de producci6n consideran a este departamento­

como el de m4s prestigio. 

; ' 
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d> P~~f~P!~~-~!~Q:?_:_ª~ª-E~~~~~~~E!~~-X-~~-~~~~-P~~-P~?~~!~~~!Q 
P~-~~~2!!~~~Q~~-f ~~!!~2!-~!~1~!!2-l_e~!~~!2f2!-~!-!I~!!~!!!~!! 

Por estas fechas se inicia el despido de los obreros que tienen co~ 

trato de planta (en un principio se despiden a los de menor antigüedad), 

Uno de los comentarios entre los obreros ante esta si tuaci6n era: "Bu!!_ 

no, hasta mañana. Contestación: - pues quien sabe, como est!n las co-­

sas quien sabe si nos veamos ma.ftana". En este lapso se despiden alred!!_ 

dor de 500 trabajadores. 

El ciclo de la producci6n en G.H. termina a mediados de agosto y se ~ 

inicia en mediados de septiembre. Durante. este lapso de tiempo,de ago! 

to a septiembre, se dan las vacaciones a la mayor!a de los obreros, s~ 

lo quedan los de mantenimiento y algunos de producción que son los que 

ayudan a los ingenieros a hacer las modificacionés necesarias para la 

producci6n del nuevo modelo. Tiempo que la gerencia aprovecha para es­

tudiar. c6mo y quilnes ser&n despedidos al regresar. los obreros de sus 

vacaciones. ~e tiene calculado despedir alN!dedor de 800 obreros segQn 

comentarios de la propia gerencia. El hecho de que a la empresa le cue! 

te m&s en pesos y centavos, m&s en relaci6n al tiempo y a los tr&mites 

que tie~e que realizar al despedir a un obrero, es un punto al que la 

empresa.ha encontrado la soluci6n siguiente: llevan a la pr&ctica un - · 

plan de ·autoconvencimiento para que el· obrero renuncie voluntariamente 

y as! le sea mis econ6mico a la empresa la liquidación de un obrero. -

Por consiguiente, la gerencia encarga al departamento de ca¡>aci taci6n 

(obreros y empleados) que elabore una campal'ia de convencimiento y aut2 

convencimiento para lograr el despido voluntario. La forma en que se -
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lleva a cabo e.s la siguiente: se reparten unas formas de autoevaluaci6n 

por orden jer!rquico (jefes de departamento, ingenieros, supervisores, 

empleados en general y obreros). Los principales indicadores ser&n la 

edad del obrero o empleado y los años de servicio dentro de la empresa. 

Para los que cumplan los requisitos de un retiro voluntario C 18 5) se les 

tratará de demostrar a trav~s de las cuentas corrientes bancarias, que 

les es más conveniente pedir su retiro voluntario a seguir tra~ajando. 

Se har& menci6ri a la cantidad de dinero que recibir.In ,las ¿;anancias que 

les redituará si depositan en un banco su capital recibido, etc. El o­

tro indicador es la puntualidad. Aquel obrero o empleado que tenga e­

quis nqmero de faltas o retardos e.n relaci6n con los que han mantenido 

puntualidad perfecta, se le tratar! de despertar el sentimiento culpa­

bilidad convenciéndole de que es justo que pida su retiro voluntario -

pues es obvio que en comparaci6n con los que han sido puntuales tiene 

una gran desventaja, en otras palabras. tienen m!s derecho de quedarse 

185) "t:a empresa se obliga a que durante la vigencia de es~e contrato­
Ccolectivo>, a ninguno de los trabajadores que actualmente pres-­
tan sus servicios de planta, se les podr~ rescindir o dar por ter 
minado su contrato, salvo en los casos de renuncia voluntaria,res 
cisiones, por causa justificada; en caso de muerte o en caso de ::­
próiloci6n a puestos de confianza. • • ARTICULO 19. Bis. ". . . La em­
presa se compromete en los casos de los trabajadores dedicados al 
ens.amble y trabajos manuales, en la planta de su propiedad y que 
tengan C~dula de Admisi6n de Planta, a que cuando cur:".?lan diez a­
ños de tiempa efectivo trabajado tengan el derecho de solicitar su 
separaci6n de la Empresa mediante el pago de una cantidad igual al 
salario que estin devengando por noventa días mis veintisiete dils 
Por· afio de servicios ••• Aquellos· trabajadores que hubiesen cur.ipli 
do veinte aftos de tiempo efectivo trabajando en la •mpr-esa,podr&ñ 
solicitar de &sta su separaci6n voluntaria y, •••. disfrutar&n del 

.pago de tres meses de salario, mas treinta y un días de salarios­
por cada año de servicios, en la inteligencia de que el salariase 
r& el que se est~ disfrutando en ese momento ••• 7rat&ntlose de. am:" 
pleados de oficina y personal distinto al antes mencior.ado, sola­
mente tendr~n derecho a solicitar el retiro voluritaric •. , cuando 
~engan diez aftos de servicio ininterrumpido y como m!nimo 50 añcs 
de edad, • "Artfculo Sj, FUENTE: Contrato Colectivo de :'rabajo GM. 
Planta M~xico. D.F. 1981. 
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~stos que él. Aqu! se manipula el sentimiento de orgullo de los. traba­

jadores, por lo que es común escuchar: 'yo renunci~ no me corrieron'.Q 

tro de los indicadores que b!sicamente se usan con obreros, son los r~ 

portes que tienen en su contra, (faltas injustificadas, incapacidades, 

indisciplinas, etc.). 

Como se .puede observar a grosso modo, la crisis ha afectado duramente­

ª la empresa automotriz G.M. Aparte de los despidos maviso como un me• 

dio para amortiguar la crisis, se ha tomado otra medida de consecuen-­

cias mucho m&s profundas para los trabajadores. Se toma la resoluci6n 

de cerrar por dos meses l.a planta de ensamble de Ramos Arizpe. Mb de 

2,500 obreros quedan sin empleo. De estos 21 500 obreros, la mitad de! 

:los regresan al reiniciarse la~ labores, s61o se les paga el mes de -

vacacio~es que les corresponde, segt1n el Contrato ·colectivo de Traba­

jo. Esto si la planta cierra dos meses, pero según comentarios inter-­

!1vs, se ha acordado cerrar durante tres meses e wás. ·As!, el futuro de 

les obreros de la G.M. no es nada halagador. 
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VI. ~~-~~!9_:_~!!~~-~-!!!l!@i!~-!-~-!!~ 

~-~-~~-~-§~~~ 

a) CONDICIONES DE VIDA 

Aproximadamente el 70\ de los trabajadores de G.H. son originarios 

del D.F., el 30\ restante son de provincia. Los obreros de provincia­

son gente que comienza a trabajar desde muy temprana edad ,desc!e los 10 

a los 13 años aproximadamente. Los obreros originarios del D.F., han 

comenzado a trabajar tambi~n desde muy temprana edad, entre los 13 y 

los 16 años • ( 185) • 

Estos obreros han comenzado a trabajar en .todo tipo de empleos: en el 

campo u oficios no relacionados con la industria automotriz, otros en 

f&bricas, en laboratorios, restaurantes y algunos en oficios relacio­

nados con la industria automotriz. Pero en el oficio en que t~abaja-­

ron antes de ingresar a la G.M. fue en relaci~n a ella. Por ejemplo:­

han trabajado en talleres mec&nicos, de hojalaterfa, pintura, el~ctri 

cos, talleres donde arreglan manijas y elevadores de los cristales de 

las puertas de un autom6vil, etc., pues es un requisito de la empresa 

que los obreros que ingresan a trabajar conozcan o tengan un oficio !'! 

