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¡_ N T R o D u e e I O N: 

~En este trabajo se pretende analizar el proceso de producción 
de la Industria Automotriz Terminal en México, las transform~ 
cienes que se han operado en dicho proceso fundamentalmente -
en la década de los 80s; y al mismo tiempo analizar los cam
bios que esto ha generado respecto a la composición de la 
fuerza de trabajo. Todo esto será estudiado teniendo como 
marco de referencia la crisis capitalista mundial cuyo momen
to más alto se ubica a principios de los ochentas. La pro
fundización del ·proceso de vinculación de la economía mexica
na a la economía mundial, creo condiciones favorables para la 
internacionalización de la crisis económica factor que a su -
vez aceleró dos componentes fundamentales de toda crisis: por 
un lado, la destrucción de amplios sectores productivos y la 
subordinación de líneas de producción, y por otro lado, el i~ 

pulso a la reestructuración de la economía nacional en la lí
nea de conformar nuevos modelos de desarrol 1 o orientados a . -
una integración mayor al mercado mundial. 

Estas transformaciones en la industria, son consideradas por 
diversos autores (1), como parte de un proceso más amplio de 
reestructuración productiva e industrial que tiene lugar a 
nivel mundial y que expresa el paso a nueva división interna
cional del trabajo. La crisis ha sido analizada desde esta -· 
perspectiva como crisis de la organización científica del tra
bajo, ésta se h~ manifestado, al mismo tiempo como "crisis de 
eficacia" y como "crisis de legitimidad" del proceso de trab~ 
jo taylorista y fordista que había constituido el soporte de 
la acumulación del capital en las décadas anteriores (2). 

1) 

2) 

Coriat Benjamín. "El Taller y el 
sobre el Taylorismo el Fordismo y 
sa". Ed. S.XXI. Aglietta Michel. 
del Capitalismo". Ed. S.XXI. 
Op. Cit. 

Cronómetro". Ensayos 
la Producción en Ma

"Regulación y Crisis 
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En este trabajo estudiaremos los cambios en el proceso de pro
ducción, a partir del concepto de reestructuración productiva, 
la cual hace referencia a un doble tipo de transformación, por 
un lado aquella que se refiere a las modificaciones en la org~ 
nización del trabajo y por el otro aquella que implica un cam
bio tecnológico. Otro concepto básico a lo largo de este tra
bajo será el de calificación, que nos remite fundamentalmente 
al control que el obrero tiene sobre su trabajo. 

Una parte de esta investigación se reaizó a través del análi
sis de un caso particular, siendo la empresa seleccionada la -
Ford Motor Company. Es la medida que las características pri_!!.: 
cipales de los cambios que se están operando en el proceso de 
producción de estas empresas, son en lo fundamental válidas 
para esta industria (1) en su conjunto; sin por esto descono
cer una serie de aspectos específicos para cada empresa, pero 
en la medida en que aquí nos interesan las tendencias domina.!!_ 
tes de la rama haremos énfasis en los aspectos que son comu
nes a todas las empresas de esta industria. 

1) Aquí me refiero sólo al sector terminal. 
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I. EL DESARROLLO CAPITALISTA EN MEXICO Y SU RELACION CON EL DESA
RROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1940-1970. 

1.1. INDUSTRIALIZACION Y PROFUNDIZACION DE LA HEGEMONIA DE LAS 

RELACIONES DE PRODUCCION CAPITALISTAS EN LA FORMACION SO

CIAL MEXICANA. 

El desarrollo industrial de México no es otra cosa que el 

desarrollo de las relaciones de producci6n burguesas con 

un determinado estadio del avance de las fuerzas product~ 

vas del capital y con una inserci6n concreta en el siste
ma del capital a nivel internacional. En este sentido, 

la g~nesis de la estructura productiva actual, en tanto -

efecto de la reproducci6n social d~l capital, requiere el 
esclarecimiento de su génesis propia en nuestro país. 

La mayor parte de la literatura econ6mica que estudia el 
proceso de industrializaci6n mexicana (1) ubica a este, -
fundamentalmente, luego de la posguerra. Nosotros inten

tamos mostrar, con base en tales estudios, el proceso de 

gestaci6n de algunas características fundamentales del c~ 

pitalismo mexicano actual en tanto un espacio determinado 

de la reproducci6n social del capital. El desarrollo in
dustrial mexicano ha reproducido en el contexto de la co~ 

tradicci6n principal una característica que le es propia 
al capitalismo actual. La hegemonía y existencia del ca
pital financiero, con una inserci6n concreta que determi

na el grado de entrelazamiento con el capital financiero 

a nivel mundial, esta existencia y hegemonía tiene una ba 

se objetiva: el modo de producci6n, de extracci6n y de -

reparto de la plusvalía arrancada al proletariado mexica 

no. 

1) ver bibliografía sobre el Tema. 



4. 

La génesis del capital financiero en México sólo se explica en 

el contexto del desarrollo industrial mexicano, es decir, en -

el desarrollo de la reproducción de las condiciones de existe~ 

cia del capital como relación social. Esta reproducción, seña 

la para México, no sólo la consolidaci6n del capital en aque

llos espacios sociales donde hoy se asienta sino que además, 

se extiende de manera creciente hacia aquellos espacios donde, 

de manera directa, hoy no se ha asentado, esta consolidación y 

extenci6n, sin embargo, tiene límites. Estos límites, los de

finen las necesidades propias de la valorización y de la pro
ducción del capital. Frente a estos límites y frente a estas 
necesidades adquieren su dinámica, todas y cada una de las 

fracciones individuales del capital que extraen plusvalía al -

proletariado mexicano. 

El modo de extracción y de reparto de plusvalía en México tie

ne una génesis y una ubicación determinada en la cadena impe

rialista actual. Benjamín Coriat (1) ha definido, para el pe

ríodo en el que se ha ubicado el desarrollo industrial mexica
no en sus inicios de consolidación, una fase (la segunda) de -

expansión del capital que abarca de 1945 a 1965 y que se cara~ 
teriza como la de "gran producción de plusvalía", esta fase, 

descansa en su desarrollo en el impulso generado en la guerra 

a través de importantes recursos financieros destinados a la -
investigación y al descubrimiento de nuevas formas de trans

formación de la materia y a la profundización de nuevas formas 

de extracción de plusvalía que desarrollan y afinan el taylo~ 

rismo y el fordismo. Esta fase marca la revolución en la in
formática, la Química, la energía nuclear y el desarrollo de -
los conjuntos automatizados; marca además el auge de nuevas 
técnicas de aumento de la productividad y.de la intensidad de 

1) Coriat B. Op. Cit. 
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trabajo. Este período de la "gran producci6n de plusval.f.a" 

define la profundizaci6n de la producci6n en masa y la insta~ 

raci6n de nuevas formas de consumo de la clase obrera, al 
tiempo que gesta la crisis capitalista mundial que alcanza su 

mayor nivel.. en la mitad de la década de los años setentas. Es 

te es el contexto en que ubicamos el desarrollo industrial me 

xicano. 

Las bases sentadas por el peírodo cardenista que rompen tra

bas para el desarrollo de las fuerzas productivas, marcan el 

antecedente de una primera etapa en el desarrollo industrial 

mexicano de 1940 a 1955 (1) que se caracteriza por un marcado 

acento en el desarrollo del mercado interno a través de una -
mayor importancia relativa de los bienes de consumo no dura 

bles, a partir de la planta productiva de las fracciones del 

capital ubicadas en las ramas "tradicionales". La mayor im
portancia relativa en el PIB de las ramas productivas de tex 
tiles, calzado, vestido, alimentos y bebidas, etc., en esta 

etapa definen el modo principal de extracci6n de plusvalía.La 
reproducci6n social del capital en México descans6 en una re

producci6n de la fuerza de trabajo basada en procesos de tra

bajo relativamente atrasados ubicados en las ramas de produc

ci6n "tradicional.es" que sobre todo permiten acumular capital 
para un posterior desarrollo industrial que se basar.f.a luego 

en la producci6n moderna que ya se desarrollaba en los cen

tros hegem6nicos del sistema. 

Desde los años cuarenta y a lo largo de la década del cin
cuenta, la expansi6n del capitalismo en México fue impulsada 

por procesos directamente vinculados al desarrollo extensivo 

del modo de producci~n capitalista, como también por un dinámi 

1) Alvarez A., y Sandoval E: "Desarrollo industrial y clase 
obrera en México" en Cuadernos Políticos No.4, Abr-Jun, 
1975. 
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. co proceso de sustituci6n de importaciones, decididamente fa 

vorecido por la política de protecci6n a la industria, per

feccionada desde finales de los cuarenta. En su conjunto la 

industrialización estuvo caracterizada en este período por la 

existencia de una baja composici6n orgánica del capital, por 

la abundante disponibilidad de fuerza de trabajo a bajos sala 

rios, por el predominio de la tecnología industrial de tipo -

tradicional y por el uso de insumos y materias primas en gran 

parte de origen nacional (1) • 

En este período, el predominio de los bienes de consumo no du 

rables del producto industrial, se combina con una leve dismi 

nuci6n de la importancia relativa del sector primario que con 

trasta con su profunda caida en los períodos posteriores. El 

sector primario es aún el gran elemento que aporta la mayor -

parte de la canasta necesaria para la reproducci6n de la fuer 

za de trab o, al tiempo que la industria de la transforma

ción si bien aumenta su peso relativo dentro del PIB, su au

mento es aún debil. 

Al mismo tiempo, encontramos transformaciones importantes en 

la agricultura que juegan eri esos años un papel de gran impor 

tancia para el desarrollo del capitalismo en México, en la me 

dida en que la extensi6n de las relaciones de producci6n cap~ 

talista en el agro mexicano permite la formación del mercado 

interior para la producción capitalista, por otro lado produ

jo un flujo continuo de divisas y al mismo tiempo un flujo 

continuo de materias primas y alimentos para la industria (2). 

La producci6n del sector primario (agricultura, ganadería, si~ 

vicultura y pesca) pierde en los quince años de este período -

1) Rivera Ríos M. y G6mez Sánchez P.: "México: Acumulación de 
Capital y Crisis en la Década del Setenta". 

2) IBID. 
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(1940-1955), 0.7% de su importancia relativa con respecto al 

PIB 91940,19.4%; 1955,18.7%), mientras que en los siguientes 

treinta años (1970,11.6%) pierde 7.8%, y para 1979 (8.7%), 

la pérdida de su improtancia alcanza l0.7% con respecto a 

1940. 

Estructura Porcentual del PIB por sectores 1940-1979. 

(1960-100) 

1940 1955 1970 1979 

total 100.00 100.0 100.0 100.0 

Primario 19.4 18.7 11.6 8.7 

Industrias 25.1 27.0 34.4 38.8 

Servicios 55.5 54.3 55.1 53.8 

Fuente: Nacional Financiera: La Econ6mia Mexicana en cifras. 

México 1978. Banco de México: Informe ~nual 1979. 

La acumu1aci6n del capital lograda en esta primera etapa indu~ 

trial va a permitir el cambio cualitativo de inserción del ca

pitalismo mexicano en el sistema del capital en el mundo. La 

fase de "gran producci6n de plusval~a" del capitalismo intern~ 

cional definida por Coriat va a ligarse con el capitalismo me

xicano a través de una profundizaci6n del desarrollo desigual 

entre las ramas productoras v~a el desarrollo de industrias m~ 
dernas frente al estancamiento, y en algunos casos la tenden
cia a la desaparici6n de otras ramas de producci6n. 

La siguiente etapa (1955-1970) del desarrollo industrial mexi

cano establecida por algunos autores (1), va a consolidar y a 

extender las relaciones de producci6n capitalista en la forma-

ci6n social mexicana. Esta etapa que se caracteriza por un 

1) Alvarez, Op.Cit. 
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cambio notable, en la importancia relativa de las ramas indus
triales con dominio por el peso de las ramas pr.oductoras de -
bienes de consumo durable, bienes intermedios, y algunos bie

nes de capital, va a reflejar una inserci6n de las ramas mode~ 

nas de los centros hegem6nicos imperialistas que lleva algunos 

años (10 años aprox.) de retraso. Este modo de inserci6n se -

inicia con un periodo "de transici6n" definido así por R. Cor

dera (1) : 

"Entre 1955 y 1960-61, el capitalismo mexicano.pasa por 

un momento de "transici6n" en el cual se definen los 

rumbos del desarrollo posterior. 
En particular, hace su aparici6n la gran empresa oligo

pólica y se empieza a procesar con firmeza el régimen -

de capitalismo "asociado" con el capital transnacional 

que prevalece hasta nuestros días, también se opera en 

estos años una consistente mudanza en la estructura de 
la producción industrial, en favor de las mercancías 

llamadas de consumo duradero, y en detrimento de las roa 

nufacturas ligeras, principalmente de cc~sumo masivo o 

popular". 

Este inicio de la segunda etapa (1955-1970) va a requerir al

gunas coberturas de sustento en la superestructura que expli

can algunos importan~es medidas legislativas del Estado Mexic~ 
no en los primeros años de esta etapa y que se vinculan al de

sarrollo capitalista que indica Cordera y que sientan las ba

ses del desarrollo de algunas de las ramas más dinámicas de la 
etapa: Nos referirnos, concretamente, a la ley reglamentaria 

del artículo 27 constitucional que sienta las bases para el d~ 
sarrollo de la petroquímica en 1960 y al decreto de mexicaniza 

ci6n de la industria automotriz en 1962. 

1) Cordera, R.: Estado y Economía en México: la perspectiva -
histórica, en "Economía de Am~rica Latina". "Estado v pro
ceso de Acumulación" Semestre No. 3, CIDE, México. sep.1979. 
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El crecimiento de la industria a partir de 1955 va a intensifi 

c~r la hegemonía de la explotaci6n del capitaJ. sobre el traba 
jo asalariado, no sólo en la medida en que lo define el creci

miento industrial, sino en la medida en que la reproducci6n s~ 

cial del capital le impone sus dinámica a los otros sectores, 

el sector primario y el de servicios. 

En este período se operan cambios· muy importantes al nivel del 

proceso de trabajo, encontrarnos por ejemplo un incremento con

siderable en la importación de maquinaria nueva y relativamen

te moderna. Sin embargo, en la medida en que esta problemáti

ca rebasa 19s objetivos de este trabajo, retomaremos la carac

terizaci6n hecha por alguno~ autores que han profundizado sobre 

ella. Es así corno este período es caracterizado por Rivera 

Ríos y Górnez S., de la siguiente manera: (1) 

El rápido crecimiento de la productividad en la industria, la 
modernización de la planta industrial por efecto de la irnport~ 
ción de maquinaria y equipo más eficientes y el peso creciente 

de las grandes empresas estatales y transnacionales que opera

ban con economías de escala y altos niveles de rentabilidad, 

determinan un cierto abatimiento de los costos de producción -

que incidi6 favorablemente, también sobre la tasa de rentabili 
dad. De tal forma que valorada en su conjunto y desde el pun

to de vista de las transformaciones en el modo de producci6n, 

la década del sesenta tiene una significaci6n trascendental p~ 
ra México. Durante estos años se puede hablar en efecto del -

predominio de un modo de producci6n específ icarnente capxtalis

ta, que implica la supeditación del trabajo a la gran indus
tria y, necesariamente la centralización de la burguesía mexi

cana. A la par de este proceso; tendió a crearse una burguesía 

de carácter monopolítico en la que se articulaban los intereses 

del capital internacional, y los grupos más fuertes del capital 

nacional, especialmente los de carácter bancario-financiero, 

1) IBID. 
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que iban adquiriendo un pap~l determinante en virtud de las ne 

cesidades crecientes de financiamiento que imponía la fase de 

acumuJ.aci6n (1) 

Evolución de la importancia o de la pérdida de ella, de las ac

tividades industriales 1950-1979. 

(Porcentaje de participación dentro del PIB) 

.... t... 

Actividades qlle han incremen

tado su importancia relativa: 

Toda la industria 

Industrias Energéticas 

Bienes de Capita1 

Productos químicos 

Industria de la Construcción 

.r-rateriales metálicos 

.Materiales no metálicos 

otras industrias 

Actividades que han perdido 

dinamismo dentro del PIB: 

Industrias extractivas 

Textiles e indumentaria 

Alimentos y similares 

Derivados forestales 

1950 

26.5. 

