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INTRODUCCION .

La invut:.gaex&n Qtectuada fue producto dc un conJunto de. pnocupa-.

ciones e mtomgnntux de. lo- tres .:lctbml que l.u z-eaunron. '

La crins ccon‘mca actual dcl réguun cap;taluta en geneml y pan
nculamntq. la do la xndu- u-:.a autmtmz. su nestructurac:.dn y_: |
su r-pu-culidn sobn un uctov no la clau obnm uxicann fucvon - ..

loa problemas a lo- quo pcnnlol cnfmntar.

Selecc:.onams la industria autonotr!z pox' conuderlr qum' ac‘!dllnen-"'
te es una dc 1an vma -II mpmsant&txvn de lu caracteriaticaa de '

‘la cnpmn capxtalistc. luu de punta en la producc;dn econGnu.cl -ge r?"'

" neral que originl 1& cvuci&n do otru ‘ramas que, postoviol‘entc se . R

han denrrollado y han adquimdo su propu dm&mma como-la: szderuv
gu, la hulera, la \vidriom, ete, Hay que aﬁadu' alo anterior el pe
tréleo como el co-buctzblo.noeuauo--plu,el autova;l. El desarro=:.
1llo de mfraestvuctura ‘como las vfag de comunicacién, Esto'.nos &a '

una idea de la inportancil d- h :.qduqtriu autonotru. L

Adquiere, sin OIbn'go. nyor nlovancu el estud:.o de esta: 1ndustria
por ser ol prototipo I‘l pnuino dol capztuiuo. En donde se han ex :
pnudo lu divorus fel'lll do lucha ontm lu dos . cluu fundamn- '

tales dol capa.tnliuds n prolotarudo y 1. hurguuh. ol




Bn'el primer capftulo sostenemos que es una necesidad abordar eles
tudio de las transformaciones en los procesos productivos y bla or-
ganizacién dsl trabajo, en funcién ae la bfisqueda incc_iante de ex-
traccién de una mayor ﬁlusval!a y de una elevacién en la cuota de
ganancia de la empresa. Planteamisnto que debe. ser entendido en re
" lacién djrecta con la competencia e-tablecidqv entre vqrios capita-.
les. - n

‘Las mnovncxonn tecnoldgicu y tx-nnsfomciones en 10: procesos -
pmductivoa u axplican. cntoncos, por lu vcntaju quc le pmpox' ’
.cxonan al cnpital que. los utxhn pmnnlontc, puu le nd;tdan u

na plusval.!a extmmmu. '

De otra forma, analiur 01 proecso productivo ¥ lq organi:acmn dtl' .
tubajo por s! II.ISIOI. usllndolos dcl pmblm del . vnlov.tmc con n -
clun‘.onu quc, deada nuutno punto de vuta. son cnﬂncn. El f:.n

de 1. clue cap;talilta, en’ ege untido, urfa 01 lo-tiuento do_

la clau cbmm. C;ertmntc esto n produc. puwo no cs afs que ol

modxo y nunca el f.m. Tener- una clne obrera so-etxda. do-mada.dé
cil, nimit‘ica una mayor’ cxplotaei&n y menor reu:lltoneh a ella. Po.
xo esto es una eon-ecuencia de la ldgica dgl capital y ‘nuncasu cng

’."Bn el scnt:.do antes expuesto. dncribino- la evolucidn s uporunv ' '

te de las tumromcionn dol proceso de tubn:lo.

‘l‘ru pmuol fnndunntalu lneontx-nol en utc dulmllo dc .lu
' fuerzas produetivu. El tayloriuo. quo es la ueiondiueién dc -
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tiempos y movimientos; el fordismo, que introduce la utilizacidn de
la cadena de montaje; y la revolucién cientffico-técnica en la segun

da mitad del siglo presente.

En el segundo capitulo realizamos una descripcién del deéarvollo de
la industria automotriz, destacandc en el an&lisis los procesos. que
conducen a una mayor copcentracifn y centralizaciGn del capital, que
" ha derivado en la formaciGn de grandes'monoéolios4en esta rama a ni-
vel internhacional. Estas en@résas automotriéés transn&cionales,en la
blsqueda de nuevos mercados y meﬁoresncondicidnes'paba Valorizar su
capltal han penetrado a los paises atrasados. Es el caso de H(xlco ,

' Argentlna y Bra311 los que sobresalen en el contexto lat1noamerlcano._

Sin embargo, (y es otro punto de an&lxsxs ‘en el segundo caDItulo) en
la crisis actual por la que atrav1esa la 1ndustrla automotrlz 8e han
practicado nuevas formas de enfrentarla por las grandes empresas nor
teamerzcanas. Al comprender que,la ventaja de la_;ndqstr;q, automo--
‘tfiz japonesa se debe a éu elgVada fecﬁoiogia Yy a suifuefza;de traba
jo con béjos salarios, han'Bﬁ}Cado ﬁﬁiseéjduevle bbinden el segundo
factor. Entendemos la razén por la cual las firmas QutOmotriées nor-
" teamericanas ha&en grandés‘inversiones de capital en nuestro pafs.
 L$'tendéncia, por otro iado; sighe siendo la hisma en el caﬁitdiismot?
. La unificacién de enpresas transnacxonales m&s podevosas de dxversos:
paIses. Es el caso de los contratos establecidos entre la ;oyota Ja-
ponesa con la General Motors norteamerxcapa. Demostrando que el capi

tal no tiene nacionalidad alguna.




La reestructuracién de la industria es otro de los mecanismos al -

que se ha recurrido. Significa que, en el plano internacional, ha.

b:‘ofundizado la divisién internacional del trabajo, parcializando
sus procesos productivos y de trabajo, aprovechando al méximo 1las
caracteristicas propias de cada pafs. Esto repercute en las formas

de lucha de los trabajadores. Hoy dfa ei diffcil que uha huelga dé

una de las ndltxples plantn enotcnteu en el mundo de la Generalh

i Hotors, para poner un eJuplo. mtemmpa todo el proceso da pm--

'duecxsn. Por tanto. la huclga eo-o arsa de prean de los tmba:a-.'

*doua piepde efcctxvxdad.

7'”51 pmblcn ‘e agudua en (pocn de criais la chu obuu auto-o-

,tmz ha utmccd;do notablemente en auc avancu . que hab!a logrado. v
Por e]enplo. si antes los tuba:adoms nortammcanos eran de los A

mjorea puado- en ¢l mundo y tenfan, ulativa-entc, -cjoru condif a

'c;ones de tnbnjo, en la qctunlidcd oburvaws que soll.c:.tan a la

"'e-puu que ge los reduzca el oalamo al 50! pam qua no. cicu‘en <

'lu plantas. Es el uuo cno ‘para - los trabajadons mgluea o ita

"lunou que aceptan las oondzcxonu inpucstu por las cnpusas con

) el. ‘fin de conservar el enpleo. ’

El u.unntc cop!tul.o mtenta contectu- una’ pregunta davivnda do la».
antcrior lituaciGn plantudc. a.l’or qu( l.n cmprenl automtmeu -

.tnncnacxonalel invurten sus. ccpitaln cn otrol pa!us?. La rn-lf

"~ pussta es la. mispa a los paoblem que ae Iun aml:ludo en- lol ca-

‘p!tulol anteuaru. es -lc nntcblo 01 capital en utol pa!su qud'. ‘ ‘

en lol de su origen.




Para explicar lo que hemos sefialado, creimos conveniente re_v.isar
los diferentes decretos estatales en M&xico en relacién con la in-

dustria automotriz desde su implantacién.

En especial, los decretos de 1362 a la fecha actual, por conside~~ .
rar que son los m8s importantes que ha promulgado el Estado. Soste
nemos que emtas medidas lejos dé solucionar los problemas que re--
presentan las transnacionales en México 1o han agudizado. lLoque de
be ser traducido como un apoyo del Estado mexicano par; que  estas

empresas valoricen satisfactoriamente su capital.

Paralelo a lo anterior, analiianos las caract‘risticﬁ gen’emles de ‘
la clase obrera automotriz mexicana. Bncontranos que. c:.ertamente, '
fue uno de los sectores de’ la gran industria nis combatlvos en la
. década de los setentas, Pam,algunos,xnvost:gadoreg del mov:ment_o

obrero esa gombatividad mostrada era-ei ihicia' de una nﬁeva ethp# )
B de la lucha de clases. Deufortunadlnnto la. realidad actual es o-
tra. Las dJ.mcc:Lones de los s:lndicato' automotnces m\ustmn cada )
vez mfs un mayor grado de ann-duocucia y flcxlmente ‘son contm- ‘
. lados por las enpresns. ' ’ ;
Por (ltimo efectuamos un estudio conc.Nto de los trabajndovés .de la ’

planta de General Hot‘orq del Distrito Federal, expuesto .en los Tres
QIg:jma capftulos. ' o Co '
Seleccionamos fsta empresa poique en el contexto int'evﬁacipnai ydu

rante la década de los setentas ocupS el primer luﬁ'dentm de las’ .

quinientas corporaciones mfs importantes en el mundo.




Debido a la magnitud de la empresa y a sus ligas con el_u\ercado mun-
dial nos era posible analizar con m&s claridad las repercusiones de
la crisis econ6m1ca -la que se dej6 sent1r en nuestro paIs para los

primeros afios de la década pasada- y la repercus16n que ésta tendrfa

en las transformaciones de los procesos productivos.

Adem&s' nos permitiG ver la relacifn entre el capital existente trans
nacional y el Estado mexicano, sobre todo en &poca de crisis ecdnﬁhi._“
ca.

El cuarto cap!tulo describe el deu‘mno a niVél nuhdial de la'Genc;

o ’ral ‘Motors y los tipos de mveru&n que rnliu.ASe efectﬁa M un

\

mlhus del szndxcal.n-o de Genenl Hotm, en. donde encontrms -
que, COmMO - seﬁallbam antes para toda la rama antonotmz t;ende a

la antidemocracia.

‘ _ E‘l' quiﬁtb ‘éap!fhio "fuc'el px'oducto de 1d labor dc un’ i‘ntegrahtea la
mvutxgacz&n que, apoyado per los don N:tmtel. low ontur a tv‘ :
nbagar ala enpresa. }:1 capftulo se. e1abox6 como dcscnpcxdn y crItict
‘a ;os dgpnrtmntos encargados de la’ adnimstucmn cnnt!hca» delv‘
trabajo. Departamentos encargados de detersinar los tiempos y movi--
. mientos de los trabajadores, de controllar la cadena de montaje,de yv‘i

plar la buena utilizacién de los recursos de 1a empz-eu y do uncio

nar a todo aquel obrero que no ua lo sufxcuntementc productivo pn-'
“ra. la empmu.v

‘Pcns&bams quc. dada la co-batxvidld de los trnbajadores nostndl cnl'

: 11 dlcadu p.sada. se nos facilxtu!. 1. labor do invostiguciGn Ipli-' ’

: cando cuesnomu‘ios y entrevxstn. Sin anbargo. debemos seﬂalav que'
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los trabajadores se mostraron renuentes a contestar los cuestionarios.
Notamos una desconfianza hacia las organizaciones de izquierda, y en
cierta medida también hacia nosotros, pues pensaban que perteneciamos
a alguné de ellas. Seglin nos comentaron otros trabajadores, la razfn
real que tenian para no acceder a darnos ningln tipo de informacién e

ran los constantes despidos de trabajadores por la empresa.

Empero, logramos elaborar el sexto capftulo como resultado de algunos
cuesticnarios y entrevistas que sostuvimos con algunos trabajadores en
activo v con despedidos de 1la empresa. Esta parte estaba pensada en -
funcidn de la explicacién de las formas de vida>y;de orgéniiacién de
les trabajadores. La categorfa central de este anflisis lo constitufa
el proceso productivo, entendido como un praceso global que impiicala
2sTructura tecnolégica, las relaciones sociales de produccién, las re

iaciones politicas y la conciencia obrera.

2ome se menciond, el cuestionario no tuvo la aplicaciGﬁ deseada pero
fue ccmpletada a través de entrevistas directas con ex-dirigentes de
i0s movimientos de los setentas, lo que nos permitis obtenerimis da--
~0s para el estudio, '

Finalmente elaberamos un apéndice de cuadros estadfsticos para apoyar

el andlisis y sus conclusiones.

S LOZANO ANGELES CARLOS
| 'RAMIREZ MEDINA VALERIANO
| TREJO MUNOZ ADRIAN.



1. PIOCEN PYOHUCTIVO Y CHRNITACEN TEL. TRSAT) BN A GRS DEUSTYIA

© a) PROCESO DE_TRABAJO Y VALORIZACION DEL CAPITAL.
8 pretendiésemos definir el proceso de trabajo de manera simple'
y unc;na. dirfamos con narx, que es la act:.vxdad racional encami- -
nada a la producc;Gn de valores de uso (1) Pero esta def1n1c16n ‘es’
‘ mcoupleta pan cuncteriur al pmcuo de tnhnjo en el modo de pro

' ducca.&n cap;tal;ata. .

'Bn este régaun, e1 butgula adqu:.x-.wi en el norcado lou elenentos .m .
dxspenubles pu'a mxcilr el pmccso pmductwo de su £lbmca. . me~ "_
dxoa de pmducci&n R fucrza de traba:jo. El proceso de trabajo ser&,

entendido de esta umu. consumo de fuerza ‘de tmhajo y de medios
de producciGn l:l pl'ocuo adqui-n entonces dos part;culamdades fm
damentales: a) el capxtalista obuer-vn, vigila y controla el desam'o
llo del traba)o del obmro (2) pu'a que sea ejecutado de la mejor - :

‘ fom pos:.bh y nan utilizado- los inutmmentos y matemas pmmu
como es dgbi_do, b) el vuzundo elemonto es que el capitalista al ha-
ber comprado la fuqru_q; trabajo y los .m_ed.:ios!,de p:;o;lucciSn posee.

1). Hu-x, CCI‘].OI.' *EL Capitn." FCE. Tomo I. de:.co. p- 135
2) Los trabajadores asalariadop venden a los capitalistas su fuerza
de trabajo durente:.un perfdde determinado, Una vez que ha sido -

comprada, la~actividad del: trabajador se realiza bajo el control -

del capitalista, constituyendo el trabajo.en sentido estricto o
concuto li . puﬂotn. pmduotor de valor de uso.




como pvobiedqd privada el producto que emana de la conjugacibn de
esos dos elementos del proceso deftpabijo. En ese sentido Marx a--
fifﬁg: '

"El proceso de trabaje es un proceso

entre objetos comprados por el capi

talista, entre objetos comprados -

por 1. Y el producto de este proce

so le pertenece, por tanto, a &l,al
capitalzsta." (3) DR

Pero esto no es todo. En la produccidn de mercancfas, ciertamente,
se persigue lglcreaciGn de valores de uso, pero éstos no son sino
la encarnacién nﬁterial. el iéporte del valor de‘éanbio y ae valo-
rizgcidn del capital; En ese Qentido el Fapitalista peréiéue'dbs -
cbjetivos: bvoducir valores de uso, contenido en las mercancfas des
tinadas a 1&'ventg.y.,p§9duaip un va;gr‘que rebase la suma de valo
res de las mercahc!gu in#erfidau7eh éu produécisn (capital constan
te-medios deipucdﬁccisﬂ'y'mgteriﬁé'primaé y capital variable-fuer-.

2a de trabajo).

El proceso de proauéciﬁh de mercancias englobar{ tanto al proceso
de produccibn de las mismas como un proceéo de creacién de valor .
Pero el capitalista no se.conforma hasta que no se realize un pro-
ceso de valorizaci&n de lu capatal Un valor .excedente,producto de
la Gnica mercancfa que puede crear uls valor de la que ella misma

posee: la fuerza de tr.bajo.

3) Marx, Carlos. Op. cit. p.146;
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"Si comparamos el procese de creacién de
valor y el proceso de valorizaciénde un
valor existente, vemos que el proceso de
valorizacién no es mis que el mismo pro
ceso de creacién de valor prolongado a
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, estamos ante un proceso de
simple creacién de valor. Pero siel pro
ceso rebasa ese punto, se tratarS de un
proceso de valorizacién., " (4), ’

Eﬁ efecto, a‘i tenemos una jornada de ocho homa; d‘uranteyl‘qa cuales
el obrero trabaja cuatro heras para producir un-valor eqqi‘\iil'ente al
de los medios suficientes pam;repﬁo}duq_ir su fuerza de tni.ajov,’(s) ~in
cluyendo ¢l sostenimiente de':'su famiiia-; al ‘que. ie‘ le\d_ononina tiem
po de trabajo socialmente necesario, el fiempo ;‘_lg' trabﬁio excedente
serd aquel en que se prolonga la jornada de tvabajo,‘ en h\_igstro ca- .
80, las cuatro horas restantes por.las ‘q'ue el o_bréro 'no'ricjbé' pago
alguno. si en es‘te‘caao ei proceso de'trqb;jo. fipa_i_izarl -‘1: t@minb
de las primeras cuatro horas e;ta_r!a-o: ante 1a s:".‘-'plecreacidn. de.
valor. Pero al continuar la jornada de trabajo poﬁ otras cuatro ho-

ras mis nos encontramos ante la produccién de un nuevo valor, ante

una valorizacién del capitel:

4) Idem. p. 146, ' S C

5) Recordemos que los-medios de produccién o capital constante,trens
fieren tal cual su valor -ya sean medios de trabajo o materias =
primas- al producto en el proceso de produccién, por lo tanto no
crean ningln valor adicional. En cambio, el capital variable que
se cambia por la fuerza de trabajo cambia su valor en el proceso
de producci8n por lo que la fuerza de trabajo es creadora de nfs
valor del que en sf mnisma poses. :
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“Como unidad.de procese de trabaJo y procego
de creacién de valor, el proceso de produc-

" ¢i6n es un proceso de produccién de mercan-
cfas; como unidad de preceso de trabajo yde
proceso de valorizacién, el proceso de pro-
duccién es un proceso de produccibn capita-
lista, la forma capltaluta de producc:.dn de
mercancfas, " (6).

b) DESARROLLO DEL PROCESO PROQUCT!Vb‘ Y LA ORGANIZACION DEL
TRABAJO EN EL REG'IHEN"CAPITALISTA.

El antecedente inmediato del’lrdgimen 'capitaliata lo ubicainos, Ris,
téricamente, en el tall.er ‘artesanal. Este se ‘caracteriza por. que en'-'
&1 se producfa el pz'oducto totalmente por el maestro artesano y sus
ayudantes. E1 maestro artesano pose!a la tecnologfa y los medios de
produccién sebre los cu'ales» ejercfa un éon'troi abs_olﬁtﬁ:. En otras pa
labras, »efa duefio de su ,'fuerzavde trébéjo y de su utiliiaCiSn ,de sus

actos y movimientos.

El primer nomento histérico-econSmico del capitalismé es .la .manufac—
tura. Carictepizado'pot un deurrdllb mayor- de lag fuerzas producti-
vas, producto de la combinacién de d‘istiﬁtos oficios artesanales que
elaboran una misma ncrcanc!a. Esta iuerza productzva posibilitalava
) lomzac16n de‘l‘ c'ap:.tal. por un lado. por “otro, provoca una desvalom

zacién en 1la fuerza de. trabajo: i

6) Marx, Carlos. Op. cit. p.147,
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"lLa escala jerfrquica del trabajo se combina

con la divisién pura y simple de los obre--
ros especializados y peones. Los gastosdee
ducacién de &stos desaparecen: los de los -
primeros disminuyen respecto al artesanado,
al simplificarse sus funciones. El resulta-
do en ambos casos, es la disminucién del va
lor de la fuerza de trabajo. " (7).

Pero la manufactura ha deiapavgcido como caracter{stica de los cen--
tros productivos en los albores del 'c‘a_pitalis_np._ En su lugar se ha -
instaurado el imperio de la gran industria y con €1 las grandes trans .
formaciones en los procesos de trdbajo y la‘ot;gﬁizacidnf'dii-misihd o

dos elementos que conjugados obtienen una mayor vplusval(a': '

®(la finalidad de (A)) la maquinaria empleada
por el capitalisme, como la de todo desarro-
1llo de la fuerza productiva del trabaje , es
simplemente, rasar las mercancfas y acertar
la parte de la Jomuda en que el obrero nege -
sita trabajar para sf, y de ese modo,alargar
la parte de la jornada de trabajo que entre-:-
ga gratis al capitalista. " (8). )

En la manufactura como en la gran industria la produccién de mercan;
cfas se hace por medio del trabajo de una-colectividad de obreros que

se especializan, ya sea en grupos o ':lndividuﬁllénte, én operaciones 1
sencillas. En ambos casos el trabajo co;l.ec_:tho pnvalocgraobxje la ca
pacidad prafesional de los obreros individuales. Sin embaigo, en la_’-_k‘

manufactura las condiciones econémicas y t@cnicas de préduccién io',n‘

7) Idem. p. 284-285,
8) Idem. p. 272.




- 13 -

poco avanzadas y no posibilitan prever con exactitud la naturaleza y
la cantidad de bienes producidos. Esto tiene como conseéuencia que la
organizacién laboral en leos distintes talleres y departamentos que -
componen una fSbrica est& determinada en gran medida por los mismo.s‘
trabajadores, son ellos quienes se reparten el trabajo o se organi--

zZan en grupos para llevar a cabo la produccién.

Se puede decir que en el sistema mufactum'exiito. una aparente g
nidad de empresa porque coexisten dos mundos diferentes: el mundd de
la gestifén empresarial, exclusivamente reservado ala iniciativa pa-
tronal y el mundo obrero, el cual, no ebstante estando en posicién de
subordinacién por lo menos goza de un cierto grado de autoﬁomﬁ pro-'
fesional que le permite, m{nimamente si 4a‘e quie're, org'anizaf su pro-
pio trabajo. Esta sxtuac16n conlleva al deaarrollo de un sistema jl-
-rirquz.co basado en la antiguedad de 1os tuba]adout y no en 1a calz
ficacién profu;onal propzmnte dzcha. u cahfxcac;ﬁn se defme n:e
nos como un nivel de conqcm;ento que como el poder -de decisisn que
se adquiere con la experiencia del trabajo. La jerarquta tiende a pa
sar del nivel de aprendizaje al de decisién y estf determinada , no

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

En el sistema de mfquinas, por el contnric;. la a’plic'aci'&l de la éic_g ‘
cia en ‘gran escala, la creacifn de nuevas t&enic;a'uks’ productivas a
parecen como un atributo del capital enfrentado al.colectivo obrero.
La mlqumn mzsm. Que es la objetivacifn de la ciencia y la tecnolo-~
gia producida por el tradbaje, aparece come una creacién objetiva del

capital. Este proceso que fue analizado exhaustivamente por Marx, in
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troduio en el colective obrero una profunda divisién entre los traba

jadores manuales e intelectuales.

Decimos polos porque ‘incluse en el frabajo manual menos calificado
existe la auto-direcci8n intelectual de las operaciones que‘debe rea
lizar el trabajador y el trabajo mis intelectual contiene el saber a
cumulado de todas las operaciones -ntcviaxes;quekdebpu realizarse en .
el'proceso de trabajo. En el deuérrollo capitalista de la divisién -
del trabdajo, la apariencia de que la ciencia es un atributo del capi
tal y el hecho de que los trabaj@dores wis calificados reciban sala-
rios mfs altosg porQue tienen una fherza.de traba]o comple:a, genenn-'
ron en esos mismos trabajadores’ cal;f;cados en especial los cientf~-
ficos y los t&cnicos, la falsa conciencia de verse asf mismos como
separados del obrero colectivo. Del lado de los-trabajadorel manua--
les, los cientfficos y los técnicos fueron vistos conopartexntegran
te del capital,: puesto que ademis de desenpeﬁar tareas productlvas ’
desempeiian funciones de mera vigilancia y direccién capitalista del

trabajo. (9). .

3) Marx ha sefialado: "El hombre de ciencia y el obrero productivo es
tén completamente separados; y la ciencia, en lugar de aumentar
las fuerzas productivan en manos del obrero y sacar provecho de ¢
1llas, estf casi en todas partes dirigidas en contra de €1. Saber
se convierte en un instrunento gnc puede separarse del trabajo e
incluso oponérsele.” Idem. p. 272. V6ase: Gorz, Andre: "Técnicas,
técnices y lucha de clases", En varios autores: *"Critica de la di
vigifn del trabajo". Ed. Laia, Barcolona. Espafia. 1977 .pp. 262 31?
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Esta escisifn en el obrero colectivo ha sido provocada.por el desa--
rrollo real de la divigién del tvabajo capitalista desde sus inicios
hasta nuestros dias. Marx reconstruy$ conceptualmente la unidad del
obreyro colectivo incluyendo los cientfficos y los técnicos en su in-
terior, pero esa reconstruccifn conceptual dejé intaﬁta la oposicién

real.

En la gran industéiaﬂla capacidad del obrero de décidiv sobre su tra
bajo. se ve mermada considerablemente. Esto sucede en la medidaen que
las condiciones técnicas y econémicag se hacén cada vez m&s previsi-
blés y estables .y ppeden ser eltudiadal cient!ficamgnte;n;qtas‘abren
la pbsibilidad de establecer un plan de producoién en el cual ‘todos
los mEtodos y las técnicas del trabaje son.conocidoé previamente a -

ser implementados en la produccién.

c) TAYLORISMO Y FORDISMO.

En el desarrollo del régimen capitalista se llega a un punto en -
que surge el taylorismo y, posteriormente, el fordismo. Ambos consti

tuyen una verdadera revoluciGn en los procesos productivos:

“La divisién del trabajo en tareas alcanza su
mis clara y alta expresién con el taylerismo
y con el degarrollo del trabajo en cadena -
(fordismol.” .

"La maquinaria se conviopte en el instrumento
por excelencia para intensificar la producti
vidad del trabajo, o sea disminuir el tiempo
de ‘trabajo necesario produciendo plusvalfare
lativa: uno, intensificando el movimiento d&

- desvalorizacifn de las fuerzas de trabajo via
especializacibn-descalificacién del obrero y
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via abaratamiento de las mercancfas que entran
en su reproduccién; y dos, potenc;ando el va--
lor social de la mfquina por encima de suvalor
individual al crear ganancias extraordinarias
durante el perfodo de su monopolizacién.™ (10).

En efecfo, la formacién de una nueva etapa del devenir del capitalis
mo a finales del giglo pasado, distinguida por la supremacia notable
‘ya del cabital monopélico, conduce al surgimiento de nuevos plantea-
mientos en la organizacifn del trabajo qﬁe profundizan algunas lfneas
de tendencia que habfan sido abordadas por Marx. Este riue'vd nodelo de
organizacién del trabajo le posibilitarf al capital resolver algunos

de los problemas que tenfa planteados, -a-"u_bor; ’

a) Un aumento de la plusvalfa krelatiw)a, por medio del au.nento de la
productividad en la producczén de bxencs de consumo obrero (11).

b) Un aumento de la plusvalfa nbuoluta a bame de concc;uu' un nota-
ble incn-ento de la intensidad dg‘tmpajo y ‘_mducui J.osl nenp‘o': ‘.
suertos i-productwos. . P ‘ o

c) La posibilidad de utxlxzar una ofex'ta ‘de mano de’ obra “dduniddnte: -
pero sin calificacién. _ )

d) La necesidad, en algunos pafses, de romper una reliifencia obrera
basada en el contrel sindical de la prodtxcczdn dcumucda por clf
Ada tmbajldor individual.

I o

10) Corgna, Leone).. "Revolucioneu del proceso de tuba:o en el modo
de produccidn capitalista.” En Investigacién Econfmica #145, Ju-
lio-Sept. de 1978, VOL. XXXVII. p. 26,

11) No es nada casual que la primera cadena de produccmn que funcio
ng fue la enpacadona de carne de la Swiff ¢ Co.
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e) Abrir paso a la produccifn en grandes sgviea que posibilitalain
tegracién al circuito capitalista del consumo de masas y permite

la consolidacién de las estructuras monopolistas.

Estos nuevos sistemas de organizaciéh del trabajo incorporan a la wez
aspectos de tipo organizativo -que es el ‘elemento fundamental de la
aportacién de F.W. Taylor y log te8ricos del Scientific Management-
y aspectos relacionados con la naturaleza de los medios de produc-

cién -innovaciones que constituyen la base del fordismo-.

Las principales innovaciones en ei terreno de la organizacién se pue
den resumir en:
1. La creacién de oficinas de plahificacién y métodos encargadas de
organizar y distpribuir la produccién entre los trabajadores, de
estudiar y reorganizar las tapeas a realizar, de ﬁredeterminapn los
métodos de trabajé, dg.fijgr'}au,cgntidades a producir, etc.
2, Egta planificacién de la praduccién se sustenta sobre Qna'conti-
nua observacién de laAactividad realiiadavpor los trabajadores di
rectos mediante el cronometraje del trabajo, la descomposicién del
mismo en actividades b&s:cas, el estudio de las herramientas utili-
zadas, etc. A partir de este conocimiento, la oficina de métodos e-
fectda propuestas‘de produccién con nuevos tiempos y nuevas formas
de efectuar un trabajo.
3. La parcelacién extrema de lag actividades de cada trabajador in-
dividual y la inseprcién de €ste en un proceso de diviaiGndel‘trg
bajo que emana de la oficina central y que llega al trabajador/eje

cutante por medio de la vfa jerdrquica.
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4. La aplicacién de un nuevo sistema salarial que tiene como objetji
vo la aceptacién por los trabajadores de los mecanismos que aca-
bamos de describir y que pretenden obtener la individualizaciény la
aceptacifn de aumentos en el rendimiento mfs o menos permanente, A
este nivel el taylorismo serf el introductor en gran escala de 1los
sistemas de primas por producto obtenide y de los sistemas de valo-

rizacién individual de los puestog de trabajo.

Estas novedades estarfn reforzadaa por cambios importantes en los me

dios devproducciGn' con la intxjoducci6n de pmcec‘os seﬁ-autou&ticos..
Los elementos caracterfsticos de es'tou‘pmcesols ‘serfn las mfquinas

especializadas y los mecanismos de epiinblgjdentre- las mismas (ca- '
dena de montaje, mecanismos automfticos de "tr‘_a.nspop.te'v éntr'ev una yo
tra miquina). Con ello, el fordismo incbrporariﬂa‘las propiaé niqui
nas algunos de los elementos bisicos del fayl§pi§m: pgfcolacidn_ de.
tareas, regulacién rfgida y ajena a ‘lqs':tmb&'ja(;l'ozfe; de’ su ;ctivi--'
dad, fijacién externa del tiempo de produccién, vetAcv':l..' o ~ '

El impacto de estas innovaciones ser§ deciiivo para el.d;sarféllo ca
pitalista: aumento de la pmduccién y aumenfp de masa de plusv‘al!a,.

con reproducciln de las relaciones sociales capitalistas.

~

El taylciriuo,' como ya se ha delineada, tiene implicaciones profun-
das en los procesos productivos y la organizacién del trabajo.

La preccupacién de Taylor era encontrar la manera de controlar efi-
cientemente el proceso de trabajo. Encontré la solucién en un siste
ma que consistfa en despojar al abrero de toda capacidad de decisi&h

sobre su actividad laboral y transferir el control a la gerencia,la
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cual cdﬂtrolar(a el proceho,dg;bnoduccién,totalm&nte, desde las ta~

reas mds. simples y sencillas_haiti las mis complicadau{

“"Las conclusionegs a las que Taylor llegf... pueden
ser regsumidas como sigue: los obreros que estfn -
controlados tan s8lo por &rdenes y disciplinas ge
nerales, no lo estin adecuadamente, debido a que

mantienen su iniciativa en los procesos reales del
trabajo. Mientras que controlen el proceso mismo
del trabajo, ellos impedirdn los esfuerzos para -
realizsr al miximo el potencial inherente en su -
fuerza de trabajo. Para cambiar esta situacién,el
control sobre el proceso de trabajo debe pasar a
las manos de la gerencia, no sélo en un gentido -
formal sino a través del control y el dictado de
cada paso del proceuo, incluyendo su modo de eje-
cucién.* (12).

Y més adelante el mismo autor seflala:

... po hay trabajo,. por nés sxmple o conple;o que
. sea, que . no pueda ser estudiado con el objeto de
reunir en las manos de la gerencia cuando menos -
" tanta informacibn come la que posee el obrero que
ejecuta el trabajo regularmente, y si es posible,
 todavia mfs... Ello permite a la gerencia descu--
brir y refonzar los métodos mis rfpidos y expedi--
‘tos quc los obreros mismos, en la préctica de sus
. oficios o trabajos, aprenden o improvisan y que u
san tan:s6lo a su propia discrecién. Semejante en
- foque experimental tambifn conduce a nuevos méto-
_dos tales que s8lo pueden ser inventados a través
de un estudio si-ten&tico." (13).

Las anteriores cxtgglson claras en el sentide en que Taylor buscaba

las formas y mecanismos a través de los cuales se produjera una di-

12) Braverman Harry. "Trabajo y capital monopoliata" Ed.Nuegtro -
tiempo.- Héxxco, 1981, p. 124,
13) Idem. p. 138 y 139,
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sociacién total y absoluta del trabajador de su actividad laboral.

Taylor al c;cnsiderar que la eficiencia de una empresa partia de la
efectividad de la racionalizacién del trabajo del obrero durante la
jornada de trabajo, conceptualizaba a ésta como toda la:actividad la

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

La posicién de Taylor tiene mGltiples implicaciones para la clase o
" brera. Entre las que merecen desgtacarse son: lu,'"cienqii del traba-
jo" debe ser efectuada por la gevencia,. nunca por l.os tv;bajadoms.
Esto significa que los tmba]adorea han perdxdo la capacxdad de de-

cisién sobre su tmba;io y la forma de e:ecutarlo-

“Esta tun:fomciGn es tan pz-otunda, tiene con
gecuencias tales sobre todos los aspectos del
trabajo y sobre las actitudes obreras que se
puede decir que separa un abismo-a un sistema
del trabajo a otro. Si el anterior sistema (ma -
nufaétupa) puede ser denominade "pmtenional"
el nuevo tzran industris) tiene que ser dcfm: N
do como "técnico". El aparato técnico de pro-- .
duccién es Lndependuntc de los obrevos que lo
hacen funcionap.® (14}, _ :

'Cono venos , esta nueva organizacién del trabajo se dq a costa.de par

cializar al obrero individual y de separarlo del conocimiento del -
proceso productivo global. El obrero se ve'reducido, At‘oda sur Qida ’
a ejecutar la misma operacién en un lugar en que diffcilmente se pue
de desﬁlazar. Esto conduce a una desperioniﬂcaci&n tal del factor
humano, que la fébrica puede llegar a representar tfna gran m&quina -

constitufda por diferentes piezak, entre las cuales estS el obrero.

14) Touraine, Alain. "La sociedad post-inddstz’*ial". Ed. Ariel. Bar-
celona, Espafia. p. 139, ‘



- 21 -

~ E1 trabajo se convierte en un factor objetivo mfs dentro del proce-
so productivo, comparable a las instalaciones, las materias primas

y los instrumentos de producecidn, (15).

Este proceso genera una proliferaci8n de los obrercs especializados
y la disminucién relativa de los obreros califica;ios. Se reducen las
exigencias de calificacifn, habilidad y destreza de los trabajado--
res. Cualquier‘penbna, sin experiencia industrial previa, después
de algunos digs de observacién puede ser gsimilada a la cadena pro-
ductiva. Se le especializa para ejecutar una operaci6n 'sulionte 1i
mitada, para la cual se toma (nicamente en cuenta la rapxdez con qus
ejecuta la opemcx6n que le es augnada y su- capaexdad de adaptam&l
a las condiciones impuestas por la pmducc16n necam.zada. De estama
nera se destruye la c111f1cac16n peuonal y se’ establece una s:tua-

cién de "homgenxucx&n" de los obums.

De ahf quc en 1- gran mdustrxa, 10- ucensos y 10- mcnnntos de
salanos estén determinados bfsicamente po:~ la antzguedad »ya que no
exuten critexrios de formacidn profenonal para diferenciar a los 9_
breros. Unicamente el reducido nﬁm de obums'calificgdos encar-
gados del control y del mantenimiento de la maquinaria y los jue tig
nen la t.atia de supervisar y coordinar el pﬁ:ces‘o de produccidn, se
distinguen de la gran masa le obreros espe'cigiizadds. Dasempefian u- -

na labdor que sf requiere capacidad y habilidad de ejecucién y cono-

15) De hecho, el objetivo de la “organizacibn cientffica del traba-

: jo” consiste en: contribuir a que el obrero se convierta en u-
na- fuerza de trabajc indiferenciada gue sea adaptable a cualquier
tarea simple, mientras que por otra parte, el desarrollo de la
ciencia gse va concentrandc en las manos del capitalista,
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cimiento del proceso productive global. Gclicralqbnte se sit@an en el
depai'taunto de patricerfa o en los talleres mec8nicos y tiepen una
forma de calificacién ads elevada, que combiha eljementos de la for-

na de calificacién tradicional e introduce otros ‘que. le son propios.
Podenos definir, enfonces al taylorismo, como $

%... el conjunto de relaciones de px-odncc;&n mtev
nas en el proceso de trabajo que tienden a acele~
rar la cadencia de los ciclos de movimiento en los
puestos de trabajo, y a disminuir el tiempo de tra
bajo muerto de la jornada de. trabljo. Estas rela-
ciones se manifiegtan mediante principios genera- :
les de organizacisn del trabajo que reducen elgm
do de autononfa de laos trabajadores y los someten
a.una vigilancia y a un control pex‘mcntes en la
egecuc:.&n de la norma de rendunento. (16).