185) Datos obtenidos a trav~s de entrevistas directas en su mayoría y 
de cuestionario aplicado. Los obreros sufrían nresicnes de traba 
jo, se hab!a creado un ambiente denso de inseguridad, los despi: 
dos de los trabajadores cc.;uienza a dar crfdito. Al obrero lo dni 
co que le interesaba en esos momentos era ver como conservar su 
fuente de.trabajo o en donde y como poder sustituir su empleo ac 
tual y no resolver cuestionarios. 
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lacionado con la industria del autom5vil. 

Por otro lado, las condiciones de vida de los obreros de G.M. son las 

indispensables para vivir. Por ejemplo: el 85\ de los obreros tiene -

en sus hogares todos los servicios (drenaje, agua entubada, electr.icJ. 

dad y pavimento), tienen una alimentaci6n regular; consumen carne dos 

o tres veces a la semana, y en forma regular leche y huevo. El prome­

die de ingresos para gastos familiares fluctúa entre los $26,000 y los 

~35,000 pesos al mes. Estas cantidades var!an seg<ln la categor!a que 

:enga en la empresa. e 186) • 

A?ro>cimada1:1ente el 65\ de los obreros tienen casa propia, el 30\ la e!. 

tá pagando (!nfonavit, unidades habitaciones, etc.) el 5% restante~ 

ta. Los obreros que rentan son en su mayoría solteros. De un 50\ a un 

60t de los trabajadores tienen autom6vil. Estos trabajadores pertene­

ce er. su mayoría a los obreros de tercera categor!a, segunda y prime­

ra, ;ue sen los que perciben los salarios más altos en el escalaf6n , 

$43,~JO pesos, $52,000 y $55,000 pesos mensuales respectivamente,y COJ!! 

¡:oner. el Bu% de los obreros del departamento de producción. C 187). 

'.:::) ?ROCESO PRODUCTIVO Y CONDICIONES DE TRABAJO 

Desde la instalación de la maquinaria, equipo y talleres para ensam-­

ble en octubre de 1936 por General Motors en el D.F., la empresa ha -

:o&l Datos obtenidos a través de entrevista directa y cuestionario a­
plicado. 

:~7) Pesos de 1983, 
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mantenido, en esencia, las mismas instalaciones. Los propios trabajad~ 

res señalan: uno de los departamentos que cambia cada año es el depar-

tamento de matrices. Las ~4trices son una especie de prensas ~ue se m~ 

difican, unas en tamaño y otras en forma según las nuevas medidas y di 

mensiones de la carrocería del nuevo modelo. Estas matrices sujetan y 

centran las operaciones de ensamble en l&mina¡ como los pises, las PUB! 

tas, respaldos, toldos, etc. , en otras ·palabras, todo lo que compone -

la carrocería, después se pasa. al siguiente departamento, donde se so! 

dan todas estas par.tes, (las herramientas con que.se solda son conocí-

das con el nombre de p_unteador.as). (188). 

Otros cambios en G.H. del· D.F., ha sido en la herramienta¡ por ejemplo 

en el área de soldadura, las punteadoras antes eran ell!ctricas y mls 

·pesadas, b&sica1aente las cargaban los trabajadores .todo. el tiempo en -

el desarrollo de su operaci6n. Jo.hora son ~erramientas neumáticas ,y aun, 

que siguen siendo· pesadas, su peso ha disminuido considerablemente;ah2 

ra el obrero carga parcialmente las punteadoras, .pues se encuentran SU!, 

pendidas en lÓs rieles de la línea elevada acondicionadas al sistema -

neuaatico que permite realizar las operaciones m&s f&cil y r&pidamente. 

En el departamento de acabado metálico, las lijadoras ta~bién eran e-­

ltictricas, por el tamaño del motor y de su estructura tenían un peso -

considerable que soportaba el obrero durante las B ~oras de su jornada 

188) Para rnayor inforrnaci6n en la descripción completa del proceso pro 
ductivo en el ensamblado de un autorn6vil ver: Rodríguez Lagunas = 
Javier. "El trabajado~ automotriz y sus condiciones de trabajo. -
Los obreros de General ~otors de Ml!xico, S. A. de C.V." Investiga­
ci6n Econ6mica. Rev. de la Fac. de Economía. UNAM. Julio-Septiem­
bre de 1982. No. 161. Pág. 94-95-96. Ló¡:ez de la Cerd3 Coral. "P.e 
.portaje de la ·huelga de G.M. de 1980". 7esis Prcfesic:oa:. f:lCP y s. 
págs. 11 a 21. 
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de trabajo, por lo que los obreros de este departamento terminaban co!!!. 

pletamente fatigados. Ahora se han instalado herramientas neum&ticas ~ 

sando el mismo sistema que en el. de las punteadoras. El departamento de 

pintura tambi&n ha sufrido cambios. Antes se pintaban l.os autom6viles­

a1 estilo rústico, como en cualquier taller de pintura, es decir, den­

tro de la misma .c&mara de pintura los obreros hacían todos los prepar~ 

tivos: se mezclaba y preparaba la pintura, se vaciaba a los recipien­

tes y se utilizaba la compresora. Ahora todo el sistema de preparado -

de pintura se hace en un lugar especifico que se conoce con el, nolab.re 

de las licuadoras. Aqu! la pintura se. revuelve y ·se conserva a una tem 

peratura espec!fica, para pasar luego por un sistema de tuber!a impul­

sado por aire hasta la c.Sma.ra de pintura, donde ahora el obrero del d! 

partamento de pintura s6lo se encar>ga de manejar la pistola· de aire P!. 

ra pintar. Tambi8n se han _,iado de herramientas el8ctricas ii herra-­

mientas neum!tioas todos los desarmadores, atornilladoras y re~achado­

ras, que fa~ili tan ·por ·su menor peso y manejo .las· operaciones, haciln­

dolas mis r!pido y fácil de ejecutar, aument6 de forma considerable la 

producni6n. Los grandes cambios en la composici6n org&nicá del capital 

en la industria au~omotriz G.H. Hfxico D.F., s6lo han sido a nivel de 

herramienta,.en tanto la estructura maquinizada, lo que es la línea de 

ensamble, se ha mantenido éasi inalterable. Esta estabilidad en la com 

posici6n orginica del capital en la empresa G.M., es tambi8n resaltada 

por Javier Rodr!guez Lagunas, Coral L6pez de la Cerda: 

"La planta industrial· G.M. en Mlxico tiene. rn'5 
de cuarenta aftos· de establecida. En este tiem 
po hay varios factores que van encaden&ndosei 
uno de ellos ha sido la permanencia de su·ccas 
tituoi6n t8cnica (herramienta y maquinarla eñ 



- 175 

¡eneral) que a6lo ha sufrido alaun.. adecua­
aionea, pero que en eeencia se trata del mi! 
llO armaz5n tlcnico. (189). 

"Loa medios de producci6n y la fuerza de tra­
bajo aon viejos en la planta de Ejarcito Na­
cional, caracter!sticas que produce un prole 
tari&do viejo y la necesidad de un gran ndme 
ro de obreros de manteniJ!IÍento que mantengañ 
en operaci6n eata arcaica ensambladora. La -
vejez y la baja· coapo1ici8n org&nica del ca­
pital, se reflejan en la profe1ionalidad que 
posee·el trabajador automotriz (,,,) juntos 
conforman una clase profesionalizada, califi 
cada, con tradici~n de lucha, con altos sala 
rio1 y prestaciones, ···"· (190). -

I· 

L6s mej~ras implementada• fund ... ntalaen~e en.la herraiaienta·c&Jllbian -

las condiciones de trabajo y .la intensidad del mismo •. Ahora las opera­

ciones dónde se instalan herramientas newnlticas significan menor es-­

fuerzo, mAs rapidez y desarrollo de habilidades en el trabajo, paral•~ 

lamente se .ha .aumentado la velo"idad de . la cadena. de 111(),\taje y con H.• 

to los movimientos repetitivos en ~as distintas operaoionea ha aum~nt! 

do en la misma. foma. 