3.7 

1.1 

1.3 

3.6 

1.2 

0.6 

0.3 

2.1 

4.5 

6.2 

1.9 

1955 

27.0 

3.9 

1.3 

1.6 

3.7 

1.4 

0.6 

0.4 

1.8 

4.0 

6.8 

1.4 

1960 

29.2 

4.4 
1.8 

2.2 

4.1 

1.9 

0.8 

0.4 

1.5 

3.6 

7.1 

1.6 

1965 

31.~ 

4.8 
3.0 

2.7 

4.0 

2.2 

0.8 

0.5 

1.2 

3.6 

6.8 

1.8 

1970 1975 1979 

34.4 

5.6 

3.6 

3.5 

4.6 

2.5 

1.0 

0.5 

LO 
3.8 

6.6 

1.7 

35.9 

6.1 

4.1 

4.1 

5.2 

2.4 

1.2 

0.4 

0.9 

3.8 

6.1 

1.6 

38.8 

8.0 

4.7 

3.9 

5.3 

2.7 

1.3 

0.5 

0.8 

3.8 

6.0 

1.7 

Fuente: En base a datos de Nafinsa, Op.Cit. y del Banco de ~co, Op.Cit. 

La reproducci6n del capital variable, empleado directamente en 

las actividades ind~striales, que incrementan su importancia re

lativa en el PIB de 27.0% en 1955 a 34.4% en 1970, va a depender 

en lo fundamental del consumo de bienes de la "producción en ma

sa" vía la incorporación a la canasta necesaria de bienes produ

cidos: por la producción química (indumentaria, sintética y arti 
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~icial; producto farmac~utico, etc.) que incrementa notoria

mente su participaci6n en el PIB, sobretodo a partir de 1960 

(2.2%) para alcanzar un 4.1% en 1975; por la producci6n de 

materiales metálicos (estufas, lavadoras, refrigeradores) 

que participa en 1960 con un 1.9% y con un 2.7% para 1979; 

con la producci6n de algunos bienes de capital (vehículos au 

temores para el transporte individual de algunos estratos de 

la clase obrera y para el transporte colectivo de la gran ma 

sa obrera) que incrementa notoriamente su participaci6n a 

partir de 1?65 (3.0%) llegando a una participaci6n de 4.7% 

en 1979; con la producci6n de alimentos industrializados (l~ 

che pasteurizada, en polvo y condensada) y con el acceso a 

la producci6n de alimentos de la agricultura y de la ganade

ría, vinculados directa o indirectamente a la producción ca-

pitalista. Esta revolución con las normas de consumo de la 

clase obrera mexicana, que se extiende hacia la clase obrera 
en el campo (el proletariado agrícola), va a extenderse ade

más, hacia aquellas capas sociales no vinculados directamen
te a la explotación del trabajo asalariado. 

Los bienes producidos por la vía capitalista en masa son hoy 
comunes a las canastas de subsistencia de otras capas socia

les: los televisores, los radios, las estufas, la ropa sint~ 
tica, las harinas industrializadas, los alimentos envasados 

y hasta las pastas dentríficas han inundado y transformado 
el modo de existir de toda la poblaci6n-mexicana. 

Los procesos de trabajo más artesanales han visto incluídos 

entre sus medios de trabajo los productos de la producci6n 
capitalista en masa: el más rudimentario modo de escarbar 
la tierra o de reparar calzado, se ha visto caracterizado 

por el uso de herramientas producidas en masa por las gran
des plantas industriales. 

Los procesos altamente mecanizados de la gran industria mo

derna, impulsan, hacia atrás o hacia adelante, los procesos 

de trabajo de otras ramas. Las necesidades de valorizaci6n 

de los capitales de la gran industria química, no s6lo revo 
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luciona el proceso de trabajo que le es inherente, revolucio 

na además, los ritmos de explotaci6n de la fuerza de trabajo 

en las ramas que le surten la materia prima y en las ramas -

que le compran sus productos. 

El impulso de 1955 a 1960 de la industria energ€tica (petr6-

leo, carb6n y electricidad) que participa en 1960 con un 

4.4% en el PIB y eJ. de la producción de productos metálicos 

que participa con un 1.9%,sienta las bases para el desarro

llo de otras ramas: toda la industria de transformación in

crementa su importancia en el PIB, para 1965 su participa

ci6n es de 3.3% aumentando 2.1% con respecto a 1960 que era 

de 29.2% y 4.3% con respecto a 1955 27.0% dentro del PIB. 

El crecimiento industrial de 1955 a 1970 ha generado el desa 

rrollo de las bases actuales del capitalismo mexicano: 

1. En el espacio de la valorización del capital, la instau-
raci6n de las plantas industriales gigantes en la indus

tria moderna; la consolidaci6n de la hegemonía de las 

grandes empresas en las ramas más dinámicas; la alianza 

y ensamblamiento del capital financiero, local e interna

cional. 

2. En el espacio de la reproducción del capital, la domina

ci6n del proceso de trabajo específicamente capitalista -

en las ramas más dinámicas que subordina a su dinámica a 

los pr ocesos de trabajo de las ramas tradicionales. 

La crisis capitalista internacional que gesta la sobreprodu~ 

ci6n incubada por la gran producci6n en masa, despu€s de 
1965 (1), y que afecta sobretodo a la producci6n automotriz, 

a la química y a la electr6nica, y que arrastra a la indus

tria pesada (acero, maquinaria pesada, etc.), marca la decl~ 
naci6n del centro hegem6nico (EEUU) y un reordenamiento de -

los espacios dominantes del capital financiero internacional 

1) Coriat B. Op.Cit. 
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(mayor margen de negociación del Japón y Alemania Federal fre~ 

te a EEUU) • Este reordenamiento ubica al capital financiero -

que ya es dominante en México, con un mayor margen de negocia

ción se consolida, a pesar de la crisis capitalista en México, 

en el período de los años setenta. 

El desarrollo industrial mexicano en los años setenta abre 

una tercera etapa que se inicia en 1.970 y que se va a caracte 

rizar por la dominación plena del capital financiero (fusión -

del gran capital industrial con los grandes consorcios banca

rios) en un contexto de crisis (71. - a 77) y de recuperación 

del crecimiento industrial (78-80). Es en esta etapa en el 

que prolifera la creación de los holdings industriales y la 

creación de los bancos mal.tiples (fusiones bancarias) . Se pr~ 

fundiza el desarrollo desigual en todos los espacios de la es

tructura productiva. No sólo se profundiza la desigualdad en

tre ramas de producci6, sino al interior de ellas. 

La población mexicana se polariza intensamente, la contradic

ción entre campo y ciudad se profundiza. Mientras que para 

1.950 la población rural constitu~a el 71..1.% del total, para 

1.970 era el 51.4% y para 1977 se reducía al 44.5%. 

Distribución de la población mexicana 1950 - 1.977 

Miles de habitantes Porcentajes 

.Mo TOI'AL URBANA RURAL TOTAL URBANA RURAL 

1950 25791 7453 18338 100.0 28.9 71.1. 
1955 30011. 10234 19777 100.0 34.1 65.9 
1960 34990 1.3751 21239 100.0 39.3 60.7 
1965 41.404 1.81.97 23207 100.0 44.0 56.0 
1970 48993 23881 25182 100.0 48.6 51.4 
1971 50698 25141 25557 100.0 49.6 50.4 
1972 52459 26534 25925 100.0 50.6 49.4 
1973 54278 27991 26287 1.00.0 51..6 48.4 
1974 561.57 29516 26641 100.0 52.6 47.4 
1975 58098 31.111 26987 100.0 53.6 46.4 
1976 60102 32780 27322 1.00.0 54.5 45.5 
1977 62172 34524 27648 100.0 55.5 44.5 

Fuente: Nafinsa, Op. Cit. 
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La hegemonía de la clase obrera en el polo de los explotados 

que genera el crecimiento industrial puede observarse en el 

cuadro. Mientras que la población económicamente activa de la 

industria era de 16.5% en en·1950, para 1977 era un 25.1% del 

total, si a ello le sumáramos el porcentaje del proletariado -

del sector primario (de la agricultura, de la ganadería, de la 

pesca y de la silvicultura) y el del que aparece en él sector 
servicios (comunicaciones y transportes y en algunas activida

des comerciales) la cifra del 25.1% se elevaría considerable

mente. 
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Distribuci6n porcentual de la pobl ci6n econámicarrente activa por sectores 

1950 1977 

Año Total Sector Industrias Extractivas Energéticas Construcción Transf onnaci6n Serv:i.cios 
Primario 

1950 100.0 58.3 16.0 1.2 0.3 2.7 11.8 25.7 

:1955 100.0 56.2 17.5 1.2 0.3 3.2 12.8 26.3 

1960 100.0 54.1 19.0 1.3 0.4 3.6 13.7 26.9 

1965 100.0 45.8 21.1 1.3 0.4 4.0 15.3 33.1 

1970 100.0 37.5 23.1 1.4 0.4 4.4 16.9 39.4 

1971 100.0 36.9 23.4 0.7 1.1 (1) 4.5 17.0 39.7 

1972 100.0 36.4 23.7 0.7 1.2 4.6 17.2 39.9 

1973 100.0 35.9 24;0 0.7 1.3 4.6 17.4 40.1 

1974 100.0 35.9 24.3 0.7 1.3 4.7 17.5 40.4 

1975 100.0 34.7 24.6 0.7 1.4 4.7 17.7 40.7 

1976 100.0 34.2 24.8 o.- 1.5 4.8 17.8 41.0 

1977 100.0 33.6 25.1 0.7 1.5 4.8 18.0 41.2 

1) Incluye, de aquí. en adelante, el petróleo que es incluído en las extractivas Op. Cit. 

Fuente: Nafinsa. 



1.2 

16. 

CONSOLIDACION DE LOS SECTORES PUNTA. LAS RAMAS MAS DINAMICAS 

En la segunda etapa (1955-1970) del desarrollo industrial me 

xicano se consolidan las ramas más modernas de la economía -

que se caracterizan por una elevada concentración y centrali 

zación del capital y con altas composiciones orgánicas del -

capital. Las transformaciones del proceso de trabajo en un 

verdadero proceso de internacionalizaci6n se asientan en el 

país. 

La innovación tecno16gica y el descubrimiento de nuevas for
mas de transformación de la materia, sientan las bases para 

el desarrollo intensivo de la petroquímica, de la siderurgia 

y de la electr6nica. Las innovaciones en las técnicas del -

ensamblaje metálico permiten la inundación masiva de la indu~ 

tria automotriz. El estado mexicano fiel representante de -

los intereses del capital incide en el desarrollo de 1as 

fuerzas productivas con medidas de política económica que 
ayudan a1 desarro11o de 1a nueva etapa: 

En 1960 se nacionaliza la industria de la electrici
dad (en 1947 la construcción del transistor impulsa: 
la internacionalización de la electr6nica) • 
En 1960 se establece la ley reglamentaria que senta
ría las bases del desarrollo de la petroquímica en m~ 
dio del auge de la internacionalización de la ingeni~ 
ría de grandes plantas integradas y automatizadas co

m~n a la petroquímica básica y secundaria y de la qu~ 

mica. 

En 1962 se decreta la ley de la industria aµtomotriz 

en medio del auge de las nuevas t€cnicas de la produ~ 
ción en masa de los vehículos automotrices. 

Ramas que han aumentado su importancia relativa en el PIB 

desde la segunda etapa del desarrollo industrial mexicano. 
(con una jerarquí inicial) 

1o. Petróleo y carb6n. 

2o. Construcci6n. 

3o. Electricidad. 
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So. 

60. 

7o. 

80. 

9o. 

100. 

110. 

120. 

130. 
140. 

150. 

160. 

170. 

180. 

190. 

200. 

210. 

220. 

230. 

240. 

Automotores. 

Metales. 

Equipo E1€ctrico. 

Productos petroqu~micos derivados. 

Producción de otros alimentos. 

Materiales no metálicos. 

Productos petroquímicos básicos. 

Equipo mecánico. 

Artefactos no mecánicos. 

Otros transportes. 

Minerales no metálicos. 

Bebidas. 

Productos químicos primarios. 

Productos de hule. 

Productos farmacéuticos. 

Otros productos químicos. 

Otras industrias de transformación. 

Industria de alimentos de origen animal. 

Artes gráficas. 

Productos agroquímicos. 

Cosméticos-

Fuente: Elaboración propia en base a datos de Nafinsa, 

Op.Cit., y del Banco de México, Op. Cit. 

17. 

a) La dinámica de la producción energética (petróleo y electri

cidad), la de la Petroquímica y la Química. 

La etapa de la "gran producción de plusvalía" (1945 - 1965) 

en la expansión del capital recogerá el desarrollo científi 

co y técnico alcanzado al calor de la Segunda Guerra Mundial, 

la forma en que se extiende este nuevo avance de las fuerzas 

productivas permite el desarrollo intensivo de la producción 

qu~mica en masa. En México, la producción química no se ini 

cia en 1955-60, desde antes ya existía, pero es en este 
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período en e1 que se sientan 1as bases para el desarrollo 

dinámico de la industria química, sobre todo de aquella vi~ 

culada a la petroquímica. Los grandes recursos energéti

cos del país y su explotación capitalista matizan las cara~ 

terísticas del desarrollo industrial mexicano: Detrás del 

intenso y sostenido crecimiento de la industria capitalista 

y del ritmo de las otras actividades productivas comandadas 

por la industria (agricultura, ganadería, comunicaciones, -

etc.), está el desarrollo de la industria de la electrici

dad en México. La nacionalización de la industria eléctri 

ca (hoy en la consolidación de la Comisión Federal de Elec

tricidad, CFE vía absorción de la Cía. de Luz y Fuerza del 

Centro, S.A.) permite la concentración y la racionalización 

(capitalista) del uso de los 

bien sea en el espacio de la 

trabajo (incorporándola como 

ción del capital productivo) 

ción de la fuerza de trabajo 

recursos energéticos del país, 

explotación de la fuerza de 

materia auxiliar a la reprodu~ 

o en el espacio de la reprodu~ 

(subsumiendo las necesidades -

domésticas de energía a través del uso de radios, televiso

res, lavadoras, etc.) Detrás del auge de la química en Mé

xico y del gigantismo de las grandes plantas químicas (Cela 

nese Mexicana, Industrias Resistol, etc.), está la naciona-

1izaci6n de los recursos energéticos que garantiza.materia 

prima a través del refinado del petróleo y gas industrial -

.así como energía eléctrica, consumidas en gigantescas canti 

dades y a precios por debajo del valor. 

Mientras que de 1950 a 1955 el petr61eo y el carbón no au

mentan su importancia relativa dentro del PIB, en 1970 ha

bían aumentado a 3.8% su participaci6n, frente a un 3.0% 

con el que participaban en 1950. La electricidad que en 

1940 participaba en el PIB con el 0.8%, declina en 1945 y 

1950 al participar únicamente con el 0.7% y con una leve m~ 

joría en 1955 con el 0.9%. Frente a este errático y débil 

comportamiento, de 1955 a 1970, la electricidad aumenta de 
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0.9% a 1.8% dentro del PIB. 

Al desarrollo de las industrias energéticas de 1940 a 1955, 

no tan intenso como en el período siguiente, le corresponde 

un desarrollo de la inudstria de transformaci6n, que para -

1940 era del 15.4% y para 1955 de 17.5% del PIB. En quince 

años la industria de transformaci6n aument6 2.1% en su par-

ticipaci6n relativa con el PIB, 

tes quince años (de 1955 a 1970) 

mientras que en los 

aumentó 5.8% en su 

pasando del 17.5% en 1955 al 23.3% 

siguie~ 

partic~ 

en 1970 pación relativa, 

(ver cuadro I) . El consumo productivo de las mercancías de 

las industrias energéticas se deja sentir en un mayor dina

mismo en 1as ramas industriales. La energía liberada de 

los recursos naturales del país se subordina a la reproduc

ción ampliada del capital; difícilmente puede pensarse en 

el auge del desarrollo industrial mexicano sin someter a 

crítica la superficialidad de los planteamientos que post~ 

lan la nacionalización de la explotación de los recursos -

naturales por parte del Estado, y que dejan de lado el aná

lisis del desarrollo de la contradicción entre el trabajo -

asalariado y el capital. 