E1 taylorismo es su'pcudoipor el fordismo. Responde al nomento'>de u
na acumulac:bn mtenuva del capital, en donde la burguesia pone en
marcha mecamsma a. trav‘s de los cuales la reproduccldn global de
la fuerza de truba]o ual.amada se efectﬁc a través de la u‘txcula-"
cibn de las relac.mnes aoc1ales de pmducclén y las mercantiles, a
través de las cudes e1 pmletarxado adqu:.ere sus medxos de subs:.s-

tencia. El fordismo es deflmdo coms

®... @l principio de una articulacién del proceso

‘ de produccién y del modo de consumo, que instau-
. ra la produccién en mama, clave de la universali
zacifn del tubajo asalariado.” (17).

16) Aglietta. lﬁchel- 'l-gulacidn y crigis del cnpxtalxsm " Ed.Si-
glo XXI. M8xico, 19” p. 91,
17) Id..‘ P. s'- '
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El fordismo se inigia en l6s Estados Unidos, durante la década de -
108 veinte, en la produccién de medios de consumo de masas, de don- -
de se expande hacia la produccién de los componentes intermedios que

intervienen en la creacifn de esos medios de consumo.

De esta manera el fordismo logra los obje'fivos siguientes: la dismi
nucién del valor unitario de las mercanc{as de consumo masivo y co~.
mo consecuencia directa una mayor pluavalnla rela_tiva," en 't::anto ‘que
disminuye el tiempo de traﬁajd socialménte necesario para la produg

cién de la fuerza de .trabajo, pero ademis:

"Sobre bases mis elevadas, el-fordismo desgrrolls
la mecanizacifn del trabajo, eleva la intensidad,
incrementa radicalmente la separacién entre el -
trabajo manual y el intelectual, hace depender - .
fuertemente al colectivo de los trabajadores ' de

"la’'ley de acumulacién y enfrenta al progreso cien
tffico .con los trabajadores, convirtiéndols en 4

_na de las fuerzas al servicio permanente de laex
pansiSn del: valor, La influencia decisiva del for
dismo: sobre la acumulacisn del capital en general

. se manifiesta en la variacién del ritmo de creci
miento de la tasa de plusvalor, que hemos obser-
vado después de la primsra guerra mundial,"(18).

Los efectes. del ‘fot:dian sobre la clase trabajadora son, entre otx\ﬁs,
el que los obreros al tmb.&ja‘r bajo un ritmo uniforme ﬁuéstvan el -
control del capital sobre la f\ierza de t‘rabajo. Pero nunoa se hace
en funcién de las noéenig:ladcl-‘Plicofiuioldg’icns‘ de 1‘a‘ actividad hu-
mana. Asf, el trabajo muerto, las m&ﬁui’naa. se ha impdésto al traba

jo vivo y creador, a la fuerza de txjébajo':

18) Idem. p. Q4-95.
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"El proceso de producciSn debe organizarse de
tal manera que la obligaciSn del rendimiento
méximo la entienda el obrero como una exlgen
cia inerte de la propia miquina, como un im-
perativo deslizado en la materia, tanto més
inexorable e indiscutible cuanto que parece
confundirse con las leyes de funclonwento
de una maquinaria compleja: leyes en aparien
.cia neutras, que escapan a toda voluntad y a
toda contestacién humana. E1 obrero debe so-
partar su trabajo -tanto la cantidad como la
naturaleza de su trabajo cotidiano- comola §
nica-manera pouble de servir a una miquina
que, a su vez, debe parscerle la Gnica solu-
cién a los problemas técmcos de la pmduc--
cién." (19). ,

Otro autor at':irma:

"La sujecin a un ritno un:.fom, pero duria,

mente crecients, sumada a la reduccién del - :
t:enpo de descanso, aumanta conuderableun- , ,
‘te 14 fatiga psicolégica cuya ncupcracxsn o
un dia a otro es imposible." (20)."

Los trabajadores en esta situa’cién han enfrenta&b .al. cipifal a tﬁ#"
v!s de varias formas: el auuntuno, sabotaje ‘al, pmducto o aloo e
dios de pmducciGn, el tumover, etc,, se han convertzdo en verdade

ros problemas para la producci&n cap;tal:.sta. P;gnon seﬁala:

“El absentismo, el turnover (21), el trabaje. he
cho de prisa y corriendo e mcluso el sabotaje
se han convertido en las plagas de la industria
automotriz americana del automSeil."’ (22). '

T9) Gorz, Andre. "Crftica de la divisifn del trabnjo." Ed, del Bol-- ,
sillo. Barcelona, Espafia. p. 7. . .

20) Aglietta, M, Op. cit. p.97

21) E1 turnover ge define como la movilidad voluntaria de los tﬂbl
jadores que cambian de empleo para encontrar cond:l.czonu de tu ’
bajo mls favorables. .

22) Gorz, A. Op. cit. p.92,
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'Datos del misme autor demuestran lo siguiente:

" "En la GMC, en la FORD y en la Chrysler, el
absentismo se duplicé en diez afios paraal
canzar el m@ximo estos dos afios (ltimos (71
«++73): un promedio.entre 5 y 108, E1 5% de
los trabajadores de la General Motors, que
cobran por horas, estfn ausentes sin moti-
vo. E1 viernes y el lunes el absentismo al
canza el 10%." (23), -

Las consecuencias de estas luchas de los obreros contra el capital-

son de gran alcance:

"Las bajas de productividad expresan la re-. .
sistencia de los trabajadores a la explota
cifn. Esta resistencia, que -se pone de ma-
-nifiesto con la pérdida de los Gltimos, el
sabotaje 2ncubierto, en el porcentaje de -
las piezas mal hechas, resultd crf{tica pa-
ra los patronos. En efecto, el descenso de
la productividad en la actual coyuntura de

- concentracifn, de redestribucién de las u-
-nidades de produccién y de competencia in-
ternacional, constituye un punto débil pa-
ra la empresa capitalista." (2i)

d) OBSERVACIONES A ALGUNAS CORRTENTES DE TZQUIERDA EN TORNO A

LA ORGANIZACION CAPITALISTA DEL TRABAJO.

Durante la d€cada de los segenta y la de los setenta los marxis
tas volviaron los ojos & la organizacién del trabajo, producisndo-

se un debate que sigue teniendo vigencia indiscutible.

23) Idem. p, 112
24) Idem. p. 113
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Ege debate derivd en dos tendencias que vistas por separado condu’

cen a una visién superficial de la realidad.

En la primera década mencionada surge la tendencia que vefa una ég
trecha relacién en el desarrollo de la organizacién del trabajo vy
los cambios operados a consecuencia de la Revolucién Cientffico Téc
nica. Las tesis fundamentales que sostenfan los defensores de ella,
pueéen ser sintetizadas como. sigue: suponian que el cabifal?a-o,se
encontraba en una nueva fase de desarrbllo_tqcndlégico.vﬂgta fage
se distingufa por la autonatizaéicnigeﬂqraliiadn y la ﬁtilizaciGn
de la ciencia como fuerza ﬁroductiva fu;damentalf'nel agpectp'prié
meranente sefialado se concluirfa la teﬁdhﬂgia'a la desiﬁariéi&n‘del
trabajo manual de ejecucifn y del segundo el_supgimienﬁo:dé'nuevas
formas de trabajo que recompondrfan ia‘diVisiGn“entre ejeéuciGn Yy
concepcién, es decir, entre el trabajo ﬁannal y el fb;bhjo;intelég
_tual. La derivacin obligada de este pﬁevo prqcesé'gérfa él‘néci~»
miento de una clase obrera que se caracférizavfa pbn'tenef altos.ni 
veles de cultura lo cual le darfa las posiﬁilidades~pealcq de di-;
reccifn social. En ese sentido la.tarea inmediata de la -izquierdn
debfa ser la promocibn de este proceso y desalojar los obsticulos
que el mismo capital podria poner a la Revolucibn' Cient{fico Técni

ca. (25).

75 Entre 10s miembros de esta corriente puede destacarse: Richta
R. "La civilizacién en la encrucijada". Ed. Ayuso, 13969. Libro:
que fue tomado por algunos Partidos Comunistas de Occidente e
é:cluso algunos intelectuales como ha reconocido el propio A.

rz. oL ' .
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La’otra’ tendencia 'vcipqni!ci!ﬁ al iniéio i‘t-!e la década de’ l'O‘;l seten-
tas. Esta considcr&bi.-‘baudq nbs en la empiria, que la realidad mos
traba algo muy diferente a los lubuéstou' marcados por la primeia ten
dencia sefialada. Para esta cb.!":‘ii.'ent'e';"-goi‘\" lag grandes innoyhéiones,'
producto de la Revolucién Cientifico Téchiéa del capital, existia ;
se acentuaba la tendencia de nm@xﬁsou trabajadores d_u‘calificados‘, ‘
los cuales estabanrligadm a un trabajo rutinario, repetitivo y de
simple y f&c;l cjocucxén. y quo, leJoc de lo que p.lantenban los te6
ricos de la pmmcm tendencu, ten(an estoa tmbajadores muy pocas
posibilidades de dcurrollo cultuml Bstp nucva tendcncu cuestzo- ‘
na radicalmente el deumllo tecnoldg;co y se pmocupa. aden!s .por-
ver las causas. que opj.;inan la ex:.st_cnc:a»del obrero dqualzhcadc.
(26). o ‘ . o
Para Bmvown._"el_."c_i,é’!avr;jollo de la organizacién del fz-g_b‘afo e,r.x"‘ el
capitalismo estf isﬁplnditado aun c'onata‘hfe proceso de ihu:ili‘fiéé'—‘é
cién del trabajo product:wo que es la base para la tranlfomacmn -

del obrerco dc oficio al obmm s:luple.
De foma tal que:

". .. el proceso capztaluta de trabajo se con-
vierte en independiente del oficio , tralicifn
y eunocinicnto de los: tnbnjadou-. 2N, .

e ————————

26) La obra mfs npnnnntava dc asta. cormentc es, sin lugar'a du
.das, la de Braverman: "‘rnbajo y cap:'.tn -onopolutn" Ed. Nuee-
tro tiempo. H‘xieo. 1877.

27) lden. p. 111. ' ‘
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Los fines que trata de alcanzar el capital, como se ha sefialado ya, »
son; 1) la reduccién del salario por la utilizacién de'.;rabajq sim-
ple; 2) garantizar el control capitalista del proceso de trabajo por
la disolucién del conocimiento obrero y su pecomposicidn por el ca-.

pital.

El momento crucial de este proceso son los afics »finales del siglo -
pasado, sefiala Braverman que con la i‘ntroducc_:.is;{ de 1o qug' ée deno~
mina la "orgmizacién cientffica del trabajo®™, impulsada por Taylori_.
A partir de este momento su'rgir&n las o'ficinas‘d'e métodos y;blanifi'
cac:.6n que posteriormente ovgan;zaran y vegulavan r!gzdanente los m§
todos de trabaJo, oonv:mt;endo al obrem en un simple ejecutovde ér
denes. Pero esta tendencxa se ve auuntnda con la 1ntroduc016nde un’
nuevo sistema de miquinas (la cadena de montaje o foz'dxsno) que in-
corpom en su tecnologfa la pancelav;zae:.&l de tareas y contr-ol re-
moto de los trabajadores. En la segu.nda nutad del s:.glo XXse amplIa
su efecto a nuevos sectores pmduct:.vos uon los que el trabagador -
parclahzado, sin conocimientos pg'opios, ‘sm capacldag de _cpntml 80
bre los medios .de produccién y por tanto incax;az de reéiitiv a los ‘
nuevos imperativos del capital, se convertirf en ei §m’fotipo ‘el -

-

pmletarudo actual.

El mémto. sin embargo, de ambas tendencus ha ndo el haber promo-
vido un gran debate sobre la organizacifn del trabajo en el capita-
lismn. Pero la critica a awnbas es la misma: han'olvidado que el es-.
tudio de la l6gica misma del proceso de producc 6n y la organizacifn

del trabajo debe estar en funci6n del proceso de valorizacién del ca
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pital. De otra forma, tal como 16'presentan las dos tendencias, pa-
rece que el objetivo fundamental del capital es el control de la cla
se obrera, lo que no es sino la consecuencia del afén de una extrac

cién mayor de plusvalfa.

En efecto, como se indicé en el inicio dé este capftulo, el capita-
iliamo es un pégimen que obgéniza la‘produccidn soaial con.el f{nico
objetivo de obtener una mayor plusvalfa. Sabemos,vademas, que esta
obtencién de una mayor plusvalfa funciona a travé€s del mecanismo de
la produccién y de la circulacién de mercancfas. Perc es Gnicamente
la fuerza de trabajo explotada id que genera esa'plusv&ifa.-Considg
ramos que este es el»bunto nodal fundémeqtal para enféndgf‘la ldgi-
cay los limites de la 6iganizaci66 del trabajo. Analizar 13 orga-
nizacién del trabajo como “algo en s{v, determinado por simples im-
perativos‘tecnol6gicok,'comp hace ﬁichta, o por el gimplé objefdﬂde
‘la descalificacién generél, como ﬁace Bfaverman, sin tener en cuen-
ta el proceso de vaiofizacién, conduce a graves errores de interpre

tacién,

La relevancia de este punto de vista nos obliga‘a ieﬁasar los aspeé
tos que condicionan el proceso de valorizacibén del capital, aunque
también se ha insistido en ello en;el tﬁgnScﬁrso dei cap{tulo, peré
que, a nuestro juicio, constituye la médula de los probiemasque las
empresas tratan de resolver al aplicar las distintas alternativas ¢

la organizacibn del trabajo:

1) El primer nivel de problemas es la producciéh de valores de uso.
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La organizacién capitalista del trabajo estd condicionada por 1los
requiaitba necesarios para producir un determinado bien. Pero esta
produccién de bienes est& condicionada por la eﬁseﬁeia de una coa
petencia establecida entre capitales. Competencia que obliga irre-

"ducti‘blenente a estos capitales a variar lés productos y, 18gica--
mente, sus procesos de fabricqci&n. '

") E1 segundo punto que dcstaur!uﬁ"o“ o Ia relacién entre los “cog.
_tos™ y "beneficios". Influyen en este nivel tahto el - volumen del
: pmducto obtenido como el de lol conto: qu‘ (12 muioun PI!‘I pro-
_ dueirlo. Esto obhga a tonr en cuontn nu-cnoloc elountor pncio
de la fuerza de trabajo, pmduct:.vidad dc dicho factov. mdo dc 5__

' mortizacién del equipo cnpludo. eosto de la nueva uquinaria. con,

‘tos indirectos genemdos por uno u otro uotm de onanzzaczdn, -

atc .

3) El1 tercer punto lo constituye la eouufantc t"c-'is'tcneh ‘obrera a
la que se onf.nnta el capxtal Esta tiene mﬂlt:.plel fom que van.
desde ¢l ausentismo hasta la confmntcc.wn dzncta. Bn 14 medidaen’
‘que el capital socializa de forsa creciente .cl‘procuo 40 predwea&t
y controla bajo el mando de cada cnpitai individual a un ntmero are
cients de personal, se ve ‘enfrentado a la _p:nibilidn'd de que una a'
lianza entre sus subordinados proccdn a 'cuenti.on'u'll‘l"pfodcr. Por !‘,
1lo, la organizacién del trabajo debe orientarse a romper esta re-
sistencia de los trabajadores e impedir que Sstos illeguen a formu-’
lar alternativas y a constituir bloques ugiqlu’,cqpagu de promo-

ver la lupouéi6n del capitalismo.




Es a la solucidn de estos tres tipos de problemas planteados a los

que debe enfrentar la organizacién del trabajo.

De esta observacidn se puede obtener una guia de los aspectos a a-
nalizar cuando se guiere avanzar hipStesis sobre los planes capita
listas de reestructuracién de la prganizacién del trabajo en un de
terminado’ sector y dotarse de elementos para articular una respues

ta de los trabajadores. Por ejem;lo, analizar los cambios que se -
. 3

ste " i

van a precducir en el sector del automdvil supone valorar la coyun-

[}

tura econdmica a nivel internacimnal, el tipe de modelos hacia 1z
que se orienta el sector, el impacto de las luchas obreras recien-

tes y del comportamiento obrero en la produccidn, el nivel de sala

rios de cada pais, lus distintos tipos de maguinaria y sus costos,

3
etc.

2) LINEAS TEORICAS DE LA INVESTIGACICN.

Es a partir de la década de los setentas cuando el capitalismo,
a.nivel internacional, abre una ofensiva tecnolégica para enfren--
tar y resolver la recomposicién de su tasa de zanancia. Logréndolo
a través de una intensidad dJel trabajo y generando un aumento del
ejército industrial de reserva, mecanismo a través del cual logra

pagar la fuerza de trabajo por su valecr, y, en ¢l nmejor de los ca-
505, retraar el valor de la misma al nivel existente antes de la -

lucha obrera ¢z la dfcada mencionada,

Este menento se caracteriia porque presicnadas por la competencia




e

zntre si, 1&% frandes capitalistas tienen que reconvertir sus in--

custrias con el objetivo de producir mis cen menos trabajadores.

Para realizar escs problemas consicderamos que la obra de Marx si--
gue sizndo el puntc inicial, bisico, para estudiar el procesode tra
bajo-y la organizacifn del mismo. Dos elementos qué en si nos obli

san a ver la extraccidn de plusvalfa vy el prdeesc de acumulacidn.,

6.

tacaremos ademds la sumisidn real de trabajo asalariado al capi

v - PR

1) La base cel modo de produccién capitalista es la=xistancia del
obrero libre que vende su fuerza de trabajo ai capital, con el

que envra en relaciones en tanto que individuo. La cooperacién en

.

la produccidn comienza en el proceso de trabajo, cuando el trabaja
. A a

dor ha dejado de ser libre y pertenece al capital. El capital man

tiene con ello la posibilidad de organizar ‘el proceso de trabajo pa

ra sus propios objetivos. .

b) E1 proceso de produccidn capitalista se desarrolla como proceso
de divisidn del trabajo y es el capital quien tiene capacidadde

concentrar las actividades de control que los cbreros pierden.

c) La fdbrica mcderna basada en las mdguinas constituye la basetéc

nica que consolida el poder del capital. Como Marx sefiala: esta

er

ase técnica aumenta el cardcter parcial del cbrero, permite la u-

t

ilizacién de¢ manc de obra mds barata y con menor calificacién, po

ibilita 21 control de los tiempos de trabaijo, ete.

(4]

Por organizacién del trabajo entendaremos, entcrces, las formas de

crganizacidn y de vida <e un grupe <2 tratijaderes jue ze scpeten
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a un proceso productivo, el cual es un proceso global que implica la
estructura tecnolfgica, las relaciones sociales de produccibn,las re

laciones polfticas y la conciencia obrera.

Ponemos especial atencién en que el comlin denominador a tede proceso
de organizacién cépitalista del trabajo puede ser sintetizado como -

sigue:

E1l control de las decisiones blsieas 6igﬁe’estnndo en manos capita--

‘listas. E1 criterio fundamental es s;enpre el mismo: la valorizacx&n .

del capital y la obtencién de beneflclos prlvados.

La extraccién de plusvalfa inherente al'Capitalisno es Ia ﬁase'dé 1.;
organizacifn cap;tal;sta del traba]o. De ella depende en buena medx-
da el aumento de la tasa de plusval!a. lo que hay que determanar en'
. cada caso son los mecan;sqqs,congretos qug.pexpaten aq-gntanv1a plug.
valfa. ' o o : ’
La organizacin capitalista del frébajﬁ poténéia en éddb‘é&soiru:CQ! :
pleja jerarquizacién de roles y funcibnea,.que‘tiehgn 9Bjetivos cch;
trales el dividir y enfrentar a loq aialariadds entpe‘gi,e impedif ;
que se.tome conciencia.de la posibilidad de una produéEiOn social no

ligada a ia obtencién de beneficiol. - «.

los costos soc;alea generados por este s;stema de or(anlec16n, cong
los efectos en la salud de los trabajadores, en su veal;zacxan perso
nal en el trabajo, la naturaleza y el medio amb;ente, la aat:sfacmwh,
de necesidades, etc. s§lo son tenxdos en cuenta en la medida en que

afectan a la realizacién del beneficio. S8lo cuando los trabajadores
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hacen pagar de una forma u otra log costos que deben soportar en su

trabajo los capitalistas replantean el proceso de produccifn.

Anhque debe contemplarse también aquellos casos en los cuales las -
transformaciones del progeso de trabaje no fueron producto de la or
ganizacibn y planificacidn del capital sino el resultado de un pro-

ceso de lucha de los m;anos trabajadores.

Por otro lado, la reflexifn sebre la ovganizaciGh de trabajo y sus
trans formaciones tiene singular‘importancia a la hora y momento en
que se intenta articular un movimiento obrero contra el capital yde
esa forma ofrecer alternativas de emancipacifn al resto de la sécig
dad. Por que la organizacibn del trabajo tiene relacidn con la es--
tructura b&sica de la sociedad y por ello conecta directamente con
el proyecto alternativo a configurar. Sin embargo, a corto plazo,la
“reestructuracisn de la organizacifn del trabajo es uno de los eleg;
mentos ¢laves baia salir de‘la erisis capitalista, por lo que estd
en estrecha relacidn con lﬁ'vida y lucha cotidiana de los trabajado

res,

En ese sentido existe la necesidad de elaberar una politica propia
de la clase obrera ante los cambios que estd promoviendo el capital.
Ya que las condicionea‘de existencia de los trabajadores se verf a-
fectada por ellos. Ante la éonf!nua exigencia de movilidad, produc-
tividad, disciplina, reestructuracién, las organizaciones obreras -

deben plantear sus tfcticas para hacerles frente.
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3) ANTECEDENTES HISTORICOS

La industria automotriz ha sido, indudablemente, la produtora de
la mercancfa dinamizadora de la economfa capitalista del siglo XX .
No se equivoca un autor cuando sefiala que'en el futuro "se reconoce

r4 a nuestra 'civilizacibn' como la del autombvil." (28),

La industria automotriz surge a finales del sigld XIX en.Alemania'.
con la produccién del primer modelo Hercéde; Bgnz. Ripidamente se dg
garrolld su produccidn en los otros pafses europeos y”en eqadoé U-
nidos. La caracterfstica central de la in¢ﬁsffid automotriz en es-
tos afios es su baja complejidad tecnol6gica) lo que facilitqbq.ﬁlig
corporacién de cépitales. Por ejemplo, eﬁ_loafﬁsfadod Uniqos la in-
corporacidn a la industria era s;ncillé,viés productores .de automs-
viles eran ensambladores de partes,.razsh porllg cual se pasa de 12
compﬁﬁias en 1902 a 84 en 1920, En Inglaferré suéedia aigo simiiap,
aolgmente ge necesitaba un conocimiento gengial de laa'técniéés de
ingenierfa y un capital minimo. En 1913 existfan 198 m&rcas de auto

-

méviles ‘en el mercado.

En el afio de 1908 se inicia un proceso de diferenciacién entre lain

dustria automotriz norteamericana y la europea, debido a los cambios

28) Jufrez, Antonio. "Las corporaciones transnacionales y los traba
jadores mexicanos". Ed, Siglo XXI. M&xico, 1979, p. S,
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introducides por Ford en la técnologfa. Su modelo "T" logrd que la.
empresa Ford llegara a ger la fabricante de autombviles nfs grande
en los Estados Unidos y que se pusiera por delante de las otras em

presas productoras en la expansifn internacional de la industria:

“fl crecimiento de la produccibn en esas con
diciones permitié disminuir el precio devel
ta de los automSviles, aumentar el volumen
de ventas, y dar forma, a partir de 1908, a
fic de construccibn del famoso rodelo "T",
una de las pautas de comportamiento més 1m—
portante de las grandes empresas, pues el'ma
yor ritmo-de crecimiento de las ganancias -
que. la determinacién de prec1os de monopo~-
lio permite en esta industria, oblig¥ tam--
bi&n a los fabricantes a reducir el costode
operaciones constantemente, por lo que lain
treduccisn. de innovaciones en los sistemas
de producciln -para expandir ia capacidad -
productiva e-incrementar la productividad -
del trabajo- exigird una cuidadosa proyec--
cibn, pues acelerar el ritmo de acumulacién
de capital“tenderd a desproporelonar el cre

. cimiento de. la produccxén" (29).

QOtro hecho 1mportante en ege aﬁo, 1908, fue la creacidén de la Gene~
ral Motors, preducto de la fuyaidn de cuatro compafifas automotrices:
Olds Mobil, auxck, Pontiac y Chevrolet. Esta empresa seguiri a la

Ford en el proceao de Expansibn.

El sistema de trabajo en serie, o cadena de montaje, introducido -
por Ford, serfa utilizado en 1321 por la empresa Nuffield Organiza-
tion, la cual dirigfa William R. Morris. Empresa que darfa lugar a

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

29) Camarena, Luhrs Margarita. “La industria automotriz en México",
Ingtituto de Investlgacxones Socxalea. Cuadernos de Investiga--
aibn Social #6. p.
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tish Motor Corporatioh (BMC).
Los hermanos Opel harfan lo mismo en Alemania. En Francia la Citroen
y en Italia la Fiat, utilizaban a principios de la década de los vein

te el fordismo.

Sin embargo, Estados Unidos llevaba doce afios de ventaja en eluso de
' la cadena de montaje et la industria autonbtriz, aunédo a la existen
cia de un mercado 1nterno mis ampllo y esténdar que el europeo, obtu
‘'vo una supremacfa 1mportante sobre sus conpetxdores Por lo cual,los
paIses europeos adoptaron arancelea y otras med;das en favor de sus

nacientes industvxas automotrices.

e,

Las nuevas t!cn;cas ut;lizadas crearon las- cond101ones suf;clentes -
para un proceso de concentrac16n de capltal en 103 paises m&s desa--
rrollados, buscando adem‘s nuevoa mercados. Pero estos no podIan ser
los de los otros,paises‘¢qsqrrollados, ya que mantenfan sus mercados
internos alejados de 15 competenei& internacional. Por lo cual se di-
rigié el comercioviﬂtérnaéional de autombviles a los baiSes atras&—-

dos.

Las caracterfsticas que presenta la expansibn de la rama automotriz

en norteanfrica entre los aﬂoa de 1908 y 1929, son:

1) Un crecxm;ento 1ntensivo que se rafleja en los datos de produccuiy
los que aumentaron aI 23.3 por qianto anual en nlmero de vehfcu--

los. (30).

30) Calculado con datos de Automobiie Manufacturers Assocciation.
Automobile Fact and Figures, 1973, EUA.
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2) Un marcade interno ampliado mediante la reduccién total de pre--

cios:

"Las relaciones que vincularcn a las grandes
enpresas en la lucha por el control de los
mercados a travEs de los precios de monopo-
lio, tuvieron gran impertancia en la confor
macién de la industria automotriz. Por e;em-
plo, cuando Ford cuadriplic8 la produccxsn
en 1919 ~fabric6 4,000 automBviles diarios
al estimular las ventas y extender su redde
dxstmbumoms, logrd una rebaja en sus pre
cios que le permitié dominar la competencia
automotriz en los Estados Unidos. En 1920 ,
la medida extrema de reducir los precios de
los vehfculos por debajo del costo de pro--
duccifn ya .se encontraba entre las medidas .
a que echarfan manc los monopolios para en-
frentaz- la sobreproduccibn®. (31) ’

En efecto, en 1920 se necesitaban dos aﬁos y ciﬁéo' meses de galavio
lmanufacturem medio para adquirir un auto;uﬁw)il de precio promedic -
.€32); para 1930, con cinco meses de sqlai-ic; ba:fabg para un autq de
~ precio medio. Con esta dis’ninuci&\'.no'table de precios en los .autos
se logrd que para 1929 representara t‘d!‘l} s6lo el 30 por 'eiexﬁ:é del -

consumo de bienes durables.

3) La conquista de los mercados extranjeros se realizf mfs con ex--
portaciones de capitales que con productos, en los afios veinte -
los mereados eumpeos fueron pepetrados por capxtales nurteammca-

nos: !‘ord se instal8 en Inglaterra en 1829 y en el n.umo afio se ini

31) Camarena, Luhrs, M. Op. Cit, p.10. Lo que condujo a la quiebra
dedogx-andes empresas, quedando despedidos tres millcnes de traba
jadores.

32) Calculado con el salario manufacturero medio en los Estados Uni
dos y el precio de los autouﬂvilu. .
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cid la instalacidn de General Motors en Alemania (33).

4) Una competencia encarnizada entre las compafifas norteamericanas _
por controlar el mercado interno; en s8lo ocho afios la Ford' Mo=e—

tor Co., de 1908 a 1916, control$ el 40 por ciento del mercado nor-

teamericanc y para 1929 solamente tres firmas controlaban el 75 por

ciento del mercado.

La produccién europea automotriz se‘qu-edaba por debajb de la nortea
mericana. Estas compa‘ﬁ.fas. habiaﬁ exportade en 1929 medio millén de
vehiculos y en el exterior armaron 200,:000, nientraslqué, p&a el ~ -
mismo afio, los cuatro paises euxﬁpeos.pvoductoreﬁ de ;aﬁ,fohﬁiriles: -
Francia, Inglaterra, Alemania € Italia, sflo exportaron '122,000 ve~

hfculos y no realizaron actividades de ensamble en el extranjero (34),

La crisis del 29-33 marcd el final de ia-primera etapa de\c_r.ecimiep_‘
to de la industria automotriz. Solamente algunés _compafifas sobrevi-
vieron a ella y las otras, o quebraroﬁ y desapareéieron de la esce- -
na, o fueron absorbidas por lAs nis fuex'-tes.v Imprimiendc nuevas ca-
racteristicas en la competencia a nivel intem.acionalipor el mex'cail’
do y transformando cualitativamente sue procesos de trabajo yde pro .

-

duccién.

m Clgfr. Rae, J. "El autombvil norteamericano". Ed. Limusa, Héxieo,‘
) Lifschitz, Edgardo. "Comportamientos y proyeccién de la indus--
tria de automotores en América Latina, los casos de Argentina , .
Brasil y México". En Comercio Exterior, Vol. 3. México. Julio -

de 1982, p. 776,
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Pasteriormente, en 1939-1345, al estallar la Segunda Guerra Huﬁdial,
la industria automotriz transform$ sus productos en armas ¥y equipo -

militar. (35},

"La militarizacién de la economfa exigif de la

industria automotriz y otras, una produccién
de guerra nfs o menos constante, sobre todo a
partir de la Segunda Guerra Mundial. La pro~-
duccién de material bElico requerirS el con--

* curso directo e indirecto de todas. laa ‘Tamas
de la economfa; la producci®n de aviones, co-
hetes, radio electrénica, buques, art:.ller!a,
am.mento de_ infanterfa, municiones, material
blindado. ,108 medics de transporte, .los derivados
del petrSleo y otros productas industriales ,
reciben en su desarrollo la influencia de la
demanda b&lica del Estado en mayor medida que
otras industrias, precxsamente porque el con~
sumo civil ¥ nul:.tar de estos productos se di .
ferencian poco.. . Lo

"De esta manera, la industma automotriz se de
sarroll8 estrechamente vinculada con la mili<
tarizacifn de la econenfa; por eso es impor-- '
tante considerar la influencia que sobre esta
industria tuvo el predominioc de la produccifn
militar en la economfa; y la relacifnque guar
da reapecto al desarrollo de fuerzas que con-
trarrestan la teéndencia al estancamiento del
sistema mundial.t* (36), .

Una vez terminada la. Segunda Guerm Hund1a1 la concentracmn se :mcre
ment§ en cada uno de los paises prcductores. En norteamérlca la Ame-

rican Motors surge de la fusién de las compafifas automotrices Nash y

35) De hecho en la Primera Guerra: Mundial se habfan incorpeorado ya
a la produccitn militar.

36) Camarena, Luhrs. Op. Cit. p. 12. Hay que destacar que se refiere
al estancamiento de la acumulacibn cap;talzsta en los pafses que
mantienen éste rﬁginn de. pmducci&n.
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Hudson, empresa que fue la Gnica que subsistid independientemente .
Las otras fueron desbancadas del mercado, consecuencia de la gengr!
lizacién del motor de ocho cilindros y la caja de cambios automfti-
cas introducidas por las tres grandes firmas automotrices: Ford, Ge

neral Motors y Chrysler (surgida de la empresa Willys-Overland).

Se destaca el hechodel mayor proceso de concentracién y centpaliza-
cidén de la industria automotriz en todo el mundd_."Adep\.ls de la es=«
trecha relacidn entre éstas empresas con el capital financiero, ce
mo el caso antes mencionado de la BMC en In'g]:atevva, la cual a par'—l
tir de la absorcién de diversas empresac autonotmces forma en 1956

un poderose grupo financiero.

Los grupos monop&licos se van conformando y logran su consolidacibn :

en la dé&cada de los cuarenta.

En Inél;terva. ademis de la British Motor COrpomvti\on. (BMC) ya .men'-
cionada, -existian grupos empresariales iﬁporfantes ‘c'omt.a' .la Rootes -
Motor Ltd., que se inicia como distribuidor de automlviles y despufs .
fue adquiriendq empresas que se enconfraban eﬁ malas condiciones e-
confmicas. Estaba adem&s la Triumph, fund&da en 1945 de 'ias empre--
sas Staqdard. Y, por fltimo, en Inglaterra gurge la Rollls Royce ,que

adenfis de fabricar autos de gran lujo fabricaba motores de aviaéién.

En Alemania fue difereﬁte el proceso de monopolizaci6n. Los acuer-~'-
dos que establecian las empresas automotrices eran pmdueto de la A i
sociacién de diversos pmductoms ¥y no su ablorcxsn como sucedfa al '
los otros pafses europeos y en norteamérica. Sin embargo, incorpora

dos al mercado mundial y a la competencia derivadaAde esto,aunado 'a
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la intensa con;mliuciﬁn del capital experimentada por este pafs,
obligaron a unirse a varias empresas. Las empresas que experimenta-
ron este proceso fueron‘ la Daimler, y la Benz, formando la Daimler-
Benz, A.G. en 1926, fabricandc el Mercedes Benz. Otra empresa.auto-
motriz alemana er; esti €poca fue la de les hermancs obel, qﬁe no re
sistié el crac del 29 y tuvo que vender en 1931 el 80 por ciento de
las acciones. La N.S.U., fabricante de autos pequefios quebrd en 1928,
adqu:.mda por el Banco de Dresden y cedxda postemormente a la Fiat
Italiana. En 1934 adquz.ere especial relevancla la f.wma Auto Unién,
la cual se crea por la firma de tres empreuas' la DKW., la Wanderer

y la Horch § Audi. Por Gltuno, en Alemama se crea la BMW.

En Italia el Estado juega un papel 1mportante para la integraciénde
la industria automotriz, debido, principalmente, a la debilidad pre
sentada por las»gm_ppel'u italianas frente a la competencia de las -
firmas extranjeras ,. 1o,-qﬁe caﬁud un proceso de concentracién y cen-
tralizacibn de capital muy lento. Su produccisn se dirigié, bsica-
mente, a la expopta.Ci.6n, pues su mercado internc se encontraba con-
trolado por las firmas thranjeras. Dos empresas importantes se des
tacan en Italia: la Fiat y la Alfa Romeo, esta Gltima sostenida por

modelos de autos para carreras.

En Francia el proceso se matiza por el desarrollo y aplicaciénde in
novaciones tfcnicas en la pmducex&n automotriz. Operaban firmas co
mo la Panhard, Veisin, Peuget Citmen ¥y Renault, de las cuales -las

mis sobresalientes son las dos dltimas.
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En 1953 se crea el Mércado Comdn Europeo (Hcﬁi, el cual establece la
abolicién de las tarifas arancelartas de los ﬁa!ses miembros. Con es
to se intensifica la competencia entre los pafses productores de au-
tombviles europebs.y norteamericanoé. Se produce un proceso de rees-

tructuracibn de la industria en estos pa!aeé.

A inicios de la década de los seaenta se empiezan a producir en Eurg
pa autombviles m8s pequefios, permitiendo a varias empresas utilizar
mejores técnicas, con lo cual hubo un proceso de concentracibn de ca

pital favorable a ellas.

En Inglaterra, por ejemplc, la British leyland eﬁa la ﬁnica f£8brica
de automdviles compit;endo solamente con’ las flllales de las tres -
grandes firmas norteamerlcanas. Ford General Motors y Chrysler. En
Francia, para 1960,‘cu4trq empresas concentraban el 96 por ciento de
la produccibn. En.Alémqnia tamBiéé eran cuatro las empresas §ue con-

trolaban el 87 por'cientbvdé la produccifn.

En Italia la Fiat habfa logrado conmtrolar el 86.5 por ciento de la -
produccién total y su mercado interno.'J§p5n aparecfa en la escena -

concentrando el 82 por ciento de su mercado interno.