"E~·funci4n del movimiento de la cadena; el -
conj\anto de. loa trabajadores son organiza.dos: 
tiempos y movimientos son de alguna manera -
calculados.por la. administracidn empresarial~ 
( 191).. . 

189) RodrÍ¡uez La¡unaa, Javier. Op.'Cit. P. 87 
190) Coral ~pez de l& Cerda. y Joaf Oth6n Quiroz. "La huelaa de Gentnll 

Motors'1980", Rev, Teor!a Polttica. Oct.-Dic, No,6, Ed. J, P.P4g. 
93'1'91l, 

191) todr!guez La¡unaa,Javier. 0p~·cit. 96-97. 
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b) t. DEPAR'l'Ntl:NTO DE PINTURA 

En el proceso de trabajo de la GeneE>al Hotoi:-s H6xico, D.r., des­

cribimos.las condiciones de trabaj~ y sus E>iesgos en los departamentos 

en donde se registran más fr-ecuentemente accidentes de trabajo. Los d! 

partaaentos son: pintura, bater!as y acabado mettlico. Sin que niegue 

que loa obreros de los dem&s departaaentos de producci~n (192) no sean 

afectados poi' la cadena, la contarainaci6n de las &reas de trabajo, por 

la dinadca y el ritmo global del proceso de trabajo en su estado fb! 

co y psicol6gico. 

En el &rea de pintura es donde se registran malas condiciones de trab! 

jo. ,En el interior de las chiaras de pintura lo' tinico· q1J9 se respira -

e~ pintura volltil. Las clmarae d~ pintura tienen que estar herm6tica­

mente cerradas y s6lo tienen algunas respiradera~ como a dos metros de 

altura sobre las paredes para evit&l' las corrientes dé aire y de esta 

manera el terminado de pintura sea la e>ci1ida por la empresa •. L6gica--

1119nte se acu11ula una aran cantidad de pintura vol&til en el !rea de 'tr! 

bajo. El equipo de seguridad del obrero e~: una pequ~fta·mascarilla que 

cubre nariz y boca, una especie de l!iianta con la que se cubren la cabe­

za y pa~te de la cara. Esta pequefia Mscil!'illa s6lo cuenta con un pe--

'. 192> ne.,.rt.ento de carrocer!as en blanc;o: a) matrices • b) acabado -­
tllico, c) cabinas, d) hojalatería. Departamento de pintura: a)pin 
tura de carrocerías, b) pintura de partes peque~as, e) acondicio.:" 
naiento de pintur&. Depart .. nto de vestidura: a) cojines, b) ~ 
dales• Depart .. ento de línea de chasisses: a> E>emachado de ch&1i-
1es 1 soldadura de chasisea y suapension••• b)montaje de motor•• y 
cal'l'Ocerlas, e) Unea final, d) acondieionuiento y reparaci6n pe 
Hdo, e)' ejH, f) tanques. Departamento de manutactuH de varios:" 
a) batedaa, b) prensas, e) bujías. Art!cu.lo No. 12. FUtllTt: Con­
trato Colectivo de Trabajo. G.M. Planta Mf~ico, D.F. 1961, 



- 177 -

queño filtro que no le proporciona ninguna protecci6n al obrero, encoE 

tr&ndose desprotegido·y respirando una gran cantidad de solventes que­

componen la pintura. (19 3). 

La empresa proporciona dos litros de leche diarios a los obreros de e! 

te departamento, para "evitar la tuberculosis". Consecuencias: los pu.!, 

manes de los obreros se encuentran altamente contaminados, reduciendo­

·sus años de vida. 

b) 2. SECCION DE BATERIAS 

Toda el ~rea. tiene un alto grado· de. éontaminaci6n de· plomo (con­

taminaci6n ;>lambica), p~ro se acentCia en en lugar donde se encuentran­

!os h.Jrncs; donde a la vez que se est& fundiendo el metal, ~ste estS -

pasando (todo .dentro· de la misma est.ructura) a los moldes· que tienen la 
. . 

forma de las rejillas· que son utilizad.as en las· cajas de las baterías. 

Es en esta. secciiSri d.~rtde ~e l'egistra mSs containinaci6n de plomo en la 

sangre en los .obreros que trabajan en· ella. 

Los obreros que trabajan en los hornos tienen como equipo de protecci&l 

delantal y guantes de asbesto 1 que. los protegen contra la calor o que­

::iaduras, pero no tienen equipo de seguridad que los proteja de la pen! 

tr&ci6n del plomo en su organismo. El obrero se contamina a trav~s de 

la respiraci6n y de la penetraci6n de las part1culas de este firi!simo 

eet.sl por los poros de la piel. La. dniéa. soluci~n que la empresa da P! 

i§l) Informaci6n.obtenida a través de obre~s entrevistados.· 

. ·.·.I 

'l 
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ra resolver el problema de la contaminación de la sangre por plomo,es 

camliiar rota ti vamente a los obreros mú contaminados a otros departa­

mentos de trabajo, durante un tiempo más o menos razonable para que su 

organismo se descontamine y posteriormente pueda regresar a su &rea de 

trabajo. Los obreros que vienen a sustituir a los de baterías son los . 

que no han cumplido satisfactoriamente con las reglas y requisitos que 

la empresa establece dentro de las·&reas de trabajo {faltas injustif~ 

cadas, retardos, rebeldía, trabajo mal hecho, etc. ) ;- poz:- consiguiente, 

se les manda al &rea de bater!as que es considerada entre ellos· como 

área de castigo. (194). TambiEn la empresa . utiliza esta secci6n para 

presionar a aquellos obreros que provocan conflictos _para renunciar al 

trabajo. La empresa manda al lrea de -baterfas a trabajadores eventua~ 

les ( 195), que en su •ayorta desconocen las condiciones de traba.jo que 

prevalecen dentl'O del !rea. 

b) 3. SECCION DE ACABADO METALICO 

El departamento de acabado metSlico es otra de las secciones en 

donde prevalece un alto grado de contan1inaci~n en la san¡~ (contami­

nación plGmbica). Dentro. de este departamento se termina lo que es la 

carrocería: todas las rendija_ son tapadas con soldadura de estafto,t§.. 

da la rebaba de la r.Slllina es perfectanÍente lijada con herramienta ne~ .. , 

194) 

195) 

Es por eso que cuando a un obrero.lo mandan a esta &rea de trab!, 
jo, sus compafteros le digan: "6rale a emplo111i1rs•" •· 
Los trabajadores eventuales·de G.M. son despedidos.en su totali­
dad a consecuencia de la crisis actual. 
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m!tica, se pasa a la hojalater!a para dar el Gltimo toque de detalle 

al terminado de la carrocer!a y poder pasar al siguiente departamento. 

La contaminaci6n que sufre el obrero de esta &rea de trabajo se da a 

travfs del desprendimiento de fin!simas partículas de metal que son 

producto de las operaciones del lijado en:l&mina. Todas estas partícu­

las que respira el trabajador y que se' le adhieren a la piel de su'~ 

po en forma de polvo, da origen a la contaminaci6n pl<lmbica de la san. 

gre. 

"En la planta .de G.M. del D.F., puede encon­
trarse que en la mayorfa de los depal'tamen­
tos o l!neas .de producci6n, el tl'abajadores 
ti. expuesto a una serie de riesgos y. enfer:: 
medades casi inevitables. Se puede hablar , 
por ejemplo, del rudio del conjunto de la -
planta, del desprendimiento de part!culasde 
metal,,' ·sobre todo. en 1.reas de ope1>aci6n . en 
l~inas y acabado met&lico ••• " (196). · . 