La producción energética -petróleo, carb6n y electr~cidad-, 

ocupan junto a la construcci6n, la cumbre de las ramas in

dustriales que aumentaron su importancia relativa dentro 

del PIB. Las fracciones del capital que se asientan en la 

producción energética están en manos del Estado a través de 

Petróleos Mexicanos (PEMEX) y de la Compañía Federal de 

Electricidad (CFE) y Cía. de Luz y Fuerza del Centro, S.A. 

La transformación.de la materia, en estos ramos, tiene un 

mayor peso en tanto valor de uso que en tanto valor (1), 

las mercancías energ~ticas producidas por estas fracciones 

del capital en manos del estado revelan su esencia en el 

destino social en el que se realizan como mercancías. Vea-

1) Palloix, Christian: "La Internacionalización del Capital" 
Ediciones H. Blume. 
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de manera general esta cuestión: 

Producción eneX9ética: 

ELECTRICIDAD 

L 

~~~~~~~~~~~~-'~ exportación = capital dinero externo 

__ ,... Gas industrial-:,. para la planta industrial interna a 
precios por debajo de su valor 

--;;. Gas dortéstico ~para la reproducci6n de la fuerza de 
traba.jo 

--;;.. petroquímica --;,.materias primas para la producción 
básica manufacturera química 

--;;:.. gasolina ~~~_,.desarrollo autcmotriz 

Electricidad para consumo industrial 

Electricidad para consuroc> donéstico 

--)para la planta indl.is 
trial interna a pre=
cios por deba.jo de 
su valor 

~~-~para la reproducción 
de la fuerza de tra
bajo 

Por ello, al desarrollo de la .producción de petr6leo le corres
ponde el desarrollo de toda la industria en general, pero parti

cularmente hacia algunas ramas que no sólo lo usarán como consu

mo' generalizado (gases industriales} sino como transformadoras -
de los derivados del petróleo. Así, al gran desarrollo automo

triz le corresponde la producción de gasolinas, al desarrollo de 

la producci6n de estufas domésticas le corresponde la producci6n 

en masa de gas doméstico que incide directamente en la transfor

maci6n de las condiciones de reproducción de la fuerza de traba

jo. 
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Para la industria automotriz ha sido decisivo el desarrollo 

de la producción energética (petróleo y electricidad) y al 

mismo tiempo el desarrollo intensivo de la petroquímica, la 

siderurgia y la electrónica. 

En el caso de la petroquímica encontramos una estrecha rela 

ción entre la importancia cada vez mayor de las fibras sin

téticas dentro de la rama de productos petroquímicos deriva 

dos, esta clase participaba en 1970 con el 80.6% del total 

de la producción de la rama, (ver cuadro II)y el peso que 

adquiere la fabricación de autos en el país; sustitución de 

ciertos materiales por materiales sintéticos (ejemplos: 

transformación de los materiales por la fabricación de ves

tiduras, tableros, llantas, etc. Para el caso de la rama -

de metales también encontramos una relación estrecha entre 

el crecimiento de esta rama y 1a norma automotriz, pues 
aquí además de las necesidades crecientes de acero para la 

fabricación de autos con la incorporación de la producción 

de motores en el país crece en mayor medida las necesidades 

de este insumo (ver cuadro III) 

Para el caso de la rama de equipo eléctrico tenemos también 
un desarrollo paralelo entre ambas ramas en la medida en 

que el desarrollo de ésta apoyo a su vez el desarrollo del 
sector de autopartes, sector que si bien ha tenido un creci 
miento mucho menor que el sector terminal, (ver cuadro IV), 

ha tenido sin embargo un crecimiento importante en particu

lar a partir del decreto de 1962, en 1960 participaba con -
un 9.9% y para 1970 participaba con un 23.8% en el total de 

la producción de la rama. 
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CUADRO I. 

1950-1955 1955-1970 

1950 1955 PUntos 1955 1.970 PUntos 

P. I. B. 100.00 100.0 1.00.0 100.0 

Industrias 2·6.5 27.0 +0.5 27.0 34.4 +7.9 

Industrias Energéticas 3.7 3.9 +0.2 3.9 5.6 +1..7 

Petr61eo y Carbón 3.0 3.0 o.o 3.0 3.8 +0.8 

El.ectricidad 0.7 0.9 +0.2 0.9 1.8 +0.9 

Industrias 

Fuente: 

de Transformaci6n 17.1 17.5 +0.4 17.5 23.3 +5.8 

El.aboraci6n propia en base a datos de Nfinsa, Cp.Cit. 
y Banco de México, Op. Cit. 



CUADBO II. 

RAMA DE PRODUCI'OS PEI'RD:lUIMICOS DERJ:VAIX)S (1) 

IMPORTANCIA DE LAS CLASE.S INDUSTRIALES DENTRO DE LA RAMA DE PErroQJIMICOS DERJ:VAIX)S DE 1960 A 1979 

(Millones de Pesos de 1960) 

1960 1970 1975 1979 
$ % $ % $ % $ % 

Productos Petroqufrnicos 0.2 0.5 0.7 0.9 
D3rivados % PIB 

Productos.Petroqufrnicos 268 100.0 1,421 100.0 2,908 100.0 4,241 100.0 
Derivados 

3112. Fabricaci6n de 199 74.3 1,146 80.6 2,555 87 .9 3,619 85.3 
fibras sintéticas 

3115. Fabricaci6n de 69 25.7 175 19.4 353 12.,1 622 14.7 
resinas y materiales 
plásticos, 
hule sin~tico. 

Fuente: Banco de .Mfudco, S.A., "Producto interno bruto y gasto"; cuade:rno 1970-1979, IPI/EG 003-00-10-80 
(1) Rama No. 22, Fabricaci6n de fibras sintéticas, resinas, materiales plásticos. 
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CUADRO IV. 

RAMA DE AUI'CMOTORES (1) 

IMPORrANCIA DE LAS CLASES INDUSTRIALES DENTRO DE LA RAMA DE AlY.OCMOI'ORES DE 1960 A 1979. 

(Millones de Pesos de 1960) 

1960 1970 1975 
- ·.:-;··'·· . . 1979 

$ % $ % $ % 

Au:tcootores % PIB 

Autarotores 624 100.0 3,394 100.0 . 6,216 100.0 8,309 

3814. Fabricaci6n de m::>tores 505 14.9 884 14.2 1,399 

3832. Ensamble de vehículos 502 80.5 1,932 56.9 3,673 59.1 4,596 
autam6viles 

3833. Fabricaci6n de carro- 60 9.6 149 4.4 423 6.8 423 
oer.ías para vehículos 
autcm6viles 

3834. Fabricaci6n de acceso- 62 9.9 808 23.8 1,236 19.9 1,891 
:rios, refacciones y 
equipos para vehículos 
a.utorr6viles 

% 

100.0 

16.8 

55.3 

5.1 

22.8 

Fuente: Ban= de México, S.A. "Producto Inte=io Bruto y Gasto" CUaderno 1970-1979. IPI/EG 003-00-10-80 

(1) Rama No. 34, Construcción de vehículos autcmSviles. 
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CUADRO III. RAMA DE METALES (1) 

IMPORI'ANCIA DE LAS CIASES INDUSTRIALES DENTRO DE LA RAMA DE METAIES DE 1960 A 1979. 

(Millones de Pesos de 1960) 

1960 1970 1975 1979 
$ % $ % $ % $ 

Metales % PIB 1.2 1.6 1.6 

Metales 1,786 100.0 4,636 100.0 6,344 100.0 9,1.78 
3411-12.Fundici6n y laminación 1,320 73.9 3,490 75.3 4,831 76.2 6,857 
primaria y lam:inaci6n secunda-
ria de hierro y acero 

3413. Fabricaci6n de tubos y 212 ll.9 332 7.2 507 8.0 856 
partes de hierro y acero 

3421. Fundición, refinación, 113 6.3 195 4.2 214 3.4 342 
1aminaci6n, extrucción y esti-
raje de =bre y a1eciones 
3422. Fundición y ref inaci6n 18 1.0 15 0.3 6 o.o 9 
de plaro, estaño y zinc 

3423. Larnina.ci6n, extrucción 77 4.3 483 10.4 627 9.9 884 
y estiraje de aluminio, fabri-
cación soldaduras aluminio 

3526. Fundici6n de fierro, 46 2.6 121 2.6 159 2.5 230 
bronce y otros metales 

25_ 

% 

1.9 

100.0 

74.7 

9.3 

3.7 

0.1 

9.6 

2.6 

Fuente: Banco de México, S.A. "Producto Interno Bruto y Gasto". Cuaderno 1970-1979. IPI/BG 003-00-10-80 

(1) Rama No. 29, Industrias Met;¿licas h'isicas. Fundici6n del Hierro, bronce y otros metales. 
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1.3 LA CRISIS Y EL NUEVO PATRON DE REPRODUCCION DEL CAPITAL EN 
MEXICO. 

1.3.1 Caracterización de la crisis. 

Antes de realizar una caracterización de la crisis 
y hacer referencia a los efectos más importantes -

de ~sta, consideramos necesario detenernos brevemen

te para explicitar la tesis central respe,cto al ori 

gen de la crisis que se encuentra de manera implí
cita a lo largo de este trabajo, para lo cual citar~ 

mos nuevamente a Coriat que señala lo siguiente: 

"Para explicar las "dificultades" duraderas co.n 

que ha tropezado la acumulación de capital des 

de mediados de la década de 1960, hay que cen
trarse primeramente en la "dificultad" funda
mental y esencial para asegurar la prosecución 
de las ganancias de productividad social del 
trabajo durante el período. 
Esta misma dificultad ~e debe al agotamiento -
de los m~todos taylorianos y fordianos de orga

nización del trabajo como soporte de la valori

zación del valor, que han llegado cerca de sus 

límites sociales y económicos" (1) 

El establecer esta relación entre la "pérdida de efi

cacia del tipo de proceso de trabajo que constituía 

el soporte más seguro de la acumulación de capital" 

desde mediados de la década de 1960, nos permite en

tender con mayor precisión la relación existente en
tre la reestructuración productiva y el nuevo modelo 

de acumulación de capital en curso. 

Como ha sido señalado correctamente por varios auto

res, la crisis implica una afectación de las'.condi

ciones que hacen posible la reproducción social del 

1) Coriat, Benjamín. Op. Cit. 
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capital y al mismo tiempo significa estallamiento de 

todas las contradicciones propias y específicas de -

la producción capitalista, la crisis, constituye por 

tanto una forma necesaria de existencia del capital 

en general. En base a lo cual Alberto Spagnolo hace 

la siguiente caracterización de la crisis: 

"La crisis ( ••. ) regenera las bases para una nue 

va expansión del capital: tal es su "función" 

capitalista. Desde este punto de vista siem

pre imp1ica "mutación de las premisas de la -

valorización": introducción de nuevas tecnolo 

gías, cambios en el proceso de trabajo y pro

ducción, concentración y centralización del -

capital (destrucción del capital) , cambios en 

la división de1 trabajo a distintos niveles, 

nuevas formas de intervención estatal, aumen

to de 1a explotación obrera, etc. En términos 

socia1es, agudización de las disputas inter

burguesas y recrudecimiento de la disputa bur 

guesía/ pro1etariado (1) • 
Respecto a este dltimo aspecto e1 capita1 1o que bu~ 

ca es transformar en su beneficio, las re1aciones de 

fuerza capital-trabajo impuestas por las luchas obr~ 

ras en la anterior fase de expansión y ocupación, re 

1aciones materializadas en conquistas específicas de 

1a clase trabajadora en la sociedad y en la produc

ción: salarios, seguridad social, condiciones y hor~ 

rios de trabajo, formas de control sobre e1 proceso 

productivo; sindicalización, organización política -

autónoma, derechos democráticos, etc. (2). 

Aquí vamos a detenernos brevemente para destacar los 

1) Spagnolo, Alberto: "Algunas~interpretaciones en la discu
sión contemporánea en torno a la crisis del capita1ismo" 
La Crisis del capitalismo teoría y práctica.Ed.Siglo XX~. 

2) Gi11y Adolfo: "La mano rebelde del trabajo" en 1a crisis -
del capitalismo. Teoría y Práctica. Ed.Siglo XXI. 
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principales efectos de la crisis tanto en la burgues~a 

como en la clase obrera; respecto a la primera tenemos 

lo siguiente: 
a) un nuevo impulso al proceso de concentración y cen

tralizaci6n del capital, liquidando absorviendo o -

desplazando las fracciones marginales del capital; 

b) una consiguiente reestructuración de la división in 

ternacional del trabajo¡ y 
c) una reorganización y actualización de las formas de 

intervención estatal en la econom~a con los subse

cuentes -o precedentes- reacomodos y desplazamien

tos de los representantes pol~ticos del capital y -

de la composición del bloque de poder. 

En relación a la clase obrera tenemos: 

a) Desocupación y la amenaza de la desocupación. 

b) Crecimiento o reaparici6n (bajo formas abiertas ó 

encubiertas) del ej€rcito industrial de reserva y 

por ende, el aumento autom~tico de la competencia 

en el interior de la fuerza de trabajo (1) • 

Ante este contexto de crisis, la respuesta dada por el 

capital a nivel mundial, ha sido, la Reestructuración 

Productiva; siendo uno de los ejes fundamentales de e~ 

ta reestructuración, la reestructuración tecnológica. 
"Innovación tecnológica e internacionalización del 

capital y de los procesos productivos son, por lo 

tanto, condiciones complementari s para la salida 

capitalista de la crisis y para la recomposición 

del poder burgu€s frente al proletariado" (2) • 
Lo que está en juego en las transformaciones en curso 

en el proceso de trabajo concernientes al trabajo obr~ 

ro es lo siguiente: asociar a unas transformaciones que 
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tienen por objeto un nuevo modo de consumo productivo 

de la fuerza de trabajo unas prácticas que afectan a 

su modo de reconstitución y reproducción (1) • 

1.3.2 La Crisis en México. 
a) Antecedentes. 

La fase de prosperidad que tuvo el capitalismo mu~ 

dial, a principios de la década de los 60s, influ

yó de manera decisiva en países como México, en 
los que el desarrollo extensivo del capitalismo y 
el papel jugado por el Estado habían creado una 

infraestructura suficiente que aseguraba la renta

bilidad del capital externo (2) . 

Siendo este el contexto que permite a algunos aut~ 

res señalar -como vimos anteriormente-, que desde 

el punto de vista de las transformaciones en el m~ 
do de producción; la década del setenta tiene una 

significación trascendental para México. Esta nue 

va fase es caracter~zada como de desarrollo del ca 

pitalismo sobre la fuerza de trabajo, es la inten 

sificaci6n del proceso de trabajo, resultado este 

de los nuevos métodos de producci6n que comienzan 

a acrecentar su importancia desde mediados de los 

sesenta (3) • 

b) Crisis 
Ya desde finales de los sesenta y principios de los 

1) Coriat, Benjamín. Op.Cit. 

2) Rivera Ríos M.A.,y Gómez S.P."México: Acumulación de Capital 
y Crisis en la dAcada del setenta". Teoría y Política No.2 

3) IBID 
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setenta empiezan a aparecer los primeros signos de 

la crisis, expresándose esto en una leve caída de -

la rentabilidad del capital, se~ún estimaciones de 
Rivera y G6mez (1) en 1968 la relación entre los ex 

cedentes de explotación en la industria y los acer
vos. 

E1 proceso de acumulación como resultado del cual -

estaba desñrro11ándose la gran industria en México 
implicaba desequilibrios entre la va1orizaci6n del 

capital por una parte y la absorción del trabajo -

vivo y su eficiencia productiva por otra, debido a 

que los acervos de capital fijo en la industria ha

bían crecido a una tasa anual del 9.3% entre 1960 y 
1970 -tasa superior al crecimiento medio del PIB- y 

contrariamente la productividad del trabajo s61o h~ 
bía crecido, en ese mismo 1apso, a una tasa media -
del 4.2% anual y 1a PEA en 4.6%, los salarios rea

les habían crecido en 3.5% anual (2). 

Otro efecto importante de este proceso de acumula

ci6n de capital fue, que la sobreacumulaci6n en la 

industria tuvo su contraparte en la reducci6n de 

la inversión en la agricultura lo que determinó 

que las exportaciones en ese sector empezaran a de

clinar marcadamente (3) • 

La situación se tornaba igualmente crítica en 3 6r

denes de factores que habían asumido mayor signifi
caci6n en el contexto de la acumulación de capital 

en la d~cada anterior: la importación de mercancías 
y servicios, el déficit del sector público (entre 

1969-70 era un 53% más alto que en 1966-67); y el 
endeudamiento externo (este se triplicó entre 



l.) IBID 
2) IBID 

31. 

1966-67) • Entre 1970 y 1971 se produjo una recesión 

de proporciones moderadas, que afectó sustancialmen

te a 1a producción industrial y al comercio exterior 
(1) • 

El principal efecto de esta situación respecto a los 

trabajadores, fue un mayor deterioro de sus condicio 
nes de vida, destac~ndo de entre ellos los trabajad~ 

res del campo y aquellos que se encontraban en las 3 

grandes ciudades que concentraban el grueso del pro