El proceso de concentracxén de capital en la industria automotriz es
t4 matizado por los elenentoa a:guientes. a) expansién delocomercio de
automvales, b) penetracx&n a todos los mercades por los paIses pro-
ductores deaarrollados, e) 1nstala¢16n de plantas de fabr;cac18n5ren
samble en el extranjero de las grandes corporaciones transnacionales

y, d) fortalecimiento de lazos entre las empresas:
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"La interpenetracifn tuvo lugar especialmente
en los pafses del Mercado Comln Europeo. Du-
rante los afios setenta, la participacién de
los automSviles franceses en el mercado de A
lemania QOccidental se elevS de 1.9 a 3.8 por
ciento, mientras que en Francia los vehf{cu--
los alemanes pasaron de 0.9 a 10.9 por cien-

y los italianos de 0.2 a 6.3 por ciento .
En Italla la penetracién alemana en el merca
do subif 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 vehiculos en 1954 a -
614,000 en 1959, Lou contratos de armado y -
produc016n de las empresas importantes aumen
taron cons;derablenente en 1968 ,mientras que
los pafses con operaciones de armado se ‘ele-
varon de 42 a 70 en ese decenio. ‘Muchosde los
contratos se realizaron ¢on pafses de Améri-
ca Latina, Asia y Africa, la cual revela la
importancia de la expansxﬁn de esta industria .,
en los pafses subdegarrollados durante los 1
timos tres decenloa'. Qan. S

Podemos observar hasta aquf que después de la Segunda Guerra Mun--
dial, hay un auge automovili{stico que responde a la neces;dad de a-

cumulacidn de los pafses desarrollados._

", .. hay que reiterar que lacontribucién dela’
industria automotriz a la reproduccifén de la
economfa capitalista se dej8 ver .clavamente °
en las actividades de guerra, a las que du~-=
rante y después de 1940 di8 un apoyo funda--
mental. Tambifn hay que destacar que el desa
rrollo de esta guerra convirtié a la indus--
tria automotriz en una industria, perfectamen
te configurada, pero que a partipr de enton-—
ces se convirti§ en un importante eslabfn de
la industria militar,fsta se convirti8 en e-
je de la reproducczﬁn del capital. La produc
cién bélica impulsé en adelante el crecimien
to de la automotriz en los pafses desarrolla
dos, perc no solamente, ya que, a partir de
esta fecha, el traslado de las plantas e ins
talaciones automotrices hacia los pafses sub
desarrollados. tiene la funcién de un desta-

37) Lifschitz, E. Op. Cit. p. 777.
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csdo afluente de ganancias para las -grandes
. .empresas automotrices que tratan de situar -
. 'sus capitalas en actividades mfis acordes con
la dinfmica de la reproduccién del capital ,
en la que, como se sefiald, la industria auto
motriz paulannnmente Jntegm y subordina a
la produccifn miljtar.” (38).

Al inicio de la década de los sementa y durante ella se observa el
desarrollo y coa.olid_acidn del proceso .de_concentracién y centrali-.

zaciSn del capital en la industria automotriz.
b) LA CRISIS AUTOMOTRIZ EN LA DECADA DE_LOS SETENTAS

A finales de la década de los sesenta y pvinczpms de los seten~
tas se emp.leza a notat- el. detmnnto de la Jndustma automotriz que
muestra el final del auge observado después de la Segunda Guem'a &n .

dial. Estados Unidos. y Eumpa fuaron log l&s afectados. ‘

Durante el auge obsewado después dé la Segunda Guerrg Hundiai se fue
ron -fomm{_do tres poderosos centros imperialistas: Estados Unidos ,

La Comunidad Edr_opea y Japén. Enfﬁeptadoa los tres por el control da
mercados. - o ‘ ' .

A mediados de 1465 Estados Unidoa era el hegemSnico de la rama autg
motriz a nivel internacional. 's'oloii-.'p‘t'v'odué!m la cantidad de motowes.
que todo el resto dal mundo en su conjunto. Su izﬁﬁortaheia en los pro

pios Estados Unidos es sefialada por Paul A. Baran y Paul M. Sweezy:

VY Camarena Luhrs. M. P.17,
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"No hay necesidad de entrar en detalles respec
to a laimportancia del automfvil en la econo-
mfa norteamémcana. 5610 necesitamos. decir que
el principal negocio de las corporaciones mis
grandes y lucrativas es la produccifn de veh{
culos de motor; la industria del petréleo con
unas diez empresas cuyos activos superan -los
mil millones de d6lares, obtienen la mayor par
te de sus utilidades de la venta de gasolina
para uso de vehiculos motorizados, algunas o-
tras industrias monopolistas grandes (hule, a
cero, vidrio) dependen fundamentalmente de ln
ventas a fabricantes o usuarios de automfvi--
les, mis de 250,000 personas trabajan en :la
repamc:LGn y servicios de automSviles; y otros
innumerables negocios... Este colplejo de in~
tereses pnvadon. amontonados alrededor de un
producto, no tiene igual en ningfln otro sec--
tor de la economfa..."” (39). :

Su importancia se refle]a también en que ha sido el pmcunor de 1n
coyuntura global de la economfa capital;sta .ulpenaluta. En’ efecto.
- la cmus de 1973 auto-otuz antecede a la crisis’ genemhzada m--
temao:.onalnente de 1974-1875 y 1la cmlil pontu-mr de la r'ama auto

lotr.xz es el pz'eludzo de la mceu&n mtechional de 1900-1901

Com vemos no se tratq de cualqu:.er mdustua. 'E1 80 por cxento de
1a produccién astoaovilistice mundial y el 75 por ciento de la demn-
da de vehfculos proceden del leh. los Estados Unzdcl. 1- Reptbli-
ca Federal Alenana, Francia, Italia, e Inglaterra. La rama automo--
triz abqpcn en cada uno de estos pafses del 5 al 7 por cunto de la
‘pmd\ICCIGn industrial total; asegura mll o menos la décima parte de

sus exportaciones totales respectivas. Por tanto, el-porcentaje ds

39) Barvan P, y P. M. SHeezy. “El capital monopolista®. E4. Siglo
XXI., México, 1973 p. 13. .
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la produccifn de cate’inloﬂque ae déating a la exﬁoptacidn es muy
desproporcionado en todos los pafses, alcanzando el 50 por ciento
con la excepeifn de Gran Bretafia (37 por ciento) y de los Estados U
nidos (9 por ciento). La produccién aptomovil[atica ocupaba en es--
tos paises, antes de la crisis, a cérca‘de.a.s millones de asalaria
dos; a ello hay que afiadir una cifra afin mis elevada de asalariados
de la industria subsidiaria; elvramo del Qutom6vi1, en su éonjunto .

inclufa en estos paises de 2 a 11 m;llones de asalarlados. (u0).

Conviene, entonces, estud;ar la d;nim;ca de este ramo para definir

su importancia estructural,

En la RFA, en Francia y -ae'fbrma exfénsiya— en Japdh, la tasa def-
crecimiento'se'situaba muy por encima de la induétriﬁ-éﬁ su conjun~
to. Esto fue aaf hasta ‘el afio de 138q, pése a las gravés crigis de
este ramo en. 1973 197“ AsI ‘en la RPA. la constvuce16n de vehfcu~--
los aument§ entve 1950 y 1960 en un 18.5% anual, frente a un creci-
miento del 10.5 por}ciento,de la industria en general; entre 1960 y
1970 afin crecié en -un 8.1 por ciento ffénte al 6 por ciento dela in
dustria en g;noral y erntre 1370 j 1979, en un 4.2 porciento frente

a un 3 por ciento de crecimiento anual (41) . Lo que significa que

40) De acuerdo a Le.. Honde dcl 3 de jul;o de 1979, Todavfa no hay ci
fras exactas, sobre todo en lo .que se refiere a la 1ndustr1asu5
sidiaria. Asimillo parece que la-relacién entre la industria au
tomovilistica propiamente dicha y la industria subsidiaria ‘es -
muy distinta en cada“caso. En promedio parece que por cada asa-
lariado de la primera existen de 1.6 a 2.5 en la segunda.

41) Estudio de la IG Metall. *La gituacifn de los obrerocs del auto-
mévil en la RFA' Abril de. 1915
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en estos pafses el ramo del automdvil constituy$ el motor del creci-
miento econémico. De manera que la nueva crisis en el ramo equivale

a una averia muy seria en los pafses desarrollados.

Cuatro caracterfsticas iniciales podemos sefialar de la crisis de la
industria automotriz: 1) la crisis de los energ€ticos de 1973 influ-

ye decisivamente en el precio de materias primas a causa del alza de
los precios de los automSviles y de sus partes; 2) la crisis vdbliga'
~ a los pafses europeos praductores dé automévilé# a reestructurar sus

plantas productivas, en sus procesos de trabajo y ovganizaciﬁnde los

mismos, para enffentar la competencia en el mercado mundial; 3)el de
caimiento de la industria autoﬁotx&z nbrteamericana,.goipe;dé por la

crisis y mostrando una incapacidad por contrarrestar la . competendia

japonesa; 4)la penetracidn del mebé;do europeo por la industria‘autg
motriz japonesa, e inclusc de pafses subdesarrollados, a través de -

productos ms competitivos: autos Conpéctoi,‘gdbconpacton; dg baio -

precio y alto rendimiento. Por otro lado, los ﬁroductores‘eufopeos -

disminuyeron sus exportaciones a Estados Unidos por dds razones: las

devaluaciones del dolar y la competencia japonesa en cie‘nercado.

La crisis automotriz norteamericana merece especial atencién por la

Y

importancia que tiene a nivel mundial.:

Después de la recesifn de 1974-1975, la industria automotriz observa
‘una recuperacibn y ejerce una influencia en la reactivacién de la e«
conomfa estadunidense. Pero este impulso es pasajero. En 1979 se en

cuentra en medio de una grave crisis de nueva cuenta.

En 1978 laindustria automotriz norteamericana obtuvo utilidades de -
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3,000 ni.llon’e:' de .délapcu', .pero después de ese ai‘io' la sitvacién es.
cfitica'ﬁaravlas-cuatro firmal‘iutéﬁotviceq‘émevicanasx General Mo-
tors, Ford, Chrysler y American Motors. La Chrj!slev empieza a per--
der dinero en 1978 y para el afio siguiente t;ene una pérdida de -
1,100 millones de délares. Un afio después pierde 1,170 millones de

délares.

Pérdidas en la industria automotriz estadunidense en los

afios_de 1979 y 1980. En millones de dflaras. (42).

ANO  COMPANIA | MILIONES [E OLARES  MILLORES [E PESOS

1978 Chrysler - o 208 = 4,920
1979 Chrysler - ‘ .'1,106 Tt 26,400
1380 (43). Chrysler : .. . 1,709 T . W1,016.
' Ford A T S 37,032
_General Motors 763 8,312

American ﬁbtbvq'u ) 138 : 4,752

ToTALES (19800 . 5,518 132,432

La situacifn de la empresa Chrysler es verdaderamente crftica'y to

do parece indicar que se profundizarf afin mfs. Se trata del caso tf

42) Datos de 1978 vfase "Fortune" de febrero de 1981, para 1979 "For
tune" de mayo de 1980 y para 1980. "Fortune del % de mayo de 1981,
43) Tipo de cambio: 24 pasos por dolar.

1
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pico de crisis de una empresa en el capitalismo cuando no se reali-
zan sus mercancfas por ejemplo, para enfrentar la crisis Chrysler -
ha tenido que recurrir al crédito del gobierno federal norteamerica
no de 1,500 millones de délares (44). Esta empresa ademSs es produg
tora de equipo bé&lico (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 Unidcs a 1‘01,000' empleados,en
diciembre de 1980 eran solamente 79,000.'Uha-reducci6h del 56 por -

ciento de la fuerza de trabajo en tan.a6lo 15 neseh.‘(us).

En diciembre de 1980 el gerente general de Chrysler anunclaba med;-
das para ahorrar a la empresa 1,000 n;llones de d61avon en 1981 ®e6),
entre las que destacan: congelacibn de sugldos a obreros durante e~
se afio, reducciones de inveriiohesiy deiéagésvde intér;éas. La éoﬁ:
gelacién de sueldos les ahorarfa 250 _m'.llonés de gi&lalz'eb_a + la reduc-
cibn de inversiones 575 millones mls'§ reducciGn de pago de intere:
ses 100 millones de délares. . »
- Como vemos la crisis recae sobre las espaldas :de 1os trabajadores al’

atacar directamente el salario dxrccto, con lo que se pretende ele-

var la cuota y masa de plusvalfa de la empresa.

44) En realidad fueron 4,500 millones de d6lares ya’'que 400 bancos
concedieron 3000 millones de d6lares nlu. "Uno mis Uno®. Junio
29 de 1980, o

45) Fortune. Febrero de 1981 p. U1,

46) Idem. p. 40,




"~ 51 -

Otro dato més es el de la sobreproduccidn. Se considera normal te--
ner un stock de 60 dfas, Chrysler en diciembre de 1980 tenfa un -~

stock de autos equivalente a 120 dfas de produccién. (47).

En la segunda mitad del afio de 1980 Chrysler produjo en Estados Uni
dos 95,000 autos y s8lo vendi$ 34,000, es decir, el 36 por ciento -
de la producci8n (48). Se ésperaba vender m8s 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 -

habfan cerrado.

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

accidn, mostrada en el giguiente cuadro.

(EN_DOLARES)
ARO - UTILIDAD (+)
: ' PERDIDA (-)
1969, . + 1.87

1970 - - 0.16
1978 - 3.87
197 . - 17.18
1980 = - 26.00 (50).

¥7) "Tine". Diciembre 29 de 1980, p.55

48) "Time". Diciembre 15 de 1980, p.60

49) Idem.

50) Fuente: "Foprtune" mayo de 1980, p.227 y Mayo 4 de 1981,
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Chrysler no es la (inica empresa con graves problémas, 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 afios (en dSlares):

ARO

1969
1870
1978
1979
1980

Seglin la revista "Fortune",

UTILIDAD (+)

PERDIDA (-)
+ 4,02
+ 3.82
+ 13,35
+ 9,78

- 12,83 (51),

la Ford ha venldo perdlendo su lugar en

las 500 corporaciones industridles m!s anovtantes en: Estadbs Unzdos,

de acuerdo al nivel de ventas. En 1978 tenia el tercer lugar, en: 197!

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‘fqz6n era que -~

entre octubre y noviembre del afio citado produjo'?ﬂ,doﬁ autos,de los

" cuales 3610 vendi6 49,000, lo que representa el 63 por ciento del to-

tal de la produccisn.

Por los datos anteriores tenemos una idea de la'situaciGn por la que ’

51) Idem.
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atraviesa Ford, 51 bien no es el caso tén profundo de Chrysler que
s86lo con'la Awda del Gobierno Federal aigue existiendo, la Ford en-

frenta cada vez m8s a problemas parecidos a la Chrysler.

Por su paptg. ‘la .Gen'eul Motors, ha mostrado signos de total decli-
ve. Ha sido desplazada de los pvimeroi luéams de las 500 corpora--
ciones mfs nportantcl de Estndos Unidos. En 1978 oeupcba el primer.
lugar de la lista, en 1979 el segundo y en 1980 e1 tercero. (52).

En 1980 la Gcnoral Hotort ‘plerde la suma d. 763 millones de dfla--
res. En el cuadro’ uguuntevle_uues‘gu la evolucibn de las utilida-

des por accién:

(EN N_DOLARES)

RO UTILIDAD (9 e
. PERDIDA (-) B
3{&55. 4545 - o e
1970 - 4 2.00 o
Sl e a2
1978 0+ 10,04 .
1980 - 2.65 (53),

52) La General Hotot'a ocupd dnde 1955 ~afio inicial. de la publica-
cién de la lista de las 500 corponczonel mis importantes en Es
tados Unidos- hasta 1979 el primer lugar en ella,

§3) Fortune, uyo L d. 1980 P 2M y Povtuno 4 de mayo de 1981 p325
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Respecto a sus ventas, para octubre a noviembre de 1980, produjo ~
144 ,000unidades, vendi§ 120,000, es decir'. sl 83.3 por ciento de la

produccién total. (54).

En el periodo comprendido entre el segundo semestre de 1979 yel pri
“mero de 1980, cerraron operacicnes 289 agencias distribuidoras de -
General Motors en Estados Unidos. Esta cantidad representa un 2.5 -

por ciento del total, que asciende a 11,550 agencias (55).

La General Motors deaocup& en el afio de 1980 a 107, 000 obreras, al
12,54 del total de sus trabajadores en ese afio. '

Otro indicador lll‘u la dininu'eun d. vqhtu en. nqvgoﬂr'_o de 1980,
las cuales descendieron 7.1 por cielitb en relacién ‘con ,ci ﬁismo | TN

del afio anterior. (568).

- La crisis por la que atravun la General Hoton dif!ealmt- .condu
‘eiria a su quiebra. Es do sobra eonocxdn 1a eapaeadqd finnm.um 'y
tecnolfgica de la eorporac16n. De las cuatro firmas autdmtrzc‘es -
norteamericanas es la que mis posibilidades t;'cvne; de sortear la cri
sis.

La American Motors Company es la mfs pequefia de las cuatro. En 1979
obtiene .utilidades por 8% millones de dflares, pero los problemas -

que tiene que enfrentar y los que tenfa anteriormente la han pu‘qlto

54) "Time®. 15 de diciembre de 1380, p.60
55) Fortune. Agosto 21 de 1981, p.5%
56) "Time". 15 de diciembre de 1 to. p.60.
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en una situacién mucho mis crftica que la de sus competidores. Si no
hubiese sido por la ayuda de la Renault de Francia diffcilmente po-~

dria continuar en escena.

Por esta ayuda, la Renault controla el §5 pov_éiento_de las acciones
de la American Motors y adquiere el derecho a nombrar a 5 de los 16 -

miembros del Consejo de Directores, (57).

En 1980 despidi8 a 7,000 trabajadores; lo que representa el 24,6 por
ciento del total de 28,400 que laboraban en sus plantas.
El cuadro siguiente muéstra la evoluciSn de las utilidades por accifn

en d8lares:

ARO UTILIDAD (+)
PERDIDA (-)
© 1968 + 0,26
Clem - 2.28
1978 1.1
1979 + 2,76
1380 - 6.00 (58).

Como vemos en el cuadro, la cafda en 1980 fue pavorosa para la embvg

sa, borrando, incluso, las mejoras obtenidas en los afios anteriores.
Sus ventas registraron. una disminucifin de 18.1 por ciento, ¢cupando
el séptimo lugar entre las empresas que reportaron mayores -pérdidas

en los Estados Un;don. 659).

57) "Time", Qctubre 6 de 1980, .p.u46 »
58) "Foptupe", 5 de mayo de 1980, p. 281 y mayo 4 de 1981,p.331.
59) "Fortune", Mayo 4 de 1981, pp. 344-346.
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Por (ltimo, los activos de la American Motors disminuyeron en térmi-

nos absolutos en 9'6,530’000 de d6lares en un s8lo afic (60).

Los indicadores generales que presenta la crisis en la industria au-

tomotriz norteamericana son los siguientes:

Los despedidos de las cuatro empresas norteamericanas en 1980 fueros
de 223,094 trabajadores, tan s8lo para ese afio. Mientras que para a<
gosto de 1981 se calculaba la cifﬁi_ de 450,000 desocup;t'los en la ra~
ma, 10 que da un 30 por ciento del total de empleados de _la_m:'.sﬁ:a .
Comparado con el 7.5 por ciento del deuﬁp‘leo a',niw}el ﬁ&éionai en N;:r
teamérica, nos da una idea de las repercus:.ones de la crius en lou .

trabajadores de esa rama. (61).

En 1979 cerraron 672 distribuidores de aufos y a prin’ciﬁi'os de 1980
fueron 823 los que.le siguieron. Las plantas amdoras ta-b;én cerra
ron, en total fueron 12 las plantas que lo hicxemn hasta aeptumbn

de 1980. (62),

Mientras tanto la produccifn se redujo en 1980 en un 30% con feipec—

to al afio anterior. (63).

Otro indicador mfs es que en 1960, elv 85.9 por ciento d.e vehfculog -
que circulaban en Estados Unidos eran de enpresas nortouericanh, -
mientras que para el afio siguiente el ﬁorcenfnje disminuy$ al 78’ pop

ciento . (64).

60) "Fortune”. Mayo 5 de 19680 p.280 y 4 de mayo. de 1981 p.330

61) "Fortune®™. Agosto 25 de 1980 p. 5u4.

62) "Time". 8 de geptiembre de 1380,

63) "Uno m&s Uno™. 27 de enero de 1981,

64) Alponte, Juan Marfa. "E.U. La escisién automtmz", en Uno nfs ]
no". 18 de marzo de 1961, )
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El cuadro siguiente muestra los resultados. financieros de General Mo
tors, Ford, Chyrsler y American Motors, durante los meses dé enero ,

febrero y marzo de 1981, en millones de dSlares:

CORPORACION CANTIDAD
(millones de d6lares)
General Motors + 190
" Ford - 439
Chrysler (65) - 298
‘American Motors - 53 (66)

Salvo General Motors, las ftea compaﬂ!asvrestantqs5tuviérbn p!rdidés
al iniciar el afio de 1981, Globalmente, las péfdidas de las cuatro -A
corporaciones fueron de 600 millones de délares. Como ae'VEfla'situa>
cibn de la crisis permanece y la Ford cada vez se encuentra m&s com-

prometida con ella.

En otro n1ve1 del mismo analisis observamos que pese a los altos sa-
larios percibidos por los trabaJadorea automotrices novteamerlcanos
(67) cada vez muestran mayov rebeldfa, descontento, malestar, tortu-

guismo y ausentismo entre otras cosas..

65) La revlsta “TFortune® en au- edicién del 9 de febrero de 1981, se-
fialaba que la Chrysler tendrfa un galdo deficitario durante el a
fio de 1381 de 224 millones de ddkmes. Pero como se muestra en el .
cuadro tan s&lo en los tres. primeros meses de 1981 las pérdidas
fueron de 298 millones de dflares,’

66) "Time". 11 de mayo de 1881, p.38,

67) Ocupan el segundo lugar, el primero es de los obreros del acero,
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Aglietta sefialas

"Los efectos de la intensificacién del traba-

]0 sobre el equ;llbrio psicol&gmo y f181016
gico del' trabajador. El primer efecto negatl
" vo resulta de la uniformidad del ritmo, uni-
da a la cadencia en continuo crecimiento ...
La sujecién a un ritmo uniforme, pero diaria
mente creciente, sumada a la reducc.16n del -
tiempo de descanso, aumenta considerablemen-
te la fatiga psicol8gica cuya recuperacién de
un dfa a otro resulta impésible”, (68),

La incesante bsqueda de mejoras en 1¢s.procesos productivos y en la
organizacidn del tréb'ajo por parte de las empresas se explica por=-
que a través de estas. mejoraa, §e logra una mayor plusvalIa que per
mite sostener el mvel de. acumulaclén de capital, teniendo presente
que es una _expre516n misma de:la lucha de’ clases. Esta es la respues
ta misma del trabajador, c;)mo, por ejenplo, en el caso del agsentig

mo:

"L (el ausentxsmo) ge ha duplicado en los il
timos diez afios en General Motors y Ford, con
el incremento mds pronunciado en el Gltimo a-
fio, Se ha llegado al punto en el cual, un pro
medio del § por ciento de los obreros de Gene
ral Motors faltan al trabajo sin dar Pxpllca~
cién justificatoria...

YEn algunos dfas, particularmente viernes y lu
nes, las cifras llegan al 10%,.. algunos tra—
bajadores de la linea de ensamble muestran tal
descontennto -reportan los supervisores con a
sombro- que: de repente se ausentan a medio tur
no y rni siquiera regresan por el sueldo que -
les corresponde por el tiempo trabajado".(69).

68) Aglietta, Michel, "Regula,e16n y crisis en el capitalismo". Ed.
Siglo XXI. p.

69) Braverman, Harry. "La degradac:.&n del trabajo en el siglo XX".
En Monthly Review. 1974, p. 32,
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Veamos ahora, someramente, la situacién a nivel ifternacional de la

industria automotriz.

Entre 1979 y 1981 despidif a 1.5 millén de trabajadores a nivel mun

dial.

En Inglaterra, la British Leyland despidif a 72,000 trabajadores y
cerré§ 20 plantas ensambladoras entre 1377 y 1481, A finales de 19481
la direccién de la British Leyland obliéﬁ a los trabajédores a aéeg
tar un aumento de 3.8 por cientq, lovque equivalia a ‘una disminucidn
- del salarjo real del 107 por ciento, o bien la empresa s§ declaraba
en quiebra. La crisis sigue so‘stgni!_ndose én_. los hombros. de los tra
b;ljadotes. . , ) ‘ .

La Fiat realizé un paro técnico de 25,000 obreros en 19;19 y 1980.3‘n
el afio siguiente realiz6 un paro de un mes en toéa ia rama del autp
m8vil y para el mes de octubre del mismo afio paré a 75,000 trabaja-

dores.

La- Ford de Gran Bretaiia tiene planteado despedir el 40% de trébaja~
dores (unos 30,000} para 1984, La Talbot (antes Chrysler Simca/Sun-
beam; ahora Peugeot/Citroen) cierra su ffbrica en Linwood/Gran Bre-v‘
tafia, despidiendo a 5,000 asalariados. Mientras que Renault exigif
al gobierno de B&lgica imponer limitaciones estrictas a las exporta -

ciones automovilisticas japonesas o amenaza con cerrar su planta.

En Alemania la Ford y Opel han despedido a 12,000 trabajadores en--
tre 1980 y 1961, '

La Volkswagen también tiene graves problemas, g-educiendo su perscnal
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en su filial en Brasil de 47,000 a 37,500, lo que representa el 25

por ciento entre octubre de 1980 y agosto de 1981,

¢Culles son las causas del detrimento de las corporaciones automo--
trices y el repunte por otro lado, del Japén en esta rama? . Se han

dado diversas razones de este "fenémeno".

El primero de ellos es que los trabajadores japoneses sufren una ma
yor explotacibn que los europeos o norteamericanos. En efectoel tra
bajador japonés tiene una jornada mayor de trabajo que los trabaja-
dores automotyices norteamericanocs y europeos, percibiendo un sala-
ric equivalente a 15 marcos alemanes, inieptﬁs ‘que los.otros percis-
bén 25 marcos. Aunque los directivos de las empr;osas Jjaponesas han
declarado que el nivel de vida de sué trabajadores puede compararse
con el de cualquier otro trabajador de la;v‘ama en cualquier parte ~
del mundo. Incluso, aseguran que han 'éumentadé los salarios en unav
proporcién mayor que el que han recibido ]..oa' trabajad;;‘ea e‘uiopeoa-
en los Gltimos diez afios. Lo cierto es que. hoy dfa. las ehpresas ja-
ponesas se benefician mucho menos del bajo salario que hace diez a-

fios. Por lo que el argumento tiene una validez muy relativa,

Un segundo elemento que se vierte en la discusidtn sobre la gran com
petitivi‘_dad de la industria automotriz japonesa, es eli de que ias °
tras corporaciones pertenecientes a los pafses producteres coupet:i'.-b
dores han sido mal manejadas‘pot sus consejos direcfzivos. Ciertamen
‘1_:e, en los Estados Unidos, las compafifas automotrices ‘han mantenido
sus grandes modelos de ocho cilindros con 1§ crisis energlticay -

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 est8 reestructurando sus procesos produc-
tivos y construyendo nuevos modelos de tamafio mediano que les permi

ta enfrentar la competencia japmesa.

Pero este argumento de la mala direccién en las empresas automotrices
e apiicable al caso de las compafifas europeéas., En la RFA, por e-
' je-pio. han estado produciendo siempre ﬁodclos pequefios y medianos,
‘ten:;endo una amplia gama de modelos. Lo mum se puede decir de la
nat Italiana o de la Bntuh Myland en Inglaterra. Es pncisamen-"

te en este campe do-mado trad;ca.onalnente por las emprens eumpen i

" - en donde han tenido myor éx;to las compaﬂfas japoneua.

Otro elemento mfs es el que d;c'en:_qug li_nvl,-enpr_ea;a'sA jgponeaas recu--
" yren al dumping de precios. s'g ent_ién_dé por ‘ello que el precio comer
cial del autombvil es mfs bajo .que los costos de producéién. ‘
En realidad los precios de los autos _’fj.pon.evs‘es' son eipvadqs en. ve1§ .
ci6n con sus costos de producciln. En un estud;i'o realiz.ado' por la. -
Ford, se ‘encontraba que un Datsun Chem-y (Nxssan) costaba en Japén

»750 d6lares, de transporte y derecho de tran-portaca.&n se calcula
unos 600 d6lares, lo que da en la RFA un pvec:.o de 2,350 d61ares.Pe
ro el luto-6v11 Japonés era vendido en 3 800 d61aru lo que le daba ’

'benehcxo" a Nusan de 1,450 dSlares.

¢Cudl ser& entonces e]. elemento que nos pemte entender la supmmn
cia de la industria automotriz ]aponeu aobm sus competxdoma euro
peas y nopteamericanas?, son tres bisicamente: a) la intensidad del

capital mucho mayor en Jap8n, b) su novisima tecnologfa y, c)su ven
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faja tecnoldgica sobre ihi’ébﬁp«ﬁ!dbras.'
Veamos el cuadro giguiente}

Aumpentos- de prcduetiyidad en a algunos pafses

preductores de autgggtoros en 1& década de
los setentaa.

01970.1973 1974-1978
Japén - 1.9 3.4 8
RFA .18 3.1 %

EE.WU. NS N R R4

Mientras que la prqductividad pbb‘figbaiador;en_gompaﬁ!as“automotri 5

ces de tres pafses para 1977 es la siguiente:.

" Comy fas 1977
T&j&ta-(71)- - Sl.a.gutos"v

. Volkewagen - = 12.3 autos
éehefal Motors 9.6 autos (72)

La n8visima tecnoldgfl.japonesa, los procesos dirigidos por ordena-

dores, el empleo de ﬁdbots en los procesos de soldadura, montaje de

70) Wollf, Winffied. "lLa crieis de la industria automovilistica in-
ternaclonal", en Imprecor. Julio de 1982 #29. p.18.

71) Injtuso si se tiene en cuenta que en Japén el acabado es menor

ahi el mayor papel que desempeflan las empresas subsidia---

rias- queds una diferencia del 30 al 50% de menes tvaba:o,o res

4pcctivancnte de mayor capital, en la industria automotriz japo-

72) Hollf. W. 0p. Cit. p. 18.
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ruedas, pruebas automaticas, etc., son elementos que nos explican -

esta productividad enorme de la industria japonesa automotriz.

Resulta curioso observar el despegue econdmico de un pafs que resul
t6 vencido en la Segunda Guepra 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, ei 100% de la bauxita, el 98.8%
del estafio y el 100% del nfquel. (73},

Comparando el proceso de desarrollo de la industria automotriz del
Japén'vemos que en 14965 brodu:io 700 mil unidades y en 1980 11 millo
nes de automviles. Lo que. arroja un ineremento de produccitn de -

1,400% en 15 afios. E¢ decir, una tasa pi‘cmdio anual de 33,3%,

" Por otro lado, el control del mercado norteamericano interno,pox‘ per
te de las empresas Japonesas automtmcel ha sido en 1980 del 22% ,
muy por encima de la Ford con el 16%, 1la Crysler el 8, Amemcan Mo '
tors 3% y por otros paises que tlemn el 5%, uolament- superada porp
la General Motors, que tiene el HuU§ del mercado mterno estadumden

se,

Como se muestra,la balanza en la competencia se inclina favorable---

mente a la industria automotriz japonesa.

{Culilles son las medidas impulsadas para enfrentar esta v-competencia.

por parte de las empresas automotrices y de los Estados de los paf-

73) Paul M. Sweezy. "Las perspectivas del JapSn". Monthly 'Review,
Vol. 3.#9. Febrero de 1980. p. 9. .
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ses productores de sutomSviles?. lLa primera fue el renacimiento del
proteccionismo. En 1956 se form8 el ﬁiroado com@in eurcpeo (MCE) que
obliga a sus miembros a depribar las barreras arancelarias para los
pafses que lo integran. Actualmente la industria automotriz japone-~
sa es obligada a limitar sus exportaciones- en Inglaterra, Francia ,

Italia y Bélgica.

En Estados Unidos se argumentaban los siguientes factores para obli

gar al Estado a tomar cartas al respecto:'

1., Generacifn de 20,000 a 25,000 empleos en la industria automotriz
estadunidense si &sta produjese 1os 100 mil autos que por .ahora
son importados del Japbn; ) ‘

2, Posibilitarfa una mayor inversién de los productores norteameri-

canos al controlar una mayor porcifn del mercado internos;

3. No causarfa érocééofinflacionarioven los precioé de los autds,ya
que con la utilizacién de la capacidad que no esti siendo utili-

zada, se incrementarfa mis la produccin que los precios.(74).

El gobierno norteamericano deseché la idea de obligar & reducir las
importaciones japonesas. Pero conmin$ a los productores japoneses -
‘Para que "voluntariamente' se fijaran sus 1lImites. De lo contrario
el gobierno podria verse incapé&itadd pér& qde él Congreso yotara -

por medidas proteccionistas.

74) "Fortune". Mayo 4 de 1981. pp.158-159,
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Paralelo a lo anterior, el goblerno norteamericano derogé algunas nor
mas de gestidén 'y seguridad pava los éroduétorés automotrices nortea-
mericanos, que les reditud una disminucién de costos de 1,400 millo-
nes de dblares. Ademds, en el periodo presidencial de Carter se te-~
nia programado obligar a las empresas autbmotrices a fabricar autos
competitivos, de tamafio mediano y bajos consumidores en gasolina, e

incrementar su tecnologia.

¢{Cuiles serfan los efectos que prqdugirtnn la'implementagidn de 1las
medidas proteccionistés en los pafses aféctados?. Es obvio que ﬁo es
el respeto al ideal del libre,cgmhio lo:qde imposibiiita lievar'a‘cg_
bo estas medidas protecciénistau. Lo que se teme es que estas medi--
das protecc1on1stas socaven haata las raices los cimientos del merca
do mundial, covr;endo el rxesgo de provocar una crisis generallzada ‘
en el sector autouotrxz, mucho mis grave, 1nc1uso, que la que actual
mente cruza, Esto se‘debe prlnc1pa;mente a que los fabricantes de au
tombviles dependen dei‘interdambio internacional, sobre todo los ja-
poneses y al papel prepondevante que juega la’ 1ndustrla automotrlz -

en paises como el Japén, Francia y la RFA, en donde la dependencla

del sector automotriz con respecto a sus exportaciones as de dos a -
tres. veces mis fuerte con reapectd & la economfa en su conjunto. Ob-

servemos el cuadro siguiente:
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| PESO NATURAL IE 1A INIUSTRIA DEL AUTOMOVIL (1978)

PAIS Ne DETRA % IELTOTALIE % [E PRODUCCION (+) ~C#)
=T BAJADORES _ TRABAJADORES _ INDUSTRTAL

Francia 250,000 5% 5.9% 104 51.5 %
REA 600,000 8% 6.9 % 125 51,24
Gren Bretanis uao,ono' 6.3 % 5.9 % 10 % 37.3 %
Ttalia 200,000 4y ©5.2% 108 wse
Extados Unidos 780,000 s 5.0 —— 808
Japbn 500,000 u s N '

(+)“5deltotal¢e:qiortﬁm (+) % ded ptochctn cbmmdo alaexportamm
(75).

El segundo efecto in-ediatold:e las bamms protecc:.onzstu ser!‘n’ia
reduccibn de innovaciones tecnol&g:.caa ‘mAs avanzadas,. dxsmnuyendo -
en forma general 1a product1v1dad, pues es ‘la competenc.ta la que o-~
bliga a la enpresa capitalista a buscar nuevas tecnologias que le -
© permitan sustraer una plusvalfa extraordmarxn, tomando en cuenta, 4
demis; que mantener la vieja tecnologia no da la segumdad de unte-
ner los puestos de trabajo. Los ejemplos de la British bayhnd y la
Chrysle‘;' son claros, Aln con el préstalﬁ mciﬁido por el . Estado nor-
teanencano, la Chrysler no ha evitado el desempleo de casi la mtad'

de sus trabajadores. Mientras que la Brinsh Leyland. a pealv(hl lub

75) Fuente: "Le Monde". 3 de julio de 1979.
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sidio recibido e incluso la nacionalizacién de la empresa, se prevee

el despido de 80,000 trabajadores hasta 1985,

RESPUEST, C ) co UTOMOTRICES

Una de las causas, mas inpoptﬁntea por la cual podemos explicavnos -
la preponderancia de la industria japonesa aatomptriz sobre sus cbm~
_ petidores es, a saber, la nov{sima tgcnologia que ha empleado en sus
procesos productivos que le ha permitido apropiarse de plusvalfa ex-

traordinaria. Marx sefialaba, en cuantc a este problema que:

®Esto permite al capitalista que utiliza métodos de
produccidn perfeccionados apropiarse en forma de -
trabajo excedente una parte mayor de la jornada en
comparacién con los demdis capitalistas de la misma
rama industrial. Hace individualmente lo mismo que
hace en . grande y en conjunto el capital en la pro- .
duccibn de la plusvalfa relativa. Pero €sta plusva
1fa extraordinaria desaparece tan pronto como el -
nueve método  de producciln se generaliza, borrSndo
_se con elle la diferencia entre el valor individual
de las mercancias preducidas en condiciones de ma-
yor baratura y su. valor social. La misma ley de la
determinacidn del valor por el tiempo de trabajo ,
que los capitalistas dotados de métodos nuevos per
ciben an.el hecho de poder vender sus mercancfas
per menos valor social, obliga a sus competidores,
por la fuerza de la concurrencia, a implantar los
nuevos métodos de produccibn®. (76),

Se han visto los beneficios Que obtuvo Ford de la cadena de nontaje,
postericrmente generalizada en. las compaﬁias de la competencia.lo mig

mo ocurre, actualmente, con la industria automotriz japonesa. La mi-

76) Marx, Carlos. YEl Capital®. Tomo I. FCE. México. p.256,
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xima automatizacién (77) de la que se ha valido para vencer ala com
petencia internacional se empieza a implementar en las empresas per

dedoras.