"Esta secoi6n se considera de las m&s.altas­
. en !ndice de contaminaci6n·. . • ya que ,por lo 
_·general no hay m&quinas extractoras o· de 
· absorcHAn d~, .. ~stas partículas. La contaillih! 

ci6n es por vlii cut!nea ·directamente a la -· 
sangre causando el .. saturnismo o envenenanien · 
to· de la s4n¡re y a travfs de la Nspiraci6ñ 
de· gases toxicos y de las part!culas vol!ti 
les". (197), · . · -

A pesar de ser las secciones de trabajo anteriormente se~alad.as, las· 

&reas de trabajo donde se registran los m&s altos !ndices-de contami­

naci6n en el organismo del trabajador y donde se adquieren las m!s P! 

i-96) Rodrlguez Lagunas,' Javier. Op. Cit. p. 98. 
197) L6pez de .la Cerda Coral, Op. Cit. P. 1li. 
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ligrosas enfeJ;'1118dades profesionales. son tambi~n las secciones en don~ 

de se registran 111enor ndmero dl'accidentes. A diferencia del departuie!!. 

to de Chasises • Motores· y U.nea Final que son los departamentos donde­

s e regi'stran un mayor n<imero de accidentes. 

-EHFRENTAMIENTO ENTRE SUPERVISOR Y OBRERO 

Cuando se trata de imponer al obrero un trabajo extra. una operaci6n d! 
ferente a la que tiene asignada .,ara. realizar. entone.es surge el con-­

flicto. El obrero hace el trabajo Porque:notíeneotr~ .ite~ativa, pe 
' . .. ,- . . . -".'· 

l'O lo hoilce de mala calidad. La contrad~Cci6n directa entre la "e.~.reH" 

y los obreros .se unifiesta en el superv.isoi-. Ei :sup~"is~r forma, par:­
te del personal de confianza de la.empresa y.ea el·que ead 11as.direc~ 

tamente relacionado con el trabajo de los obreros,·. es' ~eci~ • es el· pe~ 

sonal que realiza las funciones de eontrol y vigi1.lncie ·de. Ul\eri di-­

.:-ecta' e individual. 

Unci de los factores que pnJllOClrl enfrentwento ea cuuidO a un obN.ro· • 

se le exige m&s trabajo, o cuando lo cambian ccinstan.temente de 'rea de 

traba]o. Tambiln cuando le mand.Ul-~ dep~rtuentoa. de trabajo donde la 

labor es muy pesada o &rea de trabajo muy contaainada que los obreros-... 
. denoainan "'reas de castigo". 

e) SfTUACION DI L6 Q,M. _llEXJCO, D.F. (a partir de principios de uxo 

y pr-iiicipios de noviembre de 1982). 

. . . . 
Apl'<>ximadaaent~ desde loa priaeroa dlas de_ .. yo~ ••estuvo ~rando-

1 
la Unea durante dos. hor~s diariH :po~ tumo e: incluso has.ta ,.. tieapO. 
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La producci6n disminuyd hasta un 50\, El ciclo de.producci6n (198).de 

1981 era de 240 unidades por día, ahora se. producen de 100 a 120 uni..!. 

dades diarias como miximo. A pesar de esta baja en la producci6n, los 

campos destina.dos a almacenar todas lu· unidades que salen de produc­

ci6n para su venta, est&n completamente .repletos, lpor qu~ se sigue -
" 

produciendo entonces? Por el s610· hecho de que ya se h,a comprado la~ .. . 
teria prim& necesaria P.&r& la producci6n de un determinado namero de 

autom6viles. Todos es:tos autom6vilea quf!I. r¡e siguen Pro<:tuciendo sin ve!!_ 

der obligarln a la emp~sa a reducir su capa?idád. produc:tiva: a un' si> 

por ciento. L6pc.uienté., está ~pel."Cute' sob" l~~ .t~abajadóres ,loa'.pri . . .. , .... ..... : . " . .. --=-. 

meros en ser despedidos fueron los trl,lbajadores· de tipo eventual,, ,pa-, 

ra fines de junio habhn.· sido despedidoá casi .en su totalidad. A estas 

alturas, la Hnea llega ª· parar medio turno o mcis. Otras de l.aS. causas·· 

de que la ,l!hea. pare.' .est~ ti~mpo/ e.ia que el Ciclo prpdu~t~vO°. est~ por" 

concluir. Para P.r.ÍJ1Cipios. de·, juÍio sdlo ~¡j quedaron ~breros de plant~~· 

Sin embargo, ml~ ·de .la,Jnit.ad de los. tr~bajadores de ·p~ant~ 'tamb.t&lt· ª!! 

~in despedidos despu~s·de·regresaI' de vacaciones dúrante~l·inés de a~ . . ' . . 

gosto. Es decil'I, para p¡;incipi~s .de· septlelllb~ da. inicio. el proceso -

de despidos masivos de los trabajadores. 

15 de septiembre de 1982. En eita fecha.. se inici& la semana de . 32 ho-· 

ras en el depa.rtamento. de )>rÓducd6n, loli obreros de la l!neá de én .... 

samble trabajar&n de martes a viernes.sin goce de sueido del d!ano ~ 

bajado. Esta. deterndnac'idn~ tonlada por la empresa· a 'partir de su ·s.itu! 

198) ti proceso prodüotivo en ·la ·p.lanta G.M; Hbico,· D.F., se inicia 
en el ·mes de ·s·eptiemlire y termina en d mes de junio • 
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ci6n econ611ica, abarcar& tambiEn a algunos departamentos de trabajo -

que corresponden a empleados de confianza: ingeniería industrial, in­

geniería del producto, capacitaci6n, departamento mEdico, entre algu­

nos. Por el lado de los obl'eros, los del departamento de manufacturas 

locales (baterías, bujías y prensas) no ser&n afectados con la res~~ 

ci6n de hol'as de trabajo. TambiEn trabajar&n nol'lll.tlmente los obreros 

que laboran en el departamento de refacciones, los de mantenimiento , 

los ·de coapras, ~~astecimientos, ~t.c. Todos los obreros que tr¡ibajen 

·en otro departamento que no sea el de produ~ci6n. ~on necesarios·· para 

los preparativos correspondientes a. la produc-~i8n del nuevo modelo:el 
. . '. . , .. 

departaaento de refacciones tiene que. estal' al' corri~te de· todas· a•• 

· quellas pit!Z~s de importaci6n ne~sarias para el i11.ievo m~elo; ~r de:. 

partamento de mantenimiento tiene. la necesidád de t:rabajarininteiTu!!! 

piduente, incluso d.bados y doain'~o•, pal'A ·el bue~ funcionamiento de 

toda la planta; los del departamento de compras tienen· ~f coftip~isó'-· 

de tener toda· la materia pl'ill4 de produc~i6n nacional ~ que su necesa 
. . . . ·'. . -

ria para el objetivo de p°roducci6n ya eatable.cido"¡)or la·elilpresa; los.': . . . . . . . . 

obreros de abastecimientos ~ienen que tener en _per{ecto orden toda• y 
. .. . . .· . 

cada una de las piezas que se utilizU'fnpara el.ensamblado del nuevo· 

modelo, par~ que cuando empiece el proceso productivo exista el abu­

tecimiento necesario de aateria prima, para que no·se interrwlpa .Ía·­

producci6n. 