letariado industrial (mayor presión sobre la tierra 

urbana, desempleo, bajos salarios en las industrias 
menos tecnificadas) • Situación esta que constituyó 

la base material del movimiento de insurgencia popu-

lar de principios de los 70s. 

Respecto a las dificultades estructurales por las 

que comenzaba a incursionar el proceso de acumula

ción de capital, cabe destacar el papel jugado por 
el sector agrícola, ya que este junto con el minero 

eran los de más bajo crecimiento, la tasa de acumula 

ción en el sector agrícola cayó fuertemente, determi 

nando una notable desaceleración del ritmo de creci

miento de los rendimientos en 1a producción agrícola 

(por ejemplo¡ la tasa de crecimiento del maíz entre 

940 y 1.950 fue del 3.5%, entre 1960 y 1970 fue del -

1.8% y entre 1970 y 1976 fue del 0.6%). Esto signi
ficó, una disminución de la tasa de plusvalía en ta~ 

to que se desaceleró la tasa de crecimiento de la 

productividad del trabajo ya que ~sta sólo creció a 

una tasa de 1.1.% entre 1.970 y 1975 (2). 

Esta situación se vió agudizada según los datos que 

presentan los autores antes citados, por un ~ado de-
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bido al incremento de la composición orgánica del ca
pital. 

Otro factor que hizo más crítica la situación fue que 

la alta tasa de acumulaci6n prevaleciente hasta 1974, 
dependi6 en gran medida de la importaci6n de capita

les en tanto no hubo un incremento de la tasa de plu~ 

valía. En términos.generales podemos observar que -
el proceso de acumulaci6n de capital en la primera mi 
tad de la década de los setenta (1971-1976) se carac
terizó por una declinación sostenida de la rentabili
dad capitalista, declinación que en 1976 provocó una 

virtual paralización del proceso de acumulación y que 
constituyó la causa motora fundamental de la firme 

disminución de la tasa de crecimiento de la inversi6n 

privada. La tasa de ganancia en la industria desde -

1967 a 1975-76 disminuyó alrededor de 40%. Esta si

tuación se tornó adn más crítica por la existencia 

de factores tales como la recesi6n mundial, la aguda 

inflaci6n, encarecimiento del crédito, la fuga de ca
pitales etc.) (1). 

Las condiciones imperantes en la economía mundial, 

si bien por un lado contribuían a agudizar los efec

tos de la crisis interna, por otra parte generaron -
condiciones para la recuperación este es el caso de 

la multiplicación de los precios del pétroleo desde 

1973; cuyos principales efectos para México fueron -

los siguientes: 

lo. revalorización de las reservas existentes 

2o. constitución de un fuerte fondo de capital (a 
partir de jugosos préstamos internacionales) des 

tinado a extender y acelerar la prospección de 

nuevos yacimientos. 
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La economía mexicana se veía también favorecida por la 

recuperación de E.U., relativamente más rápida y firme 

que la del resto de las naciones industrializadas. 

Es así como a partir de 1977 se produjo una recupera

ción de la tasa de plusvalía, debido fundamentalmente 

a dos factores, principalmente a expensas de los sala
rios (topes salariales), pero también al incremento de 

la eficiencia productiva en las ramas más avanzadas de 

la industria y de los servicios. Este proceso de recu 
peración del capital fue consolidado por la política -

de subsidios concedidos por el Estado a la acumulación 

de capital desde principios de 1979, basados fundamen 

talmente en el excedente petrolero (1) • 

Este auge de la economía mexicana, fue generando al mis 

mo tiempo una serie de contradicciones tanto en el te
rreno económico como en el social, cuyo resultado se
ría una caída aün más profunda de la rentabilidad cap~ 

talista en 1983 respecto a la de 1976. La recesión 

económica en este año fue de gran profundidad, las ta

sas de crecimiento del PIB, de la inversión fija y de 

la producción industrial fueron decrecientes, en una 

proporción mayor que las de 1982, afio en el cual las 

manifestaciones de la crisis eran de gran considera

ción (2) (véase cuadro No.1). 

El impacto recesivo fue de una mayor profundidad en 

aquellas ramas que dependieron de manera más directa 

de los subsidios o del gasto público. Siendo la indus 

tria automotriz la más afectada, ya que su nivel de ac 

tividad decreció en casi un 40% a lo largo de 1983. En 

1) IBID 
2) Rivera Ríos Miguel A. "Crisis y reorganización del capi

talismo mexicano: 1983-1985", Cuanernos Políticos No.43 
Abril-junio 85. 
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esta ini;lustria el. subsidio representó en 1.979 el. 21.% de 
su inve~sión total. en activos fijos, en tanto que sus 

importaciones excedieron cuatro veces sus exportaciones 
{l.) • 

Otras de l.as ramas afectadas por la crisis de manera 
considerable fueron las siguientes: materiales de cons

trucción cuyo nivel de actividad decreció un 1.4.2%, ap~ 

ratos el~ctricos y el.ectr6nicos en 1.9.2%, al.imentos 

8.4% (2). Este es el. contexto en el que ~e encontraba 

la economía mexicana a principios de l.a década de los -

ochenta, y a partir de1 ~·al. intent~remos ar.alizar las 

manifestaciones particulares de l.a crisis en l.a indus
tria automotriz y la relación que esto tiene con su pr~ 

ceso de reestructuración. 

"Una industria en busca de soluciones: la automovil.istica", 
en Comercio Exterior, nov. 1.983. Citado por Rivera'Rios 
M.A. Op.Cit. 

Rivera Rios M. A. Op. Cit. 

: 1 
¡ 



CUADRO I. 

EL IMPACTO DE LA CRISIS ECONOMICA EN MEXICO 

DURANTE 1982 Y 1983 

(tasas reales de crecimiento anual, en porciento) 

1982 1983 

PIB - 0.5 - 4.7 

Inversi6n bruta fija -15.9 -25.3 

privada -12.7 -28.6 

privada -17.3 -22.6 

Producci6n industrial - 2.2 - 7.5 

Tome.do de: Rivera Ríos M. A. Op. Cit. 

35. 
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II. CRISIS Y REESTRUCTURACION. 

2.1. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA EN EL PERIODO 1970-1982 

Este período lo vamos a subdividir a su vez en dos perío
dos: a) 1970-1976 y b) 1977-1982. 

El primer período, lo trataremos muy brevemente, centran

do nuestra atención fundamentalmente en el período 1977-
1982 pues consideramos que en este el proceso de reestru~ 
turaci6n de la industria adquiere rasgos más definidos. 

En el período 1970-1976, la producción de la industria au 

tomotriz crece en forma ininterrumpida hasta 1975, regis

trando tasas anuales promedio de un 12.5% (1), entrando -
posteriormente a una crisis genera1izada en la producci6n 
y ventas en 1976-77. 

En dicho período se expide un nuevo decreto (1972) a tra
v~s del cual se buscaba reducir el d~ficit externo median 
te la exportación de productos automotrices. Los efectos 
de este decreto fueron los siguientes: 

se duplicaron entre 1972 y 1974 aunque 

no le fueron a la zaga (aumentaron 81% 

Las exportaciones 

las importaciones 

en ese período) y 

la producción se elevó considerablemente. 

Sin embargo, lo que no previó el decreto de 1972 fue la -

crisis generalizada de las economías capitalistas de 74-

75 que precipitó la devaluaci6n del peso mexicano (2) • 

En relación a los efectos cualitativos que tuvo el decr~ 

to~ tenernos lo siguientei este decreto introducía algu

nas modificaciones al decreto anterior (1962) resaltando 
aquella referente a la especialización productiva de la -

1) Edgardo, Lifschitz. "La Industria Automotriz Mexicana tenden
cias de los mercados y de las inversiones en el sector".Mimeo. 

2) Valle B. Alejandro. "Las pol~ticas gubernamentales para la in 
dustria automotriz". Mime~ 
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industria, para lo cual era necesario establecer polí-

ticas de especialización, estandarizaci6n y tipificación, 
con el objeto de aumentar la producción. 

Por tanto el decreto de 1972 elaborado en el ánimo de la 

especialización de la industria automotriz, trajo como -

resultados dos hechos importantes. Por un lado condujo 

al debilitamiento de la posici6n competitiva de las em

presas de participación de capital privado nacional y 

por otro lado al fortalecimiento de la expansi6n de los 

monopolios extranjeros, trayendo como consecuencia que -

esta industria, siendo desde sus inicios una de las más 

altamente monopolizadas y dinámicas del país, se desen

vuelva casi exclusivamente bajo el control del capital -

monopolista extranjero. En forma sintética podemos afi~ 

mar que en este período, el capital extranjero monopoli~ 

ta cimentó las pautas de su 

la producción y tecnología, 

turas organizativas (1) . 

expansión en lo que hace a -

a las ventas y a las estruc-

No obstante el crecimiento que tuvo la industria en este 

período, existían algunos indicios de la crisis que esta 

ba por llegar. Principalmente las empresas norteameri

canas (Chrysler, Ford y General Motors) y Dina tuvieron 

algún año en que sus ventas disminuyeron respecto al an

terior, aunque al siguiente se recuperaran; Chrysler en 

1971, General Motors. en 1972, y Ford y Dina en 1973. En 

el renglón de los beneficios, en los ejercicios de 1970 
y 1971 sólo dos empresas habían obtenido utilidades, 

tres estaban en el punto de equilibrio y las otras dos 

restantes estaban sufriendo "p€rdidas" (2) . 

1) Camarena, Margarita: "Periodización del desarrollo automotriz 
en M6x1co 1908-1980". Mimeo. 

2) Quiróz T. Oth6n: "Proletariado e industria automotriz una vi
sión histórica" 
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4a crisis tuvo dos manifestaciones importantes: por un la
do tenemos la disminuci6n de la producciGn (la producci6n 
total en 1975 fue de 356624¡ en 1976 dísrninuy6 a 324979 y 
en 1977, su peor afio, bajo a 280813 unid3des) (1) ¡ y por 

el otro tenemos el incremento en los des1:idos, que a su 
vez fue acompañado con un incremento de la productividad 
y un aumento en la intensidad del trabajo. A finales de 

1976 y en el transcurso de 1977 los obreros despedidos fue 
ron alrededor de 8000 (2). 

El segundo período (1977-1982) que analizaremos, va a te

ner efectos más profundos que el anterior, lo cual se pue

de observar en su punto de auge (1981) que está muy por 

arriba del de 1975 y en su punto de declive que es mucho -
m~s pronunciado que el que le sigui6 a 1975. Para 1982 la 

producci6n automotriz cay6 en un 22% a diferencia de 1977 

que cay6 en 13.59%. 

Este período tiene un antecedente muy importante respecto 

a la política econ6mica de Estado ya que en noviembre de 

1976 se firm6 el primer convenio de la alianza para la pr~ 

ducci6n,. suscrito por las empresas dominantes de la rama 

automotriz en sus sectores terminal y auxiliar. El compr~ 

miso se refiere a que las empresas del autom6vi1 har~n lo 

que esté a su alcance para incrementar la producci6n, la 
mano de obra, la productividad, la calidad, etc. El ge-

bierno, se compromete, por un lado, a proporcionar todas 

las facilidades sobre impuestos, arancelos, exportar, im
portar, comercializar, etc. Y en términos generales aun
que imp1.1:citos el gobierno reitera el compromiso estableci 

1) La Industria Automotriz de México en cifras 1982. AMIA. 

2) Aguilar G. Javier: "Las pol..íticas gubernamentales pa.:i;a la indU!, 
tria automotriz". Ed. ERA. 
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do desde decenios atrás de mantener las condiciones que 

permitan el desarrollo del capital ( ••• ). Meses después 

se sabría que el gobierno mexicano firm6 con el F.M.I., 

el compromiso de congelar los salarios en México. 

Otro elemento que le da rasgos particulares a este perí~ 

do lo constituye el plan nacional de desarrollo indus
trial (emitido el 5 de febrero de 1979) , en este documen 
to ( ••• ) se asienta, cuales son las actividades econ6mi

cas a las que el gobierno y el capital darían la mayor -

importancia. Ahí la industria de automotores es consi

derada en dos renglones centrales: a) como productora de 

bienes de capital (motores diesel, tracto-camiones, ca

miones medianos y semipesados, trolebuses, autobuses, au 

tobuses integrales) ; b) como productora de bienes de con

sumo duradero (partes para automotores) es 16gico consi

derar que esta categoría no se refiere exclusivamente a 
los vehículos pesados, sino también a los autom6viles 
que consumen el grueso de la producci6n de autopartes(1). 

Durante el período 1977-1981, se registraron varios acon 

tecimientos de gran trascendencia para la industria auto 

motriz; 

a) El mercado crece en forma espectacular (como cense-· 

cuencia de altas tasas de crecimiento del país) . 

b) Se efect~an inversiones cuantiosas para ampliación de 

plantas y establecimiento de nuevas, que se destinan 

principalmente a la producción de componentes mayore~ 
como motores para exportación. 

s> Se incorporan al mercado mexicano los primeros vehícu 

Aguilar G. Javier, Op.Cit. 
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los de nueva tecnología, cuyas características fundamenta

les son sus dimensiones más reducidas y motores de 4 y 6 

cilindros de mayor rendimiento en consumo de combustible. 

Con estos hechos se inicia una nueva etapa en esta industria, 

que nos llevará a una modernizaci6n de instalaciones, nuevos 

procesos de fabricaci6n, uso de diferentes materiales para 
fabricación, etc., a fin de alcanzar mejores niveles de efi

ciencia y productividad (1) . 

A mediados de 1977 se apre~ian con claridad elementos que mo

difican la estructura de la producci6n automotriz y recompo

nen la división del trabajo en su interior, reordenando acele 
radamente las relaciones entre los monopolios más impovtante& 
así como entre los sectores terminal y de autopartes (2) • 

Las modificaciones que estaba teniendo la estructura de la 
producción automotriz pueden ser observadas en la tendencia 

que mostraban los segmentos de camiones y tracto-camiones de 

incrementar su participación porcentual en el total de la pr~ 

ducción de vehículos y la tendencia que mostraba el segmento 

de automóviles de disminuir su participación en este rubro. 

En 1981 el segmento de camiones y tracto-camiones participaba 

con 40.23% en el total de la producci6n automotriz y los aut~ 

rn6vi1es con 59.53%; esto refleja modificaciones cualitativas 

en la cornposició~ de la producción ya que en el período ante

rior los autom6vi1es representaban el 70% y los otros segmen
tos menos del 30%, es decir las mercancías que se usaron como 

bienes de consumo en el período actual disminuyeron su parti

cipaci6n y las mercancías que se consumieron corno medios de 

producción vieron incrementado su n~mero en el total de la 

1) AMIA. Op. Cit. 

2) Camarena, Margarita, Op. Cit. 
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Rroducci6n automotriz. 

Otro factor que permite constatar las modificaciones que se -

estaban gestando en la industria aumotriz, es el decreto de -
junio de 1977 cuyos aspectos más sobresalientes son: la elim~ 

naci6n del control de precios y de las cuotas de producci6n y 

el impulso a las exportaciones. Lo anterior era una muestra 

más de los cambios que se estaban gestando tendientes a la 
reestructuraci6n de la rama ya que dicho decreto constituye 

.un fuerte impulso para los proyectos que las empresas trasna

cionales estaban implementando (construcci6n de nuevas plan

tas que producirían fundamentalmente motores para exportaci6~ 

Estas empresas se encontraban en un momento de crisis y de re 

estructuraci6n, siendo México uno de los países que pasó a ;~ 

gar un papel muy importante en su proceso de recuperación ya 

que a éste se destinaron nuevas inversiones y proyectos enmar 

cadas dentro de su estrategia para salir de la crisis. 

La mayoría de los proyectos de inversi6n que fueron concebi