$e da un proceso en el cual la composicidn orgfnica del capital se

eleva, invirtiéndose mds en capital censtante que en variable. .

Jap8n utiliza el rebot ensamblador y el robot de control de calidad.
Pdra 1980 centaba con 10,000 robats, liguiéndoie Estado'n Unidos con._ .
3,000, (78).

Italia anuncia el despido de 23,000 trabajadores y la utilizacidn de
rodotrailera:

"Como explica Harold Shaiken: la solucién que el ca-
pital da a la crisis norteamericana, pasa por la au
tomatizaci8n, sus nuevos modelos consumirin mayores
cantidades de plisticoe, de aluminio y de partes com
putarizadas, .la robotitaciln abarcand todos :los rin
cones de las plantas ensambladoras:.En la Gollit‘al" ol
Motors (GM), se anuncia que el 308 de’ sus nuevas mf-
quinas para 1987 serfan ‘controladas por conputcdou.
los disefladores del programa CADENCE de la 6 (dise
fio con ayuda de computadorss y esfuerzo de ‘control
nunérices) han logrado intreducir las computadoras
dentro de las herramientas y los dados de las mfqui
nas que elaboran las carrocerfas; aparte de los ro-
‘bots soldadores, cada uno de los cuales desplaza a
tres o cuatro trabajadores, la 6M perfecciona sus -
sistemas denominados PUMA (H&quxnas Universales Pro
gramables para Ensamble) mediante el cual se combi-
nan trabajadores con robots en una sola lfneads mp
taje, brazos meclnicos y brazos humanos. son conude
rados intercambiables, de tal manera que si un ro--
bat se descompone un ser humano puede entrar en su

77) E1 grado de automatizacifn en Nissan ‘es del 964, Excélsior. 15
de diciembre 'de 1979, .

78) Citado por Othon QuirSz: "'l'ecnolog!a. reestructuracién y conpou
cidn de clase en la industria automotriz mexicana®., Ponencia a
Segundo Seminario Internacional de "Crisis y nuevas tecnologfas",
del 20 al 31 de julio de 1981, Facultad de Ciencias Polfticas y

Sociales.
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lugar. En las plantas de Chryaler de Newark, Delawer
y Detroit se estfn utilizando robots y el modelo A--
RIES 1981 en un 98% es elaborado automfticamente".(79).

Otra de las armas que se utilizan para enfrentar a los japoneses es
la internacionalizacién de la produccidn y, l6gicamente, de los pro

cesos de trabajo:

"En una reuniGn del Pacto Andino realizada en el mes
de octubre de 1979 el vicepresidente de la General
Motors Company, Jhen F. Beck, declar§ que Australla
es el "modele" a seguir: a cambio del permiso de es
te pais a la importacién de transmisiones y ejes pa
ra los autombviles destinados al mercado.local (aus
traliano), la General Motors. producirfa en ege pafs
300,000 motores de los cuales exportarf 200,000.En
la mlsma reuniGn, el sefior Beck afirmé que Bvasll -
se convertirfa en uno de sus principales proveedo--
res de su nueva 1fnea de modelo "G" que saldrfa al
mercado durante 1381, convirtiendo asf a Brasil en
una plataforma de sus exportaciones", (80),

Lineamiento similabyuigue la Ford que produce su modelo -Mustang con
un sistema de transmisién francés y un motor brasilefio. Mientras que

para su modelo "Erika" recibiri:

"...autopartes de al menos 8 pafses: MExico (puertas),
Brasil (frenos), Gran Bretafa (vilvulas y ejes de vo-
lante) ,Francia (embragues) Espafia (amortiguadores) s
Italia (bombas para combust;ble), Japén .(bombas . de ai
re, embragues chumacerus, ‘transmisiones...), RFA, di
versos..." -, (Ql)u

13) ldem.p. b.

80) Citado por Arnulfo Arteaga y Adrifn Sotelo: "La crisis mundial
del automévxl ¥ sus repercusiones en la industria automotriz -
mexicana”. eorfa y Polttica #6, Octubre- diciembre de 1981,
p.77. ‘

81) Idem.
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Con la creacifn del "auto mundial® se aprovecha las diferencias sa-
" lariales de los pafses productores de autos a nivel ’internacional,g_

‘demis se trata de:

"... ni mas ni menos, que la internacionalizacién de
los procesos de produccidén, el uso capitalista del
territoric para dividir a la clase obrera y evitar
que una huelga interrumpa la totalidad del proceso °

de trabajo, del proceso de valovizac;&n" (82), ‘

El mismo autor pn_apox'ciona’ otres datos: en lo_s.Bst'ados :Ur'lj.dos se pa-
gan 15.91 dSlares la hora trabajada, en H‘_:u’.éo es de 5.47 _délaves; ;

(83).

-'Pov otro lado; la inversi6n en robots es qtﬁctiva parh los capitd—
les automotuces. Tomando en cuenta que un robot én'la dCcada de 1os
sesentas costaba, en pmmdm, 25 000 dGIams por- ocho aﬂnc de duva
c16n, lo que representaba un total de 4, 20 dclams por hom, lo que
representaba un precio mayor al del pago a los tmbajadoven. En can
bio, actualmente, el mismo robot t;ene un costo de M0,000 d613res ,'
4,80 dSlares por hora, mieﬁtms que. los salarios por hora fludtﬁan
entre 15 y 20 d6lares (84). Sin embargo, cabe mnciomv, que.la com
paracifn entre €l costo por hora del robot y, de lé fuerza de trabajo
resulta dxsparatada. El robot al ser capztal constanto 3610 transfxe

re el valor contenido en &1, sin que .mcorpom més valov de la que

82) Othén Quirexz. Op. Cit. p.6. ‘

83) Cfr. Waltera, Robert, "Benencia a Héxico la necesidad de E.U,
de diversificar su industria automotriz". "E1 Universal". 8 de
octubre de 1980, . : :

84) "Time", 8 de diciembre de 1980, p. 34,
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el mismo contiene. En cambio, la fuerza de trabajo si produce una

plusvalfa.

{Entonces en que se beneficia el capitalista al utilizar el robot?.
En primer lugar es un desarrolle de las fuerzas productivas del tra
bajo, que permiten producir m&s mercancfas con menos capitall varia

ble, Es decir, hay una produccidén mayor de plusvalia relativa.

Otro elemento mfs leo conatitdye la tendencia a la formacién de con
glomerados automotrices; Chryaler se fusiona con -la Peugeut-Citroen}
la American Motors tiene convenio en ese sentido con la _Renault;ia
Volkswagen de Brasil cp.pia accipnes de la Chxrygl_ei« en ese 'paIs',_la
" Alfa queo se fusion@ con Nissan y crean la mAl(Alfa Romeo , .Ni--
gsan Autovicoli) ,» Fiat y Peugeut uﬁifoﬁui sui'nréados'e_n"MErica
Latina, General Motors establece c;ol_:p.roui.nduv -de- produccifn ‘con la

Toyota japonesa, etc.

¢Cudl 'e el precio que han tenido que pagar los.fz"_ahujadoﬁp de la
rama por la crisis que ha profundizado y aceléﬁdo el proceso de _1‘1’
internacionalizacién de la produéci&n y de los bx'oce:st;s:,' de frabajo?)
Despidos, disminucibn de salarios. miles, an?naza constante del cie
rre temporal o definitivo de fuentes de tra:_bajo; generacién  de un
ejéreito industrial de reserva que obliga a los tr‘abaj'adous a a--
ceptar la disminucién del salario, implementacién de nue‘vas fornmas
de organizacidén del trabajo e intensificacibn del proceso prbduct_i_

V0.

La respuesta de los trabajadores automotrices ha sido débil. Acep-




-

tan t!citamgnte las imposiciones del quital. (85).

—

85) Por ejemplo er el caso de los trabajadores de Chrysler quienes
propusieron a la empresa la reduccifn del 50% de su salario -
con la condicién de no cerrar la fuente de trabajo. En Inglate
rra los trabajadores automotrices asumen una aituaci@n similar.
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o . . U e T A P A e e D U A P D 2 S s e e 0 T e R St

a) ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 1925-1961,

En 1925 se instala la primer planta ensambladora en México.Per
tenecia a la Ford Motors Company. Anteriormente, en los afios de 1908
a 1925, los 40,076 autombviles que circulaban por los 695 Km. y exis~

tentes en. el pafe (86) habfan:sido importados..

La planta de la Ford se caracteriz$ por ser unicaméhte .armadora de

las piezas que se importaban en su totdli@gd de Eltgdbl._UniGOs. En _!,

se mismo afio el gobierno decretd la reduccibn del 50 por éic'hi;o] de

impuestos en importaci6n de partes y unidudes autonotvrices, con lo
cual, pricticamente, se dejd laﬂ"pu.lrthra_biert'u ala inpobtaci&h .
Adem&s se permiti8 fijar los precios de los veh!»cuylos"n: los "produc-

toreg":

"El gobierno federal interviene por primera vez en la
industria automotriz al fomentar el ensamble de vehf
culos & través del decreto del 14 de octubre de 1925,
en el que se otorga a la Ford Motor Company, un tra-
tamiento fiscal especial, que consistfa en la reduc-
cién del 50% de los impuestos de.importacién de los
componentes (CKD) para el ensamble de vehfculos".(87),

86) Valle, Baeza, Alejandro. "Las polfticas gubernamentales para 1la’
industria gutomotriz". Ponencia presentada en el Seainario sobre
la problemlitica actual de la industria automotriz”, por el Insti
tuto de Investigaciones Sociales de la UNAM. Julio de 1961, p.4.

87) Vega, Amado. "Polftica Econémica de la Industria Automotriz". Po
nencia presentada en ¢l anterior Seminario sefialado. p.1.
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En los afios subsiguientes, de 1!26 a 1347, denominado el .perfodo de
ensamble por algunos autores (88), se instalaron otras empresas. Ge
neral Motors en 1935, Automex que contaba con participacifn nacio-- |
nal mayoritaria en 1939, la International Harvester en 1934 y la Wi

llys Mexicana (que ponteéiormdnte serfa VAM) en 1946, entre otras .

Durante. eate perfodo el gobxerno eatimuls a las enpresas automotri-
ces para que invirtieran en Méxice. Tomando medldas que se dxvxgian
a la reducciln de las“peltriccionca-p.rl;;n~inpovtucxén de’ partes y:
‘componentes para la fabri;aci&n de automotores.

Existieron otros clemintos mfs que incentivaron la inversién extran -

jera en el pafs :

"Una serie de factorcl hizo pos;ble el crecimiento de
lag inveraionas en la industria automotriz y la ins-
talacién de fdbricas de ensamblado. Entre ellos se -
puede mencionar la diferencia de costos de transpor-
te de los. carros arnadoa y leos vehfculos ensambla--
dos de importacibn, aal como los distintos costos de
mano de obra entre los Estados Unidos y M8xico,y tam
bién las diferencias entre las tasas impositivas que
se aplicgban sobre los autos de 1mportac;6n ensambla
dos en el extranjero" (83)

Otros elementos més fueron'el mercado interno mexicano, fueiza de -
trabajo barata y abundante, y naterias primas. Elemento- que el mer
cado nacional otrcclu. Adanis. ' nuy: inportlnte. una burguoaia mexi

cana interesada en invertir sus capitales en torno a los proyectos

88) cfr. 0thén qurvz. "Proletariado e Industria Automotpiz",Mimeo.
p. 1. ¢y Hargarttq Camarena Luhra. "La industria dutomotriz en -~
MExice™. Op. Cit. P.1%.

89) Hargavita, Camarena. Qp. Cit. P.21,
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de las grandes firmas automotrices.

Durante este perfodo estalla la Segunda Gugt'rél Mundial, por lo que
la estructura interna de la industria automqtg'iz norteamericana se
transforma. De produccién civilv pasa a militar, lo que provoch la in
terrupcibn del material de enn.mble de los automotores que se esta-
ban produciendo en México. Este hecho obligl a la fabricacibn de al
gunas- partes automotrices en el propio pals, con lo:que se crearon
las bases para el desarrollo posterior de ;a indus tria autométriz -

auxiliar.

De 1947 a 1859 se .mltalaron nuevas enpx'eua anlmbhdoru, ‘Diesel
lhcxonal en 1351 y Volknugon en 1354, Dunnte eate pcrfodo el gobier |
" no mplennta msdidas econfmicas y partic:.pa du-ectamente en 1.; ra-
“ma automotriz como productox-. s:n elbar;o. Il.l pol!nca al uspecto.

ests supcdxuda alas nccon‘.dukn de las: e-pvuas extmjcus.

Hnta 1960 1. .rana automotriz ofuch nuy poeo ala econo.!n nacxo-
nal. Sobre tode en lo referente a la geneucx&n de e-pl.eos.la mcor
poraci6n de partes nacionales, el uso de materiales aunlures‘,avu_l

ces tecnol8gicos en el proceso de elaboracibn, etc. -

Todas las medidas econ8micas inplementadas por el Estado habfan fa- -
vorecido-al cnpitql extranjero en detrimento del nacional,con lo que.
hubo una proliferacifn de empresas importadoras de vehfculos y un

aumento rfpido de las marcas y modelos en el pafs.

En sfntegis, para 1960 la industria automotriz en México presentaba
las caracterfsticas siguientes: ocupaba a 7,072 personas, cifra que

representaba el 0.068 de la Poblacibn EconSmicamente Activa y el -~
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0,45% del peraonal ocupado en. la inductvxa de la tranuformac;&n Pox
conceptos de sueldos y salarios se erogaban aproxmadanente 186 mi-
llones de pesos. La produccién de vehfculos fue de l&9,807 veh{culos.
Tomando en cuenta que' en ese.momente la poblaciﬁn nacional era de - »
35,576,000 habitarites; por cada 44 habitantes haﬁ!a\m auto. Los ac
tivos totales eran dc 1,578 millones de pesos y de 341 millones el

de los activos fijom. (90).

La caracteristica central de la industeia auté-otri; hanta 1960‘ fue-s
casi exclusivamente de ensamble, ya que pb&cticmnte.ho existfa la:
industria de autoplrtn; el porecntajc dc partu ¥ conponcnte- na—-
cionales en los vehfcules no superaban. cl 1v y, ugdn nes. seﬂalu -
m_rgumta Camarena, la fuga de divisas por aste concepte fue de 4-2"“'

millones de pesos anuales. (31).

EL DECRETO DE 1962, HACIA UNA MUEVA REESTRUCTURACTON DE LA INDUS-

IR UTOMOTRIZ.

Se ha visto, ‘a grbs:o modo, los problemas que tenfa que ‘enfrentar -
el Estado mexicano. Obliga por el avance hegemdnico del auto ameri

cano sobre el mercado interno nacional el Estado pemitid la impor-~

~ tacibn de vehfculos europeos y j&pc;)zi‘eséa;" Eran mfs ‘bar;tbu que los

americanos lo que pérmitfa al Estado establecer un control de pre--

cios.

Y07 Ydem. p.Z3.

91) Vega , Amado, "Polftica EconSmica de la Industria Automotriz®.
Ponencia presentada en el Seminario sobre la pmblem!t:.ca actual
de la Industria Automotmz . En el IIS-UNAM. p. k.



Otra ndidn fua a cruei!n. an 1951, de la elpz'en Diesel Nacional.
Con lo que ge pmtendia amntar la putieipaci!!n del. cap:.tal nacio

nal en la rama.

En 1959, el gobiegﬁo pz;omulga nuevos decretos qué tenfan como obje-
tivo central eliminar marcas y empresas de la produccifn y ‘distribg
cién de vehfculos automotores. Entre las consecuencias .difectaé de
ese decreto, que prohibfa ia impob;aci& de autovailes ‘de iujo, de |
saparecieron del mrcldo el Cadillac, !.ineoln y Chrysler‘ o

En 1960 se expide un nuevo decmto.

A .

“Entre ln pmhxhiczoau se estnbleeian laa sisuien,
' tes: 1) Quedaba prohibida la importacién de automd
viles armados con excepciSn de las ciudades fronte
r.izas. 2) No se autorizaban cuotas de importaciém
‘para ensamble de automSviles cuyo precio de ,venta. .
al plblico en unidad estandard excederf de 55,000
pclon { en camlonetas tipo standard hasta 70 000 pe
‘lon; 3) Se prohibfa la importaciln de naterial pa~
ra ensamble de autom8viles en sus modelos de . lujo
_ ’cuallsquicr Gniue fuera auscategorfa y ean clasa po-—
‘ -pular, oeou ca'y medio IUJO" (92), . .

.

' Consecuencias de ~Gstu nedidu fus la daupar-ici&n de 22 mrcas au-

tonotmcn del ‘mercado interno. as).. .

9§77 Quiroz ’ﬁ:cj oﬂa&t ¥Proletariade e industria automotriz, Una
. Viu&n Hint&ﬂ.cn." Ponencia presentada en el Coloquio de Histo-

ria del Movimiente Obrero. Mérida. Yucatln 3 al 7 de Sepuem—-
bre de 1979, Mimeo. p. 13. :

93) Abarth, Buick, Jaguar, Lancia; Hercuw‘ Skods, Huscov:tch y Wap
tubrg, fueron las primeras. Le siguieron: Alfa Romeo, Anglia, -
Borward, Consul, De. Soto, Hanza, Lloyd, M.G., Simca, Smgev,Sun
bean, Vaushall, c.itvocn Yy Studebakez'. -
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Estos son los gmtecedcnteo del decreto que se expide el 23 de agos-
to de 1962, Persegufa, fundamentalmente, la integracién nacional de
la Industria Automotriz. La mayorfa de los investigadores coinciden

en gefialar la impoi'tancia de este decreto en el desarrollo futurode

la rama.

Bisicamente contenfa los elementos siguientes: 1) elevar el conteni
"do nacional de los velifculos fabricados en México, 2) estimular el
establecimiento de nuevas industrias de autopartes, 3) abmvechav -
al miximo las instaléciones existentes en el pafs, en el campo de ~
las industrias: mecfhica, el(ctric!. _fundig‘:i&n y otras auxiliares ,
" 4) creacifn de fuentes de trabajo, .'vi).v:itjo'g;a‘z;‘ln qoﬁdié:ibnen de la
balanza de pagés, .6) estimular vii befgcto mﬁl:t:iﬁi‘i'ca&oxi' el crecimien

to del pafs.

El decreto de referencia, por su parte, seﬂaia: ‘1.)‘ A qu'x"'t'.i.'r del ,1“
de septiembre de 1964 'quedadn‘pt'ohibida .la ‘i-popt.!ciGh do i!oth‘es,
unidades completas para aﬁtodv:ll_u ¥y camiones. AoI ‘coﬂiid" la iupérti
cién de conjuntes nlfctnicoh ¥ 2?’3 partir de 1- n:hn AfeCha,J_.‘akig_
tegracién de las empresas terminales deberfa mpméént‘g‘p, cuando mg

nos, el 60% del costo directo.

Ra(l Salinas Lozano sefiala los antecedentes y resultades del decre-

to:

" .. el estudio que produjo-la Secretarfa de Industria
-y Comercio, despufs de tres afios de arifXisis, inter--
" cambio de opinjones con industriales del ramo y aje--
nos a &1, invutifadomn ‘del Banco de México y Nacio-
nal Financiera e inumerables viajes de aprendizaje a
Eatados Unidos, Europa, Japén y Brasil. (de este dlti-
“mo pa{s obtuvimos la experiencia mfs importante), con




0tro autor sefiala lo aigﬁiéﬁtei
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cluyS que esta rama industrial deberfa constituirse
con 8810 tres plantas. Asf 1o  determinada el tama-
fio del mercado y la estructura vigente del aparato
productivo. De estas tres plantas una serfa mexica-
na (ya existente), otra norteamericana (que se esco
geria de lag establecidas) y la dltima europez o ja
ponesa (la importancia de JapSn residfa en la expor
-tacién de. nueatros productos primarios a ese merca-
do) (...) Al final, siguiendo la polftica adoptada,
se aceptaron nueve plantas terminales de las cuales
una pronto desapareci8®. (9u). o

v

proyactos: uno elaborado por las empresas que tandin-
mejores posibilidades de quedarse en el s por-los
vollmenes de produccifn, ya conquistados por ess fe
cha, y otro elaborado por el propis.gobiemo. la o
puesta oficial era sustancialmerite mls expansiva -
del percado; en tante qus sl proyecto de -las snsan-
bladoras introducfa pocos cambios. lLa diferencia . -
mfs significativa entre ambos proyectos erva el nime
ro de firmas que podrfan .gemneéer en @l mercado .
La propuesta gubernamental ere de tres firmas: una
mexicana (DINA, presumiblemsnte);, una: ssptadunidense
"y otra europea o japonesa. Besnnet y Sharpe descri-- .
ben parte de las presiones qua scharon por tisrrael:
intento de realizar por dacreto lo qie nommilmente -
es ‘resultado de la competencia:. la concentracién del
capital, las presiones del gobiernc estadunidense,a
través de su embajads, consiguiercn que Gereral Mo-
tors, Ford y Chrysler permanscieran en México.Final
mante lggsgmynctadu tres firmas se convirtiercnen
once®™, . - S

“El decreto de 1962 fue resultado de la fusién de dos

Y Las smpresas qué fueron aceptadas pdr 1a”Secretarfa de Industria -

95)

y Comsrcio fueron: Diesel Nacienal (DINA), Fibrica Automex ( gue
desapareci6 posteriormente), Ffbrica Nacional de MtomSviles (FA
NASSA), Ford Motor Company, GCeneral Motors, International Harves:
ter, Nissan, Vehfculos Automotores Mexicanos (VAMSA) y Volkswagen.
Citado por Jufrez Antonio. "Las corporiciones transnacionales y
é:s trabajadores mexicanos®. Sigle XXI editores. Mixico, 1979,p.
Valle, Baeza Alejandro. "Las polfticas gubernamentales pars la <
Industria Automotriz." Ponencia presentada al Seminarioc realiza-
do por el IIS-UNAM. Julio de 1981. p. 8.



"En 1963 se oxpid’i& un dncnto ‘eoniﬁunt’ar!o‘ que establecfa que las

© industrias autonotrim eran "huevas y ncc-uriu" .otorglndoles es

. tfmulos y alicientes ﬁ.ucalu importantes, buscando que las enpre--'
sas acataran lu cxigencin del Decreto del 82, El de 1963 eximfade

J.npunto de mportacidn 4 la magquinaria y equipos por un penodo de

cinco afios. Exccpcidn dol 100\ en las tnraru de umortaciﬁn de ma-
teriales, partes y componentes por un pcr!odo de cuatro afios, y has .
tas el $0% durante los tres’ anon u.uuntu. l;xan!a adu&- del 80 l

del impuesto ‘sobre el onunblc. Y ' ‘

Los vesultados dcl docuto de 1262 nrcu'on 1a pauta d;l. cmeiucn-.

i

to Ge la mduatrh automotriz en li década dc los sesenta.

Crecid el cap:ltal J.nv-rtido, qua en 1260 era de 27 mllones de d61a
res y on 1966 de- 150 unonu de d&hru. La producclén d- nutonﬁu :

les cucm do 65 '000"un.1d¢dn cn 1962 a. 113 600 en 1966 Dismnuys

la .'mportaczén d. partu aute-otmen. Aumcnt& el oosto de fabmca-'

e;&n ‘31, incorporarse al ,pmducto.pax'tea manufactuvadaq en el pafs -
que enfrentaban con- ¢l contrel de precios impuesto por el Estado bo
que representaba un ‘serio 'px"oblaf-'l‘pir’a las ensambladoras (36). Por

otra parte:

"La oou, cc:.6n aomradc en 1360 por las plnntu-
ensasbladoras de vehfcules era de 7,072 perso.
nas y pas8 a ser de 22,303 en 1969 lo quuig :

’ . . . o

96) Camarena, m\ﬂ t}-vita. "La induatrh autmtriz en HGxico"
Culdcmol de Inves ueiﬁn Social N& 6, IIS-UNAM. p. 2T
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nificl un incremento del 2154. En 1969 la in-
varsiln realizada per la industr!a terminal fue
del orden de 5,962 millones de pesos,es decir
que tuvo una tasa de crecimiento anual de -
. 18,58 a partir de 1962,
‘Uno de los efectos mis isportantes del decreto:
- de 1962, fue que permiti8 un ahorro sustancial
de diviul. pues de otra manera, para poder -
satisfacer la demanda de vehfculos con los pro
cedimientos existentes hasta 1962, el pafs ten
dv!= que generar una fuerte’ cmtxdad de divi-
sas .

: En 1967 ge impulsa aln nfs el desamllo de la mdultvia Iutomtmz= :
}al pro-nlgauo una gerie de elt!nulo- en el pruupuuto de emlon
. de. la !'cdcueiﬂn. en donde se flcultlba l 1; Sceutu'!a de llacunda '
Uy Crld;to Pﬂblmo para’ eonccdcr sublidlm a lu upmus do la in--‘=
dustna automtriz temnnl hllta por el 100& de’ los :.quutos doi!

' portacx&n y por la parte comspondiente a la: l'edencﬁn del .mpuea

to sobre automSviles y cmonu cnlnbladot. (En’ la actunlidad ha as:

upaucido m Munto) .

bas legislacxonu :.npuludn por 01 Eotado mxicmo cn apoyo a h .in

"dustria automotriz’ tntab-n de ruo.lvu' cuatro, problem ‘bisicos:

. %a) esta industria contubumta a la wliaexén
del aparato productivo nacional, como una fase
. del proceso de industrializacién-sediante la -
" sustitucin de las importaciones. Esto mismo o
;rientadc a la creciente integracién nacional &e
-la industria, tanto en lo.que se refiere a la
“industria automotriz terminal, como tasbién en
~las industrias cohtcuxu. como la de autopar
.. temg

37) Vou. Amado, "Polftica Econdmica del Soctox- Automotriz®. Ponen-
c!; lIGSmnlno sobre Indultril Automotriz. IIS-WAH Julio 1961,
P Y S, ‘
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'b). Las ventas eatarfan dinamizadas por un mey
cado de suficiente potencial de expansién que
permitirfa e-ti-ulu- la produccién de ' manera
creciente;

c) Las exportacionel contribuirfan a la dismi

nicién del déficit de la balanza de pagos y o

nmercial, al introducir un grado cada vez ma--
+ yor de componentes nacionales en las unidades

producidas y exportadas;

d) La industria automotriz contriduirfa a crear

‘nuevos empleos y a elevar 8u -velumen dentro
del sector terminal. Asfmismo, contribuirfa.a
la capacitacifn de la fuerza de trabajo que -
fuere mcorpov&ndose al sector" (98).

Como hemos visto, sf existi8 un procese de desarrollo de la indus;-—
tna automtru. pero. benefici& ris . a lu enpreus transnacmnales.
"~ que a 1. acono-!a uxicana, problema que vino a nmfutame aguda- .

mente en la década uiguiente.

Por el memento blstenoc decxr que fue nauta el afio de 1972 cuando ge
10;!6. el tan nnholado GO\ de integracidn de pmductos nac;onales -

en los veh!culos producidoa en el pats.

)LA_DECADA DE LOS smmg Y x:t..-nncm'ro' D 1372

En 1970 la economfa ﬁortea‘mericana tiene una recesifn y México du--
plica su ddfxc&t eolcvcill. an 1971 la econoafa mencana entr§ en
veceu&n y los intonton ;ubemmntales pam reducin e1 dficit ex- .

terno cobraron nuevo ;ppulso.

38T Arnulfo Artuga ¥y Adri&n Sotelo V. “La crisis’ mundul del auto-
n6vi.1 y sus repercuuiones en la industria. automotriz mexicana.
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En 1972, el 24 de octubre, el gobierno mexicano expide un nuevo decre
to, el cual tenfa como objetivo central convertir a la rama automotxiz .

en generadora neta de divisas.

El decreto pretendia: a) fijar porcentajes mfnimos de integracién, 'y

premiar la superacifn de esos niveles m!nihos, b) compensar progresi-

vamente las divisas requiridas por la industria hasta alcanzap el 100
por ciento, en 1479, mediante exportaciones, c) establecer cuotas de ‘
produccidn, Las cuotas pretendfan ampliarse para estimular la integig
cifn de partes nacionales por sobre los mInlmos exlgxdos, d) se intrg
ducfan medidas para aumentar la eficiencia de la producc16n, al llmz-'
tar el tipo y el nfimero de -odeloq qua podfan elaborar por empresas-;A
.e) establecer el control de preéios, f) estimuldr.las inversiones en
las industrias, tanto terminal como de autopartes,;bon rqducciones fqg

cales.

Segfin la investigadora Margarita Camarena, dbslhgchqs importaﬁtés Ky

derivaron del decreto de 1972:

"Al estimular el crecimiento de esta 1ndustr1a,

" el pafs obtendrfa ingresos y divisas considera
bles; la ex1genexa de compensar -las importacio
nes con exportaciones, de aumentar las cuotas
de produccién a medida que se alcanzaran los in
dices de integracidn s altos, conducirfa a
un debilitamiento de la posiciSn :competitiva de
las- empresas con participacién del capital na-
tivo, y a fortalecer la expansisn de las empre -
sas extranjeras, trayendo como consecuencia que
esta industria se desenvolviera en adelante ca
si exclusivamente bajo el control del capital
extranjero®. (99).

997 Camarena, Margarita. Op., Cit. pp.27 -28 ,



- B4 -

De forma igual que con el decret& de 1962, el de 1972 tuvo consecuen
cias inmediatas sorprendentes, Las exportaciones se duplicaron entre
1972 y 1974, aunque las importaéiones no le fueron a la zaga al au--
mentar un 81% durante ese.perlodd. Adem8s la producci6ﬂ se elevé con
siderablemente (100). Sin embargo, la polftica econémica adoptada por
el gobierno federal, con respecto a esta rama, conducfa a una .mayor

concentracién y centralizacién del capital:

"El decreto de 1372 plantea como objetivo para
la rama automotriz, convertirla en una fuente
generadora de divisas, mediante el incremento
de las exportaciones y la disminucién de las
importaciones. Tambifén de nueva cuenta,se bug
caba compensar las divisas, que requer!an a -
las importaciones mediante exportac;ones has . -
ta lograr una compensacién del 100% en 1979,0
sea, contar para ese afio con un saldo comer--
cial equilibrado en este sector. .

Para lograr lo anterior, la conclusin 16gica -
a que llevaba la politlca oficial, era desde
1372, propiciar, objetivamente una mayor con-
centracién de capital en la rama, ya que al es
tar orientando las actividades delas empresas
al mercado mundial, &stas tenfan que alcanzar
niveles de ef;c;enc:a que hiciera posible com
petir con ‘dicho mercado, y un medio para lo<
grar lo anterior era mediante la obtencidn de
econom!as de escala, lo cual resultaba necesa
rio bajo los 1mperat1vos de la competenc1a ca
pitalista, la acumulacibn de masas creczentes

180) Ver cuadro #1 del ap€ndice, Que para 1972 fue de 229, 791 vahicg
los y para 1974 fue de 350,947, Lo que da un 52.7% dc ingvbmen-‘
to en este periodo. H;entras que para 1970 a 1972 ge veglltrd -
tan sSlo un incremento del 20.9% 1o que arroja ura dlferencla -
cuantitativa de 31.8% ,
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de capital por empregas”. (101),

que no previ el decreto de 1872 fue la crisis generalizada que
rprende a las economf{as capitalistas ‘en 1974 y 1975 y que precipi
a la devaluacién del -peéo mxic;lm'. El espectacular auge experimen
ado per la industria automotriz se vié frenado bruscamente por la
ntraccién de los ingresos 'y por el inepe-‘entof de la inflacibn:la -
roduccién de automSviles de 1374 s8lo fue subevada ,hasta 1979v, (10),
gln un ejecutivo de la industria aufémotrii; ;i.deérétc'de‘1972 o
cfa referencia alguna.a 'los, rgndimiéntbs -sobre la in‘ve_rsién.Segﬁn
1 el problema de la existencia de utilidades- sﬁe‘gufa.‘ existiendo Lo
ue de.sviltimu_laba la im)ersidp en.- el sécto'v productor de aut_éﬁoto,—i— '
s. | :
egin el subseeretaviQ;dg:ihdﬁétvia}-en519725-Jos!'C&mpi116 §;i§i',,
eguraba que para 1976'ia pbéduéciép dev?hiéulos en Méxicqladﬁéhtéﬂ
fa en un 5a8, Es decir,, a '}336,00_0 unidades . Hoy uabeﬁos qué 'lg ci-
ra dada por Campillo Sainz se acercé a la prﬁc}ucci&n de ese afio: ~

24,979 . (103).

01) D&vila Flores, Mario. “Proyecto: Anflisis .del Impacto Socioeco-
nSmico de las inversiones proyectadas en el corredor industrial
Saltillo-Ramos Arizpe”. Centro de Investigaciones Socioecon8mi
cas., Escuela de Economfa, Unidad Saltillo. Universidad Auténo-
ma de Cowhuila, Agosto de 1981. Mimeo. p. 26. ,

02) En 1974 la preducci8n de vehfculos fue de 350,947, Para 1979 de
444 426, E1 aflo de menor produccién fue 13977 con 280,813, Véa-
se cuadro #1, del apéndice estadfstico. . o

03) Véase cuadro #1 del apfndice estadfstico .
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La ocupacién en la industria automotriz- davfa e.lpleo a 150 000 tz‘aba
jadores. 0 sea, un aumento de casi el 500% con respecto al aﬂo de -
1971 (104). La cifra fue més que aventurada pues 3610 se alcanz& la

cifra de 42,639 en 1376, (105),

El decreto de 1972 introducfa los elelentos nuevos: sxgu:.entu, y que
modificaban sustancialmente al expedido en. 1962, 1) Se mtmducia un
concepto nueyo de integracifm nacional, on . t‘ninos de costo- de pm ‘
duccién. 2) Los fabricantes ser!n.n elegibles para un suteu ‘de pm.-
mas en la enluacidn de exportaciones de: mpenum&n, couo tanbién

para incentivoc f:.acales conpletoc pu-a estao exportacionu. 3)Todas

1u compuﬁ!au en lq industv.'la le' AR o d. mtopu-tcg qu“ :
‘"mexicanizadas® por 1o menos en un GM y lll pnoduec;.Gn estarta bajo ;li v

controlea oficlales por prinera vez. Y, pOz- dltno,lo) las ensambladd

ras quedan estr;ctanente lintadas reap.eto ‘al' ﬁnero' do nodeloe que

puedan pmduc:.r y sus. posib:lhdadu de nayor mtep-acmn vqrtzcal :
(108). Con ello se trataba de dar aoluciGn al probleu uyor deh m

dustria automtmz' la balanza de pagoa. (101). - ‘

e

81endo el’ problema fundanental 1a b-:lma de, pa;oc. desde la éptzca =t

1.7104) v;dal.o; Carlos. "La mdustr:la mto tt'it m& t dld blucn

- para la ngnon!a del pafs®, En. Vhi”an i"dc juﬁolﬁc 4972, o

105) V€ase el Cuadro #5 del ap!ndice estadfstico. Incluso se. lmutu _

un decrecimiento en 1976 y 1977, con respecto a 1975, :

106) Cfr. "Informe eapecial: La industria automotriz , mbximo ereci-
1egso-n£nimomdinento" En Equns:l&n. 13 de diciembm dc 1972

107) vlne cuadro #2§5, :
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del gobierno federal, nos parece que merece detenernos a estudiarlo

Entendemos por balanza de pagos:

", ..un instrumento contable cuyo objetivo es la
cuantificacibn del volumen y el valor de las -
transaccjones de bienes y servicios entre un -
pafs -cn este caso M8xico- y el resto del mun-
do. Si un pafs exporta mls de lo que importa ,
en términos de valor por ejemplo, tendr§ una ba
lanza comercial superavitaria, en cambio si sus
compras al exterior son superiores a sus ven--
tas, se hablar§ de una balanza comercial defi-
citoria”. (108).

En el cuadro A se muestra la evolucién de las importaciones en la pri
mera mitad de la década 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 déficit en ia ba

lanza comercial de la misma.