La decisidn de reducir las horas .trabajo ·se da coao im acuerdo entN 

••presa y .sindicato para "dHpedir al aene>r ndÍiero de :obr.eros .P<>sible", 

Sin embargo, sucede· un hecho en apariencia· c·uriosoi son 1<)1 propios ~ · 

breros los.que presionan al sindicato para que se lea incorpore nuev! 
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mente a la semana de 40 hora& de trabajo, a pesar de la eituaci~n en 

que se encontraban los obreros en ese moment'o, ya que los despidos •! 

gu!an a la orden del d!a. Nadie sab!a quifn iba a ser despedido o a -

cuántos iban a despedir todavía; esto era. ·algo al azar para los obre­

ros. Sin embargo, la semana de 32 horas, lo que es lo miallO, un dfa -

111enos de salario, no satisfacía lu necesidades de los obreros qua adn 

estaban laborando. No s6lo era un dfa aenoa de salario,· sino que esto· 

se sumaba a un gasto extra en la comida. La e•presa no adlo redujo de 

40 a 32 horas ·~1 trabajo, sino que ade.SS quit6 el servJcjcf:del co .... : 

dor¡ si antes· el obrero hacia un gasto de $45 ,ooo pesos a la aeuna el' 

su comida dentro de la e~pr:.aa; ah~·hári, un gaist~ d.: '$SOa.oo a .$7~.oó ' 
. . . 1 . 

pesos a ,la aemana, comiendo fuéra d~· .la eápreea, ·.todo eÚo m&s ioc I•! 

tos de transporte. Estando ~Í -l~ situ~i6n, '04~4 trabaj:a~~~ se vol--~ 
vi6 U!\ obrero modelo: cero f -1. tas, no retardos~ ; b~~a .ca,Udad e.n, •1-:.; 

; '. . :', .. ~,' 
trabajo, etc. ci99). 

Despu's del. regreso ·de vacaciones . de .ra, iiafor.tá de. loa.:t~abajadoN8 • ··.· 
. . ' '. ·, . . , ... . ,.: . . .. ... . ~· . ::·-:"' . 

~stos permanecen mls de do• ileaea·prfotie ... nte ~in ·ti-Üejar (8ept~e~ 

bre, o~tubre y principio•. de novÍ~~~ > , piles ia pro~~~ci6rr ,~~~tn;'. de· 
la e~presa no daba comienzo todavfa. Al.aun~. de. ia~· 'a~ti~i~~~- ;.que. 
la empresa •anten!a ocupados a 108 obreros llul'ante lit mit4d de la. :fo!;. 

nada eran: trabajos de mtenÍ.miento, ltslpi~·za_.Y pintáira en e.l tot•f- ·: 

de la plan1:a, ayudar en los c•bio• neceaario11 fiiaé ae hacen en la l!· . ~ .·. . . . . . . . ... ' . . ... ·.... . 

nea de enaud>le para la producci6n del nuevq •odeio.. La ot!'A. mitad. de. 

199) Para enero de 1983, Y• ee re¡Nu.nuev .. nte a la Huna -~e lfO - . 
hOl'H.de trabajo¡ claro estl, que ello t.rajo t:C)J!IO cOnaecuencia ~ 
inmediata un deepido .. yor de t~bajadorea, habiendo sido despe-
dido• .a. de un 50\ ele obrero•. · · · 
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la ~01"1Ad•, la .. mpreH i8Dart• curaos d~:·diJ19cci6n hidrfuÚca ,de t~an!: .. 

misidn .iut011ltica, de seguridad y de rel~ci~e'a h\1111111ia.s, Esto ~a a cau­

sa de QUf! la prod~cci~n- no haya ari-ancado el. 20 de septiembre, sino 
. . ·' ' . ' . 

hasta mediad~• de noviembre,· ti~•J;>O que la ~PN•• apr.oveicM pal'a im-­

partir cursos t~énicos y de relac~o11•a · hia..na& para e_l · beneficio ·de la 
. ' . . . . . ~ ·. . ... ' '• ' . . . ' 

misma, · •• decir,. coiulchoa· curios ae · pi:en11a 'áilililn1;ar ·ei !~dice· de cal!, 

dad en el producto. minimizar· el .fii~ice de accidentes. reducil' los con-
'r • , . . • 

· flicto1 entre obre~• ;j empre~~. ·a~c,~>.i~ .~_d;n~>, c_t.q~ 

,J .• 



Destacamos cuatro conclusiones que, si bien.han sido seflaladas en el 

desarrollo de la investigaci6n, son relevantes para el inicio de nu!_ 

vas investigaciones y discusiones acerca del capitalismo, de la lu-­

cha de clases y sus manifestaciones tanto actuales como futuras .y de 

las perspectivas de la industria automotriz a nivel internacional .9~ 

mo en nuestro pa!s. 

El capitalismo, a dHer~mcia de lo que piensan los ide6logos repro .. -

ductores del sistema capi'talÍsta para los .cuales cada vez se . acerca.':' 

m'9 a la. perfecci6n, continGa sustent.indose en ei plusvalor .. Su obj!. · . 

tivo esen~ial sigue siendo 1.a extracciiSn· ~e upa mayor pl~svaHa y ~-." 

levar su cuota de ganancia. La .mercanc!&-~utoni6vil no. es mis que la. 
. . . 

expresicSn de este objetivo; sin que le interesen las necesidades rea 
-.t· -~·· 1 

.les de la sociedad actual, Aqut debenos seflalar que .en ese. sentido., 

las sociedades socialistas, si bien con. l)uch~s errores .• han dirigido· 

su producci6n automotriz en funci6n del tránsporte colectivo,. mien-­

tras que en el capitalismo es el transporte particuiar lo que expN·­

sa el. al.to grado de racionalidad en los proaesos de trabajo, como, a 

su vez,. la irracionalidad del valor de u•o~ .Mi•ntru· que. en el s~i!" 

lismo realmente existente esta en funcicSn de la propiedad social, en 

el ~apitalisa10 lo est& con respecto a la propi.edad privada. Se nos o,!a 

jetar! que tambifn en el capitalismo existe un. produccicSn elevada -

d.:l transporte que sirva para la circulacic5n dé lu Mrcanc!as. y que· 
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en ese sentido est& encc!llllinado a satisfacer.necesidades de la pobla-­

ci6n. Ciertamente, existe este tipo de producci6n de vehículos que 

transportan la mercancía de los centros a la periferia o viceversa.P! 

ro esto no. es mls que la 16gica misma del proceso de.rotaci6n del ca­

pital. Mientras mis veloz sea esta rotaci~n se garantizar~ una mejor 

acumulaci6n de capital y una ganancia mayor. Por lo tanto sigue impe­

rando el objetivo: valorizar el capital. 

Sin embargo, en la misma negatividad que nos pr~se'nta el · capitalismo 

tambifn se muestra su contl:'adictoriedad. En 'efect~,. sabemos que la C! . 

pacidad prod11ctiva automotriz instalada actualmente. es capaz. de PI'Od~. 

· · ciI' valores de uso que ·satisfagan las. ne~esi..dades reales c!e los ·hom'.".-. 

bres. Desdo:¡· locomotoras, transportes de cal:'ga hast~ I'efI'igeradol:'es y 

otras mercanc!as .• Pero l!sto no sera po_sible hasta que exista otro. r~-: 

gimen de producci6n que tenga una l6gica radicalmente difel:'ente ·al r! 

gimen capitalista, en donde el conocimiento_cient!fico y tecnol6gico 

expresado en desarrollo de 'fuerzas productivas est~- al:· seI'vicio de la 

vida. 

La segunda cuesti6n_que es importante destacar es la forma y mecanis-
.. 

mos. que ha adoptado la lucha de clases en la industria automotriz a aj_ 

•vel internacional y nacional. Se ha señalado la irracionalidad del c! 

pitalísmo y la necesidad de superar este r~gimen. Pero para desilusi&l 

de muchos te6ricos, la lucha de clases en este sector específico ha•!­

do atenuada. Si bien, como lo hemos señalado, a finales de la d~cada 

de los sesentas y durante la de los·setentas fueron de los trabajádo:.. 
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res que mostraron mAs combatividad en Italia, Francia, Inglaterra, E! 

tados Unidos y México, hoy d1a son también los trabajadores que han?!. 

trocedido al embate del capital en medio de la crisis econ6mica mAs ! 

guda del capitalismo. 