dos desde los años de 78 y 79, empezaron a madurar en 1980 y 
1981, y los de más complejidad técnica estarían en operaci6n 

para los años de 1981 y 1983. El valor de las inversiones por 

estos conceptos se estimó en 60,000 millones de pesos a pre

cios de 1980. En el rengl6n de los activos totales de la in 

dustria automotriz terminal se observ6 un crecimiento sosteni 

do en el período 1977-1981; de 29,460 millones se pasó a 

124,102 millones de pesos, la inversi6n en activos fijos pasó 

de 6,530 millones de pesos a 35,123 millones de pesos en 1981. 

La industria aument6 su nivel de ocupación entre 1977 y 1981 

en un 72%; en 1977 ocupaba 37,830 personas y en 1981 lleg6 a 

la cifra de 65,230 obreros y empleados (1). 

1) AMIA, Op. Cit. 
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El crecimiento de la industria a partir de 1978 fue acelera 
do, pasando en este año el primer lugar en cuanto a tasas de 

crecimiento del PIB real por actividades con un 33.9%; en 

1979 con 17.5%; en 1980 con 14.18% con 26.41%. La produc

ción de vehículos creci6 a una tasa de 36.79% entre 1977 y 

1978 y a una tasa de 21.86% entre 1980 y 1981. El crecimien 

to de las ventas fue de 24.78% entre 1977 y 1978 y de 9.21% 

entre 1979 y 1980 (1) • 

Sin embargo, esto s61o es una cara de la moneda ya que el 

costo que tuvo la política del Estado en relación a los estí 

mulos y a las inversiones fue muy altc, ejemplo de esto lo -

tenemos en la excensión hasta de 100% en el pago de impues

tos por importación de maquinaria, equipo y materias primas 

auxiliares; más del 50% del total de los estímulos fiscales 

canalizados a toda la actividad económica fueron absorvidos 

por esta rama (2). 

fundamentalmente al 

Además el ingreso de divisas benefici6 

sector terminal. El enorme fomento a 

la industria automotriz impulsado por el Estado s61o fue po

sible gracias a que se contó con los recursos petroleros. 

No obstante, en el decreto se establece la obligación de las 

empresas automotrices de exportar el equivalente a sus impo~ 

taciones, e incrementar la proporción de partes nacionales, 

esto no se cumplió y para 1981 el 58% del saldo negativo en 

la balanza comercial estuvo representado por el conjunto de 

la industria automotriz. Por tanto el auge que tuvo la in

dustria en este período, tuvo su contraparte en la particip~ 

ci6n tan acentuada en el déficit de la balanza comercial; re 

presentando esto, el costo social que se tuvo que pagar por 

el crecimiento tan espectacular de la industria automotriz. 

l) Arteaga, Arnul:fo: "Movimiento Obrero y Crisis en 1a industria 
~utomotriz mexicana". Suplemento mensual de gaceta popular, 
"que sí, que no " 

2) Corro, Salvador y Züñiga,Juan A.: "La industria del autom6vil 
de México, Maquiladora de Transnacionales" Proceso No.263. 
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Las dificultades que se tuvieron para -cumplir con el decreto 

pueden ser explicadas fundamentalmente por las deficiencias 
productivas del sector de autopartes y por los limitados alean 

ces de los proyectos de exportaci6n, ya que estos proyectos -

dependían de los ritmos de la reestructuración de las empresas 
transnacionales, además de los problemas que presentaban las -

medidas proteccionistas de los países desarrollados y la cri
sis de la economía mundial. 

1981 constituye el año donde el crecimiento de la industria au 

tomotriz alcanza su punto más alto, siendo su crecimiento del 

22% respecto a 1980. El paso a la nueva estrategia y la con

tracci6n de la industria a partir de 1982 marcaron la crisis -

más profunda de 1a IA en México. La producción cay6 a 472,637 

unidades en 1982, pronunciándose aún más en 1983 llegando a 
285,485: lo que representó una caída del 29.9% y 39.6% respec
tivamente, uniciándose una incipiente recuperaci6n a partir de 
1984 con 285,909 unidades acumuladas hasta octubre. Por lo 

que toca a la fuerza de trabajo, ésta se vi6 fuertemente afec
tada, ya que no s6lo hubo fuertes despidos (de 52,128 trabaja

dores en 1981 pas6 a 35,264) sino que se asoci6 a la reducción 

de la jornada laboral con la consecuente reducci6n del salario, 

así como de otras prestaciones (1) • 

Tenemos por tanto que para salir de la crisis por la que pasa 

la industria a nivel internacional, (a fines de 1982 quedaban 

en el mercado de Estados Unidos un mill6n de modelos "82" sin 

vender. Las cifras globales de venta de este año fueron las -

más bajas desde 1961 -cuando fue de casi seis mil11ones- e in-

cluso la venta de coches importados -más económicos- baj6 en 
un 9.3%. Esta crisis repercute en lo laboral, recorte de n6mi 

·1) Arteaga Arnulfo y García Patricia. "Industria Automotriz Mexica 
na: Crisis y Reestructuración". Ponencia presentada en el II 
Curso de Formación de Profesores en Sociología del Trabajo sobre 
Cambio Tecnológico y sus Consecuencias en 1a Clase Obrera Mexica 
na UAP - UAM. 
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n~s, reducción del tiempo laboral y el salariq (1} y la crisis 

de la industria en M~xico, aunque no siempre ha coincidido en 

el tiempo, las empresas de esta industria han diseñado una es

trategia de reestructuraci6n de la rama a nivel internacional. 

Los cambios de esta industria pueden ser sintetizados a tres -

niveles 

a} En el diseño, con la introducci:<Dn del "computed aided des-

:: ing" (diseño apoyado por computadora CAD} se logra la "cons 

trucci6n" de prototipos para nuevos. modelos y su puesta en 
prueba sin la construcci6n real del modelo. Al mismo tiem

po, se pueden "probar" nuevas aleaciones y materiales a tra 

vés del CAD. 

b) En la producción, la incorporación del "computed aided man~ 

facturing" (producción apoyada por computadora CAM) , impul-

sa de manera acelerada la automatización, incluyendo la i~ 
corporaci6n creciente de robots sofisticados en áreas que 

tradicionalmente eran intensivas en fuerza de trabajo. 

Simultáneamente a este proceso, se ha desarrollado la seg

mentación de la producción a escala internacional, dando lu 

gar al 1.lamado "auto mundial". Esta segmentación permite 

ubicar 1.a producción de determinadas fases de la producción 

en distintos países en fucnión de las ventajas que ofrescan 

para cada uno. 

En el centro de esta estrategia y como condici6n de estos -

cambios un elemento importante ha sido la desestructuración 

de la clase obrera y el ataque sistemático a las organiza

ciones sindicales. 
c} En el. mercado, con el desarrollo, el "auto mundial." se pre

tende abarcar distintos mercados regionales, a partir de p~ 

queñas modificaciones, además de acuerdos de comercializa

ci6n entre distintas firmas para cubrir distintas zonas (2). 

1) EXPANSION No. 352. 
2) IBID 

. 1 
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Este proyecto de recuperaci6n de las empresas de la industria en 

crisis, descansa básicamente en la necesidad de profundizar la -

internacionalizaci6n de la producción, fincada en la homogeniza

ci6n de los niveles de productividad de lso diferentes países en 

que operan las filiales (1) 

Los bajos salarios y los favorables subsidios gubernamentales en 

el tercer mundo disminuirán los costos de los fabric antes de au 

tomóviles a nivel mundial, permiti€ndoles reducir empleos en las 

partes de salarios altos (2), para el caso de M€xico otro elemen 

to que se añade a los anteriores es la cercanía con los Estados 

Unidos. Ejemplos de lo anterior son los casos de Chrysler, G.M., 

Ford que construyeron nuevas plantas en el norte del país para -

producir motores fundamentalmente para exportación. 

Chrysler terminó de construir su planta de motores en Ramos Aris 

pe, Coahuila en mayo de 1981, en 1982 produjo 270 mil motores, 

de los cuales 80% eran para exportaci6n y el 20% para consumo l~ 

cal. En abril de 1982 circulaban en Estados Unidos 70 mil auto

móviles "K" equipados con motores mexicanos fabricados en Ramos 

Coahuila (3). 

Ford, con la planta más grande de motores de Am€rica Latina en -

Chihuahua, construy6 su planta de motores de 4 cilindros para ex 

portaci6n principalmente a Canadá y Estados Unidos. 

General Motors, a raíz del decreto de 1977 construyó dos plantas 

en Ramos Arispe, Coahuila, una de motores y otra de ensamble. Ac 

tualmente (1983) exporta 2~ mil motores por mes a Estados Unidos~ 

l) Arteaga A., y Sotelo A. "La crisis mundial del automóvil y 
sus repercusiones en la Industria Automotriz Mexicana. Revis 
ta Teoría y Práctica. Año II No. 6. -

2) Shaiken Harley. "El nuevo auto mundial". Información Obrera, 
primavera 1982 No. cero. 

3) EXPANSION No. 338 
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Nissan construy6 su nueva planta en Aguascalientes (coinversi6n 
Jap6n-México) para fabricaci6n de motores. Y de su planta de 

Lerma, Edo. de México exportaba 70 mil motores (1983). 

Volkswagen en su planta de Puebla producía en 1983 300 mil mo

tores para exportaci6n y en abril de ese año firm6 un convenio 

para exportar a Nigeria autom6viles Caribe y 30 mil juegos de 

material para ensable fabricados en nuestro país para este tipo 
de vehículos y para los denominados Atlantic (1). 

Como podemos observar la reestructuraci6n a nivel mundial, a su 

vez genera una reestructuraci6n al interior de los países invo
lucrados en el proceso, proceso que va a adquirir rasgos espec~ 
ficos en cada lugar. En el caso de México el proceso de inter
nacionalizaci6n de la producci6n automotriz ha generado una de~ 

centralización de la producci6n, esto se ve claramente en la 

tendencia de gran parte de las empresas automotrices de abrir 

sus nuevas plantas en el norte del país, este proceso de desee~ 
tralización ha ido acompañado de un incremento de la productiv~ 
dad que ha generado un aumento en los despidos, disminuci6n de 

salarios, aumento en la intensidad de la jornada y cambios en -

la organización del trabajo. 

Es así como las modificaciones en los procesos de trabajo y en 

la organización de la producción del autom6vil en Estados Uni

dos y en el mundo, parten de la crisis en los países con mayor 

producción y se prolongan subrepticiamenta sobre.los demás paí~ 

ses productores: la reestructuraci6n es mundial. 

Los cambios originados en la estructura industrial, producto de 
esta reestructuración, provienen de cambios en los procesos de 

trabajo, para incrementar la productividad de la fuerza de tra

bajo. La informática no sólo crea nuevos productos para el mer 

1) Organo Informativo de la AMIA. Boletines 208, 209 y 211. 
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ca.:.::o .:ino que tambi~n es una fuente de instrumentos de automa-

ci6n, lo cual implica menos costos, pero también desempleo. Los 

pr · ~,;:, ·.·;s de ensamblaje tienden a robotizarse, y con ello a cam

bi.: . .c .:.: l conjunto de procesos de producci6n (1) • 

Est.o::: .·.ovimientos que afectan en su totalidad la divisi6n inter 

del trabajo y que conforman una reestructuraci6n to-

tal c1.· l proceso de producci6n van acompañados de los reacomoda

mient:··,;c: de las grandes firmas automotrices a nivel mundial que 

conf2.•. ~:en en los llamados conglomerados, formas modernas de aso 

ciacj·'"' de capitales entre empresas multinacionales automotri-
ces ... -. 

\• 

A fin.: '.es de los años 70, o a comienzos de los 80, ya s6lo que

dan ,. >S 10 Ó 12 grupos automovil.ísticos que operan a escala in 

terrL ... ional y se reparten en el. mercado mundial. En l.os años -

80 a.,: ;tiremos a nueva oleada de quiebras, de fusiones de socie 

dadc de negociaciones asimilables a prácticas de cartel, a 

acuerdos de cooperación (3) • 

Podemos afirmar que este proceso de reestructuraci6n de l.a in

dustr ~ a nivel internacional, que en México tiene su expresi6n 

parti 1 lar, y que surge como respuesta a la crisis mundial de -

la i.1: tstria, no es otra cosa más que la forma concreta que ha 

adqu:: .. :.do el proceso de internacinalizaci6n de l.a producci6n, 

cuya '--~presión más acabada la encontramos en la industria auto

motr:~ · terminal. Todo lo anterior ha sido posible gracias al -

costo que han tenido que pagar l.os trabajadores de esta indus

tria: c1espidos masivos, reducción de los salarios, incremento -

de las cargas de trabajo, etc. 

1) Ca~· t:aingns T .J. "Paf.ses desarrollados. Crisis en la vieja 
inc: :stria". Peri6dico UNO + UNO, Marzo 22 1981. 

2) Quiróz T .o·. "Tecnolog.ía, Reestructuración y Composici6n de 
Cl.ase en la Industria Automotriz Terminal: El. caso de Méxi 
co". Revista UAG, Año II No. 8. 

3) Winfred Wolf."La Crisis de l.a Industria Automotriz Interna 
cional.". Correspondencia de Prensa Internacional.,Jul.io 1~ 
Nueva Serie No. 2. 
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Pl,NORAMA GENERAL DE LA REESTRUCTURACION TECNOLOGICA EN 
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL. 

La reestructuraci6n productiva implementada por la Indus

tria Automotriz en México ha principios de la d~cada de -

los ochentas ha tenido como una de sus principales carac

t:,,:-ísticas la descentralización geográfica de sus proce

z~ ~ de trabajo via la apertura de nuevas plantas en el 

n,, cte del. país, pero al mismo tiempo este hecho ha impl.i

cado una profunda reestructuraci6n del proceso de produc

ción de las plantas ya existentes, proceso cuyas caracte

rísticas son las siguientes: 

Fuerte disminuci6n del. número de trabaj~dores en estas 

plantas: por ejemplo, V.W., entre 1981 y 1983 reajustó 

3,800 obreros eventual.es; la G.M., en su planta del D.F., 

despidi6 entre mayo de 1981 y abril de 1982, 1,350 obre

ros; en la FORD tan sólo en 1983 fueron despedidos 1,500 

obreros, esta misma empresa entre 1981 y 1983 despidi6 un 

total de 3,138 obreros. Este hecho por si sólo, sin tornar

en cuenta, los cambios generados por la modernización de 

estas plantas ha traido como resultado un fuerte incre

mento en la intensidad del. trabajo. Tor .. emos el caso de 

G.M.; antes del. despido se producían enLre 90 y 100 uni

dades con 3,200 obreros y posteriormente con 1,850 obre

ros se producían entre 160 y 170 unidades, en menos tie~ 

po efectivo, ya que la jornada de trabajo había sido re

ducida cobrando por tanto el. obrero un menor salario. 

Modernizaci6n del. Proceso de Trabajo en las plantas anti

guas: 

Si bien este proceso no se ha dado en las antiguas plan

tas con la profundidad existente en las nuevas plantas, 

si encontrarnos cambios en lo referente a introducción de 

nueva tecnol.ogía y al. nivel de la organización de¡ traba

jo; transformaciones que a su vez se han traducido en 



incrementos tanto 

dad del t~abajo. 
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en la productividad como en la intensi 

l) Cambios generados por introducción de nueva maquina-

ria y equipo: un ejemplo de esto lo tenemos en la Ford 

en sus plantas de Cuautitlán; esta empresa introdujo -

en fundición una nueva línea en la producción de mol

des para múltiples y bombas, la cual tiene un alto ni

vel de automatización, en dicha línea se producen 1000 

moldes por turno (4 6 5 piezas por molde) con 15 obre

ros aproximadamente y en la vieja línea se producen 520 

moldes por turno (l ó 2 piezas por molde) con 25 obre

ros. 

Tomemos ahora un ejemplo de V.W.; en la nave de pren

sas fueron incorporadas "prensas grandes automáticas", 

siendo uno de sus principales efectos la sustituci6n 

de los trabajadores que surtían o retiraban el mate
rial, al mismo tiempo en la nave 5 se introdujo un nue 

vo proceso para soldar ejes en forma automática. 

2) Modernizaciones cuyo origen lo encontramos en los cam

bios en la organización del trabajo. 

Un ejemplo de esto es la reubicación de áreas de traba 