El cuadro B del apfndice estadistico muestra la gran desproporcionali
dad existente entre importaciones y exportaciones de 1863 a 1980, Ob-

servamos que en loé afios posteriores al decreto de 1962 (entre 1964 y

T08Y DEvila Tlores, Mario. "Proyecto:..." Op. cit. p.8. Los siete pro
ductos de importacién listados de acuerdo a su valor, para 13957,
vehfculos y refacciones ocupaban el tercer y cuarto lugar: 1. M§
quinas. 2. Herramientas, 3. Vehfculos, 4. Refacciones para vehi-
culos, 5., Hierro, 6, Acero en Iingotes, 7. Papel blanco. En %"Co-
mercio Exterior., Tomo VIII. N2 1, Enero de 1958. Mientras que pa
ra 1964 habfan aumentado los artfculos de importacidn a cinco en
relacibn directa con la industria automotriz: 1, AutomSviles pa-
ra personas, 2. Instalaciones de maquinaria, 3. Refacciones para
Ia inausfria, la minerfa y las artes, 4, Automéviles para efec--
tos, 5. locomotoras, 6, Refacciones para autombviles, 7. Petrd--
Téo y sus derivados, 8. Tractores, 3. erro y acero en lingotes,

10. Chasises para automéviles. En "Comercio Exterior", Tomo XIV.
Ne 77 Julio de 136%,
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1966) la participacidn del desiquilibrio en la rama, en el déficit de
la balanza comercial, fue elevado. Desciende en términos relativos en
el reéto del periode. En esta etapa empiezan a tener importancia las
exportaciones de la rama. Sin embargo, en el aflo en que menor peso -
porcentual tuvo la industria automotriz fue en 1970 con el 25%. En el
perfodo de 1373-1377 se encuentra un aspecto importante que persiste
de 1973-1976, la participacién relativa de la rama en el déficit co--
mercial global habfa venido disminuyendo. De manera que podemos apre-
ciar que el porcentaje pasa de un 17.1% en 1973 a un 9.u§ en 1976, Es
probable que ante el impactoc de la devaluacifn se frenara el ritmo de
crecimiento de las importaciones, auﬁqge tal vez haya sido m&s impor-
tante el incremento en las exportaciones, las que entre 1975 y 1976 -
creciepron en un 71%, Sin eﬁbavgo, la tendencia se reviepte en 1977 -
cuando la participacién de la rama en el deicit total ascendid al 248,
Por (ltimo, en el periodo restante, de 1978 a 1980, s¢ observa un in-
cremento en la participacién del sector automotriz en el d€ficitde la
balanza comercial, al pasar de un 27,.6% a 47,8% del total, Durante es -
te periodo se muestra un considerable deterioro en términos de presién
sobre balanza de pagos. Debido a que en 13980 las exportaciones no s6-
lo no aumentaron sino disyinuyevon en térménos 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 podIEn enfrentar,con po
sibilidades de é&xito, a las compafifas extranjeras en la competencia --
del mercado mundial. Obvia decir que esto dejaba sin posibilidad algu

na a las débiles econfmicamente, Curiosamente es la situacibn de las
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compaiias autohbtfices con capital mayoritario nacional dentro de la
industria terminal. Es el caso de VAM o DINA-Renault (que once afios
después tendrfa que ser vendida a una firma francesa). Las des parti
cipaban con un fnfimo némero d2 exportaclones en la totalidad de e--

llas en la rama automotriz,

Existe, por tanto, una grave contradiccidén del gobierno. Al buscar so
lucidn al problema de la balanza de pagpos beneficia objctivamente &
e - -

13s empresas extranjeras trasnacionales. Propiciando de esa maneraun

proceso de desnacionalizacidn en la rama.

EL DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA IMDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1877

El 20 de junio de 1977 se publica en el diarioc oficial de la Federa-
cién.otro decreto mds sobre la industria automotriz. El cbjetivo ge-
neral que persegufa era fomentar la industria automotriz, acelerar su’
crecimiento y convertirla a mediano plazo en fuente generadona‘de di

visas,

Paralelo a lo anterior se buscaba elevar los niveles de compztividad,
racionalizar el uso de divisas, aumentar el gradoe de integracibén na-
cional, ganerar mayor empleo y sustituir importaciones en las Zonas

fronterizas y parimetros libres.

En el rubro de inversiones, el valor de los activos fijos de la in--

dustria autemotrie a precios de 1930 2ra de 35 mil nillones de pesos.

b
—

Durante el sewenio actual de Miguel & a Madrid, se calculaba que

ot

la inversidn se acercarfa a 125 mil millcnes de pesos. Lo que signi-




ficaria que se aumentarfa el valor de los activos fijos en esta indus
tria en casi cin=o veces. De esta inversién corresponden 36,182 millo
nes a la industria nacional de autoparte y 86,932 a la industria ter-

minal.

En 1977, lcs empleos que generaba 1a industria automotriz era de 90,700
personas. Se¢ sostenfa que a fines del sexenio, en 1968, el nlmero de
personas ocupadas en la rama serfa de 175,7CC (109). Lo que sipnifica
qhétgcyduplicaré el nﬂmer&. %n donde la industria hacional de autorar
tes contribuirfa con el 57.0% aque representan 51,000 ehplecs y la in-

dustria generarfa 3%,000 nuevas plazas, que €s el 43,3% del tctal de

emplecs a generar., (110).
. c

t

En 1977 se prod”ﬁ’Sn 280,813 yehiculos. Se pensaba gque para 1982 se -
‘abrlcarian 6u7 ,000 unidadez, Lo gque reprecentarfa un incremento del
100% en la produccibn de automotores. Basta mirar el cuadrc #1 para -
darnos cuenta que los buenos proplsitoc quedarcn muy por abaic de lo
esperado, S6le se logrd una produccién de 477,285, Es decir, disminu-
y& con respecto a 1881 en decnde la produccida alcanzt 597,118 vehicu-
los. Se puede decir que fue el afio auge de la industria automotriz en

4éxico porque para 198’ fue el declive total de la industria.
Se esperaba tener 'un incremento de la integracién de las partes auto-
motrices nacicnales para 1381, Y en el rubro de las divisas se espera
ba solucionar el problema, lo que se logrd nfnimamente en 2983.(111),

109) Recordemos oug Campillc Sairz, en 1472, yndﬁcr‘;ca a que se du--
nlicaria el nCmerc “de’esz afo en 1970 cue seria de 150,000.

110) Véase cuadro #: del apéndice estadfstice.
111) Véase cuadro #26,

[
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Como los decretos anteriores, el de 1977 experiment8 avances impoy--
tantes. Se observa en los cuadros 1 y 8, a nivel general como por em
presa, un aumento en la produccifn de vehfculos hasta 1981. Pero los

dos afios posteriores marcan el declive,

El 10 de junio de 1983 el Grupo Somex y Diesel Nacional, anunciaba -
la venta de VAM 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 1382 Renault de Mé&xico mos=-
tré una pérdida de operaciSn y cambiaria de 2 mil 963 millones de pe
sos.IVAH, por su parte, tuvo una pérdida por los mismos conceptos de

2 mil 742 millones de pesos. (112},

Las dos empresas fueron vendidas por 30 millones de dSlares 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 efectuarfa a mediano y largo'plazo;

El Estado perdif en la éperaciGn la cantidad de 1% ﬁil millones de pe
s0s. La justificacién de esta pfrdida era que de cualquier forma se
tendria que haber pagado los pasivos. Incluso inmediatamente. Inewi-
tablemeﬁte se tendria que haber'cerrado lag, plantas, con sus conge--
cuencias econdmicas, polfticas y sociales que ello supone. En cambio,
con la operacidn realizada se obtdvo, cuando menos, que las dos plan
tas siguieran funcionando, y, ahora, bajc la direccién de una tecno-

logfa que se apegaba a las condiciones establecidas por el gobiernc

e ——————

112) "Impulso estatal al transporte masivo. Venta de VAM y Renault".
Uno més Uno., 10 de junio de 1983,
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federal.

El Estado sostenfa que su principal preocupacién, y donde dirigirfa

todo su esfuerzo, era el transporte masivo.

Con la venta de estas dos empresas termin§ el (ltimo capital nacional

en el sector automotriz terminal. (113).

En realiﬁad se manifest§ con lo anterior la incapacidad del Estado pa
ra controlar y vencer en la competencia a las otras firmas automotri
ces de capital extranjera. M&s importante, adn, fue la demostracién
prictica de la inoperancia de las diversas legislaciones sobre la in
dustria automotriz para favorecer el capital estatal y nacional. Lo
que desemboc§, finalmente, en el fortalecimiento del capital transna

cional.

e)EL DECRETQ DE 1483

El Diario Oficial de la Federacién publicaba el 13 de septieinbre un

nuevo decreto sobre <la industria automotriz.

Los problemas a resolver eran los mismos que a los que se habfa in--

tentado dar solucién con los de 1862, 1372 y 1977,

.Bisicamente los problemas a enfrentar son: 1} la balanza de pagos.De
bido a que se desiquilibré de 1979 a 1982, Afios durante los cuales la
demanda crecif, por lo que se tuvo que importar mayores cantidades de

partes y componentes automotrices. (114).

112), Se muestra en el cuadro #6 del apéndice el origen del capital de
las empresas productoras de autom8viles. :
114) Véase cuadros #6 y #26
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Por el contrario, las exportaciones no crecieron como se esperaba,En
1981 la industria automotriz aport§ el 51% del déficit comercial to
tal del pafs. En 1982 el sector de automotores registbaba un déficit

comercial superior a los 750 millones de dblares, (115),

Los niveles de integraci8n nacional alcanzados de 1962 a la fecha -~
han sido relativamente buenos. En efecte, respondiendo al mercado cre
ciente, cuando menos hast& 1982, se logr§ la estandarizacidn de algu
nas partes y componentes utilizados en algunas de las empresas termi
nales, lo que permiti§ su produccién en el pafs. Se realizaron impor
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 logrd la fabricacién interna de algunos de los componentes
nds importantes, como las cairocerias de los autos, importéndose en
su totalidad (117) lo que repercutié sobre el equilibrio de la ba--

lanza de pagos.

En lo referente a los precios, constituye, también un grave problema.
£l precio del automSvil producido en México es mds alto de un 30aun
100% del que se produce en el extranjero, Lo que se traduce enuna in

competividad en 21 mercado internacional del producto mexicano.

115) Comercic Exterior. N¢ 11, vol, 33, Noviembre de 1983, p.992,

216) General Motors en Ramos Arizpe. Chrysler y Ford en Ciudad Ju§--
rez, Renault en G8mez Palacio y Nissan en Aguascalientes.

117) Ver cuadro # 26,
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Las caracterfsticas de los automSviles no responden a las necesidades
del pafs. Elevando su precio al incorporfrseles accesorios superfluos

o suntuarios.

La SECOFIN intenta solucionar lo anterior, la autosuficiencia en divi
sas, maycres integraciones nacionales, precios éompetitivos y elevar
la calidad de los vehfculos, dinamizando la estructura misma de la in
dustria automotriz., Para ello se plantea decretar un minimo de mode--

los que produce las empresas automotrices en el pafs, (118).

Z. decretc de 1333 da una respuesta en ese sentido. La contraccién su
frida per la rama en 1382 gon un 21% respecto al afic anterior, aunado
L Zssemplec de 30,002 trabajadores en la rama obligan al Estadec mexi

zanc a Intervenir enérgicamente, pero nada garantiza que sea efectiva

Il Jecretc, bisicamente, contiene lc siguiente:

") Transizrmar a la industria automctriz en un sector autosuficiente
sn divisac. Para ello, las empresas de la industria -terminal‘' deberZn
generar las divisas que requieran para todas sus importaciones y otrros

=agds a2l exterior.

$) Es curioso observar que mientras que las industrias automovil{s-
ticas de Japén, Estados Unidos y los principales pafses producto
res, fabricaban entre 100 y 159 mil unidades por 1lfnea, MExico -
orodujo, en 1981, un promedio de 13,000 unidades por *Inea. In--
cluse, pafses con un nivel de desa“rollo similar al nuestro al--
canzaron a producir 45,000 por lfnea, el caso de Brasil o el de
Corea del Sur que fabricé 100 mil por 1lfnea. Véase "Comerc1o Ex~
terior". Noviembre de 1983. Vol. 33, N8 1i1.
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"2) Eliminar el esquema de subsidios que venfa aplicfndose a la indug

tria automotriz.

"3) Racionalizar la estructura de la Industria, reduciendo en los prf
ximos cuatro afics el nlmero de modelos y de lfneas, zon el fin de lo-
grar por primera vez er el pafs la fabricacifn a escalas internacio--

nalmente competitivas.

"-) Consclidar los avances logrados en la integracifn naciosnalen los
"autombviles incrementando el grado mfnimo de integracién nacicnal en

los autos en un 10V y en un 23V para camiones y autobuses.

"5) fstablecer politicas y ncéanismﬁs de precios orientados a que la
calidad y el precio de 16s vehfculos alcancen y mantengan niveles de
competencia con lcs internacionales., pfocurando‘béneficiar al consuﬁg
dor nacional y atender las necesiﬁadeé de reinversibn de la industria.

a

"§) Prohibir incorporacibn de motores de & cilindros en los autombyi-
les a partir de noviembre de 1384 y en camiones comerciales (Fick~-up)
a partir de 1885,

"7) Autorizar Gnicamente a empresas con mayorfa de capital mexicano -

la fabricacibn de camiones pesados con notor diesel™., (119),

Fueron varias cpiniones vertidas sobre el decreto. La Asociacifn de -
la Industria Auxiliar venfa pidiendo cambios sustanciales para poder
abastecer a un sector con cambios constantes en sus- 1fneas y modelos

como era la terminai. Por lo gue exipfa se estipulara los vollmenes mf

b5 1)) “5*05*=na de racionalizzcifn de la _ﬂdustrla autonc riz", In Ova-
" cicres, 23 de septiembre de 1383, P. 3.
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nimos de produccién de vehfculos.

Sobre el cambilo en el tratamiento fiscal y el desarrollo tecnol&gico
también fueron destacados como cambios sustanciales. Pero, sefialaban,

alin debia prerisarse mis,

Un consejero de COPARMEX, sefialaba la inoperancia del decreto al in-
tentar controlar las fuerzas del mercado. Se quej§ ademfs de que los

afectados, productores y distribuidores no se les consultaba nunca.

El Secretario General de la Asociacién Sindical de Transportistas de
Carga criticaba la medida de ya no producir camiones de ocho cilin--
dros. Provocarf, decia, que se pierda tiempo y esfuerzo con los moto
res de menos de ocho cilindros en unidades de tres y media tonelada

'ya que su desgaste serf mas rSpidamente.

César Flores, presidente de la Asoéiaci&n_Hexicana.de la Industria -
Automotriz (AMIA), sefialaba que la planta de la industria automotriz
estaba incapacitada para aplicar el decreto, sobre todo en la reduc-

cién de modelos y lfneas de produccién.

Los dirigentes de los sindicatos de FORD y General Motors, Hernindez
NGfiez y Joaqufn Zapata respectivamente, coincidieron en sefialar que
" @l decreto afectaria a 30,000 trabajadores de la industria al dismi-
nuir las fases de los procesos productivos. Nddez, enfatizé, que de
inﬁediato al implementarse el decreto en las plantas de la Ford, ori

ginaria el degpido de 2,000 trabajadores, que se ag}egarian a los deg

pedidos.

Fidel VelAzquez, por el contrarioc, seflalaba que el decreto era una -

respuesta para reactivar la industria y que emplearfa a los despedi~
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‘dos.

El presidente del Consejo Empresarial de 15 rama automotriz de la CA-
NACINTRA manifest6 su desacuerdo con el decreto. La racionalizacién -
del sector no se decreta sino debe ser un producto de un largo proce-
§0, en donde el mercado fuera el que dictamihara sobre los modelos de

carfcter econémico o no. (120).

La 3ecoffn, por su parte, augurabé la recuperacién de la industria pa
ra 1986. Lo due le pernitivia‘cumplii con su cohpromiao con el gobier
no federal: equilibrur'su balahza de pagos, incrementar sus exporta--
ciones y elevar el porcentaje de integracién en sus procesos de pro--—
ducéién. B - .

Armando Renterfa, en una carfa a-Correspondencia en "Uno m&s qu"(121)
sefialaba que el décreto er& complicado en su aplicacidn e inoperante
en algunos'caéoa.ynnadla que entre los. defectos del decreto se obser-
vaba que al-impédifae la-importacidn de algunos productos y la utili-
. zacibn de adelantos técniéos en los procesos productivos, contribui--
~rfan a elevar el costb de los autombviles con que perderfan competiti

vidad en el mercado internacional.

El presidente de la seccién de autopartes de la CANACINTRA,Pedro Rufz
Mendoza, sefialaba que el primer trimestre del afio de 1984 la industria

automotriz seguirfa decayendo para recuperarse en el segundo semestre

120) Excélsior. 30 de octubre de 1383,
121) Uno m&s Uno, 5 de diciembre de 1983.
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del mismo afio (122), Subrayaba que la tasa de beneficios obtenida por
la industria de autopartes estaba muy por debajo de las que recibfa -

las empresas terminales de capital extranjero.

Para el Gltimo mes de 1983 la situacién de la industria automotriz -
presentaba los rasgos siguientes: la producci8n se orientd al nercado
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 produccibn total. (a124).

£5t0 responde, ademfs a las dréstlcas disminuciones de las importacio--

nes.

Sin embargo, €l balance sobre produccifn y ventas arroia datos suma--
mente negativos para la industria automotriz. La produccién general -
cay$ en 52% respecto a 1981 (que fue el mejor de la 1ndustr1a automo-

triz) 'y las ventas declinaron en un 53! respecto al misme afio. (125)

Visto de esta manera, el panorama de la industria automotri;_hacia el
futubo es poco halagador. Pero, siendo la tercer rama mls_ importante
del sector manufacturero y sus enormes'ganghcias'qué.seﬂprocura hacen
pensar en una sxlida de la crisis en la que se encuentra sumergida.la
pregunta ahora es: (Cufles serdn los mecanigmos que utilizard para sa

lir de la crisis?,

122) véanse los cuadros estadfstlcos #10 al 20. Ver-"Uno m&s Uno". 5
de octubre de 1983.

123) Idenm.

124) véase cuadro #26. :

125) Véanse cuadros # 1, #¥10 y #12, y "Uno mis Uno" del 23 de diciem-
bre de 1983,
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£Y ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DE LA RAMA AUTOMOTRIZ

La industria automotriz estd compuesta de tres sectores: el terminal,

auxiliar y distributivo.

El terminal fabrica y ensambla cuatro tipos de vehiculoé: automSviles,
camiones, tractocamiones y autobuses integrales. Se caracteriza por -
ser el que centraliia, orienta y dirige la produccifn del sector auxj
liar. Predomina el capital extranjerc y estf formado por 14 empresas,

(128) de las cuales 9 pertenecen al capital extranijero.

El personal ocupado en 1977 fue de 39,306;en 1978 de 47,823 y en 1979
de 50,534, Lo que da un incremento para 1978, respecto del afio ante--

rior de 20.1%, Pero al afio siguiente disminuye a un 5.7%. (127).

La produccién para esos mismos afios fue, en 1977, de 280,813, en 1978
de 384,127 y en 1979 de'uuu,uzs. Lo que demuestra un incremento en nd
meros absolutos perc ent&rminos relativos de 1978 es de 37% disminu--
yendo-al afio siguiente a 23% (128). Coincidiendo, m&s o menos,con los

incrementos y disminutiones del personal ocupado en esos afios.

.2 erogacifn por concepto de sueldos, salarics y prestaciones enlain
dustria terminal fue en 1377 de 5,913 millones de pesos en 1978 de -

9,198 y en 1379 de 11,663 millones de pesos (129).

TIEJ Las extranjeras son: General Motors, Volkswagen, Nissan, Ford,
. V.A.M., International Harvester, Kenwort Mexicana.

127) y8age cuadro #1 y #2,

128) véase cuadro #3 y #2,

129) ver cuadro #1, .
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Los activos totales del sector terminal para 1377 fue de 32,260, en

1978 de 45,342 y en 1378 de 164,199,

El sector auwxiliar estf compuesto de 560 empresas. Predomina el capi
tal extranjero (130). La produccién de 280 empresas estf dirigida ex
clusivamente al sector terminal automotriz. Mientras que el resto sur

ten tanto a la temminal como a otras ramas manufactureras.

La ocupacifn en este sector fue de 50,990 en 1977, en 1378de 61,011,
Lo que da un incremento de 19.9%, En 1979 1a cifra es de 68,468, te-
niendo un incremento del 12.2% respecto al afio anterior. ‘Podm’ms ob-
sepvar clmo en los mismos afios que existe un decremento en lavindus-

‘tria terminal le corresponde el del sector auxiliar.

Los sueldos y salarios erogados en la auxxlur en 1977 {ueron 4,286 '
millones de pesos. En 1978, 5,u4S5, 1o, que da un incremento porcentual
de 28,2% entre esos afios, En 1373 fue de 7 us: el J.ncremento pov--
centual, respecto al afio antemor, fue de 35, 8% En cuanto a los ac- ’
tivos totales fueron para 1977 de 18,790 y en 1378 de 2‘0 620, Mien-~
tras que en 1379 fueron de 32,302 millones de pesos. Como vemos hubo

un fuerte incremento del capital en esos tres afios. (131),

los datos anteriores muestran la preponderancia 'y hegemonfa del deé-- .
tor terminal en la rama. Ocupando solamente el 28% del total de tra-
bajadores de la rama, ha evogado mis salumos, sueldos y prestac;o-;

nes que la auxiliar. la que ocupa, para el mismo aﬁo €1977), el 46 N

T3 VEaase cuadro #6. ' . . '
131) Ver cuadro #3, ,
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de trabajadores en la rama automotriz (132}, En cuanto a los activos
totales, tambidn son mfs los del sector terminal que los del auxi--
liar (133). Y esta ha sido una constante en afios anteriores. Javier
Aguilar seifiala que parA 13743 el valor de la produccibn fue de 11,350
millones de pegsos, se ocuparon a 45,040 trabajadores, éntre obreros
y empleados que percibieron ingresos 3,000 millones de pesos entre -

salarios y prestaciones.

De extraer algunas conclusiones de lo anterior, podemos decir que la
composicidn orginica del capital es mis elevada en el sector termi--

nal que en el auxiliar,

Ademds, como se ha mostrado, existe una tranferencia de plusvalfa -

muy importante del sector auxiliar al terminal.

&) PROCESOS PRODUCTIVOS Y SINDICALISMO EN LA RAMA AUTOMOTRIZ

A partir de 1962, producto del decreto de ese afic del gobierno,la in
dustria automotriz 193:; homogenizap y concentrar a un buen nimero &

. trabajadores en los dos sectores: auxiliar y terminal,

Paralelo a lo anteprior es el notable desarrollo de esta industria. -
Las cifras lo muestran claramente: en 1360 el sector produjo 49,870,

en 1970 la produccién es de laa,iks‘x'para 1980 de 490,006 unidades

132) No 'se2 toma en cuenta el sector distributivo por salii de nues--
tro alcance,
133) Ver cuadro #3,
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producidas (134). Lo cual debe ser visto como la gran capacidad ins-
talada para la produccién en masa de vehfculos en momentos de crisis

aguda, como fue durante los afios de 1976 y 1977 (135).

Tiene especial importancia la fntima relacién entre las caracterfsti
cas que adopta, en un momento determinado, la dindmica de la indus--
tria con las condiciones del trabajo mismo. Cualquier cambio operado
en esta :elaci&n repercute diprectamente en la tasa de plusvalia como
de beneficio del capital en esta rama. Por lo que la racionalizacién

del grado de explotacién de la fuerza de trabajo es una constante,

En &poca de auge, la mercancia iogra realizar con Gxitd el "salto mor
tal", con lo que el funcionamiento &e la'reproducciGn.d;i capital en
escala ampliada es perfecto, Los pProcesos de produccifn,; de circula-
cién y distribucisn esthn perfectaméhte funciondndo{ Es eicag:delasf

t

cinco empresas graficadas en el apéndice de. &gta investigacién.

La produccibn y ventas graficadas son muy similares. En momentos' de
auge, como son los afios de 1370 a 1975 se muestra una alza muy ihpdg
tante en la Volkswagen, para‘decaép de 1975 a 1377 y a partir de ese
afio volver a aumentar su produccién hasfa 1983, afio en Aue'se vuef;e
a caer en la produccién. Observando la gr&figa de ventas, nos damos
cuenta que el declive se produce siempre un afio antes (en el caso de
Volkswagén).nﬁn efecto, de 1370 a 1973 hay un ascenso, para declinar

en 3974, hay una recuperacién en 1977 que se sostiene hasta 198icuql

134) v€ase cuadro A1

135) v8anse cuadros del #14 al 122 en donde se muestran los niveles
de produccién y ventas de las empresas productoras de autos y -
camiones.,



do vuelve a declinar. Debemos aclarar que en la dfcada de lcs seten--
tas, la Volkswagen, y Nissan, fuercn las dos empresas que invirtieron
m8s capital., Sobre todo en lo que al constante se refiere. De ahf 1la.

explicacidn de la alta productividad alcanzada en esos nueve afios.

En la Chrysler tambifn se experiment§ un auge, sunque fue Infimo com-
parado con la empresa anterior. De 1370 a 1971 hay .un descenso en su
produccibn. Au@'entando su produccifn, mfnimamente en 1576, y decayen-
do nuevamente de 1976 a 1979, recuperfndose a partir de ese afio hasta ‘
,1953 cuando vuelve a descender 'estripitosahenta.. Es interesante cbsey
var que el aumento en la produccibn se dqbiﬁ ailpar't.irvde 1979 a una -
fuerte inversibn de capital constante de la empresa durante ese aflo .
Aunque tanmbién if\virtis en capitgl variable la desproporcién entre u-
no 'y otro tipo de capital es ablsml La “g'r&ficn de ventis es muy Si-
milar al de produccifn, Decayendd cuando io hacfa lavlegund‘a y aumen-

tando en la misma medida.

La grifica de Ford nos iuesfrn una alza, al contrario de las dcs_'an.t_e__
riores, constante de 1970 hasfa 1981, aunque‘ tambi&n fue nfnima en re
lacibn con la de Volkswagen.‘ Alcanza su pﬁntc culminante de ascensoen
1981 y decae hasta 1983 por debajo de la produccidn mantenida en 1970,

La grifica de ventas estf en misma situacifn que la de produccifn.

. Mientras que l= e;'apresa que se selecciond para el anflisis de caso nos’
muestra una ;inea muy variable. En efecto, la General Motcrs tiene yn
ascenso de 1370 a 1371, decae para 1972y aumenta‘pam 1974, volvien-
do a decaér en 1975 a 1377, 4 finales de ese afo aumenta, pero decae '

en 1973, Sudbe su producciln de 1960 a 1981, afo en ue decse tambiln
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hasta 1983,

Por (ltimo, la gr&fica correspondiente a Niusan muestra un paulatino
aumento de 1370 a 1981, Sin embargo decae de 1981 a 1983 su produc--
cién, aunque debe bbsqrvavse que no es de la magnitud ?e las otrag em
presas. Pero el cuadro de ventas no corresponde ai de produccién. Se -
observa una estabilidad de 1370 a 1974, aumentando al afio siguiente
y disminuyendo al afio siguiente. A partir.de 1377 gana mercado hasta

1982 y declina en 1983, (136).

La pregﬁnta que surge de lo anterior es: icubles son los métcdos o -
‘mecanismos utilizados por &stas empresas (nos reférimbs a las ameri-
canas zorgue la jéponesaAy alemana sabemos que invirtieroﬁ mayor ca-
pital constante, loc que les posibilit8 una apropiaciSn mayor de §lug
valia extrabdinqrig,y, ppn tanto evitar que sus descensos fuerén me-
nes brusces que lhs‘de'aque1;as) para elevar su produccifn durante -
los a%os estudiados, siﬁ.dﬁe mediara en ellos una inversién mayor de

capital; ni constante ni variable?.

Se sefiala anteriormente que es la mercancfa-fuerza de trabajo la que

osibilita esa produccibn. Lo primero que hace la empresa es buscar

%)

esa mercancfa que reuna ciertas caracterfsticas que a ella le intere

(7]

an.

Il trabajador debe poseer un grado mfnimo de destreza y calificacién.
‘Estos trab&jadores son dirigidos al mantenimiento de los medios de pro
duccién de la empresa: un mecfnico ajustador, mec&nico aparatista,me

T ——

136) v8anse cuadros del #14 al #22,
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cinico de recuperacibn, fresador o tornero.

La especialiéaciﬁn de la fuerza de trabajo en la £8brica automotriz se
ha generalizado, por otrq lado, los trabajadores de los diversos depar
tamentos de la 1fnea de ensamble, vestidura, plntura, etc., ejecutan
su tarea concreta durante la jornada de trabajo. Cientos de veces se.
va repitiendo la flnjca tarea del trabajador: pintar el auto, atorni--
1lar, soldar, etc. Es, entonces, una éxigé,néia para la contratacién -
del personal obrero su capacidad de ad;ptucmn o, mis cdncretame_ntel ’

de parcializacifn,

) Hay otro tipo de traba:)ador de la rama automotmz y que el muy unpor-
tante: el ‘ayudante, cuya funcibn es- nuxil:.ar a. los dcnll obreros. tan
to especializados como calificados. ‘

"En cuanto a la contratacién del rporiq'm_ni‘ obrerc Ves‘,. en :;:A‘u@yozi-ia dd
los casos, eventual, ioeapondiendb a 1qu mismus _c&r&ctcrfgﬁicéa'&l p:g .
ceso de produceién de la mercancfa, Sé il'o'ta" un iné&ﬁﬁtﬁi,&e 1a con-
tratacifn eventual en los per!bdos fd'evllnayor 'va-oducci'é,'r'x"h’asta q.ue' 1qs_
niveles son satinfecﬁbs; segln los planes de la elpz‘sg. Una vez coé_

" cluido egte perfodo, el ritmo disminuye en el.pz?o_ceso.de. pvoducéi‘&ﬁ
y son "Qescanudca".loa trabajadores evéntuglen .a quienes se les ven
ce el contrato. ' | | o .

Es de geflalar que es el mercado de ventas del productc el que marca -
la necesidad de contratar o no a1 trabajador CWntu;l. Mostrindose en
el cuadro uno del apéndice la disminucién de teradoms en los afics’
de 19877, 1982 y 1983, afio en que fue despedido poco mis del 50% de -

trabajadores con regpecto a 1981,
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Los tiubajadorcs de planta, compuestos por especiaiizados y califica’
dos, son necesarios para la empresa, pues son los que mantienen cons
tantemente en funcionamiento la ffbrica. Pero son trabajadores que se
iniciaron como eventuales y tuvieron que pasar muchos afios para con-

seguir la base.

El tipo de contratacién eventual la reditfa a-la‘empmesa una disminy

cibn de conflictos y mayores ganancias. Los trabajadores contratados

de esta forma no logran adquirir ni derechos ni prestacioneg. Inclu-

so existen trabajadores que han‘laboradq éﬁvdivevsas firmas automo--~

trices hasta por-cuatvo aﬂolub [ TH conlecufivimente, hagta que gon -
rechazados y, o se les despide o se les réséinde‘el contbéto‘de tra-

bajo. Amenaza cqnstanté sobre el trab;jado; &l déspido, le impide su
movilizacibn paya Bbtenér unjorQs céndicioneé de tbdbajq, elevar -su‘
salario ollbgrab‘ﬁréétaciones.gociiles. |

En el an8lisis defia jofnada de‘trabajo de la indusfria'automotrih;m.
interesante obséryéf que pr!ctjc;mente no ha sufrido alferécién algi

na en el tiempo. la jofnida laborai en la mayorfa de las empresas es

de 8 horas, como 1o muestra el cuadro siguiente:
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Jornadas diarias de las principales

plantas de la industria automotriz
terminal, vigentes entre 1976 y 1978 .

JORWADA DIARIA
MATUTINA MIXTA  NOCTURNA

Diewel Macional y- Rensult Mexicena Mo s e

W, S.2. (D.F. y Toluca) = a8 8s "

D.F. N A2 L R A
Yolkowmgen de Mixico SRR 2 ‘np

D.F. ' : TR X S N s
Pioa S e e w

Ford Motor @. de Mixioo - R
(D.F. y Edo. ¢ Mxiod | L. WS " T 35 an

-

wuwml que en h- du omn con -yor atruo tlmlﬁgico (niui

'Hl), mantienen una jornada: n!l pmlcngllh al xgual qu Chrysler.‘BnA
cambio las de mayor avance .ecnol&gzce t:.emn m Jornuh }.aboral ..-',
no:-. Pﬁm hay otro dato a emtmlu- la !mhn de los trlbijcdons pow -

137 ﬁ.’mz Treis, Jos€é Othfn. "Pmcesc de tmbajo en la industria ag
tomotriz terminal, Formas de dominacidn capjtalista y respuestas.
proletarias®. Centro de Estudios latinoamericancs. Cusderno "e.:
Facultad de Ciencias Palitim 4 Soc;alcs. IﬂM p.32. o
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implementar la reduccifn de la ﬁjo'ma_da' de tﬁbijo. véa-.os"el:c\iaaro.'

Daros v ‘ idos en 1
Industria terminal (1970-1373),

1970 1971 1972 1973 197 1S 1976 1977 1978 1879

%iszan Mexicana BT R " B v @ 14

Tina Renmlt T “ &M 214
dyster 2 = R

o lionzgen . . 654 YRR T ]
vige _ = IEEER e o law.

lexc se ve, los traha,adores de oeneral lbtcrs, enh ddcada de los sc
tentas, registraron ‘.:.20 d!n de huelga +.lo que denuestra su combat:.—
vidad en estos aﬁos y la explicacidn de las ver.tajas que tienen con ~
resp2 cto al resto de los traba]adcres de las otras plantas. Asfnisno'
encortramos el dato de.la ym.‘g-_m‘q.l, que jamfs registré una huelga.

lo que explica, a su vez,. la 'situaciﬁn;.en la que se encuentran.

A esta jornada laboral de tiempo constante duraﬁ_te la dfcada . préxima

pasada, cabe anadirskcle_, las oonstinteé innovaciones ‘tecnolégicas in--

138) Idem. p.36.
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troducidas en el proceso productivo. Sobre todo en empresas como la -
Volkswagen y Nissan Mexicana, En cambio en General Motors, como en -
Ford, pocos cambios sustanciales han tenido en lo referente a la tec-

nologia utilizada, que data de los afios cuarenta.

Las horas de trabajo extras son otro recurso de la 'empréu para tener

una mayor plusvalfa de los trabajadores.

La afirmacifn de que los salarios en las empresas temimllcs son e'xc’:e""
lentes deben tener sus reservas, Cxex-tanente los trabljadox‘es mayor c&
l1flcados llegan a alcanzav un salu'io muy por enc:.m dol ‘minimo fija
do, entre un 60 y un 908, Pero e. tabi‘n cierto quo np .todos los: ;rg
bajadores pem;hen el ul-o ulario. La jeurqu!a establec;da por 1a
empresa, da und s:l.tuaczdn nuy hetemgena al tipo do slhrio pemibido
por los trabajadores. De donde 1a d!fereneu qntm el“hivel nis bajo

al mis alto 11e3¢ a ser de ha-ta dldoble. -

Salarios nonuulc. mr cate‘orhs en al ﬂng
empresag de la mdult'ma g' tmz mexicana . (1916) - pnos.

,,,l

Empresa Niveles salarules por catclorh

v ooIv o ¥ II|_~‘I',,'
DINA 122 164 298 236
vaM 106 139 . 139 177 2wk
NISSAN 85 1w . 129 ' 190 2'90'(139).

T39) Rodriguez Lagunaa.Jauer. "Notas sobre las cond;cxonel de traba
jo en la industria automotriz®, Hi-eo. p. 10,
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El cuadre siguiente es todavia -la ‘2lustrativo de la grin diferencia

de los trabajadores automotrices en sus salarios:

Salario neminal mensual de las categorfas mis
altas y m8s bajas en algunas empresas de la -
industria automotriz: 1978

EMPRESA CATEGORIA MAS ALTA CATEGORIA MAS BAJA

Diesel Nacional ~ 8,127.00 oy ,‘198.33
Ford Motor Co. o 14,848,10 . 8,078.50
General Motors © 13,%08.00 o io",jssz.ab
Nissan Mexicana 9,922,000 - . 4,045.17
VAMSA . 7,335.10 | " 3,192.00
Volkswagen - 6,698.50 - o 4,177.00 (140).

Obviamente el trabajador éufémﬁ}iz de menor savlari‘o busca otros mé-
dios que le pemita!\ elevarlo. Entre las alternativas que tiene ﬁava
tener mayores ingresos se ‘encuentran: 1) subir en el escalafén de la
empresa, lo que representa un aumento automitico en el salario. Ré--
curso que, por otro lado, es obstaculizado con los renovados contra-
" tos eventuales que impiden tener. mayor tiempo de antigiledad,pues cuan
do se estf cerca de lograrlo se le despide al trabajadon. 2) Despuésv
del requisito de antijﬂeda_d, el frabajador debi8 cumplir con otros -

mquisitos paia ascender en el esc_alnfGn.‘ Debe tener un record de tra

140) Iden.
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bajo por enc!u de los dclil, es doeir-. altamente efzcicnto y produe-
tivo. Por _tanto, la caplczdad y calidnd de la fuerza de trabaJo as va.
lomda por la empresa. Ademfs, el trmjldor ‘debi8 habar de-oltudo -
- constancias en el tmba]o. esmero, duc;plma y puntuahdad Smteti-
undo~ un obrere capaz de nceptu- sin nl. 1a explotacién de su fuerza

de trabajo por la e-preu.