Los despidos en masa, la intensificaci6n del trabajo de los trabajad~ 

res que continOan en las plantas, el cierre de fábricas, han sido los 

problemas que han I'ehufdo enfrentar los trabajadores del sector auto­

motriz •. Las anteriores formas de. lucha han. dejado de te_ner los efec-­

tos qu' ·ven!an produciendo. El sabotaje, ausentismo, turnover, etc. , 

han dejado de ser practicados por los ti-abajadores. Las organizacio-­

nes obreras se entregan a las directrices del capital. 

Todavía m's . grave para .el panorama del. obrer.o. automotriz lo constitu-

. ye la creacicSn del "auto .mundial". Si bien, pensado. por e.l capital "!'. 

como una forma de valorizar_ ca<in · ll;h.· su capital~ ha logrado ~es,estruct!l · 

rar ·a la clase obrera a nivel nacional e internacional. La huelga, c2 

m:> fol"Jlla de lucha que interrumpe el proceso de producci6n y logra im­

poner las ·condiciones obreras al capital, deja de tener efectos. Sol! 

mente una huelga internacional de trabajadores de una misma empresa -

transna~ionál, como la General Motora, lograrl imponer condiciones o­

breras. Un ejemplo de la posibilidad de este tipo de orga~izaci6n obl!, 

raes la Federaci6n Internacional de Trabajadores HetalGrgicos CFITIPO, 

que son los trabajadores con mis altos salarios a nivel internacional. 

Para el caso concreto que estudiamos, los trabajadores de General Mo­

tora, presenta problemas agudós de organizaci6n y respuesta de los o~ 

·,_;; 
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breros. La empresa logr6 imponer la reestructUraci6n de la cláusula -

quinta ganada por los trabajadores en la d~cada de los sesentas, que 

estipulaba el derecho del sindicato de los trabajadores de la planta 

del Distrito Federal a contratar el personal obrero en todas las pla!!_ · 

t.as que la empresa instalara en territorio nacional. Se perdió esa 

conquista y vemos ahora que los obreros de la General Motora se enoue!!_ 

· tNn fraccionados tanto geográficamente como poH.ticamente. Este hecho 

es significativo, pues produce un grado elevado .. de debilidad del sin­

dicato. Pero más grave·aan es la charrificaci6n que ha venido mostrarr 

do el Sindicato de la planta del Distrito Federal. Sindicato que en -

los setentas represent~ uno de los más democráticos. Esto deriva en la 

imposibilidad de que los trabajadores se or_ganicen. 

Por lo anterior,· es necesario insis!ir en la consigna del .investiga:lor .. ~.·::: ... ~ ·. . 
Javier ÁguÜar Garc!a.de·l.~ creaci6n de un Sindicato Nacional de.Tra­

bajacores de la Industria Automotriz, que garantice dar respuestas· de 

todos los trabajadores:del sector automotriz frente a las empresas 

transnacionales. 

Por último, seftalamos la actuaci6n del Estado Mexicano para fortale-­

cer a las firmas automotrices que operan en H~xico. Se ha visto la fue!: 

te presi~n a la que ha sido sometido para no llevar a cabo las refor­

mas decretadas. Por io·que dif!cilmente las medidas que tome benefi-­

ciar&n a la econom!a mexicana. 

·, 
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CUAlllO I J 

NllllJ,M.U A ... Cfll lClllCIR&aDI • U llDlllTltlA 
AUllll!Dflll f 111 IWI 11 lllfltllUOIDI 1971-197'e 

UICMICITll lllCllttllltTDI 
'CUICl:•fl ""' ,.,. • 1m I· ..... • JU..U1 JILü1 .w J2Ull .w. 
llDlllJAIA AUTDllOTltll ta, .. '°' '" ID.O 111 D02 9.l 

kMllM. lt 1111 •7 UJ 1De1 ID SJ• .., 
AUTD,AllTll ID tDO '1 Dt1 1'.t "ftll 12.2 

MI • DllTltllUIODMI ., .. , •• •• '·º ,, 1111 ª•' 
• 

M!.Ofl. IALftftlOI J PIH[ACIWI 1.L!!l .a.w. !AJ JLJl1 &l 

JIOUITltlA AUTCllOTltll 
10 '" 

,. ltJ u.1 ", .. so.1 

ftMllM. s t1J • 111 .... 11 HJ 11.1 

AUT°'~ATll .... 1 ltH , ... 7 ltlt ,,,, 
•• • DllHllUIOIMI l.D a.o ltoD 

O.D .. dl1pon&•l1 
• Mlll1n11 .. pi .. , · . 
'111nt11 h1Nt11&a • htr&alftla ' , .. nh lnwatrlal, A•1la1lln 11 .. 1 ... 1 • le ln•1trl1 A11t .. trl1, a.c. 1n•1•rl1 ll1clan1l 
11e ... ,,,,,,,, ' e .. ,,,,,._ 111•1111111 • Dt•••••111~re• e.e. · 



C:UADIU I 4 

. ESTRUCTURA PORCENTUAL K .LUS PRllCIP.UI ASPECTO t:WIUHICOI Dl LA JllOU&JllA AUfCllGTllZ 
Y SU •D DE Ollfltl.,CIDll (,H7-1"t) 

COICEPTD 1117 
.,. 

117' 

DCUPACIDI TOTAL 111 100 tao 
lNDUSTftIA AUTOMOTRIZ !L.I 11&% .. 
TfRHINAL llel Ja.z "·' AUTOPARTES ••• , .. , . .. , 
RE.O OE OISTfUBUIOOIEI l•.1 , .. , JD.D 

&UELOOS, SALARIO& Y PRESTACIUNES 100 ,. , . 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ... .. .. ' 

TE.RMIIAL .... "·' .. .. 
AUTDPAATES · 'ª•ª ,, .. Jl.I 

REO DE DISTRIBUIDOEI ... 11.0 ••• 
N.o ID d11panlb1• 

FUt:NTEa EL •i1111a qMeatue u•tllaedo pera •l cu•• .. I J 
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CUADllO I 1 

PARTIClPAClOI tXTIAIJEIA ~· LA INDU~TRIA AUTl»IOTRll 
TtRMlllAL ( 1975) 

EMPRESAli 
Chryaler de .... , .. 

Dl•••l llcl1nel(•) 
fard Ma•or Collpeftf 

G1nerel ""'º' di "'•l•• 

(Porc:1nhJ1) 

PROPll;':OAD 

EXTRANJERA 
99.1 

----
1DD.D 

100.D 

NleHn Healoen• 100. a 
V1hf culo• Au•a•a••••• Ml•lc1 
n11 Cb) - 1ta.a 
V1lk ....... de ....... 1DDeD 

flACIDIAI. 
D.t 

1DD.D 

--·-----·-----..... ..... 
•> f1brlc• 1u••d.vllH H1111111' 11•.1• lla1nah .... ,. 1tU • • 

qui rue 1dqulrl• par 11 11.nauu rn11a1H, "'' I• 11• el • 
pl '91 •Ja di NI del 100 por cl•n•o 1t1cl0Hle · 

b) F1brla• vehf1Ule1·d1 le AllerlCMft "ª'ª'' (Ull) 
FUE: NTE 1 .... ,.... h1nu 11'75. P• tDI. 
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V E N T A s ' 10 

llRPl!IX I 9 ., o I !I ' :r I 
!I ' 