jo siendo este el caso de los departamentos de control 

de producción y control de calidad de la planta de 

fundición de Ford Cuautitlán, que van a pasar a formar 

parte del departamento de producción, lo que de alguna 

manera enfrentará a los trabajadores de estos departa
mentos a ·posibles cambios en lo que respecta a su ni

vel de calificación. Por otro lado, tenemos el trasla 

do de parte de la producción de unas plantas a otras; 

un ejemplo de esto lo encontramos en el traslad~ que 

realizó la G.M., de su producción de vehículos de la 

planta del D.F., a una de las plantas de Ramos Arizpe 

Coahuila; lo cual implicó cambios en la organización -
de trabajo en su planta del D.F., planta que actualmen 

te sólo produce camiones. 
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Existen otros mecanismos para imp1ernentar cambios a este 
nivel tal es el caso del proyecto pi1oto que está llevan 

do a cabo la Ford en 1a p1anta de fundici6n de Cuauti

t1án, conocido como programa PACC (Participaci6n Activa 

de Calidad para la Competitividad) una de 1as caracte

rísticas de este programa es que la empresa propone a -
los obreros que ellos participen en 1a discusi6n de los 
problemas que existen en la producci6n con el objetivo 

de incrementar las cuotas, a trav€s de los 1lamados'bír 

culos activos" (versión "mexicana" de los "círcu1os de 

calidad" japonesa). Otros de 1os cambios importantes 
imp1ementad a través de este programa, es e1 hecho de 

que antes se trabajaba por cuotas y ahora e1 trabajo es 

por turno, siendo la empresa muy estricta en e1 cump1i

miento de1 horario de trabajo (anteriormente existían 

10 minutos de ~olerancias antes y despu€s de 1a comida) • 
Gracias a este programa 1a empresa ha 1ogrado una reduc 

ci6n importante de 1os 11amados "tiempo muertos", 1o 
que le ha permitido a su vez incrementar el ritmo de 
trabajo; traduciéndose esto en un aumento de las cuotas 

de producción pues anteriormente se hacían 360 co1adas 

por turno y en estos momentos con una reducci6n de la -

p1anta de casi e1 50% en relaci6n a1 número de obreros 

empleados anteriormente se hacen 540 co1adas por turno, 

pretendiendo 1a empresa, estab1ecer como norma 640 cola 

das por turno. 

Plantas Nuevas: Las innovaciones que se han efectuado en 

estas plantas, podemos analizarlas a dos nive1es; respecto 

al producto y respecto a su proceso de producción. 
a) Cambios en el producto: Una de las principales caract~ 

rísticas de 1os nuevos procesos 1a constituye el peso -

cada vez mayor que tiene la producci6n de motores en el 

conjunto de 1a producci6n automotriz terminal; e1aboran 

do fundamentalmente motores de 4 y 6 cilindros ya que -
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los motores de 8 cilindros tienden a desaparecer del 

mercado mexicano. Los nuevos motores se caracterizan 
por tener un rendimiento mayor que los anteriores, ya 
que se han incorporado en su diseño y producci6n las 
más recientes innovaciones tecnol6gicas (ejem: motores 

transversal) . Destaca el hecho de que el grueso de la 

producci6n (90%) de las nuevas plantas se destina al 

mercado externo, principalmente a E.U., (véase cuadro 

No. 1) • 

Respecto a las transformaciones en el vehículo, encon

tramos que la tendencia dominante es la de producir ca
rros compactos y subcompactos, que permiten una mayor 

economía de combustible no s6lo por el tipo de motor 

que utilizan sino porque en ellos se incorporan mate

riales más ligero~ (ejem: fibras sintéticas), que sust~ 
tuyen al acero: también incorporan componentes electr6-

nicos derivados de los avances de la computarizaci6n 

que sustituyen las partes eléctricas del at1.1toilll6vil. En 

este proceso las empresas de origen estadunidense (GM, 

FORD Y CHRYSLER) , son las que han tenido que in plan enta:

camb..:L os más profundos, deb.ido a que su pJ.anta producti

v.a diseñada para producir sólo carros grandes. 

b) Camb.:i.as en el proceso de trabajo: en general las<1ru evas 
plantas de motores (V.W. nave 6), han incorporado en s~ 

proceso de producción lo más avanzado en lo que a nive

les de a.i ton atizaci6n se refiere, destacando de entre -

el.las la.planta de 'notares de la Ford en Chihiá=ahua (ver 

inciso 2.3). 

Cambios en la composi:x::i6n de la fuerza· de·.trabajo:.: 

Las manifestaciones más claras de las transfo:r:maciones ge
neradas por la reestm cturaci6n tecnoló;r ica, en la composd. 

ci6n de la fuerza de trabajo son las ·siguientes: existe 

preferencia por contratar a trabajadores ::'11uy j6venes (20 
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anos promedio), sin experiencia laboral pero con un cierto 
grado de escolaridad (la mayor parte de los obreros de las 
plantas del norte son egresados de escuelil tecnicas); los 
cuales en el proceso de trabajo se enfrentan con una maqui 
naria totalmente desconocida, que además forma parte de las 
innovaciones tecno16gicas más avanzadas na s61o a nivel na 
cional, sino tambiEn a nivel internacional. 

En las plantas viejas encontramos en la actualidad -no ob~ 
tante los despidos- un número importante de trabajadores -
con una antiguedad promedio de 25 anos, que tienen por ca~ 
siguiente experiencia, tanto laboral como sindical, tenien 
do estos un cierto grado de control sobre sus máquinas, 
considerando que un alto porcentaje de esta maquinaria no 
se ha modernizado. 
En estas plantas también encontramos cambios en la composi 
ción de la fuerza de trabajo, pero el proceso es más len
to, debido entre otras cosas a la resistencia que oponen -
los trabajadores; aquí el proceso se ha podido implementar 
debido por un lado a los despidos y por el otro a que en -
las nuevas contrataciones (tanto de base como eventuales); 
se contrata a este "nuevo tipo'' de obrero. 

Encontramos por tanto que los trabajadores de los nuevos -
procesos, tienen un control muy limitado sobre su proceso 
de trabajo, situaci6n que ha contribuido a que el capital 
imponga a estos obreros, salarios, prestaciones y en gene 
ral condiciones de trabajo por abajo de las que tienen 
los trabajadores de las viejas plantas; aunado a que los 
contratos de trabajo no contienen cláusulas que tengan 
que ver con las normas de trabajo lo que permite que los 
ritmos de trabajo esten determinados sólo por la empresa, 
si bien la experiencia del proceso de reestructuración de 
la industria automotriz es reciente, se observa no obsta~ 
te un proceso que tiende, a descalificar a la fuerza de -

trabajo (1). 

1) En las nuevas plantas además de tener bajos salarios, 
los trabajadores enfrentan un proceso de compactaci6n 
de las categorías salariales. 



CUADRO I 

EXPORTACIONES DE INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1983 1984 

EXP. ( VALOR )* EXP,. (VOLUMEN ) · PRODUCTO PRINCIPAL 1984 1983 1984 1983 

GENERAL MOTORS 81,129.9 42,089.7 483,144 348,669 MOTORES 

CHRYSLER 67,947.2 28,030.5 AUTOS y PARTES 

VOLSv.!AGEN 24,637.3 17,130.9 16,287 13,548 AUTOS y REFACCIONES 

FOHD 24,259 4,200.0 MOTORES 

NISSAI\! 4,953.0 1,117 .o 2,594 1,047 VEHICULOS Y MOTORES 

VAM** 800 494 VEHICULOS Y MOTORES 

TOTALES: 203,725.5 93,062.1 

* 
** 

Miles de pesos. 

Las acciones que tenía el Estado, en esta empresa fueron compradas por la 
RENAULT. 

Tomado de: Arteaga Arnulfo y García Patricia. Op. Cit. 
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2.3 EL CAMBIO TECNOLOGICO Y LA COM~OSICION DE LA FUERZA DE TRABAJO 
EN FORO MOTOR COMPANY. 

2.3.1 Surgimiento de la Transnacional. 

La Ford Motor Compnay fue fundada en 1903 en Estados Uni 
dos; en 1908 lanzó su famoso Modelo T, si bien para este 
momento existían ya algunos cambios en el proceso de pr.Q_ 
ducción del automóvil estos eran aún limitados respecto 
a los cambios que ocurrieron cuando se introdujo la cade 
na de montaje. 

"En la planta Ford y en los otros talleres de 
Detroit, el proceso de reunir las partes de 
un automóvil todavía se desenvolvía alrede
dor de mecánicos versátiles que se veían 

obligados a moverse de arriba para abjo para 

hacer su trabajo. Los ensambladores de Ford 
eran todavía mecánicos globales. Su trabajo 
era en gran parte estacionario, sin embargo 

tenían que moverse a pie a su siguiente ta
rea conforme el carro que estaban haciendo 
en un lugar en particular, había recorrido 
todos los pasos, desde la colocación del 

chasis hasta el producto terminado. Cierta
mente el tiempo agregó algunos refinamien

tos. En 1908 ya no era necesario para el e~ 

samblador dejar su lugar de trabajo, para -
viajes al cuarto de herramientas o al alma
cen de partes pues habían sido colocados a 

su lado ayudantes que ejecutaran esta fun
ción. Ni tampoco era el mecánico de Ford de 
1908 el mismo de 1903. En los años interme~ 

dios el trabajo del ensamblaje final se ha
brá dividido poc. En lugar del experto en -

todos los oficios que antiguamente lo "ha

cia todo", habrá ahora varios ensambladores 



que trabajan sobre un vehículo en particular: 
uno al lado del otro, y cada uno responsable 
de un limitado número de operaciones (1). 

55 ... 

Es en 1914 cuando se inaugura la primera cadena sin fin p~ 
ra el ensamblaje final en la planta Ford de Higland Park. 
En los siguientes 3 meses, el tiempo de ensamblaje del Mo
delo T había sido reducido a una décima parte del tiempo 
que se necesitaba antes y para 1925 había sido creada una 
organización que producía casi tantos carros en un sólo 
día como los que habían sido producidos, al principio de 
la historia del MOdelo T, en un año entero (2). 

Durante los 19 años en los que se mantuvo el MOdelo T se -
produjeron más de 16 millones de ellos. Durante los años -
veintes, uno de cada dos automóviles producidos en el mun
do era un Ford Modelo T En este momento estamos fre~ 
te a dos tipos de cambios en el proceso de trabajo, los 
que ya anteriormente había implementado Taylor que incidi~ 
ron fundamentalmente en la organización del trabajo y los 
que ahora hacía Ford que se centraban básicamente en los -
medios de producción, cambios que permitieron a la geren
cia "el control, de un solo golpe, sobre el ritmo de ensam 
blaje", lo q-ue se tradujo en notables incrementos tanto de 
la productividad como. del grado de explotación de la fuer
za de trabajo. 

El significado histórico del fordismo -señala Coriat- resi 
de en haber asegurado el paso a la producción en serie y -
haber abierto con ello una "brecha" para la producción en 

1) Keith Sward, The Legend of Henry Ford, Nueva York y Toronto, 
1948, citado por Braverman H. en "Trabajo y Capital Monopolis
ta" Ed. Nuestro Tiempo. 

2) Braverman H. Op. Cit. 
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masa, en haber asegurado la apariici6n y la hegemonía de -
nuevas normas de productividad y de producci6n (1). 

Si bien estas innovaciones en el proceso de trabaj~ no 
fueron exclusivas para la Industria Automotriz, ni mucho 
menos de la empresa Ford, el hecho de que en la Ford fue 
ra donde se iniciaran dichos cambios le permiti6 tener -
un lugar destacado en el mercado automot¡·iz no s6lo en -
Estados Unidos, sino también a nivel mundial. La Gene
ral Motors que era su principal competid;;r en los Esta
dos Unidos logró hasta 1955 ocupar el primer lugar en el 
mercado de autom6viles; en la actualidad estas dos empr~ 
sas se han convertido en verdaderos emporios mundiales -
del autom6vil, encontrándose instalados en 36 países (2). 

2.3.2 LA FORO EN MEXICO 

a) Surgimiento. 

Coriat B. 

Esta empresa comienza sus operaciones en México en 
1925, con el establecimiento de la primera planta ar
madora de carros en San Lázaro, en el inicio contaba 
con 259 trabajadores y ensamblaba 59 vehiculos. 

En esta planta naci6 la primera línea de ensamble en 
Latinoamérica, en la que se empezaron a producir los 
autom6viles Ford Modelo "T" y Modelos "A"(3). En 
1932 construy6 la planta de ensamble de la Villa, al 
principio s6lo funcionaba un s6lo turno durante 2 ó 
3 días de la semana y hasta finales do la década em
pieza a funcionar el 2o. turno. Esta planta tenia -
una capacidad de producción de 100 unidades diarias 
y empleaba a 250 personas. 

Op. Cit. 
Excélsior 5-X-84. 
Suplemento de la empresa "Ford 1925 - 1985" 
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Como resultado de los efectos provocados por la 2a. gue
rra mun~ial, la Ford en 1942 tuvo que parar su línea de 
producción y liquidar a gran parte del personal, al tér
mino de la guerra se inicia su ritmo normal de produc
ción (1946) (1). 

La década de los cincuentas constituyó una etapa de ex
pansión y consolidación de esta empresa. La planta de -
la Villa se amplió en diversas ocasiones desde 1949, en 
1951 se creó el primer Centro de Procesos de Datos con 
máquinas IBM de registro unitario. Para 1957, dan co
mienzo las obras del Edificio de Refacciones y Acceso
rios, concluyeron en 1962, instalando en Tlanepantla, -
Edo. de México, su planta de operaciones de exportación 
para fabricar herramientas para ensamble; para llevar a 
cabo este proyecto adquirió de la Compañía Studebaker -
Packard de México, S.A., los terrenos y edificios que -
esta compañía tenía en Tlanepantla. Es importante des
tacar que desde tiempo atrás la Ford fabricaba sus pro
pias prensas para el ensamble de vehículos en la planta 
de la Villa (2). 

b) Desarrollo. 

La década .de los 60's constituye un período clave en -
el proceso de consolidación de la industria automotriz 
terminal; en 1962, el Gobierno expidió el Decreto de In 
tegración de la Industria Automotriz que prohibía la im 
portación de motores para automóviles y camiones, así 
como de conjuntos mecánicos armados para su uso o ensam 
ble a partir de septiembre de 1964, si bien aquí no pr~ 
tendemos hacer un análisis de los efectos del decreto, 
es necesario, destacar que uno de los principales efec
tos fue la disminución en número y consolidación de las 
empresas de la industria automotriz terminal y la aper-
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tura de.nuevas plantas, entre las que destacan las de mo
tores (fundición y maquinado). 

Es así como en 1963 Ford inicia la construcción del Com
plejo Industrial Cuautitlán, el cual fue inaugurado en -
noviembre de 1964; contando con una moderna planta de ~. 

fundición y otra de motores, una planta de pruebas (la -
única en ese entonces en América Latina) y extensos lab~ 
ratorios de control de calidad y de ingeniería. Poste
riormente, el complejo industrial de Ford Cuautitlán in
corpora la planta de ensamble de camiones (1970); en 
1980 se inaugura una nueva planta de ensamble de autom6-
viles, cuyas instalaciones incluían un nuevo sistema -~ 

electroforético de pintura anticorrosiva. La planta de 
la Villa desaparece como planta de ensamble en 1984 con 
el traslado de la producción del Mustang a Cuautitlán -
(último vehícu~o que se producía ahí). Para 1983 la 
Ford había alcanzado un 55% de integración nacional en -

autos y 65% en camiones. 

En este período de consolidación de la Industria Automo
triz Terminal, empresas como la Ford, que anteriormente 
tenían un control casi absoluto del mercado, se tuvieron 
que enfrentar a nuevos competidores principalmente de 
origen europeo (ejemplo: V.W.), estas empresas tenían 
una participación muy reducida en el mercado en los años 
anteriores,· o bien era inexistente y en la década de los 
60's, comienzan a desplazar a empresas como Ford, GM, y 
Chrysler, básicamente en el segmento de automóviles. Es
te desplazamiento se explica principalmente por el tipo 
de vehículos que empezaron a producir las empresas euro
peas (más económicos y de tamaño reducido). No obstante 
lo anterior las empresas de origen norteamericano conti