Otro recurso para elevar 01 ulu'io lﬂ lol .mcentivol que partioular :
nqnte proporczona cada enpmn a sus trabajadores. Por ejemplo,;m' pm :
-io ala éuntualidad y niltonch on Dinn lheioml se da una gmnf:.-";
cacx&n del 19V a lo. tnbajdon- J‘d;ni"u.yondg si 01 tubajadoz‘ hn -
ten;do que podiv peniu yov ul- do 15 d!u 8 ‘b!.on si ﬁmfntndo d ’:‘
lunu. 30 inoontivn adnl- tm-qnmhmto a -’da tnb.jador si no ha

,temdo en uol tres. -uep ‘ol fqlth- m nt.rdol.

V. '

En Gcncul lbtou de !ll:uco. se prc-ia a loo tnbljadono de. planta -_‘, E
. que -in fcltu' neun puntul-ntc n h qpuu. Pulndolol anuclnu- .
. tc /una prima pmporcxonal !:n el cuo d. lo- eventulln se les pni!l.‘
| mnsualunte.

En"Volkmgon de México se da un nl‘.a'z-’i;-’.p‘br'b‘unfualidad‘al mes y 13
d!n de l.hrio a aqu.llol trlbcjldons que durlnte el ano han gancdcr
por 10 -nos 10 de los premios anunln por puntmlidad. o

Hay otu manera nis de mcmmtn el ulurio Es la nviu&n contrne'
tual ulu-inl anual que depende dxuetmnte d. la lfnn dbl nindica—
to para dcum:lnu si es pouible o no ‘el au:iuta ‘Bt dc notlrngn cnv
~ este aspecto los. tmajmnl auto-:trlcu han. -oltudo gran aonhati-

vidad. Sobve todo en: la ugunda ll.l.tld do la dlcada de los utentu,lo '
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g’raizdb; in&:luﬂé, t‘v'lpclr‘ el A"ﬁto‘p‘e'." safafvial "'xisuge'x-idb" por el ﬁst&do’:

Forcentsjes de _aumentos salariales loﬂ‘édos
por_trabajaderes automotvides (1974-1979).

amen  EOLE . EEALE o ogn.
Dna  7de feb. ST M 1.5
Renault T SR SRR WERAE ST SERPTTY
' General Hotors Y Y
s 3 de -y LT ST
 Volkswagen 1dejulic = 2 .o 15 BRI
Ford  ldeagiito . . 8% 180 150, 168 18.5% .
Cuysler ST e e L o o

El anflisis d;l proceso de tﬁ@bajo p}:rte de dos f)ases fundamentales:
a) el capitalista que ha éo-prado en ol m;'cado la fuerza de trabajo,
la controla y la dirige en el proceso .de frabajo como a £1 mejor le -
conwnu, yi 22 que el producto n-ultmte entre el trabajador direc-
toy los medios de pudueei&n son pvopiednd ppwada dol duefic de am-- '
bos.

Partiendo de las afirmaciones -anteriores, contemplamos en la indus~-

341} Idem. p. 11 y 12,
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| tMl mtontris tudem d-bt imrtonth ‘- ow’ dnu-bono. en lg;
oumincl&n el tnbujo y cn 1. tccnolog!t a-ploadn..

Entre los cambios mis hpo:-tdhtu quc podemocs observar ten-nos~ 1)Trens
formaciones cn 01 cnu-bh d-l vohlcul.o. en donde las taveas e han mo
dificade austmeialncntc en la lodida en q\Q se han .mcorporado mejo-
" res técnicas de cont;‘ql .pbpo 1a- fucn_u de trabajo (taylorisme). 2)Se
han intmducido alemsntos Snt':lc'o:m.iv-oa en el departamsento de’ pintu-,
u. adem‘a de :lntroduair on algunu &upuuy ek m couputo d. yn—-,
. tura, con lo que: el tubnjo del pintor, uno de los -Cu cniihcadou.va‘
'dunpnhcicndc. 3) Se. han 1ntrcducido c@fon - -L dopartnmto de -
‘ vut:tduus '0) En 10 quc vnpceta a pwtu puadu dtl p:-ocuu produck
‘t:lvo, se- han intvedueido chn:lun. q:)es, -ucpennonu, atc, bo»ante-—
E rior muestrr que !.n ﬂmliéud de Ya nprﬁ §a al rntgoducir uiu M
.t!cnicu en lo8 procuos de pmduccién tienen com objet:.vo centul y
ﬁnico la deucalificaexsn del trabajo con lo que el valor de’ Ia fuex-zn.‘
) dc trabajo ealiﬂcnda dilminuye, mientras que se. da un procaso en una
doble direccibn: especzallzaexan y simplificacibn de las labores. Con
lo que se observa: un aulcnto du plusva}!a mlatxva ; de cogtgz:o} :9b}~er A

la fuerza de trnbajo.

Otro elemento afs th ‘»e ddlt;d- en-el’ proeéao pmduct!% xutolm'rizv
es la ou-nxzaqt&_\ ‘jo‘rl‘rqu._igl,fq-l_, trabajo, en donde 1; estructura vp.\f-
ranidal existente l'u_nt'_e_nta doal movimientos inversos: de am-iba haqia
abajo, dcl. wporihu&intc’ ‘a ién-:"op"ondoi'u. hay una posicién du’mnq»«y
eajecucién del pr!ﬁcm‘- sobre lov segundos, contralizﬁn@o ol pod&. Po-

der que no es otra cosa que el poder en y para la pm&ucci&n de plus-

t
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valfa. En el otro sentxdo, de aba]o hacia ax-m.ba. de los opemdores al
superintendente, hay una descentz-ahzacmn y delegacifn de las funcxo

nes de la pmducc16n.

En 1& mayorfa de las empresas se utiliza la cadena de montaje. Su rit
mo y movimiento, de la cadena, ei détexiinada por la empresa automo--.
_tm’.i, mm con la que i§ define tnnbiln "el ritmo del tnbajo" Has-
: ta ‘ahera han existido mtentos de trnbajadom: automotrices por inter
‘vemr en la determinacibn de este ticqo y -oviliento de la cadena, a

travls de- lu nogochcxonn del eontnto coloctivo.

r:n lo que uspecta al sindienim autaotri:, poco podr!mo decxr »
‘pues es uno de los aapectou que - -&s ie hin estudhdo de la problemiti .

ca general que pnscnta. (1'02)

‘ ' ,s;n e-bargo. quiudra-os doju' sentadas algunu po-icionea respecto al .

s:.ndicaluno autonotmz.

'La expemencu que se ha ten.’ldo es qu- lol tvabajnd‘nt luto-ntriou »
han mostrado mucha conbatzvxdad en los mvxnentos de la rama dela dtv
. cada de los setentas. Ea e.l cano de los de lusaan en Cuemavaca, o de
los de Geneml Motors. Pero, denfortumdmnto en la letuhdld se -
han’ convertido en nndxcatol do eu-lcter andecrltico. Expmndo -
en cuatro cancter!atxcn. 1) Ln reeleccibn: de los dirigentes, 2) ll::.
unipulacﬁn y los mecanismos fraudulentos de elecciones, 3) el. fnt'l- .
de en los ré.suliva'd_os de las elecciones y ¥) la np'n'lidn a ll'épo;i_'. -

R

ci&l inpu(nldom. o : ' L ,

wn-m—. € verse en la biblhpnfh f!ml do la invnt!ueicn la pro--
*  duccifn sobre este tema del mvnt:.gador universitario Javier A-
guilar Garch. .




IR t1 R

m.ementoa de anllius n el cayttulo comspondiente al an&lis;a del

smdzcato de la’ Gondnl Hotox's.
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IV. "UISTORIA X _LUCHA_POLITICA_UE_LOS_OBREROS _DE GENERAL_MOTOSS”.

a) HISTORIA DE LA GENERAL MOTORS

En 1>908 se crea la General Motors -en Estados Unidos y en 1911 ex
portaba sus automéviles, lo que da una idea de los rdpidos avances =
".de conéentmci&‘n y centralizacibn de capital de esta empresa,que taﬁ
sblo a tres afios de su formacién, ha organizadq ya la G.M. Export &
Company con un capital de dies 'mil dGlu‘es En la actualf8ad, la or-
gan;zac:.on que se inici8 como una pequeﬂa conpaﬂ!a de exportacxén, -
vendiendo 8610 ‘100 autoﬁv:les en sus' prnema u;s mlu de exutc! )
cia, se ha convertido en General Motors Overaeas Operatlon vazu-on
(D1v1si6n de Operaciones de Ultrl-n' de Geneml Hotors), que ha pro-
ducido desde entonces -illonoo de nutomsvxles pm paujerou y veh!
culos comerciales en el nundo entero, . (143). El desamllo del capi
tal hace que al crecer la produccién y forsarse la mduotrza dcnm'.
llada -cuyas dimengiones de cnpxtal y su poder para progrcsar con. el
avance de la.concentracién de la producc.16_n adquiere la forma de ca-
pital monopolista-. Asf, la concentt’iaéidn'.d‘e la produccién y la cor';-
tmlzzacx&n del capital han hecho que la agtividad de loc grandes mo
nopolios- desbovde las economfas nacionales para mcartnne mis y nis

en la economfa capitalista mundial.

143) Informacién obtenida directamente de la G.M. de MExico, S.A.~d.e
C.¥. Planta del D.F., a través de pelfculas y entravntn con -
los directivos de capacitacibn,
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En les Estados Unidos de Norteamérica, la .Genez‘-‘alA Hotoz“g m&ﬁuf&ctt;xia
autom8viles Chevrolet, Pontiac', Oldsnbt?ile Buick A'y Cadiliaé; camio--
nes y vehfculos comerciales Chevroiet; camiohes y autob\;aes- GMC; com
ponentes el&ctricos, mee.!nicqalyacceaorios de aplicacibn iutomotrj.z;
locomotoras Disel-el8ctricas; motores Disel; transmisiones para'l‘ -
.trabajos pesados; turbinas de gas; plhntag‘ gﬂenerac,lbr-ag c_ﬁ luz; equi-
' po TEREX para transportacifn ae 'tierAu';' 'sisteinaa ‘de 'conﬁml Y. de na-
vegacifn aérea no-inerte; apamtoa h‘:.gxdaire pam el. hogav, ast co-A _
.m una gran vam.edad de piezu y capdnen‘tes para otru :lnduatmas .
- la General Motors de c;-madl fabmca autoﬂvne. y cauongs GH, noto-,'.
| ".'ren, locomotoras Dmel-ellctricas notovu Mnel. plantu geneudo-—‘.f‘

. ras de luz, autobuses y productoo 'I'BREX.,,, :

‘Al paso de los aﬁos, las -ejoru qua G.nenl Hotors ha mcorpomdo a

-

la jindustria han tenido - gran mfluenc .

y t'eparcundn en la transpor

1911 del arranque autom&tico accionado por electmoxdnd y e1 pcrfee»'
cionamiento en 1939 de la pn.mm tmnamsién autonitica. General Hd
tors ‘desarrolld las locomotoras Diul-al&ctmcu. que ruwlazaron l

los gistemas ferroviarios accionadoc por ‘locomotoras de vapor. (1%).

LY

IW! En eI aflo de 1346 los Pemcarmln llacxonalu dc »ulxico 1nic:[a
ron una nueva etapa en 1a historia de los transportes ferrovia-
rios mexicanos mediante la utilizacisn de 14 locomotoras Disel- .
eléctricas en los servicios de carga y- ducluc. La primera lo-'’
comotora de esta serie fue la ndmero 6200, compuesta de dos uni;.
dades A y B con una potencia de 2700 H.P, Fue €gta la primera =
entrega que hizo la fébrica Electro-Motive Divi#ién de General
Motors. De Agosto de 1946 a mayo de 1968, la locomdtora 6200,aln
sigue prestando sus servicios. 22 afios -in tarde, y despufs de
haber disefiado y construido mfs de 31,800 locomotoras, la Gene-
ral Motors nuevamente vende a Femcavmne' Nacionales de Méxi
co la locomotora de exportacibn N8 4000 de 3000 H.P, modelo SDF
~40, con nfimero de camino 8528, (Infomc;Gn obtenida directa-~
mente de la G.M. de México. F. Cit.).
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Poco “tiempo despufls de que la Genora1 Hotqbé inici§ sus operaciones,
sus representantes recorrieron Europa, Sud&frica, M&xico y América -
del Sur, estableciendo, a partir de 1915, distribuidores en varios -
pafses. Los Vehfculos General Motors gradualmente hicieron su apari-
cién en todos los puntos del mundo, desde Parfs a Pekin y desde Perth

a Pretoria. °

La demanda en aumento de vehfculos iﬁbulsados gqg‘ﬁotor obligé a G.M.
a construir plantas ensambladoras fuera de Esfidoi-hnidos. Entre los
afios de 1923 y 1928 la:- G.M, construyd'ls‘plqntas en 15 p;Ises, A par
tir de -1925 G.M. inici&(la):apviéa;idnngiibdmpbnentés meclnicos y au
tom6viles que estuvieran mejor adaptados 5 las necesidadés'yfvguttos
~de'Europa. Posteriormente crg6 dos.plantas hue fabricaﬁaﬁ'totalmente
el auto: la Vauxhall gnvInjiaferralen 4925 y la Opel en Alemania en
1929, En 1930 empe;afon,lés éxpoitaciones de Opel, a baz@n‘de 1000 u -’
nidades mensuales, Vahih&l;, poﬁ su paite, introduce al mercaﬁé inaei
ternacional suﬁ camiones Bedford. A pesar de los perjuicios regrési- -
vos ocasionados por lg_depresi6n mundial (145), la G.M. cohtinu6 su

desarrollo y desenvolvimiento,

145) La crisls mundial de 1929-33, ge caracterjza por un caos econd-
mico y por una recesisdn en la actividad productiva. La industria
automotriz es. fuertemente afectada. La G.M., no fue la excepcibn,
ya que sus niveles de produccién, de venta y expansién bajan con
siderablemente ‘dentro- de este perfodc; sin embargo, es de las
empresas mfs fuertes que logran sobrevivir a la crisis y desa--
rrollarse posteriormente. - : : '
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En 1945, G.M., dié a conocer sus proyectos. para disefiar y manufactu-.
rar automSviles en Australia. Tres afios m8s tarde la fébrica G.M.Hol
den produjo el primer automévil manufacturado totalmente en Austra--
lia. En 1954 GM-Holden exﬁortaba automdviles. En 1973 GM-Holden fa--

bricaba 200,000 vehiculos anuales,

En 1956 se iniciaron las operaciones de G.M. en Bjasil. La fabrica--
cién total de automBviles se logrS hasta 1968 y al cabo de cuatro a-
fios GM de Brasil estaba pmduciendo mis de 100, 000 unidades por ailo,

L

Para 1972 GH habfa fabmcado 20 m‘.ncmes de unidddcs en ‘sus plantu‘
-en -todo el Iundo dudo qm se. ;niciuvn sus: actividadcs. Las plantaq K
VGH de Inglat-erra, Aleunia, Braul, Austmlu y Sudlfvica conJunta—
mente produ]eron un millén de autoﬁv;les y veh!culos comercxales -
tan s61c en 1963. En 1964 la cifra aunent6 a un iin&n y medio de u-'

nidades. _ e gfe'

Aunque la fabricacién de 'vehiédlo's' automotores e’l"su : bx‘incipal acti-’
vidad, la GM también lanufactura equxpo lﬁvu motmz pam trabajo pe
sado, asf como aparatos eléctmcos pm el hogu\, hay .l. de 5,000 -
.}qcpmoto.r_ag GH»Diael-el‘ctricaa en 49 p_a!ae-_, lqs‘motorea GH bxsel -
éiene;'l'grdn" demanda en el lcli'éado '~’iﬁtim&ci_qh§1_‘ por su utilidad en -
las plantas generadoras de luz, equipos de ﬁerfbr@ci&n de pozos pe~-
troleros ubicados en el mar y en diverses equipda;mrinos, los equi-
pos TEREX utilind;m para tranl'pori‘:aci'&n y constrﬁééidn de carretd--

ras también son productos de alta demanda.

Con lo anterior podemos advertir como han crecido las dimensiones del

monopolio de General Motors, su expansidn a diversas ramas productie
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'via‘tratando de controlar la liyanpuvtd dél meércado nacional como el
" internacional. Por tanto, la produccibn de G.M. requiere de mercados
de gran capacidad y de una organizacidn productiva que satisfaga esa

demanda.

Una de las politicas de produccién de Géneial Motors ha consistido -
en la instalacifn de flbriqas_paf; pb&ducir'piezas y componentes en
pafses subdesarrollados ‘convirtidndolos en abastecedores de = plantas
de GM dedicadas a la. fibricacidd ddfvehiculoé.'Estas émpreiéa loca~~
les que fabrican piezas y comyonentea utllizan ‘de forma racxonal ye
ficiente la manc dn obrn Y lns rncuraou do cada paIs. (1u6) Ha.szdo;'
un elemento clave en el plan de industr;alxzacidn de algunos paises

la reglanentachn para la integrnciGn de la 1ndustr1a auxilxar auto-

motriz a las ternlnalos.

Por ejemplo, en As1a, Afriea. y Sudamérica GM dxseﬁs un "veh!culo ds.
transportac;dn blslca" (BTV), de bajos costos y que.sirve: para mﬁltl
ples usos, capaz de tvansportar pasajeros o mevcancfas de diversa in
dole. En su fabricacibn se requir:d g8lo de una minima cant;dad de -
metal lamznado. Su tren motriz o prepulsor es manufacturado por GM de

la Gran Bretafia. El chasis (bastidor) y el metal laminado lo surten

146) El objeto de la CM, es producir automSviles con grandes econo~
mfas., Para ello le es necesaric un gran capital y un aparato ad
ministrativo de enormes proporciones. Necesita también, qubrir
las necesidades de  un desarrollo de alta tecnologfa para la pro
duccifn ‘de un automSvil rentable. Con todo ello, GM., asegurarX
su permanencia dentro de la competencia monop8lica, O sea, ase-
gurarf su propiu exxatencia. ‘



- 121 -

: abutceodbvu'loeilv‘n. y fue dﬁmﬁtq favorecido en lus‘vontqs'.

E .El Centro 'Tle'nied_q; General it;tovu . ub.i..,c.:.a;ib en_ﬁapi‘eﬁ ﬁichiéan, E.U.
A., fue creado en 1950 y ﬁa si.do’uno de los nejof'es centros de inveg
tigacién industrial del ‘mundo. Eﬁ 4l se chcuentra’n- los 1abomtomos
de investigacién y se realizan las actividades ulac;onadu con la -
ingenierfa, el desarrollo de la pmducc!_dn, el. utudm y mjommen-
to ambiental, ;ns!Acé-o el cuez'-po. de di‘uﬂndd.res'. Las empresas w,
Opel, GM-Molden's y Gll do Bm'-i'i'-tnbilh 'i:iondn. sus centros tlehicb‘n :
e instalaciones pam efoctun- laboren de invutigacidn. Bajo .este en
foque la GM, es unn agmpncidn qu intmhn' tn var:lo. noto:-u. 1n?

dustrial, concrc:ial financ;ero Y. ¢unt!£ico. De manera que el pro--

greso de la cicncia y dc ln t!cnica es aprovechado por esta empresa

En otros témmou- los grandel proycctoa cientificoa y - tecnoMgicon'
son estudiados y pncticndou pot- Goneml Hotovs, por las ventajas que

obtiene y que le gamntizan beneficms sobre la competencn.

Las investxgacmnep-que ha realizado GM han dado buenos resultados . |
Entre las innovaéiona'a que se dutacaln éstln el motor Disel de dos -
. ciclos, los myectoves quo r.guldt au'tomlticamcnte el flujo de com--
bustible en los mtons Diul. las colunnaa de direccin retractibles
y los cristales inutinlblu. l..n :lnvutigacionu de GM tnbxdnc:u
ron el prilnr sistema p‘lfico dc cenputacidn para discﬁo de produc--
tos. .En el campo de la ndxcim flbvicd el com:dn mclnico utiliza-
do en- cir\uh pnm lultituir al corudn humno uuentrn es operadoel

paciente,
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El centro tfcnico continda amplidndose segfin las necesidades de expaﬁ
s16n de General Motors. Actualmente se han programado investigaciones
dei medio ambiental, biomédicas, del compoﬂiniento humano, fisicoquf
micas, transportacifn y planeacidn ux;banistica‘, estudio de matem‘alei
e investigacién técnica. La.irracionalidad del capitalisno se expreu
en que los grandes adelanton cienttr.{co tlcnicoa estén. pensados pm
obtener mayores ganancias, o para provocar guem. que le permitan -g

guir mantenicndo su domipio.

. a.i) Geneml Hoton de H‘xxco . A, de c. V. planta dei D.

En 1935 se instala la G. .M. en H!uco, apmvochando lu cond;czonca

e

existentes en el pafs: "una cltvucturl ccondlica :'eht.ivmnte don--l
_rrollada y.con una de-anda 1ntema ca.pu dc dinnizar QI;Mado lo--
~do'. enaallle :

cal de autonﬁvxlea. s 1'07). La GM conltruyG la phnta
en termtomo nacional. en. bue a un eltud.l.o ocond.ico. qm le pem-
te ver las ventajas del desamno nacxoml, tanto a nivel de :.nfrng_ )
tructura-ampliacisn de caminos y ndxoc de oommcacx&n en toda la m ’
piblica,ventajas que garantiza el Estado (lubudios y control sobre’la
clase obrera); bajo costo de nterin prina y una bm'n y abundanto

ot

' fueru de trabajo. -.5 _ C

Fn base a 1os msultados de este eatudio scncnl Hotot-l u mltau u

ficialmente en septiembre de 1935, Para el 16 de abril de 1936, u--_-'

'

147) Arnylfo Arteaga 6. y Adridn Sotelo V. "h crilil mundial del au- .
tomBvil y sus repercusiones en la industria automotriz mexicana”.
Rev. Teorfa y Polftica. N8 6 Octubre-diciembre, 1982, Juan Pa--
blos Editores. Plg, 80 a 83. ,
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paldada en el apoyo de altos fpncidnnrios del gobierno mexicano,se en
pleza a construir la planta de montaje y terminada en el mes de sep--

tiembre del mismo afio,

La produccién de camiones se inici8 en enero de 1937, introduciéndose
al mercado 10 ynidades diarias con sdlsvdn:tuvno de trabajo. A fina--
.lea de 1937 es aprobado el proyecto de ensamble. Desde sus inicios hag
‘ta 1962 la empresa se desarrollS dentro de ﬁna économ!q de egtabili--
dad, habiendo introducido al merecado las marcas Chevrolet, Pontiac, -
O0ldsmobile, Buick, Cadillac, Vauxhaull j Opel. En 1962 el.éobiépno pu
blica el decreto que fijl‘lll’bllalfde 1a‘iﬁtegraciGn'hacionmllnnuel
tién de materia prima, que restringue a un mfnimo de 60% del costo di
recto de la produccidn de un autom6v11 En 1982 la Geneval Hotors de
México ocupaba en- la planta del D.P., a 4,100 trabajadores y emplea-—
dos con una produccxdn diavza de 265. vehfculos (1“8) Pero desde el -
mes de septiembre de 1982, mes en que. se inicia el proceso product1v6
en esta empresa,,la prodgccldn de vehfculos disminuyé hasta un 50%,1lo0
mismo que el ndmero de trgﬁajadores, debido a 1a crisis aétual que -
principalmente ‘en el afio de:1982 éepercutid en toda su magnitud en la
economfa nacional y afectd seriamente a la industria automotriz termi
‘nal. La e-preaa‘ trabajdba'anteriormentq dos turnos en el departamen-
to .de proddeci&n, actunllcnté'aplo ;rabaja‘uno,.al igual qué enel reg
to de los departanentbn d§nd¢ trabaja pefsonal obrefo{ depgrtamentoch

——————————

148) Informacibn obtenida de la "Edicién del Depto. de Relaciones Pé-
blicas de General Motors". Planta Ramos Arizpe. Coahuila.
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refacciones y accesorios (bodega) y departamento denominado no pro--

ductivo. (144),

La planta del D,P., ademfis de ensamblar las camionetas C-15 y C-30 ,
el autombvil Caprice y el camifn de 6 toneladas C-60, produce los a-

cumuladores DELCO y las bujfas AC.

b) Planta de Toluca

En el aﬁo'dé 1959 se instala la phntq de. Lerma, Toluca, a 14 me-
ses de haberse adquirido el terreno y pemaos comOpondianten., .Eh
1963, con cooperacién de las autov.zdndu uxicann la o-pnu GM ins *

tala una fundidova y una nueva flbrica do mtoms para autonﬁv;hl. _!‘

En la Planta de Toluca, los motores u fabvican totalmntc; desde uu.

fundicién huta el uquimdo de -otwel. bo_s__mtona terminados, que

149) Departamento no Productivo: ’
a) Scccidn 1.-Dessmpaque, cargs y ducam;a, -ancjo de uterho-.‘- ¢

les e Inventarios especiales. -
b) SGcexdn 2. -Mantenimniento: carpinterfa, contra :.ncendios. e-
lectricistas, mecfnicos dsdicados a desarmar,. ar
mar, ajustar, reparar equipo, maquinaria 'y herra

mientas, taller-de montacargas, Srdenes de traba
jo,punteadoras, pinturas de untoniqhnto, eana
- de fuerza., , ) '

c) Seccién 3.-Bodega de materiales y pefaccionss.

a) ‘Seccidn 4. -Construcciones de matrices, taller meclnico: Apa .

. ratistas, maquinistas y matrices, herramientas ¢
1éctricas y nomlticoi, jigs y plantillas.

e) Seccibn 5.-Mezcla de pintura. o

f) Seccffn 5.-Im ocién-Salvamento. ,

g) Seccién 7.-varios o similares que pudienn utablcccr la -

: presa en el futuro.

h) Seccién 8.-Laboratorio experimental.

i) Seccién .-lodcp, carros incompletos.

J) Seccién 10.-Bodega, carros terminados,

k) Seccibén 11.-Restaurante.

1) Secci8n 12.-0ficinas: Espleados miembros del nind;cato.

FUENTE: Contrato Colectivo de Trabajo GM 1981, Planta México,D.F. "E

dicidn del Depto. de Relaciones P@blicas”.



. - 125 -

suman alrededor de 500,000 al afio, en un 80% son destinados a la ex-
portacién a mis de 125 pafses del mundo, y s6lo el 20% restante se u

tiliza en los vehfculos ensamblados destinados al mercado nqciohal.

En la planta de lerma laboran 2,370 trabajadores y empleados. Esta -
planta alcanzé una produccién de 110,989 motores en 1980, 45,378 fue
ron destinados al consumo nacional y 65,611 a la exportacidn.La plan
ta de Lerma, adem8s de motores, fabrica piez;s de fundicién de hie--
rro gris y modular Que son destinadas a la exportacién. Estas. piezas
sirven tambidn para las refacciones de motores de expovtac16n que -

son de aplicacién automotriz, de maring e 1ndustr1:l...‘v o

c) Planta de Ramoa‘&gizpe; Coahuila.

El nuevo complejo industrial de anos Arxzpe, Coahuxla, responde“
a las exigencias que plantea el momento actual a la empresa' sat1sfa
cer la demanda nacional, conquistar nuevos mercadog de exportacién y
adecuar los procesgos produétivcs a los cambios obligados bor la com--

petencia.

La nueva planta de Ramos Arizpe representa la mayor inversién de Ge-
neral Motors en un pafs latincamericano, tecnologia ﬁuy,avanzada que
permite, por ende, ocupar uno de los pgegtoa de vanguardia en la ra-
ma automotriz nacional, 8u objetivo dé.expanuidn congiste en elevar
la produccién de vehfculos. ensamblados en ei presente trienio en mis

de un 85%,

La construccién del comﬁlejo industrial. Ramos Arizpe, comienza en el

afic de 1979, Se construirdn dos plantas: una se destinard al ensam--
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ble de autom8viles, contard con equipo y maquinaria modernos para. ep
samblar carrocerias, utilizard transportes automfticos y el s‘iateﬁi
mfs avanzado en pintura. Un nuevo sistema automftico de ensamble del
chasis-carrocerfa imprimirf mayor velocidad al proceso productivo.Lo
que se traduce en un proceso de trabajo més intenso y po‘z" consiguien
te mayor explotacin de la fuerza de trabajo.. La produccién tendrf u
na ,'cépac!dad de 15 unidades por hora, o‘ sea 120 autovailes por tur-
no. La cantidad de mano de obra que se ocupar& en dicha enpresa ser&
‘de 2, 500 personas aproximdmnte y su pmduecxan ser$ de 292 umda- ,
des d:.arus. La otra planta del conplejo mdustmal Ranos Amzpe “,
- 'dentinarl al maquinado y cnn-blado de mtores v-6. Bl 20\ da los uo
tores serin para aunondviles de venta nac.ional y el 80| restante pa-
ra expovtacidn, contard con una naquinaria de alta capaczdad y alta
técnica. El. personal empleado en esta planta ‘serd de 2.,5,09: pouonn .

en dos turnos. La produccién ser§ de i,soo-iab‘toﬁc.»diariés.-

d) ANALISIS DE LOS MOVIMIENTOS HUELGUISTICOS (PLANTA DEL D.F.)

En: la historia del sindicato de Généml H:iators\'d‘el‘ DP se eﬁcuon
tra, de alguna forma, la historia de lucha obret-a refle]ada en giete .
huelgas. La primera estalla en el ano de 1965 y la dlt:uu en 1980, x,_
tos movimientos han tenido su base en la orgqmuc;Gn smdicaldn los
obreros como una respuesta a las con'dicio'nes:'de tmli.‘ajro:' la descali-
ficacin del trabajo mediante la imposicién de tiehpos' y mviniem;m;
junto con la x‘npos:_lcidn‘de la produccién a través de la banda de mon

taje; por la divisién técnica del trabajo y la parcialiiacicSn del mis



- 127 -

mo, por las condiciones ambientales de la planta: estruendosos prui--

dos, altos niveles de accidentes, gases y polvos t&uicos, etc.

Por otro lado, los obrercs de G.M. han logrado avances importantes en
la democratizacién de su sindicato, en la obtencién de aumentos sala
riales, en la estabilidad del énpleo.- cn prestaciones, en la obteh-;

cifn de un nd-ero uyor de plantas en el tmbajo y la duunucx&n de

-trabajadores eventuales, ete., tanb:.!n lo es que lun sufrido derro-- -

"l

. taa. co-o la plrd:nda del - dorecho a contmtar penonal. obrem en las

futums plantau que instale 1la e-pnsa dentm de tormtorio naczonal,

- el dea.a-hltnento de orum.ueionel denqﬂticas con el despido de

los trabajadores nids co-banvos y conleientel del smdxcato y de la

base obrera. (150)

. Estas derrotas han temdo uyor ropamundn sobn lou tmbajadons -

. ta al nuevo personal (y que pertcnece A la CT™). Por cohsiguiento

. que sus tmunfoa. debzdo a: que ‘la p‘rd:lda del demcho a contx-atarv al"

personal en las futuras plantu de G H., si;niﬁ.ca una doamxcnll--"

" ¢iSn de los obreros, que nse nanifiestamhomtmtacidn d¢ los trabaja-

dores de la planta Toluca en 196‘5, donde u_n nuevo smd;‘.cato contra- -

1

nuevo contrato colectivo de tmbajo quq no ,conteuplq 10- doncho- all

" canzados por los obreros de la planta del D.F. Poltcriorunte, esto

. 8@ repite en la planta ensambladora de Ramos Ax-;zpe, Coahuila, en -

1980.

150) En el desarrollo del pmuntc .apartado, se verdn las relaciones
plblicss. ~empresa-sindicato- y los logroa y mtmeuos de 1la or
‘ganizacién y conciencia obrera, -
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Los elementos de an&lisis que permiten entender las razones por‘ las
que la empresa decidi8 instalar sus plantas fuera del Distrito Fede-
ral son a saber: neutralizar a los trabajadores de la planta dela ca
pital que contaban con una experiencia sindical y tradicién de lucha,
la posibilidad de explotar fuerza de trabajo sin mucha experienéia(h
f§brica,sin organizacién ni tradicibn de lucha, por las excenciones
fiscales ¢ infraestructura creada por el Estadovpara una mayor movi-

lidad en sus exportaciones e iuportacipnes.

El intento de la empresa por controlar iag organi?acioneu d;mocriti—
 cas ha sido una constante a lo largo de la hisfgria pplItiéa,de G.M:,
sin que';os trabaﬁadores logren resisfif; iﬁclusbAguands obreids dé;
mocr8ticos han conducido la divgccidn; Revisaremos .estsvcanfrénfa--
cién. ‘ o l -: o ' |

La ovganizaciGn de los obreros de GM sé‘ﬁaﬂifieéfﬁ-en noQiembré de -
1936, cuando se forma el Sindicato de OBrirbé y.Bnpieados de la Plag

ta de Montaje de la General Motors de Héiico.»(l&i);

En 1955 la organizacién sindical obrera logra un impqvtahte avance :

en este afio logra el derecho a contratar al perﬁonil.obrero para nhg;

TST7 Para mayor informacién relacionada con” la formaci&n del Sindica
te-de G.M, planta del D.F,, ver a Vavier Aguilar “Historia Sin-
dical de la G.M. y la huelga de 1980" en el "Estado y Clase 0O--
brera" Revista de UAM Atzcapozalco N8 1 pp. 91-105, y a Coral ~
LSpez de la Cerda, "Historia de una huelga 106 dfas de lucha en.:
General Moters" (reportaje). Tesis para obtener el grado de Lic.
en Ciencias de la ComunicaciSn UNAM, Facultad de Ciencias Polf-
ticas y Sociales 1982 pp. 1-166, y por Gltimo a Aguilar Gardéfa
Javier. "Rasgos de un nuevo Sindicalismo en la Industria Automg
triz®.Instituto de Investigaciones Sociales UNAM. Ponéncia pre-
sentada sobre proceso de trabajo, mi ografiado. 1961,
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vas plantas que la empresa construya denfro de territoric nacional .
Este derecho fue expresado en la clfusula quinta del Contrato Colec-

tivo de trabajo firmado en ese afio.

Para 1963, en la revisidn del Contrato Colectivo la empresa realiza
un cambio sustancial a la cl!usulg quinta: en adelante la empresa po
drf contratar con cualquier sindicato su personal obrero. E1 sindica
to de la G.M. del D.F,, pierde el derecho de contratar obreros para
las nuevas plantas. En 1965, cuando‘93 establece la planta de G.M.en
la ciudad de Toluca, los obreros fueron contratados a frévés del nue-
vo sindicato que pertenecfa a la C.T.M. L8gicamente, derechos, pres-
taciones y salarios fueron inferiores a los que percibian. 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 que el contrato de Toluca estuviese ya firmado conun sin
dicato de la CTM, posibilité a la empresa hacer presifn hacia los o-

breros de la planta en el D,F. en huelga:

"Se plante§ a los obreros una disyuntiva: trasladar
se a Toluca en condiciones de trabajo desventajo--
sas o permanecer en el.D.F. En estas condiciones ,
los obreros no tuvieron mayor opcifin que 'levantar
la huelga, obteniendo: permanencia en la planta ca

T87) Aguilar Garcfa, Javier. "Ensefianzas de la huelga de G.M, en M&-
xico". Investigacién Econfmica, Rev. de la Facultad de Economfa
UNAM. Julio-septiembre de 1982, N2 161, pp.  59-80.
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pital:lna, 5S¢ de nlu-ioa cafdos. Desde ese momen

. to la empresa mantiene divididos a los traba?ado-
res en dos sindicatos y dos centralelobnms CROC
y CTM).(153).

Los aﬂos subsiguientel. 1967, 1&6§ y 1971, 'se llevaron a cabo las re
visiones del Contrate Colective de Trabajo y pasan con relativa cal-

na sin que estalle la: huolga.

El 12 de febrero de 1973 los 3, 500 obreros de G. H. del D, F., estallan
la segunda huelga. Denndan au-ento ulax-ial dcl 16‘, mejox-ar sus -
prestac;ones y condmiones de trabljo, lintac16r de contratac:&n de
eventuales en un '65‘ dcl total del pémml don’ la cnmi&n de- 300 -

™

plazas nuevas. . _ .

El 17 de tobmm lol obt'omn dcczden levantar la hue:l.ga obtemendo -
15% de aumento ul.arul y el couproniso pov parte de la’ empresa de -
crear 250 plazae dumnte el ‘transcurde del afio, el 55\ de salnme caI

dos y la promesa de la enpreu de mejoru' las condlcmnes "de tvabago.'

La huelga se realxzc del 12 al 17 de febrsro de 1973. l.a produccibn
baja de un total de 3%12 veh!culoc én el més de eherc a 2516 para el
mes de febrero, que es el nel en q'uc estalla la huelga, y volverS a

subir a un total ‘de . 370'& en wzo. (1su).

El hecho de que la pmduccian aumente en marzo, nene una exphcacx&l,

y es que se aunntd lol t:enpos y mviuentas de‘cada una de las ope

v-

A1) Iiuﬂar Gare!a, Javhr. "Hintovu s:mdical de G.H. . Op. Cit.
154) VSuQ cuadro l27 ’ ’

/
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raciones que los obreros ejecutan para la produccién de un auto. Se
aumentd la velocidad de la cadena de montaje y con ello el grado de
explotacién de la fuerza de trabajo. Esto es lo que hace la empresa
despuls de una huelga para poder aumentar la produccibn y cubrir el
total de unidades planeadas a producir diariamente durante el afio.Co
mo siempre, al final de cuentas el inico que es pevjudicado es el o-
brero, quien es obligado a trabajar mis para.cubrir el standard de -

produccién planeado por la émpresa.