2 I !I 'I ~ I g 'I ¡¡ I g 'I s 

OiRYSLER JE li:XICO 
S.A. OC C.V •. J "/913 .J!i32G 40102 '1Bb48 613&11 63101 

·mra; 2~~li6 22\121 2&U15 27251 36780 33169 

c.AHIONES 12347 12405 150!17 21297 2S!i88 29932 

FORD · fl1roR OOHPNfi 
°if3551 S.A. 37137 . 'IOS46 44197 S4633 55909 

Avroo 227111 24751 25077 241189 33367 33580 

CAHICtU"S 111356 15795 176611 1noa 21266 . 22329 

GlllEPAL tm'ORS IE 
llXIOO,S.A. IE C. V. 26286 30206 32233 34706 110197 37311 

NIOO 131.41 13838 13606 111834 17984 18281 

CAHICWES l 314 5 16368 18627 19872 22213 19030 

NISS/IN flXICJYIA 
~.A. IE C.V. 15629 1754!1 21612 23191 25103 31126 

IJJI'OS 11667 11¡223 17051¡ 19320 19792 21f650 

cmrqg;s 3962 3326 4558 3871 5311 6476 

VOU<SWND a: MEXICO 
S.A. OC C.V. 3&485 47704 (>6842 70723 98539 96777 

. Al1l'OS 3&485 1177011 53681¡ 62773 .88158 81139 

CAHI<MS 3158 79&0 10381 15638 



,·::, 

1 9 7 6 1 9. 7 .7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 o 1 9 8 1. 1 9 8 2 1 9 8 3 

55929 59850 77695 90711 10S1111 114611 7'16111 40125 
···' 

332'+8 392117 43758 503119 56850 57730 39590 2Li166 

22681 2060 3 . 33937 110262 482!11 56881 3502'1 1!>959 

1¡51¡97 50392 69279 711423 86289 111235 78132 '17898 

219'15 24897 331104 36899 38533 53365 36667 2'/!>6J 

235b2 26495 35875 ~8~24 . ~72§6 k1§ZQ 11¡~§§ ~034~· 

36 757 .33988 50991 541t66 3822Li 6011t3 52708. 32b37 
.. , 

. 18721¡ 15798 228117 26908 17278 26345 221150 14362 

18033 18190 2814Li 28SS8 20946 33798 30258 18176 

30624 30198 35537 11&984 .47320 65682 67411 61719 

23580 24016 28309 35289 36093 47340 47838 41743 

701¡4 6182 7228 10695 11227 1831¡2 19573 9976 

'10398 65363 72402 93181 108~77 . 130014 127325 71780 I· 

5 '/861 '511!i11 . 64329 82611 911927 11301¡8 110052 . 6319& 

. _12 f¡ 37 10852 8073. ·¡oS70 U~UI HiH 1222~ 8~g~ 

'.1_; 



\ V E .N 1' A S IJ 11 .. 
EMPRESA 1 9 7 o 1 9 7 1 1 9 7 2 1 9 7 3 1 9 71¡ 1 9 7 .6 1 9 7 6 

<liRYSU:R lE f€X! 
CO·S.A. 20.20 17.02 17.18 18.52 18.116 18.211 18.43 

AIJl'Cf3 19.23 ~5,113 15~21! 16,29 1&.27 111,35 16~69 >,· 

cwae 23.lfO 21.86 22:112 . 26,33 27.19 27.11 22:1¡9 

rORD Km>R CXH>A-
NYS.A. 19, 78 . 19.!>3 18.65 16.86 16.43 16.16 14,99 

Alll'OO 17.14 16,66 15,80 13.711 14.211 14.53 11.02 

CAHI<JIES 27:21 27:83 26¡27 211.36 2~ 1 so 20.22 23.36 

<DERAL tmOPS IE 
HEXIOO, S.A.IE C.V. 111,00 14.55 13.80 13,24 12;()9 10.78 12,11 . 

mroo 9,88 9,31 8,31 • 8.32 7.67 S,28 9,110 

CAHI<JEJ 24.91 28.811 27.68 24.S6 23.60 . 17.211 17.88 
NISSIH tt:XICANA, 
S.A. JE C.V •. 5,32 8,45 9.25. e.es 7,55 .7.2!> 10,09 

Al11'0S 8.77 9,57 10.111 10,81¡ 8,45 10,66 11.811 

CAMicm:s 7,SO 5,86 6,77 4.78 5,64 5.86 6,98 

VOIJ<SwfoftD JE HEX.! 
CXJ S.A• JE C.V. 18.90 22.98 24,35 26.98 ·29,64 27.97 23,20 

!4Jl'OS 26. 70 32.11 32.79 35,22 . 37.63 35.10 29.0!i 

CHUOOES -.- -.- 4.69 9.82 11.03 14.16 12.43 

;', ... 

-··-·· 



\V.EN.TA~'t11· · . , . ·.. . . • ·. · .. · · ·. 
Riiiiift?4 ' ... !E Ll6. PRlHCDW.13 <Dl'N!U@. MmHJrRia:s 

.. E HP RE 8.A: '·1 9 ,77 1 9, 7 8 1 9 .7 9 1. 9 8 o '1981 . i 9 8.2 1 9 ·a 3. 

QIJnlJ:R IE tt:XI-
<X>, S.A. 20,69 . u;s2. 21,30' 22,63 20,07 16.03' .11f.70 

'Nl1.'00 20,18 ;9.31,. 18,86 19.87 16.96 13.80 12,58 

ctJtIOD 22,33 ·25,!i& '. 26.48 ' .28~35 25.75 . 20.02 19;93 

. tola> K110R. CXll'.Aro· 
HY, s.~. 17,112 19.18 . '17,50 18.58 19,48 16.74 17,55 

... 
. NJroS 12,80 14.?4 13.45' · 13.~7 15,67 12°.78 1~. 311 

'CliHicla:s 27~63 27,l¡I¡' 25.34 28.03 26,19 23. 71 25.'+1 

.· cDEML ttaro• !E 
.. 1üs 12.80 

.. 
Ú;92 .. Jl:XI<D,S.A. m c.v~ 1'+.12 8.23 10,53 11,29 

mros 8,12 10;08 '9, 70 6~04 ·7,74 7,82 '7,47 

C.W:CJGs. 13.71 21.52 18. 78 12,29 15.30 17.30 22.70 
. NISs/ff tl:xrcw., 
S.A. !EC.V. 10~"" 9,8~ 10.81 10~18 . ' 11.50 14.44 18,95 

N/l'OS 12.ai. . ' 12.119 13.22 12;61 13.90 16,68 21.73 

cW<lfES' 6,70 s.s2 7,03. 6~59 ' 8,30 11,19 12.lf6 

·. YO~ IE MEXI-
CXI, S.A. m e;v. 22,59 20.05 21,91 23.35 ' 22.76 27,28 . 26; 31 

NJl'OS 28,03 28.39 30,95 33,18, . 33.21 . 38,37 32.90 

cllMiaas 11. 76 6.17 6;95 7,95 7.611 9.87' 10. 72 
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CUADRO I 23 

CUADRO A 

lHldn 8 lH 10 pl'lnclpalaa HrHndae lapaT••••• 
1170-1~ 

-·-------------·-------------~~·------------------------------------· LUlllll LUGAR 
Alo CHCEPTU .OCUM• AID COlll:EPTU CCUMDO 

1971 Al.t•dvUH ll 117' llll&arlal da en9811bl• 
. lllreaclanH ZI pan ..,, •• JI 
Cll•ll•• lOI 

117' lletal'lal da anellllltl• 
lt7i Aut ... vll•• ll .,. ........ •1 

RllfHDIDnH ... 
Chaeleee •• 1171 ..., ... ,.1 11a en ..... l• 

1972 Pedae p/ ...... ~··· JI 

aU,00 41 1171 ... , ... ,., ........ 111 •. 
lefHCIDnH lOI 

::::.:::::~ . 
ll .. 

lt7J , ... , •• ,, .,, ..• ,. llll lllhlal lle ana..a.1e 
1111raccla'9H 11 pan .autH · 11 