nuaron teniendo un lugar importante en el mercado, entre 
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otras cosas por su participación en el segmento de camio 

nes, segmento en el que las empresas de origen europeo -
en México no tenían ninguna participación. 

Entre 1970 y 1981, la posición de Ford en el mercado au
tomotriz es la siguiente: 

En 1970 ocupó el 3er. lugar en la producción de automó
viles (22,538 vehículos) y el ler. lugar en la produc
ción de camiones (14,446 camiones) y en 1981 se mantuvo 
en el 3er. lugar en la producción de autos (54,594), pa
sando al 2o. lugar en lo que se refiere a la producción 
de camiones (57,101); aunque en vestas de camiones se 
mantuvo en ler. lugar (1). 

Sin embargo, el comportamiento de Ford en el periodo co~ 
prendido entre 1981 y 1984, presenta algunos problemas 
ya que pasa a ocupar el 4o. lugar en ventas conjuntas de 
camiones, en 1981 tenia el 19.6% de las ventas respecto 
al total de la industria y para 1984 disminuyó su part~ 
cipación al 15.4% (ver Cuadro I) considerando por separ~ 
do las ventas de autos y las ventas de camiones su com-
portamiento fue el 
Ford pasó del 3er. 
fue desplazado del 

siguiente: En ventas de automóviles 
lugar al 4o. y en ventas de camiones 
ler. lugar al 2o. por G.M. 

Recordemos que este es el período más difícil por el 
que ha atravesado la IA mexicana siendo 1983 el año cri
tico cuya manifestación más clara fue la disminución 
dristica de la producción pues en e~e año se produjeron 
311,633 unidades nuevas, respecto al año anterior, lo 
que significó una disminución del 52%. Ford en particu
lar pasó de una producción de 111,235 vehículos (autos y 
camiones) en 1981 a una producción de 47,898 vehículos -
en 1983 (ver Cuadro II). En ese año fueron despedidos -

La Industria Automotriz de México en cifras 1982. AMIA 
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1,500 obreros de las 7,500 personas que trabajaban en la 
empresa. 

En 1984, comienza cierta recuperación de la industria, -
lo cual se puede observar en el incremento en el volu
men de ventas que fue de 21.06% respecto a 1983; sin em
bargo dicha recuperación aún es limitada pues si campar~ 
mos 1984 con 1981 se observa que aún persiste un decre
mento de 42.15% (1) Ford en 1984 tuvo un incremento en 

su producción de 6.5% respecto a 1983 pero manteniendo -
un decremento de 54% respecto a 1981 (ver Cuadro II). 

El repunte de la industria en 1984, puede explicarse en
tre otras cosas, por el comportamiento tan dinámico mos
trado por las exportaciones; entre 1983 y 1984 tuvieron 
un incremento de 49.78% y entre 1981 y 1984 dicho incre
mento fue de 133.7% (ver Cuadro III). Si bien estas si
guen representando un porcentaje aún reducido dentro del 

total de la producción automotirz, es de esperarse que -

los próximos años ocupen un lugar más destacado en el 

conjunto de la producción automotriz. 

Para entender este cambio en el comportamiento de la in
dustria automotriz mexicana, es necesario precisar en 
que ha consistido el proceso de reestructuración de la 
misma; para lo cual hacemos referencia al caso de Ford. 
El proceso de reestructuración de esta industria tiene 
como causa fundam~ntal la crisis de la industria a nivel 
internacional (iniciada unos años antes), dicho proceso 
empezó a manifestarse en estos años principalmente en la 

apertura de nuevas plantas en el"norte del país cuya pr~ 
ducción principal está constituida por motores par~ ex

portación, siendo este el contexto en. el tual Ford abre 
su planta de motores en Chihuahua (noviembre 1983). Es
ta planta es considerada como la planta de motores más -
9rande de América Latina (cuenta con un área total de 

1) EXPANSION Nos. 359 y 412 
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1'000,000 m2 rebasando la superficie construida los 
. 2 

66,000 m ), los motores que produce son de 4 cilindros -
para exportación principalmente a Canadá y Estados Uni
dos (90%) y el resto (10%) será para consumo interno. E~ 
ta planta fue planeada proyectada y construida por técni 
cos de México, E.U., y Canadá, para lo ·cual se invirtie
ron más de 400 millones de dólares; la localización de -
la planta en el Edo. de Chihuahua se hizo por diversos -
factores: su proximidad con Estados Unidos, la infraes
tructura industrial que existe en la zona y por el eleva 
do número de centros de nivel superior localizados en 
ese Estado. Esto ha permitido a Ford llevar a cabo pro
gramas continuos de capacitación de personal, con una i~ 
versión de 5000 millones de pesos, en colaboración con -
el Tecnológico de Chihuahua y el Centro de Capacitación 
para el trabajo, así como también con Estados Unidos, Ca 
nadá. 

Esta planta cuenta con los procesos automatizados más 
avanzados para el maquinado de monobloques, cigueñales, 
árboles de levas, pistones, múltiples de admisión, cu
biertas de la bomba de agua y cabeias de cilindros, que-
la convierten en una de las más avanzadas del mundo.Cue~ 

ta también con un Sistema Automático de Almacén y Con

trol de Inventarios (SAACI) que se interconecta con el 
Sistema Automático a Control Remoto de Alimentación de -
Material a las líneas de Maquinado (SACRAMM), que reci
be la carga y la distribuye automáticamente a las líneas 
de maquinado por medio de robots (1). 

Esta planta cuenta con 384 obreros y para cuando traba
je a su máxima capacidad (1986), se emplearán 1200 obre-

1) Esta planta cuenta con servicios auxiliares tales como: una 
planta de tratamiento de aguas con una subestación eléctrica y 
con la instalación de 2 espuelas de ferrocarril para el recibo 
de materiales y el embarque de motores. Revista su Auto Año I 
No. 2 
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ros, los cuales producirán 400,000 motores anuales (en la 
planta de motores de Cuautitlán actualmente se producen 
120,000 motores anuales, con 1500 obreros) (1), siendo 
evidente la gran diferencia 
refiere. 

en lo que a productividad se 

Otra diferencia importante de la planta de motores de Ch~ 
huahua con la de Cuautitlán, es la que se refiere a la 
composición de la fuerza de trabajo, para el caso de la 
planta de Cuautitlán encontramos obreros con un promedio 
de anuiguedad de 20 años, estos son obreros que tienen 
una gran experiencia laboral. El conocimiento y habili
dad que tienen, depende básicamente del tiempo que lle

van realizando sus tareas, esto les ha permitido a su vez 
tener un conocimiento considerable de sus medios de pro
ducción (un yorcentaje importante de la maquinaria que 
usan es de la década de los 60's); lo anterior permite 
afirmar que el control que estos obreros tienen sobre su 
trabajo, es alto. Respecto a los obreros de la planta de 
motores de Chihuahua, tenemos que el promedio de edad de 
éstos es de 20 años, sin ninguna experiencia laboral, 
siendo en su mayoría jóvenes egresados de escuelas técni

cas (2); las máquinas que tienen que manejar estos jóve
nes se caracteriza -como hemos señalado anteriormente
por formar parte de las innovaciones tecnológicas más 
avanzadas que la Ford ha introducido en sus plantas a ni
vel mundial. 

Por lo señalado anteriormente, es evidente que los cam
bios tan profundos en el proceso de trabajo implementados 
por la Ford en esta planta, han generado a su vez trans
formaciones considerables en lo que se refiere a la comp~ 
sición de la fuerza de trabajo 

1) Quiroz Othón. "El Cotidiano" No. 3 
2) Harley Shaiken Op. Cit. 
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Empresas como Ford que tradicionalmente producían carros -
grandes y de 8 cilindros comenzaron a destinar una parte -
importante de su producción a la construcción de carros 
compactos de 4 y 6 cilindros, un ejemplo de esto lo consti 
tuye la producción del Ford Topaz, el cual se comenzó a fa 
bricar en México en noviembre de 1983, previa una inversión 
de 3000 millones de pesos. Este auto es un carro totalmen 
te nuevo, para lo cual la Ford tuvo que invertir más de 
10,000 millones de dólares a lo largo de 5 años en su des~ 
rrollo. Dentro de las innovaciones que presenta la produ~ 
ción del Topaz, tenemos por ejemplo el diseño de su inte
rior a través de computadora (el motor que lleva este aut~ 
móvil, es de los fabricados en Chihuahua}; este automóvil 
forma parte de una nueva generación de automóviles de con
cepto "aerodinámico" que Ford ha comenzado a producir a ni 
vel internacional (1). 

Dentro de este contexto podemos ubicar la decisión de la -
Ford, de construir una nueva planta de ensamble de vehícu
los en Hermosillo, Sonora; destinados principalmente a la 
exportación (80%); en la construcción de esta planta se i~ 
virtieron 500 millones de dólares (en octubre de 1984 la -
banca mexicana otorgó un crédito por 20,000 millones de p~ 
sos (2). 

Esta planta entrará en operaciones el 3 de noviembre de 

1986; se producirá un nuevo automóvil de tipo subcompacto 
(el Station Wagen) que incluye modificaciones en las lí
neas de montaje; en esta planta se espera ensamblar en 
1986, 2000 vehículos; para 1987, 71,000 vehículos; en 198~ 
125,000 y para 1989 cuando se aproveche toda la capacidad 

1) Revista su Auto Año I, No. 2 y No. 3 
2) EXPANSION No. 412 y Revista Su Auto Año I No. 2 
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instalada serán 140,000 unidades las que se producirán. 
Según estimaciones de la empresa, la planta contará en 
ese momento con 2850 personas de los cuales el 10% serán 
extranjeros (1). La empresa japonesa Toko Kogyo, fabri
cante de los autos Mazda y socia de la Ford en este pro
yecto, aportará desde Hiroshima hasta Hermosillo los mot~ 
res y transmisiones de los autos, que habrán de venderse 
principalmente en el sur de California y en Canadá (2). 

Durante 1984 y 1985 la Ford ha implementado intensos pro
gramas de capacitación del personal que laborará en la 
planta para lo cual estableció dos Centros de Capacita
ción en Hermosillo, con el apoyo del Estado de Sonora; al 
mismo tiempo ha realizado diversas selecciones de jóvenes 
que ha tomado cursos de entrenamiento básico en estos, c~ 
ya duración ha sido aproximadamente de 6 meses y los ha 
enviado para su especialización a plantas automotrices de 
Japón y España. Un ejemplo de esto es un grupo que salió 
en abril de este año a las ciudades de Komatsu e Hiroshima 
en donde se encuentran plantas que cuentan con equipo y -

sistemas de producción similares a los que se tendrán en 

Hermosillo. Otro grupo de 25 profesionistas, viajó tam-

bién a Hiroshima, para recibir entrenamiento en Ingenie
ria Industrial y proceso en la planta de Hofu, una de las_ 
más automatizad~y co~ técnicas de producción más avanza
das en la industria automotriz mundial; otros grupos más 
saldrán -señala la empresa- en los próximos meses para ir 
integrando desde ahora el personal de la planta Ford de -
Hermosillo (3). 

Esta constituye la parte más espectacular del proceso de 

reconstrucción de la industria, pero este proceso también 

1) Excélsior 18-IX-85 

2) Revista Proceso No. 384 

3) Excélsior 20-V-85 y Revista Su Auto No. II 
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está afectando a las plantas que ya existían, sus efectos 
se han manifestado en cosas tales como el cierre de plan
tas -este es el caso de la planta de Vallejo (Ford)-, el 
despido de trabajadores, disminución de una serie de lo
gros contenidos en sus contratos colectivos, incrementos 
en la intensidad del trabajo, etc. 

Es así como el proceso de reestructuración por el que atra 
viesa la industria automotriz, tiene efectos determinan
tes en lo que se refiere a los cambios en la composición 
de la fuerza de trabajo: cambios en su nivel de califica
ción, en la organización del trabajo y en el contenido 
del mismo. Sin embargo, para poder señalar con precisión 
en que consisten estos cambios, es necesario efectuar es
tudios de caso en cada una de estas plantas, lo cual al 
mismo tiempo permitirá conocer cuáles son las formas de -
organización que este nuevo tipo de obrero automotriz ge
nerará en su lucha cotidiana con el capital. 

En este caso se ha escogido para su estudio a la Empresa 

Ford Motor Company, en particular la planta de ensamble -
de camionetas y del topaz (que se localiza en Cuautitlán), 
ya que constituye la primera planta de ensamble en México 
que ha introducido robots en la cadena (1); hecho que nos 
permitió un primer acercamiento.al análisis de los efec
tos de la introducción de nueva tecnología sobre la fuer
za de trabajo. Centramos nuestro estudio básicamente en 
el departamento de carrocerías y dentro de éste, el pues

to de punteador ya que ahí se introdujeron los robots. 

c) Ford Cuautitlán. 

En Ford Cuautitlán existen 4 plantas: a) Fundición, b)M~ 

tores, c) Ensamble Thunderbird y Cougar, d) Ensamble:y ar 

l) La Ford, tiene robots en su planta de Motores en Chihuahua; V. 
W., tiene uno en el área de prensas; y la Chrysler acaba de -
comprar 6 robots de las mismas características que los de Ford. 
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mado de camiones y ensambles de Topaz; en los cuales laboran 
ún total de 3915 trabajadores. 

Nuestra planta objeto de estudio cuenta con 1545 obreros. 
de los cuales el 37% (575) son eventuales. Existen 2 turnos 
de trabajo, en el primero laboran 913 operarios y en el se
gundo trabajan 628, el total de l~ fuerza de trabajo de esta 
planta está compuesta por hombres (sólo en lo que queda de -
la planta de la Villa labora mujeres). cuya edad promedio es 
de 32 años de los cuales el 91% son casados con un promedio 
de 5 hijos y el 9% son solteros. El promedio de antiguedad 
de los obreros de esta planta es de 16 años sin embargo. es 
notable la tendencia actual de incorporar en forma consider~ 
ble fuerza de trabajo muy joven 20-22 años. Los requisitos 
para ingresar a laborar a la empresa son básicamente los si
guientes a) Primaria terminada; b) Ser postulado por el sin
dicato. 

2.3.3 DESCRIPCION DEL PROCESO DE PRODUCCION. (Camiones y Topaz). 

El proceso de trabajo tanto de los automóviles como de los -
camiones. contempla los siguien~~~ departamentos: A) Carro
cer•as; B) Pintura; C) Vestidura; D) Chasises; E) Linea Fi
nal F)Prueb~ y funcionamiento del sistema el~ctrico y otros. 
(ver diagrama No. 1). 

En este caso, solamente haremos la descripción un poco más -
detallada del departamento de carrocerías, pues es ahi don
de se localizan los punteadores y donde fueron introducidos 
los robots. 

Carrocerías: Este departamento está integrado por las si
guientes áreas: l. sub-ensamble; 2. Repunteo y 3. Acabado -
Metálico. 

l. Sub-ensamble: En esta sección se ensamblan las diversas 
partes del vehiculo (pisos. costados, techo. comp.motor), 
la herramienta de trabajo básica en esta área, es la pun-
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ble, es la forma en que está organizado su trabajo, ya -
que aquí el trabajo es en forma individual, es decir que 
no se trabaja en equipo como en el caso de sub-ensamble; 
respecto a la composición de la fuerza de trabajo aquí -
encoQtramos a un gran número de punteadores con catego
rías bajas, de muy poca antiguedad, un número importante 
de eventuales así como una gran predomin~ncia de trabaj~ 
dores muy jóvenes (20 años promedio). 

3. Acabado Metálico: El tipo de soldadura que se efectúa -
en esta área ya no se realiza con la punteadora, aquí se 
utiliza soldadura de alambre fino (de estaño), para sol
dar las uniones internas de la carrocería. Posteriorme~ 

te se pasa al área donde se da el terminado exterior de 
la lámina de la carrocería -aquí el operario auxiliado -
con un rehilete neumático y disco de pasta, retira reba
bas y material sobrante de la carrocería, con el martin~ 
te da forma a las cejas donde posteriormente se coloca