El efecto en las ventas es el siguiente: en el mes de enero hay ven-
ta de 3553 unidades, para fedrero las ventas disminuyen a 1932 unida:
des y para marzo las ventas se elevan nuevamente a uﬁ'ésuu unidades

‘vendidas,

En el perfodo de la huelga la produccz&n es nula, en consecuencxa la
finica posibilidad de recobrar lo perdxdo es 1ncrementando tlempos y

movimientos.

En el mes de octubre de 1973 los trabajadores‘realizaﬁ-;dtﬁnxmalme;
ga. El1 objetivo fundamental es lograr el'qunento salarial de emergen
cia del 22% (establecido por las instituciones gubérnamentales del -
tvabajo)i El 8 de octubre 1los obreros firman un eonvehio‘y levantan :
la huelgi; Obtienen un incremento salarial del 20%, Influfq en este

convenio el hecho de que la Secretar;a de Indﬁstria y Comercio auto-
| rizar§ el aumento del 5% los precios de los productos de la General

Motors.

Las repercusiones de la huelga recaen sobre la clase trabajadora que

se manifiestan en la represién de la empresa despidiendo a los trabg'
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‘jadores afs combatives, otros dirigentes se venden y‘enpiezan.a5reali
zar convenios aon la empresa, perjudicando los derechos de los traba-

jadores y retrocediendoe en los avances de democratizacibn,

La huelga se 1lev8 a cabo del 2 al 9 de octubre de 1873. Como podemos
apreciar en el cuadro #27 la producci&n'en el mes de septiembrees muy
baja. Esto se debe a que el hpoeeso productivo de la industria se ini
cia a mediados o fines de septiembre, una vez que seé han terminado s
ajustes necéaaviqs pera la produccidn del nuevo modelo. Los efectos de
la huelga, en.el pfdcésa de. circulacibn, es el.miémﬁ que obsér#amoa -
anteriormente; de 2,230 unzdades que significa una lenszble dxsmxnu—ﬁ
cién en relacxdn al mes de. nov;enbre, cuando 1as ventas aumentan a un

total de 3,549 unidades.

El 15 de febrero de 1&75"ios trabajadores de Gﬁ est&lian su éuarfa -
huelga por lam e:gu;entes dcnandas: recuperar el conten1do or1ginalch‘
la cl8usula quinta, aumento del 30\ en’ salarlos; przmn vacacional- a-
guinaldo;. prima per puntualidad; gastos para dtiles eacolares. clsusu_
las de jubilacifn; derecho a establecer delegados departamentales, de
recho a la base a los dos afies de antigiiedad para ;os trapagadores e-

ventuyales y jornadas de 40 hopaé con pagp de 56,

La soljdaridad con "la huelga de la General Hoéors’fde ampliadesde sin
dicatos independientes hasta la central oficial CTH y el Congreso del
Trabajo (155), El1 16 de marzo de 1975 ‘los obneros levantan la huelga

con los siluiontel acuerdcst

155) Javier Aguilar Garc!a. "Histor:a andlcal de la GM" Op. C;t.,
. pp. 96, 97 y 98 ’

K
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"La clfusula quinta no sufrié ninguna modi
ficacifn, En cuanto a los salarios, de la
demanda injcial del 30 por ciento de au~-
mento, fue en descenso primero al 25, lue
go al 20 y méAs tarde al 15 por ciento, pa
ra quedar finalmente, el 13 por ciento. No
se consiguif la jubilaci8n ni la reduccién
de¢ la jornada laboral, se suprimieron 15
puntos del pliego petitorio, se aceptd la
existencia de los delegados departamenta-
les como nueva forma de organizacidn, pe-
ro no se les especificé el tipo de funcio -
nes que tendrfan, sus obligaciones y sus
derechos; se logrf la base laboral despufs
de cinco afios de trabajo continuo y el pa
%gsggl 50 por ciente de salarios ca!dos"

La represalia de la énpresa es inmediafa- despide'a'ids?fvabajidores
m&s combativos.la General Motors despide ;ncluso, a traba;adores con
quince aﬁos de antxguedad (157), .al mismo tiempo que eontrata nuevo
personal Todo esto con la aprobaeién del slndlcato, que t1ene como
secretario geneval a Daniel Esplnoza. Los obreros denuncian abievta-»
mente tanto a la emp:-esa como al. smdacato, por el hechode venir rea
lizando deapxdos injustificados del personal y hacen responsable di-

rectamente a su secretaric general:

Todos estos d¢spidop tienen un objetivo: deshacerse de los elementos
nis combativos y conscientes, y evitar asf la fovmacidﬁ de grupos de
obreros que no estén de acuerdo con las condiciones de trébajo y la

polftica de la empresa y con ello el surgimiento de organizacionesde

156) LSpez de la CQrdu y del Valle Coral. "Hiatoria de una Huelga...

Op. Cit. pg 2-53,
157) Tdem. pp. 53, S4 y 5S.

L
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mocrflticas, que en un momento dado pueden volver a movilizar el con--

junto de los trabajadores exigiendo la reivindicacién de sus derechos.

Como es obvio, la producci8n es de cero durante los dfas que dura el
conflicto, pero ello no quiere decir que la empresa no cuente con la
oferta suficiente para satisfacer la demanda nacional y del exterior.
En este sentido, se debe tener en cuenta que se estd realizando la -
produccisn para el afio p&atevior al que est8 corriendo y que la veéﬁ
'pevac16n del {ndice anual de la produccidn establecido por la empresa
es una de las consecuencias que el obrero tiene que pagar. La ‘empresa
se intensificarf los tiempos y uovinlgntos_exlg;endo un aumento de- la
producci8n por parte de los trabajadoieéFdébbu!s de éonéluido el con=

flicto.

Como se ve, esta huelga‘esuunh”de 1as'de lﬁpgas que el sindicato ha
sostenidovcontra la empresé,'ya que aﬁarca un'nés complefO‘entre]a fe
" cha de inicio y levantamiento,. ‘En esta huelga se ve una organxzacién
obrera ya con experiencia y con sufxexente fuerza para llevar a cabo

una lucha larga contra de la empresa.

El 9 de febrero de 1977, los tr;bajadores de la General Motors inician
la qpinfa huelga (158). Algunas de labvqauqfs pfincipales son:contra
el topéndel 10% en el incremento salarial, impuesto por el gobieino
mexicano en comln acuerdo con los eﬁpresapios. En respuesta, 108 0~

breros demandan el 30% de incremento salarial; base para eventuales;

158) Aguilar Garcfa, Javier, "Hiator;a sindical de la General Hotorl"
Op. Cit. pp. 98 a 102.
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instalacién de una tienda sindical; incremento del segurd de vidajre
duccién del tiempo para conseguir la bage; y se plantea nuevamenteel

problema referente a la clfusula quinta.

La empresa hace su propuesta por debajo del tope salarial, ofrece sé
lc un aumento del 5;5% y amenaza con despe&ir a 1,200 trabajadores e
ventuales. Al mes y tres dfas, la huelga ha logrado mucha solidabiﬁ-
dad, tanto de organizaciones democrfticas a nivel nacional, como in=
ternacional. Para estas mismas fechas (30 de marzo), a pesar del reg
paldo y solidaridad, los trabajadores decideﬁ reducir su‘aemanda'sd-
larial del 30% al 248 y finalmente a1v16| pero estq reducc:&rles con
la condxcién de que se cuuplan algunas cllusulas pactadas dos aﬁos -
- antes: 1) La tienda de consumo, 2) Un_ m!nino de plantas y el reconb—
cimiento al. tabulador, asf como el pago del 1008 de lalurxos caidol.

respeto a.la clfusula 82, referida al m1n1mo de plantas que ha de ob
tener el sindicato, por su parte la empresa sost1ene sy oferta dtl -

 5.5% de incremento salarial. (159).

El 11 de abril del mismo afio, los obreros levantan.ia hﬁelg&val lii&
gar a un acuerdo en la revisién del Contrato Colactivb de frabajo.“b
se logrS romper el tope salarial, se obtiene el 1q§ en.el aumento de
los salarios y el 50 por ciento de sclapios‘cadel. Agnqug pbr otro
lado se logpavon importantes preétaciones: auu;nto ai‘pre-io de puh-

tualidad y al aguinaldo; la empresa entregarfa al slndicatp la canfi

150) LSpez de 1la Cerda y del Valle Coral, "Historia de una..." Op.
Ccit. pp. 57-58.
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dad de dos millones y medio para la creacifn de la tienda sindical ;
incremento a la prima vacacional, retabulacidn y reclasificacién de
plazas; los trabajadores ewventuales obtendrfn la planta con tres a--

fios de trabajo ininterrumpido.

Como es politica de la empresa, despufs de un periodo de huelga, 1la
empresa inicla la represifn, aunque esta vez las cosas cambiaron un

poco:

“Una vez terminada la huelga, la empresa in-

tentd despedir a todos los miemdros de la -
comisidn revisora, perc 1los trabajadores es
tablecieron un acuerds: si se despedfan i--
rfan nuevamenta a la huelga, Al llegar a la
Secretarfa de Trabajo y demandar la reinsata
lacidn de los despedidos, las autoridades =
querfan renegoctar con los trabajadores en-
tre la tienda sindical o la reinstalaciémnde
sus compafieros, Ante esta postura, la res--
puesta del sindicato fue contundente,la tien
da era un convenio con la empresa pactado -
en las negociaciones que acaban de finali--
zar y nada tenfa que ver con la reinstala--
cién de los despedidos.
Ante la presidn la empresa accedif, Este he
cho quedS en la memoria del sindicato como
la primera vez que el comité ejecutive se a
vocaba a luchar por la reinstalacién de los
despedidos”. (160).

Como se observa, esta huelga dur8 casi dos meses, durante los cuales
" hay una vinculacifn realmente orgénica entre trabajadores y represen
tantes sindicales. Haber evitado el despido de la comisiSn revisora

mostr§ la madurez de la organizacién que el sindicato habfa desarro-~

160) LSpez de la Cerda Coral, "Historia de una huelga..." Op. Cit.
pp. 5859, .
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1llado.

El 9 de febrero de 1979, los obreros de la G.M., estallan la sexta -
ﬁuelga al no llegar a un acuerdo con la empresa en la revigién de su
contrato colectivo, Algunos puntos importantes que originan la huel-
ga son: por el reconocimignto de la titularidad original ae la clfu-
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 dfas, pagode la
empresa de los inpuestos sobre el pro&ucto del trabajo'y sobresueldo v
del 10% al tercer turno, gastos de sepelio, dencho al COHACURT y o-‘- '

tras prestaciones de caracter adainzstt-ativo.

La huelga tienevuna duvacibn de 1% d!as,>pero este periodo tan cqrto
tiene su explicacifén, por un'iado. por los intereses pbl;tiboé persg;
' r;aleQ (reeleccifin) del Secretario Geneml,.qéaquin Zapaty quien su-~
prime el punto referente a la éllusula quinf& Qin Ql pﬁeiio aviso ‘ya
la apnobacxdn de los trabajadorel, por el otro lado eatl la complici
dad entre el Secretario General y la Empresa, que pos1b111ta al pri-
mero poder suspender las negociacignes y levantar la hup;ga‘el 22 de
, febrero del afio en.curso, obteniendo los siguientes "Beneficios": un
Aincremento salarial del 17% y el 50% en salarios cafdos; un incremen
to al aiuingldo; el fondo de retiro wluntq;io; la prina vacacio-~. -
nal y la reduccién de tres o dos afios para la obtenci&n'de 1la planta,
el incremento al seguro de’ vida y'¢e1 geguro por acci§ent§;-20nﬁ1 ps,'
sos por trabajador para la tienda sindical, dos dfas mis de aguinal-

do y un aimento del premic de puntualidad de tres y medio acuatro dfas..
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'por nes. (161),
El hecho de que sé haya Quprinido él arffcﬁlo‘Sﬂ y levantando la ﬁuel
ga en un perfodo relati@amente corto, tiehe una importancia de mucho
mayor peso para la empresa y sus futuros planes expansionistas. la su
presién del artfculo 52 y los dereghﬁﬁ del gihdicato alif manifestados,
para la contratacién del nuevo porsonalben las nuevas plantaé que la
enpfesa construya en. territorio nacional, es‘una supresifn que tras--
ciende a los avances y a‘la organxzactdn de los trabajadoves de G. H.,:
pues con ello no sélo se logra d:vidirloa polIticamente, sino que se
logra también la 1mpos!c!6n por partc ‘de. la enpreaa en lo quc ue re--

fiere a derechos y aqlarxos de los obreros,

El comxté eJecutxvo encabezado por el Secretarzo General Joaqu!n Zapab
ta, tenfa 1nformacx&n por antic;pado de los planea expansioniatas de‘
la empresa, de la instalac16n de la- plantq ensambladora y la 1nsta1a-

cibn de una segunda para la fabrxcacidn de motores' 'una en Coahulla y .

la otra en Cxudad Julrez rcspect;vamente. (162).

A todos los deaacatou hechos pop el comlté ejecutivo, los trabajadmes
tendrén su reapueata. En la asamblea del 9 de junio de 1979, se pone
en tela de juicio la honestidad de la d1reccidn s;nd1cal y se propone
1a renuncia del Comxt! Ejecut;vo encabezado pov el 8¢cretapio General

Joaquin Zapata, qu;on f:nalnente es destxtuxdo y se nombra nuevo Comi

161) "Cronologfa del Movimiento Obrero 1970-1980". Inst.de Investiga-
ciones Econ&m;cas. Equipo de Batud;os de la Clase Obrera en M&xi
col

162) Aguilar Gapcfa, Javier. "Ensefianzas de la huelga de GM en México",
En Inveatigacién EconSmicas N6 161. Pacultad de Economta. UNAM .
Julxo-Scpticnbvc da 1981 Pp.60, i
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té Ejecutivo. Comité ‘que ampliarf la democratizacién al interior del
gindicato, abriendo as{ un nuevo perfodo sindical que demostrari su
honestidad a través de su trabajo en conjunto con los oszeros. Se e
pararf e informard a los obreros de los planes a realizar en lo que
ge reflere a la futura revisién ula'z-iall de 1980, preparandd asfmis-
mo de anteuno‘las condiciones necesarias para lograr el triunfo dev
las exigencias en los derechos de los tmba:)adoves. Pasemos pues, a
este pez-!odo sindical y veremos cOmo son obligados 10: traba:adores
demcr&tieos a claudicar en sus es!’uerzos dzrigidoe hacia el mejom-'

miento y el respeto de los derechos de todos los tmbajadona de 6M.

La huelga estalld el a de febrero de 1!79 levlntindose cl 22 dal mis
mo mes, Si bien es cierto que las huelgas afectan laa ventas de la -
empresa, también es cierto que la upmu se ueupem aunentando la

capacidad productiva del obrero, :

d.1)La_huelga de los 106 dfas ep el afic de 1390.
Los .tmbaja,dores de General Motors efecttan 1a séptima huelga,la mss

significativa y ampliamente preparada por la base“'sihd;tcal. ’

Primerc se Nhizo un emplazamiento a huelga po.r revisién uﬁl-avial. con.
petxci&n de un 45% de aumento y la ofexvta d. un 15% por parte de 1la. '
enpren. Pero el 8 de enero de 1980 dumnte 1a primera plitica en--
 tre empresa y sindicato, la empresa dard su informacibn oficial de -
que se trasladarf la prpducci&n de autondvvilel‘a Ramos Arizpe ,Coahui
la, y que gsolamente quedard la bmduccviﬁn ‘de camiones y de'da;niono--'
tag en la planta del D.F. También da.a conocer qu,e'cl’ contrato do la

nueva planta ya ha sido firmado con un sindicato afiliado a la CTM -
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desde el 22 de marzo de 197f, En'olfe-ﬁouonto se suspenden las pliti
cas y el 30 de enero 01-lind!cato,i.plaza.por-qegunda vez a huelga -
por violaciones al contrato colectivo, es decir, la empresa ha firma
do un convenio con,hn_aindicato‘distinto al Sindicato de Obreros y -

Empleados de la planta del D,P. de la General Motors de México".(163)

En los términos de la ley, exist!é el ﬁfoblema de que se declararfa
inexistente la huelga, perque el segundo emplazamientq no se habI;
hecho "a'su.debiQO tienpd", legﬁn la ley Qe;_tgabajo..yero el proble
ma real no fue‘!ate,-sindlqué no se &eéiar;va'exiitenté d'iﬁexiéten7
te despufs dc'transcurﬁidAQ 2“ hgrae-céipvlé séﬁala 1&‘1ey.'La Junta
Federal de Conbi;iacidp y Arbitvaje y el'cbnflicto queda ?n estado de
resolucidn, se mhhtendrl y se desarroilar&lkn estas condiciones:hag—
ta el final (1@%).N£hf§ﬁt§5hitu6ciﬂn se ve claramente la pre§i6n de.
la empresa hacia la Junta fé¢érgllde Conciliacién y Arbifraje} La em
presa con el apdyo.delld‘jﬁhta agun;via.flctioé de prolongar el con-

flicto intentando debilitar a los trabajadores:

"Es. la costumbre de la junta que cuando la soli
citud presentada por la patronal procede,de in
mediato hace la declaracifn de inexistencia, -
con el objeto de que levante la huelga. Pero ,
cuando no procede, la junta no dicta resolucibn,
con el fin de alargar el conflicto y buscar ne -
gociacién.:polftica con €1 sindicato, Una vez =

163) LSpez de la Cerda Coral. Op. Cit. pp. 84 a 87. Aguilar Garcfa Ja
vier, "Enseflanzas de la huelga de GM, y del mismo "Historia Sin-
~ dical de la G.M,..." Op. Cit. pp. 103-104.
164) LSpez de la Cerda y dél Valle Coral y José Oth8n Quiroz "La de -
‘ General Motors.”, (1980), Revista Teorfa y Polftica NR 6, Octu--
bre-Diciembre de 1961, Ed. ‘Juan Pablo Editor. p. 98,
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que dicha solicitud queda en estado de resolu-
¢ibn, el incidente debe dictaminarse en un tér
mino de 24 horas. Las huelgas por solidaridad
de distintos no se dieron por falta de califi-
cacién del movimiento por la JFC y A". (165),

Sin embargo, la relacidn entre obrercos y direccién sindical es de u-
nidad y confianza que se ha logrado a través de la participacién ac-
tiva de las bases suficientemente informadas y con el trabajo de la
direccién. Esto permite sostener la decisién de no rdanud;v las nego
ciaciones de la revisifn salarial hasta no resolver favopahlemente -

el derecho a la contratacién en la planta de Ramos Arizpe.

La solidaridad para la huelga es amplia y‘variada;.ae solidarizan los
sindicatos independientes y democrfticos, los partidos de izquierday
la misma CROC. Las formas de movilizgciép y difusién dei' movimiento
sobresalen también por su variedad. (156)}-Dehtrd de esfés podemos -
destacar: la marcha del 19 de marzo, en la que seVVGelba § las calles
el respaldo de numerosos sectores de la élase'oﬁrﬁva;jlé;cbnferqncia
Intersindical de Solidaridad del 13 de abril, en donde'éarficipan or
ganizaciones democrfticas que darfn apoyo a la huelga; y la marcha -

del 12 de mayo que se dirigi8 a Los Pinos. (167).

Con cani dos meses transcurrldos de huelga, 1a _empresa mantiene su-de
cisibn de no dialogar respecto al contrato de Ranoa Arzzpe. Mientras
tantc, Fidel Velfzquez en una entrevista con la direcciGn del sindi-
cato:

1555 L8pez de la Cerda Coral. Historia de una huelga...". Op. Cit,Pp.
85687,
1686) Agu1lar Garcfa, Javier, "Enseﬁanzas de la huelga de G.M. ...
’ Op. Cit. pp. 63-64,
167) Lépez de la Cerda Coral. Op. Cit. pp. 105 107,

"
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un porcentaje satisfactorio en las demandas y tanto no las hay que se
acepta como aceptable, la propuesta de Fidel Veldzquez; mientras el -
desgaste ffsico y moral de los trabajadores repercutfa 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 cufles eran las intenciones, desde un principio, de Fi-
del Velfzquez cuando:

“El 16 de abril, en una entrevista de Fidel Ve-

182quez con el Comité Ejecutivo, éste fue enca

jonado por el lfder cetemista con el plantea--

niento descaradoc e fmpune de que las pléticas

para construir el sindicato nacional se reali-

zarfan con.la condicién de que ge levantara la
huelga®. (168). T ,

Esta es una situaciSn a la que frontalmente no pudo darle solucién el
sindicato, a pesar del favorable proceso de democratizacidn que habfa
logrado dentro de la organizacién sindical y reflejado en la eleccifn

del nuevo Comit# Ejecutivo democrftico encabezado por Rodolfo Malagén.

Est{ bien claro, cuanto al final de cada huelga la empresa despide a
trabajadores que han presentado una mayor coﬁbatividad antes y despﬁés
del conflicto y como en gran parte son los que ocupan puestos de di-
receifn en la organizacién sindical, Se plantea la pregunta: (Qué su
cede con el sindicato?. Se debilita notablemente y esto abre la posi
bilidad a la empresa de contratar mds personal e intentar ocupar,con

esta gente, los puestos de direccidn vacantes en el sindicato.

169) Idenm p. 71,
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Los- trabajadores saben perfectamente que sblo a través de organizacip
nes fuertemente esfructuradas.y democr&ticas pueden enfrentar los em-
bates de la empresa, Organizaciones que han sido implementadas en la
préctica cotidiana del proceso de trabajo como fueron los delegados -
departamentales. Sin embargo, por la falta de esta organizacién los -

trabajadores de G.M., en su séptima huelga, sufrieron una derrota.

Esta: deficiencia, fue una de las causas principales por las que la di

reccibn sindical a 73 dfas de huelga cambia nuevamente la tfctica:

"... el replanteamiento de la tSctica de lucha

para encontrar una posible solucibn al conflic

to, ya que el fondo de resistencia se habfa =
minado y las necesidades econbmicas de las fa

milias ya empezaban a resentirse... el nuevo

planteamlento del sindicato consistfa en de--’
mandar la firma de un convenio con la empresa

que garantizara la permanencia de los . mismos

puestos y condiciones de trabajo de-los 3,200

trabajadores; que delimitara la materia de tra

bajo de cada una de las plantas de la G.M.del

paIs; en'el D.F. los comerciales: camiones vy

camionetas, y refacciones; en Ramos Avlzpe, -

los autombviles... Conseguir un convenio con

la empresa que garantizara la estabilidad en

el empleo de todos los traba:adores, 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--

nfan conciencia de ello.,. (170),

Pero las condiciones econfmicas, polfficas y morales del movimiento -
deéayevon sensiblemente, de tal forma que de las.pétigiones mencioha-
das sblo la minima parte se lograron. El 21 de mayo, se decide suspen
der la huelga en una asamblea sindical. Habfan transcurrido 106 dfas

e sttt —————

170) Idem.
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de huelga durante los cuales se mostr§ la combatividad de los obrerocs
de G.M., pero como ya se sefial§, se demostrd también una falta de clyg
ridad en la direccifn del sindicato. Lo m8s grave fue el desistimien-
to para seguir en huelga hasta lograr la aceptacidn de la clfusula -
quinta que desde 1963 se habfa suprimido y que habfa sido una demanda

" exigida en las seis huelgas anteriores:

"La transnacional consxgux& lo que hxzo, prime

ro control§ el conflicto, y ahora, en las ne-
gociaciones les regateaba a los obreros hasta
elfiitimy centavo. Cuando el asesor legal pre-
guntd cufl gerfa el incremento de los salarioe,
la empresa respondif: 'Veinte por ciento en -
el incremento salarial -y cero en” 10. ‘salarios. .
cafdos'. Con esta desfachatez y cinismo daba
esa respuesta la prepotencn de la tranmacxo' -
nal .a los actives sindicalistas. ante su dem.
ta.

'Esta respuesta no puede llevme a la. asubha.
es indignante, la transiacional no piensa pa-
garnos los salarios ca!dos. no’ el aumento sa-
larial que demandamos, quiere vernos humilla-
‘dos al extremo', fue la amarga respuesta de -

un trabajador en la sala de las negociaciones

de la Secretarfa del Trabajo. Ante estas pala
bras, el Lic. Rodolfo Echeverrfa se comprome- -
ti8 a negociar el 73% de aumento al tabulador

y 50% en los salarios cafdos con los represen
tantes patronales". (171).

Un balance del resultado de la huelga deruestra que no todo se pordid.
Ciertamente falté una mejor direccifn capaz d:ptfgfaniz'q ¥ p).antcdr -
t&cticas de lucha adecuadas a las necesidades que les iba presentando

el conflicto, pero, por otro lado, la huelga les legaron a los traba-

171) L8pez de la Cerda Coral. "Historia de una huelga..." Op cit.
Pp. 127-128, -
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jadores amplia .xporicncia. couo lo demueatran las palabras de un o--

brero que partxcxpd activamente:

%si los patrones se encuentran confabulados en
tre 8f y el gran capital utiliza nuevas for-=
mas de dominacidn -comentaba un’obrero con el
Snimo _por los suelos- para enfrentarlos,es ne-
cesario que todos los trabajadores nos unamos
nacional e 1nternae10nalmente, aprendxendo de
las experiencias pasadas y de las: peculxarlda
des y sutiles formas de lucha que surgen en -
las f&bricas, en la propia organizacidn capl-
talista dol trabajo” (172).

Estas palabras denuestran -clara y contundentemcnte que las enseﬂanzao
que adqu1aren los traba]adores en las huelgas, perduran y quedan re-—
' gxstradas en la’ menorla h;stérlca de la clase obrera. Por lo que: en u
na nueva etlpa dn lucha. con nayor pranaencaa y conczenc1a, lograran .

avances 1mportantes .en la lucha contra el capxtal.

Terminada la huclga la empresa nuevamcnte desplde 1njust1ficadamentea
los traba]adores mas conbatxvos ¥, democr&tlcos, tanto trabajadores e-
ventuales como obrqrop QQ planta, se incrementa el nivel de produccﬂiu
se cambia.a los tvabajadareé arbitraniamenté de departamento, aumén--
tan las horas de traba:o. se desconoce al Comlté Ejecutivo Democriti~
‘co y se nombra un nuevo comité encabazado por Joaqu!n Zapata, se pre-
siona para que rnnuncxen “voluntarinmente" obreros de planta y d1r1--

gentes democriticos.

172) 1ldem. p.129,
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"El 27 de mayo, con la arbitrariedad caracte-
ristica de las empresas, sin argumentacién le-
gal, fue rescindido el contrato de tres diri
gentes: Fernando Caverc, Secretario de Traba
jo y Conflictos; Humberto Ramos, Presidente
de la Comisién Revisora; ArSn Zarza Pefia,Pre
sidente del Comité de Huelga; este ﬁltlmo va
rias semanas despuls fue secuestrado y amena
zado por agentes policiacos". (173),

"El primer viernes de pago después de la huel
g4, la empresa no les entregb el sobre conel
correspondiente pago a aquellos obreros .que
no llevaron su pase a la f&brica,... Quité el
agua caliente de las regaderas, dejé de enviar

barrenderos a las &reas de: trabajo,... du-
rante ocho dfas suspendis el servicio al co~
medopr".

La patvonal escamoted el pago de cinco dfas
. de vacaciones y utilidades;... "Clima de te-
rror, persecusin policiaca, vigilancia cons
“tante, prohibici8n de hablar hasta en los ba
fios, control exagerado en los tiempos de tra
bajo y de descanso, represxén,;nterna,...?ue
ron algunas de las medidas que tomé la patro
nal para volvernos a poner bajo su dominio",
La huelga se inici6 el 8 de febrero y termind el 27 de mayo de 1880 ,
Los meses y diecinueve dfas los obreros se sostienen en lucha. Pero, uy
na vez que finaliza la huelga la empresa intensifica el proceso produe
ﬁivé y en los meses de junio, julio y agosto se recupera casi el to~--
tal de la produccién perdida durante el conflicto. En otro aspecto la
empresa resulté 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 pagd salarios y ademds le permi=
- ti8§ gopear fuertemente la capacidad combativa de los trabajadores. En
una palabra: la dnica beneficiada con la huelga fue la General Motors.

73 Agu1Iar Garcfa, Javier. "Enseﬁanzas de la Huelga" Op. Cit. Pp.
74-75,
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V. LOS_DEPARTAMENTOS DE ADMIMISTRACION CIENTIFICA DEL TIABAJO

e i s e e e 80 e e e S e e s

a) INGENIERIA DE LA PLANTA.

Cuando se fabrica un nuevo producto, es el departamento de ingenie
rfa de la planta el encargado de la instalacifn de los nuevos elemen-
tos de produccién; ademds de encargarse del mantenimiento y reparacién

de edificios y equipo.

" El objetiyo del departamenté es ahorrar energfticos, reducir el tiem-
po de produccién, minimizar costos-ﬁor fallas en el equipo, mantener-
en condiciones 8ptimas el equipo e instalaciones del proceso de traba
jo. Ademds se encarga de coordinar y dirigir las funciones administra

" tivas de los superintendentes de mantenimiénto y de-proyectos.

La responsabllldad de los super;ntendentea de mantenlmlento es admz--
‘nlstrav eflcxentemente los recursos del departauento para conservar. -
las propiedades fisicas de la empresa en buen estado. Tienen 1la tarea '
de elaborar y controlar el presﬁpuesto de gastos de mantenimiento;, eg
" tablecer mejofés para la produccifn, evaluar el desempefio de su perso
‘hal, vigilar la ejecucifn adecuada y oportuna de los trabajos de man-
tenimiento, realizar juntas perifdicas con el personal de superviéiGn

para discutir avances y problemas generales del departamento.

Por su parte, los superiﬁtendentes de proyectos se éncabgan de la ad-
ministracién eficiente de los recursos del departamento para lograr -
los proyectos de la seccibn. Tienen la reaponsabilidad de vigilar y -

controlar lcs proyectos, de reducir ‘los costos,de evaluar las pfopueg
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tas de proyectos y de realizar juntas periédicas con el personal de ~

su seccidn.

Mientras que el papel del supervisor de seccidn es administrar la fun
cién de mantenimiento de cada seccidn, propone los objetivos anuales
de cada secoibn, colabora con el superintendente de mantenimieﬁto pa~
ra elaborar los presupuestos anuales de las secciones, supervisa elde
sarvollo de estudlos de repuestos para equipo, vxg;la el desarrollo y
la operacién del mamten;mlento de su seccibn, realiza estud:os de re
pos:.c:.6n econszca,de_seunpos ys por Gltimo, supervisa el desarrollo‘ -

de informacifn técnica de maquinaria y equipo. .-

El supervisor genepal; se encarga de la administraciédn y ejecucién a-
decuada y oportuna de los equipés- repara lasiemergenciaé y-ejecufa -
trabajos menores, traba]os rutxnarzos y cont!01a la operacifn para e-
vitar. al mfnimo los paros en el proceso product:vo. En sus responsabz'
.lzdades estin: distribuir el trabajo a los auperv1sores dlrectos de -~
cada érea, supervisar la calidad de ejecuczﬁn de los traba]os de ‘las
diferentes éreas, supervisar el control de equipos de servicios gene»
rales, exigir el cumplimiento de normas de seguridad, superv;sar_el‘g
&iestramiento y la capacitacidn, controlar el avance de los trabajos,
evitar ios desperdicios de mano de obra y mateii§1es. colaborar con -
~ los supervisores directos-pana sblucionar los pfobiemas que se presen

tan en la planta pvoductlva.

El objetivo de los ;ngen1ercs de proyectos y distribucifn de la plan—
‘ta son fucn;ones de carfcter adm;nzstrctxvo, de planeacisn, orpaniza-

«idn, dxrecc;ﬁn y control en el desarrollo de los cambios estudiados
o
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en los proyectos que transforman instalaciones materiales de la plan
ta, Sus responsabilidades son: evaluar el trabajo del personal a su-
cargo, realizar anflisis econSmicos de las propuestas de cambio, dis
tribuir el trabajo de proyectos a log ingenieros de 4rea, colaborar
con los ingenieros en la soluci&n de problemas de la seccién y pla--~

near objetivos anuales para la seccifn. (174).

El departamento de ingenierfa de la planta se articula con los siguien
tes departamentos: produccidn,con el que coordina les horarios de pro
duccibn, dfas de vacaciones en la planta, tiempo en el que la 1nge—-
nierfa de la planta planea y ejecuta las actividades de 1natalacn&n
y mantenimiento del equipo y maquinaria de_produccldn; el depavtameg
"~ to de compras abastece al departamento de ingéniérié-dé la planta‘con
iés refacciones, herramientas y equipo necesariaé péra‘el mﬁnteninﬁe&
to de las inatalaciones’con ingenierfa industrial con la que efectﬁA |
el estudio de métodos de tpabajo, ademis de ayudar a la formacién de
vlos planes de ad;estramzento y capacltaclén para obreros, Ingen1er£a
de la planta se encarga de efectuar los cambios en las instalaciones
gue han sido ﬁropuesias por ingenierfa industbial; el departamento de
nanejo de materiales con el que la'ingenieria de la planta coordina‘
el manejo de materiales, brograma el-mantenimienta preventivo del e-

quipo de manejo de materiales.

17%) Informacifn obtenida a través de entrevistas hechas a ingenieros
y a algunos supervisores de lfnea, ampleados de G.M. del D F.
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La importancia de los registros y reportes que controla la ingenierfa
de la planta de la planeacibn y del control que la alta gerencia (175)
dirige: consumo de agua, que es un indicador que sirveal depavtament§
para dar a conocer a finanzas el consumo en el perIddo considerado: -
consumo de energia eléctrica, iguél que en el caso anterior pero &de-
mds sirve para ver si se cumple con el objetivo de ahorro de energéti
cos del departamento; programacidn semanal del trabajo de mantenimien
to, estimacibn de'proyectos) su fin es dar a conccer los costos de uh‘
proyecto determinadoj orden para reparacidn, modificacibn o creacién,
la finalidad de este documento es hacer del conocimiento de ingenie~-
rfa de la planta las necesidades de ﬁantehimientb que tenga un depar-
tamento; registro de horas cargadas mensualimente al departamenfo de -
produccibn, su finalidad estudiar el promedic de las horas que perma-
l nece la produccién parada por motivos de fallas de mantenimiento,a su
vez es un medio para ver si estéd cumpllendo eficientemente con la fup
¢ién de mantenimiento. A excepc16n de los registros de consumo de agua
y energia eléctrica que son enviados a finanzas de Estados Unidos, to

dos los demds son de control interno del departamento.

Por ahora observamos mayor técnica y organizacién del trabajo, que ar

ticuladas eleven la plusvalia, la administracién del trabajo sigue los

ESEntenaemos por gerencia, a todos los altos ejecutivos de la empre
sa, que ayudados por profesionistas de¢ las distintas Sreas de es-
pecialidades (ingenieros, quimicos, contadores, administradores,-
pedagogos, etc.) han planeado y organizado la ejecucisn del proce
gso de trabajo, acorde a los 1ntereses y objetivos de la empresa.
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lineamientoé de Frederick Taylor; un procesc administrativo racional
de la fuerza de trabajo. Este es el objetivo fundamental de la admi-
nistraci8n del trabajo. Se miden y juzgan la productividad individual
de cadé trabajador y la relacionan con las metas de la empresa. Por
esto la administraciSn empresarial especifica las tareas que cada tra
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 escalafén y de sueldo, o también im
'plementar castigos para que el trabajador se vea obligado a cumplir
los requisitos ihpuestos por la empresa. Otro mecanismo es mejorar -
la comunicacidn entre el supervisor y‘el sﬁbordinado. Eétos SOn unos
de los factores que influyéﬁ mis difectamente sobre la conducta de -

los trabajadores.

"Las etapas del control administrativo sobre tra
bajo antes de Taylor, habfan llegado a incluir,
en forma progresiva: el.agrupamiento de los o--
breros en un taller y la imposicién de la dura-
ci8n de la jornada; 1a supervisién de los obre-
ros para asegurar una aplicacifn diligente, in-
‘tensa o ininterrumpida; el reforzamiento de las
reglas contra las distracciones (platicar, fu--
mar, abandonar el centro de trabajo, etc.), que-
se pensaba que interferfan con la aplicacibn;el
establecimiento de mfnimos de produccién; etc.
Un obrero. esta bajo control administrativo cuan
do esti sujeto a esgtas reglas o a cualquiera deé
sus extensiones y variaciones, Pero Taylor lle-
v8 el concepto de control a un plano enteramen-
te nuevo cuando afirmé como una necesidad abso-
luta para una adecuada admlnlstraczﬁn la imposi
cién al obrero de la manera precisa en que debe
ser ejecutado el trabajo". (176).