U74 PIÍl'tH para Hll• 1111&••1•1 dil ena .. bla ...... " ' ....... -·~· 21 

1179 .... ttl'l•l Pl lo:"· ... , ••• , ..... (li) ti 
H en .. bl• JI 

FuHtea TaHdD da Devlla non• Ma•laé •Prayacto1 A"'lllla •1 lllpacto 
le11laac011 .. l.• da lH lnnHllnoe pn,.ctau• en .al aHndH -
lnwétrlal lalUlla.;.l•H Al'llpa. •. c.fttlfi ele lnvéílHg•ClanH -
IHla .... lcail. IHUel• de lconmfa, Unidad iDUUla. · UnlvttHJ. Au••n•• 11e ca .... u •• Ai•••• • 1111.· ,., .... p.; 11. cap. n • 

.. ,.., 



CUADRO I 21t 

CUADRO B 

lllflORTACION~S Y EXPORTACIOlllti DE LA RAMA AUTOMOTRIZ 
El llEXlaJ Y SU l"Pl\CTO EN EL DE:FICIT CllMl::RCIAL DEL• 
PAI8. 19'J-l910e OllllanH • 1161en•)• 

Afio hpDrt!, E:xport!, oartcU C!, DfrlcU 
881'Cl•l• • belMH Cfi (l)•I alanH clan•• R .. • •ut•• Hl'Cl8l clj (lt)/(5) 

(Z) (J) 0) P•h (!J) 

lHJ 177.7 o 177.!I lupel'tvU 
l9'1t uo.• o 2lO.lt 171te9 Ule7 
19'5 111.0 o 121.0 >72.7. Hel 
lHI , .... .... llte5 Hl.2 '"·º 1H7 lH.7 •• 7 111.0 5mt.J Jl.5 
ltll ZJ7el &.l zn.1 HZ el "·' lHt 20.7 22.1 225 •• lt72.7 lt7.7 
lt7G 261.1 '"·ª 2J5. 2 1"5.9 21t.t 
1171 271.& 51.1 211.1 719.4 'ª·' 1171 211.a u.1 zn.• 111.5 21.a 
lt7J J!JJ.I 15J.& 201.2 1171.• 17.l 
117' .... 7 ltU.5 JOl.2 Hla.I 12.D 
1"5 6117.1 2111.1 "ª·' J1'1el 10.D 
1976 , ...... J57.D 287.1 '°'"·' '·" lt77 '""·' 2J7.6 426.7 1779.7 2".a 
1971 121t.7 JJl.5 51&.!!J 2122.1 27.6 
1179 IJ52.I ua.a 9"2.1 Jl87.lt ª·' ltlG 196Je9 ltOJ.lt 1560.!I J261t.7 

"'·' (27) 

Eleborada en be .. • .auedra• ••t•dfatlca• cont•nldD• 1n 
Devll• fla ... • M. •Pray•cto ••• • PP• 27·21 y J2o 
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CUAORlJ # 27 

Vr>ntra 

Autoe 

C¡ir.itonea 

Total· 
Puente: 

16<3 
1910 

.1c;53 
DJletin Infor~Ativo 
Apendice r:o. 21 

Pr2d!as;1~n LnflrO 

Autoe 15?5 

C~rnio~eo 1837 

Totnl ] u 
Pue tea Boletin Infol'llativo •' . '' 27 

Apcn1hce. r.a~ 

A'·'IA, 

A~IA. 

996 

936 

1 'l3~ 
'/t"r ·::1a1dro. 

Pebr.H'O 

1189 
'1327 

2 16 

ii". 

Ver Guedro No. 

Harzo 

16~5 

1919 

~541 

:..u-~1, 

!.,c:rzo 

1784 

1920 

l~ 

Gl-:Gl • 

PJ!atlcctln 1 Venta• ·S•ptie~bre-K•viembre 4• lg'll . 

· Proecctla · ••pt~e11bn ocrtubr• N•flt1br• 

.&ut•ÍI ::·•.--- ' 1191 1:'74 

C..ten .. · 

b•'•l ' '2168 l80J 
N•t•• · a.1eua Jal•naUw AllIA. u.. eaaaH 11 •. a & 

. _..~ ........ n ,., .. leptt"'bH 

m 
. catoaee 896 
fttll . Mtl 

. fll•tea llletlll . Jafeimti'N A•IA • ............. ,, .. 
• ; r 

~; ;. 

,Í ;. 

'' 

'·''. 

. ;, 

'·'. 
··,, .. , .. ' 

ogtubre· 

1929 

1620 

~~ ' ·.· '' ,, ' 14' ;;; •• a ws •.. a-~ 

. ,,: 

", •:·· 

·· .. '· .. '•l .. 

[' 



CUADRO # 28 

Producctln Y V•nt•• de 1975 

Pród11oci6n . pt•ro Pebrttr• 'lene Abril 

Autea 1729 761 583 l~.81 

Camtonea 1119 812 607 20l6 

Totel 3448 1573 1190 3891 
Pue11te: BoleUa Infor11111Uvo A:'!IIA. ,, . ' 11 .. IJ 

... et ••• 

V11ntu Bnon P•)!rero .'.Wane Abril 
i.utoa 161' 1045 699 1913 

Camionea 879 1336 762 181?. 

' tot.11 2~H 2J§! 1~81· JI8~. 
PUentes Boletta Infer~ettve AMIA. " .... 1 ,,, r P4 

"' nJl. . ,.:. ,•.; ~~ 

-.; 

..1 

¡:rod!!cci4n z Vent9• de llll 
Prod11ccidn lntn rebrert llf•rse Abri\ l!aYO · ., . 
Autea' 1514 ··515º ..._. 772 .· .. 1772 

.cnrnten11 i2?4 610 848·::., 1563 
t•tal . .. 2788 · 1125· -· 1620· 3335 
Pu.ente& Bolettn Iafel'IÚltl•• AMIA. , .. ,., .. • •• 
Vente !!ÍE! Pesero •n• jbrt¡ "'•:-"º 

,. 
.:.; 

AUtH 1064 911 ?ll 981 1501 ti 

o .. ten• 954 1360 1100 1002 1636 

1°!11 2018 IW 181] l!!J ~lU 
l\aeatea Bolettn Iaftl'lllltiY! AIIA. 1•• 012:;•= MI e • •• nr•f' ~· 



CUAORO # 29 

PRODUCCILN Y VEtffA~ OC GElllLl•<L l'fCITORS (1979). 

~dllooiln llnere Pebre:re Mar•• ... 2265 1006 2631 

C•i•nee 2)61 1053 2805 

Tetal 4626 20'9 5442 
fQente: Boletin Infer,ativo A!IIA. Ver·c:.i;.dr• lfe. 

Ap~ndice Re. 

Vete ....... Pebrere · ._.ao· ... 2433 1829 2399 
. a.ten•• 2l'll 1106 2563 

.retal· 1804 29,)5 4962 
l'llentes Btletin Infor.aative AMIA. Ver C&aadro tio. 

4pendice R•·· 

'. 

PRuboCCJUN Y VE~~A§~ Di 1u:w;11M1 Mn¡aga · . /ff/) ··. 
- Pr!chlcCi&n ·Itere Pebrere U.rso · , Abril · · ·wo ·Juilte· .. 

!_,,, 

• 1.. 2219 ·192 

C..l•n•• 2815. 1003 

l•!ll 5Qli ll" 
iu. .. tes llleita Iafermati•• ÁllIA. 

· .Apadtoe ••· 

••• 111a '•mi! ..... 2UO 26'° 
Gtilillen• 1121 13'13 

11111 llll l2il 
"-•1:•1 llleUa JnferuU•• AllU. 

Ap•dloe,11. 

. 120 

-. 1.52 
272 

!IE!º ··Abrt¡ "ID 
283 52 41 ,., 101 38 

lll 12l I!.I 
Yer'.'Cu11d.,. lto• .n-11. 

2238 

2253 
5081 

Junte 

1807 
1'129 

l2l! 
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