176) Harry Braverman. "Trabajo y Capital chopollsta". Ed. Nuestro
Tlempo. MExico, 1981 .pfg. 111 y 112,
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Asi sigue ejerciéndose la explotacién de la fuerza de trabajo en Gene

ral Motors,

b) PRODUCCION

El departamento de planeacidn de la produccifn facilita la realiza
¢ibén de programas de fabricacidn sobre una base eficiente, con un tiem
po bien coordinado y de bajo costo, con el fin de completar la canti-
dad requerida de vehfculos en las fechas de entrega convenidas.En los
objetivos del departamento de produccién, podemos seflalar: producir u

.nidades con calidad, cantidad y economfa, acorde a las espec!ficacio-b
nes recibidas de ingenierfa del producto y Ia central de procesos de

ingenierfa", (177,

vearios cbmo se distribuye la divisién del trabajo en el procesode tra
paio:

La funcidn del superintendente general es unificar los esfuerzos di--
rectivos en las actividades de produccifn. Los subordinados directos
son: encargados de carrocerfas, superintendente primero y segundo ni-

vel (173), administrador de planeacidn y encargado de chasisses y mo-

177) Los problemas m&s frecuentes a los que se enfrenta este depapta-
mento son: ausentismo; negligencia por parte de supervisores ¥ ©
perarios, para el uso de dispositivos de segurxdad herramientas
en . nal estado o inadecuadas; falta de material y de personal ca-
pacitado en 1fnea.

178) Desde el mes de septiembre de 1982, mes en que arranca el proce-
so de produccifn en la lfnea de ensamble de la planta G.M., del D.
F., la producc16n 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 peri8-
dicas, indicar los objetivos, reportar al gerente de planta el funcio«

namiento del departamento, realizar el presupuesto del departamento.

La actividad del super;'ntendente, y de segundo nivel es desempefiar ag
tividades administrativas. Jefe al que reporta; superintendente gene-
ral. Las responsabilidades del puesto son: asesorar el funcionamiento
productivo de la 1fnea, auxiliar en la coordinacién del departamento-
61 superintendente de la planta, recopilar datos para el desarrollo de

presupuesto.

31 propdsitq del administrador de planeacifn es la direcciSn de las =
actividades de planeacibn. Sus subordirados directos son: los coordi-
nadores de vestidura, pintura y bastidores (ehasissés‘)‘. Jefe al‘due -
reporta: superintendente general.. Las ns’pcﬁsabilidades del pﬁesto -

son de tipo administrativo (semejantes a la de los superintendentes).

Encargados de carrocerfas, chasis y motores, su prop8sito es adminis-
trativo. Sus subordinados son: superintendentes de brimero y segundo~
turmo y supervisores de unidades incompletas. Jefe al que reporta: su
perintendénte general. Las responsabilidades del puesto son: vigillr
el seguimiento de los trabajadores ’en sug Sreas respectivas, coordi--
narse con sus subordinados, resolver o auxiliar en la resoluciGnde los
problemas que se generan en la produccifn, reporta el funcionamiento-
de la lfnea y evaldla la actuacién del personal a su cargo.

El propésito de los superintendentes cde primero y segundc nivel eg -~

coordinar labores supervisomé. Sus subordinados directos son los su-

" pervisores generales. Jefe sl que reporta: ercargados de carrocerfas,



chasisses y hotores respectivamente. Las responsabilidades del puesto
son: convocar a junfas peribdicas, dar instrucciones ¢ informacifn a
los supervisores generales, hacer una evaluacifn de la actuacién su--
pervisora, vigilar que les sea proporcionado el material indicado y o
portunamente a la lfnea de ensamble, coordinarse con manejo de mate--

riales para el punto anterior.

El prop&sit6 de los coordinadores es auxiliar en tareas de.la lfnea de
‘engamble. - Jefe al que reporta: adminiétrador de planeacién}-bas res--
ponaébilidades del puesto son; hacer ilegar a la 1fnea los instructi-
vos e indicaciones de ensanble,‘aclarar'cualquicv dﬁda'que aparezca -
en éuanto a nlinero de _partes (1749) y cambios en eilos,'vigilarelbueﬁ
funcxonamlento del Srea jue le corresponde, planear las nuevas series

de producc16n.

E;lprostito del supervisor de unidades incompletaé es ei control sb-
:bré‘laé-uﬁidades aln con-detalles por tépminar. Jefe al que reporta :
encargado de chasisses y‘motores. Las resnonsabilidadesvdel‘puestdyﬁxu
"llevar un registro de las unidades: 1ncomp1etas, hacer que sean tern;-'
nadas dichas unidades conforme a los masters correspondlentes, asigur

un lugar de almacenamiento provisional de la unidad.

El propésito del supervisor general es controlar y coordinar las acti
vidades supervisoras. Sus subordinados son los superv;sores de 1fnea.

Jefe al que reporta: superintendente de 2& nivel, Las responsabzlqu-

T ——————

179) Todas y cada una de las piezas que se utilizan en el ensamblado
- de un automdvil, tienen un nlmero que se le denomina ndmeroc de.
parte y que identifica a dicha pieza, .
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des del puesto son: uniformar el funcionamiento de supervigién en la
Hnea, reportar los pormenores de produccién, dar los permisos y pa-—
ses para enfermerfa, entrenar al nuevo personal de la 1fnea, ocupar m

ment&neamente el lugar de un supervisor ausente,

El propbsito del supervisor de lfnea es coordinar las actividades prg
ductivas de los obreros. Jefg al que reporta; supervisor general,Sus
subordinados son el personal obrero. las veséonsabilidades del puéstbv
son: la funcibn de supenvisién,‘vigilar el funcionamiento de la 1fnea
de produccién, tener el control de aaistencia ael personal obrero,prgv 
gpamar las vacaciones de los obreios, hacer reportes de la ppoducciﬁn

diaria, hacer los reportes de.los mdteriaies y herramientas faltantes,
solicitar informacidn a la coordlnaczdn correspondiente sobre datosde

) partes y un;dades. (1i80).

Con lo descrito hasta ahora podemos darnos una idea de la’ organlzacﬂﬁl

del proceso de trabajo en la planta G.M, del D,F.

Observamos que la gerencla controla la organizacidn y ejecucién del. -
proceso de trabajo apidpi&ndose de ;a’eapacidad creativa de los traba
jadores. Ya no es el obrero el que crea o improvisa herramientas de -
trabajo, ahcra todo se ha convertido en operaciones mec&nicas, rutina
rias y cada vez m8s parciilizadas. Se ha impuesto al trabdjador los -
ticmpob‘eh que debe ejecutar una operacién: los ﬂniéos objetivos legf

timos son los aumentos en la produccién:

180) Informacién obtenida de entrevistas hechas a ingenzeros del de-~
partamento de ingenierfa de la planta y a algunos superv1sores
de IInea, empleados de 1a planta G.M, del D,F.
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"La subsuncién real (del trabajo) expresa... una
situacibn y relacién del trabajo frente al capi
tal... En cuanto al capital se ha apropiado ob
jetivamente de la direccibn del proceso de pro-
duceibn, a la vez existe una disociacién entre
trabajo manual y trabajo de administracibn.

La subsuncién veal expresa una relacién adminig
trativa entre el trabajo y el capital, porque =
el primerc ha perdido toda autonomfa, su domi--
nio sobre el proceso de produccibn.

La autoridad, la objetividad y el dominio sobre
el proceso de produccidn pertenecen al capital.
La administracién es, entonces, por el lado del
capital, un medio para producir plusvalfa rela-
tiva y, por el lado del trabajo, una relacidn -
de dominacién, explotacifn y despotismo".(181),

La alta direccibn normalmente'supone que solamente ella tiene el pri
vilegio de establecer los objetivos, de proporcionar los premios o -
castigos, y por si fuera poco, de empujar a quien quiera que trabaje
para la organizacién hacia lus objetivos y prerpogétivas de la empre
- sa. Asi nbs‘encontramos ante el despotismo de la administracidn capi
talista del trabajo. Ahora observemos.como se efectfia el control y -

la organizacidn del trabajo en el departamento de produccién.

En el departamento de produccién se llevan a cabo reportes diarios -
del tiempc normal de trabajo, del tiempo extra, del material Hefectqg
50, de la calidad, de los accidentes, de las reparaciones o modifica
"ciones hechas, de los permisos personales, del personal ausente, del
cbnsumo 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=--

i81) Cipriano Flores. "La administracién capitalisfé del trabajo". Ed.
UNAM. Op. Cit. P8g. 103,104, ,



- 158 -

tes de equipos de seguridad defectuosos, del material faltante en lf--

nea y el reporte diario de produccién.

Estas son en su mayorfa las formas administrativas del departamento de
producéién quevsiguen todo un programa planeado que involucra a todo el
sistema de produccibn y donde todas y cada una de las actividades es--
tén orientadas hacia la obtencién de la mayor ganancia posible para la

empresa.

Ahora respondamos: {C6mo se establece la capacidad de la produccifn y
los tiempos de fabricacidn?. o

Las capacidades de produccifn son establecidas por el departamento de
ingenieria industrial, mediante el estudio de los tiempos standard de.
" prcduccién y la aplicacidn del balanceo de lfnea. Los tiempos de fabri
cacin se determinan en base a las capacidades de produécién, las res-
tricciones'gubernamehtales, los modelos y opciénes a producir y los dfas
laborales. En base a esto, se programa qué y cufndo producir. Ahora -
bien, para conocer el tiempo de fabricacisn de un autombvil se toman -
los tiempos de cada operacién en la lfnea de ensamble con cronémetro ,
finalmente se suman los tiempos requeridos. Otra forma h&s-sencilla es
dividir el nlmero de unidades producidas entre el turno en que fueron
hechas. El departamento de ingenierfa industrial (182) .establece los
187 Los ingenieros que laboran dentro del deparfamqpto de ingenierfa
industrial, son los encargados de aumentar o "disminuir" la velo-
cidad de la 1fnea en un determinado departamento o en :odos los -
departamentos de la cadena. Estos ingenieros son para los obreros
aquellas personas que se sientan con su cronfmetro a un lado del
operario y deciden sin m&s ni m&s cufnto aumentar la velocidad de
la 1fnea, sin saber §i realmentese puede hacer en ese tiempo o quf
esfuerzo implica para el trabajador, sin embargo, el obrero tiene

que esforzarse al maximc para sacar la produccibn en el tiempo a-
sf establecido,
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tiempos standar de produccién y los determina a partir de los siguien-
tes pasos: primero hace una Investigacibn preliminar de la velocidad de
La 1fnea en cada uno de los departamentos, despu€s las formas para el
registro de datos, selecciona al operario u operarios para el estudio,
toma el cronometraje de la operaci&n en cada uno de los departamentos-
por sus componentes, se hace el cflculo de los .tiempos y saca los pro-
medios de cada operacibén, se afiade al tiempo normal un suplemento y fi

nalmente quedan establecidos los standar.

Realizado lo anterior, los tiempos de produccién se determinan de la - .
siguiente manera: se toma la produccién diaria por unidades, que actual
mente es de 240 unidades; los turnos, dos por ahora; las horas labora-
les por turno,que sonde 8 horas y 7.5 horas;.el.total de horas diarias,
cue son 15.5 horas. El tiempo de produccidn por hora es: 242 unidades-

entre 15,5 horas = 15,61 unidades-horas. Ahora hien, el procedimiento

cue se sigue para la elaboracién de la futura producci6n es: tomando en
cuenta la produccidn del afio anterior se pone éspecialmente atencién a

Los modelos y opciones que se vendieron mds y a las restriceiones esta

tlecidas por el gobierno en cuanto a cantidades a producir por la plagv
za. (183), '

La razén por la cual la produccién se ha organizado de la forma antes

dascrita ha sido porque en el conjunto y con las operaciones especffi-

cas de trabajo se logra elevar la produccién y economizar, por consi--

1283) Informacidn obtenida a través de entrevistas hechas a ingenieros
_del departamento de Ingenierfa Industrial, empleados de la planta
G.M. del D.F.
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guiente; se eleva la ganancia. Esto ha‘aumentado‘cada vez mis con la
incorporacibn de los grandes avances tecnolégicos al proceso producti
vo y, como consecuencia inmediata, los tipos de operaciones y activi-
dades en "las que participan los miembros de.la organizacién (cbreros y
empleados) y que son dirigidas hacia el cambioc. Todos estos cambios -
que se introducen e implementan en la produccibén, estn ligados direc
tamente a las exigencias e intereses que la organizacibn intenta sa--
‘tisfacer. Algunos de estos intereses o exigencias son: aumentar su ca
pacidad prcductiva, aumento en el monto de sus ganancias, permanencia
dentro de la competencia monop§lica, extensién de su organizacién pa-
ra abarcar el mayor mercado posible. Todo esto implica un desarrollo

eficaz en la administracién capitalista del trabajo.

c) CAPACITACION.

El departamento de capacitacibén se divide en dos: capacitacién o--
breros y capacitacién empleados. Sin embargo, uno y otro trabajan con
juntamente en el desarrollo de sus programas. Este departamento es a-
‘sesorado for des personas: un ingenierq y una pedagoga respectivamen-

te.

A continuaci8n presentaremos algunas-.de las actividades que se desem-

pefian en el departamento de capacitacién:

e.1) MALISIS_Y RESULTADOS DEL_CUESTIONARIO_ APLICADO AL DEPARTAMENTO
DE_EFINANZAS
El cuestionario aplicade 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. Aquf s8lo nos
ocuparemos de cinco de las preguntas que fueron las que representan -

las respuestas menos favorables para la empresa. Estas preguntas son:

5.- Tengo confianza en gque la Gerencia est§ 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 %) Muchas veces 5) Totalmente.

12.-En comparacién con otras plantas y éor'puestos similares COMO .CA~
LIFICARIA el salario y paquete de prestaciones que le brinda G.M.
México:

1) Pésimo 2) Bajo .3) Similar %) 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:

1) No, jam8s 2) Pocas veces 3) 50/50 4) Muchas veces 5) Siempre.

1%,-CON QUE FRECUENCIA se siente usted orgulloso ante sus amistades o
familiares al decir "Trabajc en G.M. Mé&xico".

1) Nunca 2) Pocas veces 3) 50/50 #) Muchas veces 5) Siempre.
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ESCALA IE CALIFICACIONES

1.0 a 1.8 Pésim 1.9 a 2.8 Malo

2,9 a 3.6 Regular 3,7 a 4,3 Bueno

4,4 a 5.0 Excelente

ARCS TE ANTIGUEDAD EN LOS EMPLEADOS IEL DEPARTAMENTO [E FINANZAS

PREGINTAS HASTAS ANOS ' [E11A 15 NS  [E 21 A 25 ARS
No. 5 3.33 Promedio 3,50 Promedio. 4,00 Promedio
No. 10 3.35 Promedio 3.62 Promedio 4,00 Promedio
No. 12 3.17 Promedio  2.67 Promedio 4.50 Promedio
No. 13 | 3.13 Promedio  3.12 Promedio 4,50 Promedio
No. 14 3.84 Promedio 4.75 Pmmda.o : 4,50 Promedio
PREGNTAS = [EGAIDANS '~ [E16A 20 ARS  [E 26 O MAS
“No. 5 2.83 Promedio 4.60 Promedio " 3.42 Promedio
Now 10 " 2.75 Promedio 2,80 Promedio 3.42 Promedio
‘No. 12 2.50 Promedio 2.80 Pramedio 3.00 Promedio
No. 13 2.75 Promdio 2,60 Promedio 2.28 Promedio
No. 14 2.66 Promedio 4,00 Promedio 3.57 Promdio .

Las 6onc1usiones que se extraen a partir de los datos anteriormente se
fialados sdn: los trabajadores del depaitamento de finanzas manifiestan
que a partir de sus condiciones reales de trabajo y saiaviyds obtenidos
(dos factores que afectan en forma directa sus condicionés reales de -

vida), se refleja el desinter®s por parte de la compafifa enresclver los
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problemas que los afectan de una manera inmediata. Problemas que po--
driamos expresar como: a) salarios bajos, b) medios en que se desarrp
"1la el trabajo: higiene, alumbrado y seguridad y e} la gerencia como

un ente contrapuestc a sus intereses,

En el departamento de finanzas se expresan los sentimientos de incoﬁ-
formidad hacia la gerencia; en el ambiente de trabajo, en el distema
de trabajo y en la intensidad del mismo son factores que se toman en
cuenta sdlo y Gnicamente para el beneficio de lg~empresa.‘8e tiene a-
demds el sentimiento de gque el emple do es una méquina m&éya la dispo
sicién de la empresa, por tanto, ée piensa que la gerencia se ocupa -
Ze los problemas de los empleados de la misma forma en que se ocupa en
arreglar una miquina mis, Hay inconformidad en relacidn a los medios
2n que se desarrolla el trabaio; teﬁﬁeratura, higigne, seguridad, ma-
la distribucién, presiones a las que se somete al trabajador. Hay in-
cchformidad en las condiciones salariales, que si bien hay emp;eados
que tienen sueldos altos 8stos son lqs que ocupan los pueétoa dé direc
cién dentro de los departamentos de trabajo de la compafifa, pero el -

resto de los empleados administrativos no gozan de ese privilegio.

Para el empleado del departamento de finanzas su trabajo no brinda las
oportunidades necesarias que le permitan desarrollarse en la empresa,
mejorar su capacidad creativa, ya sea aportando ideas para un mejor de
s;rrolld‘en el &rea donde labora o aportando para el desarrollo de su
trabajo en particular. En -definitiva, €l empleado al igual que el o--
brero, se ve sométido a las‘reglas de control de-la ddministrgci&n de

13 empresa que. el mismo ejecuta, En otras palabras; su trabajo sufre los
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mismos efectos que el del obrero: los efectos de parcelacifn, rutina e
imposicién de cémo y en cufnto tiempo realizar un determinado trabajo.
Claro est8 que la intensidad, el desgaste fisico, el desgaste mental y
las condiciones de trabajo de un obrero son mucho m8s desfavorables que

las de un empleado.

¢.2) COMO_PUEDE AYUDAR CAPACITACION EN LA TRANSFERENCIA DE PERSONAL,

R e S o N S N e e N S e S s e e e s s m R s man o e

T oy G 0 S o 0 S A T e A e A8 - "

Se busca a los trabajadores con m&s expériencia para transferivlos-
de un departamento a otro. 1) ¢Cémo Encontbarlos? 2) acémovlogpar qﬁe
el obrero participe por iniciativa propia para el incremento de la prg 
duccidn?. Para el punto uno, se realiza una entrevista con obreros; pa
.ra 2l dos, se hace un enlistade de cudles son las expresiones de mayor
inconformidad entre los obreros. En el punto uno se tratan los siguien
tes puntos:

a) Se informard a los trabajadores sobre las condiéiones de trabajo (la
fotaéi&n de los turno§ y los dias de trabajo) y sobre el curso de capa
' citacién que se impartird a aquellos trabajadores que acepten dicho =~
traslado.

5) Buscar qué tipo de informacién se quiere que brinde el trabajador ,
dependiendo del trabajo que esté desempefiando, ejemplo: ¢Qué tan agota
dor es su trabajo?, lesti a gusto en su drea de trabajo?, icufles son
"los peligros en su &rea de trabajo y por qu&?, etc, Una vez obtenida -
la 1nformac16n que queremos del trabajador, se pasa a la 51stematlza--

cidn de los puntos para el andlisis del ‘trabajador.
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¢) El anflisis al trabajador se puede hacer a través de preguntas ta--
les como: .

¢En qué consiste su trabajo?

¢Cémo son sus relaciones con su supervisor?

iSu trabajo es muy cansado?

¢Estd dispuesto a aprender un trabajo nuevo?

Dépendiendo de la forma en que hayan sido contestadas las preguntas se
‘trata de detectar qué tan disponible estd el trabajador. Las respues--
tas pueden ipr acompaﬁédas-de inseguridad, seguridad, prontitud, descon
fianza, abiertas, etc, ‘

d) Buscar los medios: por los éuaies el trabajador sienfa confianza ‘al
hablar, ejemplo. antesg de ir dxrectamente al asunto, tratar de convi--
vir un poco con €1, platicar sobre lo que le -gusta (a qué equipo le va,
qué.distracciones tiene, qué le gusta tomgr, sx,pract;ca.algﬁn deporte,
ete.). l ‘

e) Buscar informacidn con supervisores para comparar los datos obteni-
dos durante la entrev1sta, buscar informacién en expedlentes para tées
ner referencia de qué clase de trabajador es, .

£f) Preguntas al supervisor: éque tipo de traba]adores cree usted que -
sean mis reconendables para la transferenqia de~departamento y por qué?
équé nos pedria usted aconsejar con resbecto a la tfangferencia'de per
sonal de un departamento .a otvo.vtdmando en cuenta tanto al trabajador
como al departamento al quése transfiere? -

g) Tener plitica previa con los supervisores de ingenierfa de la pian-
ta, para determinar qué tipo de trabajadores prefieren, ‘

h) Obtener la descripcifn completa de lcs puestcs a los que entrarfan
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a trabajar las personas que se trasladan del departamento de produccibn

al departamentoc de ingenierfa de la planta o mantenimiento.

Punto dos, ¢COmo lograr que el obreré particfpe por iniciativa propiaA-
para el incremento de la produccidn? los puntos a seguir son:
a) localizar todo tipo de expresiones Qe inconformidad tanto de hecho -
como disfrazadas. ‘
b) Una vez que se tenga el mayor conocimiento posible sobre todo tipo de
inconformidades pasar a darles éoluci&n.,Enumeremos alguna§ formas:
1) Se reune a un-gvupo de obreros que presente un mismo tipo de incon--
formidad 'y acompaﬁadog‘con su sﬁpérvisor o jefe inmediato, ambos tie
nen una reunién con la gerencia. La gerencia los recibe. La gerehcia in
, froducir& la plé&tica, hari‘patente que- la emppes& la componen todos y ca
da uno de los que trabajan dentrﬁ de ella y por consiguiente, todos y ca

da uno de los trabajadores es de‘vitﬁl‘impértancia para el buen funcio~

namiento de la misma, es porvello (dir&).que juntos, tanto jefes como
trabajadores, Aeben dar soiuci&n a los problemas, pues les atafien por i
gual. Por @Gltimo, la gerencia inviigv& a este grupo de trabajadores a -
que preseﬁte inconformidades y ; que_dén ﬁna solucién viable tanto par&
ellos como para la empresa. '
2) Se invita a todbs los ébreros pdi medio de. anuncios a que pongan por
escrito lo gue no les gusta de su trqbajo y que esté implfcita la so
lucién; se invita a que manifiesten qué equipo de seguridad no usan y -
por qué no ic usan, v qué equipo broponen para dar solucibn al problema

(ieu). De esta manera, todas las inconformidades por escritc serfn depo

184) Uno de los problemas m8s frecuentes dentro de la rlanta de ensam--
ble,es la falta del uso del equipo de seguridad, que a su vez pro-
voca que haya un mayor nlreroc de accidentes y ror consiguiente,que
haya pérdidas de horas trabajo, pago ror dfas de incapacidad y en
su caso mis grave, en el que el obrerc haya muerto por accidentede
trabajo,la empresa pagar8 la indemnizacién a los fariliares del o-
brera. 7odo ello, representa pérdidas para la erpresa,
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sitadas en las urnas que estardn distribuidas dentro de las freas de
trabajo. Posteriormente una vez obtenida la informaci8n, se reune a -
los trabajadores turnSndolos por departamento y se les ensefia los dis
tintos tipos de equipo’ de seguridad a emplear. Se les pide su opinién
para determinar cufl es de su agrado y si ninguno satisface sus nece-
sidades se les propone que ellos mismos sefialen el equipo adecuado a
sus necesidades y si la compafa cuenta con los medios necesarios para

obtener dicho equipo, se da paso a ello.

J2 lc anteriormente descrito podemos concluir: el objetivo de hacer -
el traslado de los obreros del departamento de produccibn al‘departa-
mento de ingenierfa de la planta; de una manera mis sutil a la que se
habfa uriliiado anterjormente, es porque af ser trasladado un grupo -
de obrercs del departamento de produccién a otro departamento (mante-
nimiento, bateriés, bujfas, etc.), 1os obreros afrecen_una respuesta a
_la empresa: no sacan la cantidad de la produccién especificada, hacen
actes Je sabotaje con el desperdiéio del material y la mala calidad
Zel trabaio, provoqén desperfectos en la herramienta y maquinariajcon
el fin de gue los regresen al depaptamento de produccisn, pretextando
guye ellos no .saben hacer el.tvabajo que les han asignado, que lo que
ellos saban hacer estd dentro de las §reas del departamento de produg
cibn. Otro factor més pbr lo que se da esta situaciﬁn‘es porqué los o
.oreyos del departamento de produécién conaideraﬁ a este departamento-

como el de m8s prestigio.
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Por estas fechas se inicia el aespido de los obreros que.tienen con
trato de planta (en un principio se despiden a los de menor antigliedad).
Uno de los comentarios entre los obreros ante esta situacién era: "Bue
no, hasta mafiana. Contestacidn: - pues quien sabe, como estdn las comm~
sas quien sabe si nos veamos mafiana". En este lapso se despiden alrede

dor de 500 trabajadbres.

El ciclo de la produccibn en G.M. termina a mediados de agosto y se re
inicia en mediados de geptiembre. Durante,esfe lapso de tiempo,de.agog
to a septiembre, se dan las vacaciones a la mayorfa de los obreros, 86
lo quedan los de mantenimiento y algunos de produédién que son los que
ayudan a los ingenieros a hacer las modificaciones nedesarias para la
" produceibn del nuevo modelo. Tiempo que la gerenqia'aprovecﬁa péra eg~
-tudiarvcémo y quiénes ser&n despedidos al regresar los obreros de sus
vacaciones. Se‘tieneréalculado despedir alrededor de 800 obreros segén
comentarios de la propia gerencia. E1 hecho de que a la empresa le cueg
te mfs en pesos y centavos, mis en relaciSn al tiempo y a los trémites
que tiene que realizar al despedir a un obrero, es un punto al que 1la
. empresauha encontrado la solucién siﬁuiente: llevan a la préctica un -
plan de'ahtoconvencimiento para que el obrero renuncie voluntariamente
y asf le sea m&s econfmico a la empresa la liquidacféh de un obrero. -
Por consiguiente, la gerencia encarga al departﬁmento de capacitacisn
(obreros.y empleados) que elabore una campafia de convencimiento y auto

convencimiento para lograr el despido voluntario. La forma en que se -
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lleva a cabo es la siguiente: se reparten unas formas de autoevaiuacifn
por ovdén jerdrquico (jefes de departamento, ingenieros, supervisores,
empleados en general y cbreros), Los principales indicadores serdn la
edad del obrero o empleado y los afios de servicio dentro de la empresa.
Para los que cumplan los requisitos de un retiro voluntario (185)se les
trat@ré de demostrar a travfs de las cuentas corrientes bancarias, que
les es més conveniente pedir su retiro voluntario a seguir trabajando.
Se haré mencifn ala cantidad de dinerc que recibirén,las ganancias que
les redituard si deéositan en un bance su capital recibido, etc. El o-
tro indicador es la pdntualidéd. Aquel obrero o empleado‘que tenga e~
quis nGmero de faltas o retardos en relacién con los que han mantenido
puntu;lidad perfecta, se le tratar§ de despertar el sentimiento culpa-
bilidad convenciéndole de que es justo que pida su retiro voluntario -
' pues es abvio que en comparacifn con los que-han sidovpﬁﬁthales .tiene

una gran desventaja, en otras pal&bras, tienen mfs derecho de juedarse

185} "lLa empresa se obliga a que durante la vigencia de es*e contrato-
(colective), a ninguno de los trabajadores que actualmente pres--
tan sus servicios de planta, se les podri rescindir o dar por tep
minade su contrato, salvo en los casos de renuncia voluntaria,res
cisiones, por causa justificada, en caso de muerte ¢ en casc de -
promocién a puestos de confianza... ARTICULO 18. Bis. "..,. La em-
presa se compromete en los casos de los trabtajadores dedicados al
ensamble y trabajos manuales, en la planta de su propiedad y que
tengan Cédula de Admisién de Planta, a que cuando cumplan diez a-
fios de tiempo efectivo trabajado tengan el derecho de soliicitarsu
separacién de la Empresa mediante el pago de una cantidad igualal
salario que esgtin devengando por noventa dias mfs veintisiete dbs
por afio de servicios... Aquellos: trabajadores que hubiesen cumpli
do veinte afios de tiempo efectivo trabajando €n la empresa,podrén
solicitar de fsta su separacibén voluntaria y, ..., digfrutarén del
.pago de treg meses de salaric, més treinta y un dias de salarios-
por cada afic de servicios, en la inteligencia de gue el salaricse
r§ el que se esté disfrutando en ese momentc... Traténdose de em-
pleados de oficina y personal distinto al antes menciorado, sola-
mente tendr&n derscho a solicitar el retiro voluntaric... cuando
tengan diez aflos de servicic ininterrumpide y como mfnimo 59 aiics

de edad. .. “Artfculo 31, FUENTE: Contrato Colective de -rabajo GM.

‘Planta México. D.F. .
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&stos que €l. Aquf se manipula el sentimiento de orgullo de los traba~
jadores, por lo que es comin escuchar: 'yo renuncié no me corrieron'.0
tro de los indicadores que b&sicamente se usan con obreros, son los re
portes que tienen en su contra, (faltas injustificadas, incapacidades,

indiseiplinas, ete.).

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 paba amortiguar la crisis, se ha tomado otra médida de consecuen--

cias nucho m@s profundas para los trabajadores. Se toma la resolucisn

de cerrar por‘dos meses la planta de ensamble de Ramos Arizpe. Mis de

2,500 obreros quedan sin empleo. De estos 2,500 obreros, la mitad de e '

llos regresan al reiniciarse las labores, sélo se les paga el mes de -

vacaciones que les corresponde, segln el Contrato'Colectivovde'Traﬁg-
jo. Esto si‘;a planta cierra dos meses, pero segfn comentérios intep--

nos, se ha acordado cerrar durante tres meses ¢ mis. Asf{, el futuro de

ics cbreros de la G.M. no es nada halagador,
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VI. PROCESO PRODUCTIVO - CONDECIQNES DE TRABAJO Y DE YIDA
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a) CONDICIONES DE VIDA

Aproximadamente el 70% de los trabajadores de G.M. son originarics
del D.F., el 30% restante son de provincia. Los obreros de provincia-
son gente que comienza a trabajar desde muy temprana edad,desce los 10
a los 13 afios aproximadamente. Los obreros originarios del D.F., han
comenzado a trabajar también desde nqy_tenprana edad, entre los 13 y

los 16 afios .(185).

Estos obreros han comenzado a trabajar en todo tipd'de empleos: en el
campo u oficios no relacidnados con la indl‘ls't!.'ia automotr;iz, otros en
f&bricas, en laboratorios, restaurantes y algunos en oficios,relacioe
nados con la industria automotriz. Pero én el oficio en que trabaja--

ron anteé de ingresar a la G.M. fue en relacifn a ella. Por ejemplo:-
han trabajado en talleres mec&nicos, de hojalaterfa, pintura, eléctri
cos, talleres donde arreélan manijas y elevadores de los cristales de
las puertas de un autom&ﬁil, etc., pues esdunvrequisifo de la empresa

que los obreros que ingresan a trabajar conozcan ¢ tengan un oficio re

185} Datos obtenidos a través de entrevistas directas en su mayorfa y
de cuestionario aplicado. Los obreros sufrfan presicnes de traba
jo, se habfa creado un amb;cnte dengo de 1nseguv1dad los despi-
dos da los trabajadores coidienza a dar crédito. Al obrero lo fni
co.que le interesaba en esos momentos era ver como conservar su
fuente de trabajo o en donde y comc poder sustituir su empleoc ac
tual y nc resolver cuestionarios. ,
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lacionade con la industria del autom8vil.

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, electrici
dad y pavimento), tienen una alimentacién regular; consumen carne dos
o tres veces a la semana, y en forma regular leche y huevo. El prome-
dic de ingresos para gastos familiares fluctfa entre los $26,000 y los
$35,000 pesos al mes. Estas cantidades varfan seglin la categorfia que

tenga en la empresa. (186).

Aproximadamente el 65% de los obreros tienen casa propia, el 30% la es
t4 pagando (Infonavit, unidades habitaciones, etc.) el 5% restante ren
ta. Los obreros que rentan son en su mayorfa solteros, De un 50% a un
80% de los trabajadores tienen autom8vil. Estos trabajadores pertene~
ce en su mayorfia a los obreros de tercera categorfa, segunda y prime-
ra, jue scn los que perciben los salarios mis altos en el escalafén ,
$£2,500 pesos, $52,600 y $55,000 pesos mensuales respectivamente,y com

sonen el 80% de los obreros del departamento de produccidn.(187).

PROCESO PRODUCTIVC ¥ CONDICIONES DE TRABAJO

Desde la instalacién de la maquinaria, equipo y talleres para ensam--

bie en octubre de 1936 por Ceneral Motors en el D.F,, la empresa ha -

7EG) Datos obtenidos a través de entrevista directa y cuestionario a-
plicade.
187) Pesos de 1983,
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mantenido, en esencia, las mismas instalaciones. Los propios trabajado’
res sefialan: uno de los departamentos que cambia cada &ﬁo es el depar-
tamento de matrices. Las matrices son una especie de prensas gue se mo
difican, unas en tamafioc y otras en forma seglin las nuevas medidas y di
mensiones de la carrocerfa del nuevo modelo. Estas matrices sujetan vy
centran las operaciones de ensamble en l&mina; como los piscs, las puer
tas, respaldoé,jtoldos, etc., en otras‘palabras, todo lo que compohe‘-
1a carrocerfa, después se pasa al siguiente departanenéo donde se sol
dan todas estas partes, (las herramientas con que.se solda ‘son conoc1-"

das con el nombre de punteadoras) (188)

Otnos cambios en G.M. del-D.F,, ha sido en la Hebraﬁieﬁta- por ejemplo
en el Srea de soldadura, las punteadoras antes eran eléctricas y mis -
"pesadas , bdsicamente las cargaban los traba]adores todo el tiempo’ en -
el desarrollc de su operacibn. Ahora son herramientas neum&t;cas.y-quﬂ
que §iguen siendo pesadas, su'peSO ha disminuido considerablemente;aho .
ra el obrero caréa parcialmente las pupteadoras.'pues se gncuentf&ﬁ éqg
pendidas en las rieles de la 1frea elevada acondicionadas al sistema -

neumfitico que permite realizar las operaciones m8s ffcil y répidamente.

En el departamento de acabado metflico, las lijadoras tarti&n eran e--
léctricas, por el. tamafio del motor y de su estructura tenfan un peso -

cons iderable que soportaba el obrero durante las 8 horas de su jorhada

188) Para mayor informaci6n en la descripeibn completa del pTroceso pro
ductivo en el ensamblado de un automévil ver: Rodrfguez Lagunas -
Javier, "El trabajador automotriz y sus condiciones de trabAJo. -
Los obreros de General Motors de M&xico, S.A, de C.V." 'nvestaga-
¢ién EconSmica. Rev, de la Fac. de Economfa. UNAM. Julio-Septiem-
bre de 198Z. No. 161. PS&pg. 94-85.86, Lépez de la Cerda Coral, "Re
portaje de la huelga de G.M, de 198B0". Tesis Prefesicnal, GCP vy 8.
pigs. 11 a 21. _ : _ .
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de trabajo, por lo que los obrerqs de este departamento terminaban com
pletamente fatigados. Ahora sevhan instalado herramientas neunfticas Q
sando el mismo sistema que en el de las punteadoras., El.departémentode
pintura también ha sufrido cambios. Antes se pintaban los automSviles-
al esfilo riistico, como en cualquier taller de pintura, es decir, den-
tro de la'misma‘cSmara de pintura los obreros hacfan todoé los prepara
tivos: se mezclaba y preparaba la pintﬁra, se vaciaba a los recipien-l
tes y se utilizaba la compréaora. Ahora todo el sigtema de preparado‘-
de pintura se hace en un lugar especffico que se conoce con el nonbre -
de las licuadoras. Aquf la pintura geArevuelve y -se conserva a uneiteg
‘pev;tura especifiéq, para pasaé luego por un sistema de tuberIa'fmpul—
sado por aire hasta la cSmara de pintﬁra, donde ahora el obrero del.de -
‘partamento de pintura sélo se encarga de manejar la pistola de aire pa’
" ra plntap. También se han gembiado de herramaentas eléctrlcas a herra--
mlentes neumfticas todos los desarmadores, atornllladoras‘y remachado-
ras, que fucllxtan por ‘su menor peso y nmne]o las operaciones, haclén-
dolas m&s rSpido y ficil de egecutar. aumenté de forma considerable la
produceibn. Los grandes ca@bigs en la composici&n‘org&niéa del capital
en la industhia autoﬁotriz G.H; México D.F., sblo han sido a nivel de
herramienta, -en tanto la estructura m&quinizada. lo que es la lfnea de:
' gnsamblé,ise ha mantenido casi inalterablé. Esta estabilidad en la com
:pdsicién org&nicé‘dei capital en la empresa G.M., es tambidn reséltada

por Javier Rodrfguez Lagunas, Coral LSpez de la Cerda:

"La planta industrial-G.M, en M&xico tiene mis
de cuarenta afios: de establecida. En este. tiem
po hay varios factores gque van encadenfndose?y
uno de ellos ha sido la permanencia de su'ccns
tituc;ﬁn técnica (herramlenta y magquinaria en.
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goneral) que l&lo ha gufrido algunas adecua~
giones, pero que en ssencia ss trata del mig
mo armaz8n técnico. (189).

"los medios de produccién y la fuerza de tra-
bajo son viejos en la pl