rán el parabrisas y el medallón- esta fase se conoce -
con el nombre de carda y martinete. En la fase siguie~ 
te -estañado en caseta- se pulen las asperezas de estaño; 
posteriormente se efectúa el ajuste de cofres y puertas 
para pasar a la fase donde se reparan las fallas de ca-
rrocería -hojalateros acabadores-. En esta área de aca-
bado metálico también encontramos un número importante -
de trabajadores con un alto nivel de calificación. 

Terminadas las operaciones en el departamento de carroc~ 
rías se pasa al departamento de pintura; en el departa
mento de esta planta sólo se pintan las cabinas de los -
camiones, pues el Topaz pasa a la planta de ensamble de 
autos (Kugar y Thunderbird), en donde existe un área de 
pintura que se caracteriza porque la tecnología utiliza
da es más moderna respecto a la planta estudiada (por 
ejemplo, l~ forma de aplicar el primer (1) es totalmente 

1) Esta constituye una operación clave del proceso de pintado del 
vehículo. 
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automatizada; en contraste con la planta de ensamble de 
camiones donde se efectúa en forma manual). 

De una manera muy general hemos hecho la descripción del· 
proceso de producción del vehíuclo, destacando en parti
cular el departamento de carrocerías. El eje sobre el 
cual gira dicho proceso lo constituye la "cadena de mon
taje", cadena que marca el ritmo de producción de todos 
aquellos departamentos que tienen que ver con la produc
ción de 1a unidad y que por más alejados que esten {eje!!!_ 
plo: costureras de Vallejo) no se salvan de la presión -
ejercida por esta, debido a que todo está perfectamente 
calculado y programado, de ahí que no es casual que los 
robots han sido colocados exactamente donde comienza la 
cadena. 

"La ventaja principal de la linea industrial 
de ensamblaje es el control que proporcio
na sobre el ritmo de trabajo ( ••• ) Desde -
un punto de vista tecnológico, ella es ex
tremadamente primitiva y poco tiene que ver 
con "la tecnología de las máquinas moderna~ 
( 1) • 

La cadena nunca puede detenerse, pero si puede "alocars~ 
en ocasiones nos damos cuenta que la cadena comienza a 
funcionar más rápido de lo establecido y al avisar al su 
pervisor se nos dice que la cadena se alocó, pero algu
nos de nosotros ya no nos creemos eso, pues esto pasa g~ 
neralmente cuando hay que sacar más vehículos en ese 
día (2). 

Aquellos departamentos que no estan en la línea sienten 

Braverman H. Op. Cit. 
2) Entrevista a un obrero, agosto 1985. 
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la presión indirecta de ésta, ya sea porque su cuota de 
producción aumenta, o bien porque les quitan trabajado
res de su equipo para reforzar la línea en caso de que 
alguien falte en esta µltima. De tal forma vemos como 
el ritmo de la producción en todo el proceso está deteL 
minado por la velocidad de la cadena, encontrando en é~ 
ta los mayores niveles de fragmentanción (parcializa
ción) y simplificación del trabajo; es aquí donde la di 
visión del trabajo se ha desarrollado en un grado ma-
yor que en otras áreas. 

Los cambios en la organización del trabajo que se están 
dando como resultado de la introducción de los robots -
en la línea aún son limitados para el caso de México(de 
lo cual hablaremos más adelante). En algunas plantas -
de la Ford en E.U. (Lorein) se han introducido robots -
de manera "masiva" y en una línea encontramos hasta 160 
robots, siendo por tanto la velocidad de la línea mucho 
mayor que en esta planta {aquí la velocidad de la línea 
es aproximadamente 1/4 de la velocidad de la planta de 
E.U.). Otro caso similar es el de la planta que tiene 
la Ford en Colonia (alemana) que cuenta con 150 robots 
para ensamblar su nuevo automóvil Scorpio (1). 

2.3.4 DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO DE PUNTEADOR. 

3.1 PROCESO DE TRABAJO. 

a) Relación hombre-máquina 

El instrumento básico de trabajo, de todos. los pun
teadores, lo constituye la punteadora (2), herra
mienta con la que tienen que estar en contacto la -

1) Winfred Wolf "Robotización en la Volkswagen de Alemania Fede
ral". Revista La Batalla mayo-junio 1984. Y entrevista a un -
técnico {agosto 1985). 

2) Un número importante de punteadores, manipula entre 2 y 3 pun
teadoras; cada una de ellas tiene dos tipos de punteo de entre 
los cuales el trabajador selecciona uno. 
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mayor parte de ~u jornada. La tarea que realiza el pun
teador consiste en lo siguiente: a) Jalar.la punteadora 
hacia el lugar donde tiene que efectuar el punteo y al 
terminar éste regresarla a su lugar; b) Imprimir la 
orientación adecuada a la punteadora para soldar la par
te del vehículo que corresponda, constituyendo ésta la -
fase "crítica" de la operación pues lo importante en es
te caso consiste, en que el operario coloque los puntos 
exactamente en su lugar y con la distancia adecuada entre 
sí; pues de lo contrario eso se traduce en lo que al 
vehículo se refiere, en defectos y posible regreso de la 
pieza o de la unidad a reparación; y respecto al obrero 
se puede traducir en puntos "malos", sí es por ejemplo -
eventual, puede significar cambio de puesto. 

La velocidad de la punteadora no es controlada por el o
perario, tanto la velocidad como el número de puntos a 
efectuar ya están programados; c) Otra característica de 
la operación de punteo consiste en que el trabajador du
rante el transcurso de cada operación tiene que imprimir 
una cierta fuerza sobre la punteadora, ya sea con el 
cuerpo, pies o manos; además de "sostener" la :punteadora; 
ésta pesa tanto que sería imposible que el trabajador la 
cargara para efectuar el punteo, debido a esto las pun~ 
teadoras están sostenidas por unas poleas que reducen 
bastante su peso haciendo posible que el trabajador la -
pueda "sostener", es decir, si la carga pero no en su p~ 
so real, ya que este ha disminuido considerabl~mente. S6 
lo existe un puesto en donde el operario carga la pun
teadora (1) sin ayuda de la polea, siendo este un puesto 
bastante temido por los punteadores. 

En términos generales podemos señalar que el trabajo del 
punteador es una tarea que requiere un cierto grado de -

1) Esta es una de las punteadoras más pequeñas. 
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h~bilidad, sin embargo, es necesario hacer lagunas preci
siones; debido a la heterogeneidad que encontramos al inte 
rior de este puesto; por ejemplo, la habilidad que requie
re el punteador que está en la cadena no es comparable con 
la habilidad que requiere cualquiera de los punteadores de 
la prensa principal; encontrándonos por tanto con la exis
tencia de algunas tareas, que requieren de una mayor habi
lidad y destreza por parte del punteador, las cuales se l.Q_ 
calizan básicamente en el área de su-ensamble, aquí encon
tramos aquellos obreros que están en condiciones de traba
jar en cualquier puesto que se les indique, debido básica
mente a su experiencia y conocimiento del proceso en su 
conjunto. Este es el caso de los obreros que laboran en -
la prensa principal. Esta prensa se-introdujo aproximada
mente hace 5 años, la cual se encuentra conectada a una • 
computadora; encontrándose en la parte inferior de la pre~ 
sa dos punteadoras automáticas controladas a su vez por la 
computadora; la introducción de esta prensa se tradujo re~ 
pecto al punteador, en un cierto nivel de descalificación, 
pues ahora se requiere en un grado menor que antes de su -
habilidad y destreza, "anteriormente era más lírico" (1), 

además de que trajo consigo el desplazamiento de algunos -
punteadores que trabajaban en esta prensa; no obstante lo 
anterior, dichos punteadores continúan teniendo un nivel 
de calificación mayor respecto a los punteadores que se 1.Q_ 
ca 1 izan en la cadena.· 

Otra característica importante del trabajo en esta área, -
es.el hecho de trabajar en equipo, factor que facilita al 
punteador el aprendizaje de funciones diferentes a las que 
realiza, así como un equilibrio en las cargas de trabajo -
de los operarios, ya que existe rotación de puestos (por -
jornada o por número de piezas). 

1) Entrevista a un técnico agosto 1985. 
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Por otra parte, aquellos punteadores que tienen las cate
gorías más bajas dentro del puesto de punteador en su gran 
mayoría se localizan en la cadena. Los operarios que se -
encuentran en esta área se caracterizan porque sólo cono
cen la operación que están realizando {1); sólo cambiando 
de puesto pueden aprender alguna de las otras operaciones 
que se efectúan en esta área. 

Aquí una de las características más imprtantes del trabajo 
es que ademá~ del fuerte esfuerzo físico que de por sí in1-
pl ica el trabajo de punteador, estos obreros se enfrentan 
a la fuerte presión que sobre ellos ejerce la cadena, lo -
cual se traduce en una mayor tensión sobre el operario, r~ 
quiriendo éste un mayor esfuerzo para poder lograr la con
centración adecuada en la realización de su tarea. No es 
casual, que aquí se encuentren los punteadores más jóvenes 
y de menor antiguedad {1-3 años), pues en esta área se re
quiere de un mayor esfuerzo físico por parte del operario; 
al mismo tfempo en esta área de la cadena tambi~n encontr~ 
mas diferencias. Por ejemplo, tenemos el caso del opera
rio que realiza la operación más sencilla {2) del trabajo 
en la cadena; es un trabajador.con cierta antiguedad en la 
planta y era el más grande de edad en esta área. Este tra 
bajador podía permanecer sentado espacios de tiempo más 
prolongados que sus compañeros. Por otro lado tenemos el 
casd de la operación más pesada de la cadena que correspo~ 
de generalmente a un puesto ocupado por un trabajador eve!!_ 
tual, este puesto requiere que el operario tenga determin~ 

De las 10 operaciones de punteo que se efectúan en el Topaz (7 
para el camión), sólo dos trab~jadores que tienen el puesto de 
relevo conocen todas las operaciones. 
Esto significa un número reducido de puntos {10-14), un menor 
grado de dificultad por el tipo de puntos que hay que efectuar 
así como por el lugar donde se localizan ya que no implica que 
el trabajador deba adoptar posiciones que impliquen un esfuerzo 
físico mayor. 
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das características físicas (ser delgado y de baja estatu
ra) (1). ya que en esta operación el obrero tiene que me
terse al vehículo cargando la punteadora (2) y efectuar to 
dos los puntos de soldadura del interior de la carrocería 
(40 puntos). Esta operación debido al tipo de puntos que 
se tienen que aplicar no requiere de una gran destreza o -
habilidad, lo que requiere fundamentalmente es agilidad y 
fuerza física. 

"La empresa da 3 días para aprender esta opera
ción, pero realmente se necesita una semana p~ 
ra agarrar el ritmo y 20 días para que el cuer 
po agarre el aguante de la máquina" (3). 

Siendo por tanto éste, el puesto en donde el nivel de des 
calificación -dentro de la categoría de punteador- es ma-
yor. Aquí es casi nulo el control que puede tener el obre 
ro de su trabajo, ya que está totalmente dominado por su 
instrumento de trabajo. 

"Así, en aftadidura a su función técnica de au
mentar la productividad del trabajo -que po
dría ser un rasgo suyo bajo cualquier sistema 
social- la maquinaria también tiene en el sis 
tema capitalista la función de despojar a la 
masa de obreros de su control sobre su propio 
trabajo" (4); hasta el hecho de que el traba
jo sea más fácil se convierte en medio de tor:_ 
tura, puesto que la máquina no libera del tra 
bajo al obrero, sino de contenido a su traba
jo" (5). 

En una ocas1on un trabajador que no reunía estas caracteríticas 
después de haber efectuado su trabajo en 2 vehículos, se desma
yó; en general ningún trabajador quiere ocupar este puesto. 
A esta punteadora se le conoce con el nombre de "nifto" por la 
forma en que la tiene que cargar. 
Entrevista a un obrero, agosto 1985. 
Braverman H. Op. Cit. 
Marx K."El Capital" Tomo I Volamen 2. Ed. S.XXI. 
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b) Relación obrero-empresa. 

La relación entre la empresa y los trabajadores la analiza
remos básicamente a travªs de la figura del supervisor, por 
ser éste el que convive de manera cotidiana con los obreros. 
En el área de subensamble encontramos algunas diferencias, 
respecto al área de la cadena, por ejemplo en la cadena en
contramos que el papel de supervisor es más claro en tanto 
mecanismos de control sobre el operario, el es quien decid~ 
en que puesto ubicar al operario. es el que señala cuantas 
unidades hay que efectuar durante la jornada de trabajo; p~ 
ra el caso de los eventuales, es aún más claro el poder que 
tiene el supervisor. en tanto que en función del registr·o·
que· lleva de cada operario (1), se efectuará su recontrata
ción, a diferencia de los punteadores de sub-ensamble -par~ 
ticularmente aquellos que se encuentren en las categorfas 
más altas- que no pueden ser cambiados de puesto de manera 
tan arbitraria (2); a ellos ya no se•les tiene que señalar 
cual es su carga de trabajo, ni como desarrollarla por lo 
general tienen gran experiencia respecto a la forma de rea
lizar su tarea y en ocasiones mayor que el propio supervi
sor. 

En estas áreas encontramos que la forma como está organiza
do el trabajo contribuye a imprimir un tipo de relación .d~ 
ferente entre el supervisor y el operario, en la cadena este 
se realiza en forma individual, de tal manera que las opera-

1) Dicho registro hace referencia a cosas tales como puntos fuera de 
lugar. tiempo perdido, desperdicio de material, unidades incomple 
tas, "malas relaciones humanas entre sus compañeros", "fricciones 
con el supervisor" etc. La cadena a diferencia de sub-ensamble -
cuenta con un número mayor de eventuales. 

2) En contraste con los trabajadores que ocupan la categorfa de "cu
breausentismo" que estando capacitado para ocupar cualquier pues
to no los pueden cambiar sin su consentimiento. 
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cjones que efectúa el trabajador son totalmente responsabi-
1 idad suya, enfrentándose aislado a la autoridad del super
visor; a diferencia de los trabajadores de sub-ensamble cu
ya organización de trabajo es a través de equipos, lo cual 
pe r_m i te de a 1 g un a man era • a 1 o s o pera r i o s • tratar c o n · e 1 su 
pervisor como grupo y no como individuos. 

c) Relación obrero-obrero. 

El punto determinante que imprime diferencias en el tipo de 
relación que establecen entre sí los obreros lo constituye 
la forma de organización del trabajo. Los punteadores que 
trabajan en equipo tienen una actitud de cooperación mayor 
que los de la línea, en general los diferentes equipos de -
trabajo se organizan de tal forma que exista un equilibrio 
en el trabajo entre ellos "que no se le cargue la mano sólo 
a uno"; la posibilidad del diálogo entre ellos es un poco 
mayor (1), teniendo además un "cierto margen" en la regula
ción de iu ritmo de trabajo .(pueden adelantar el trabajo de 
cierto número de piezas intensificando su ritmo de trabajo, 
lo cual les_permite tener espacios de tiempo más largos pa
ra descansar y platicar entre ellos). 

No es este el caso de los punteadores de la línea, los cua
les de ninguna manera pueden regular su ritmo de trabajo, 

reduciéndose notablemente las posibilidades de diálogo en
tre ellos; el hecho de que trabajen en forma individual im-

,prime en estos operarios, una actitud de mayor competencia 
entre ellos, aquí están más preocupados porque no les "gane 
la:cadena", por realizar bien los puntos, etc. Un trabaja
dor de esta área difícilmente se presta para enseñar su op~ 

ción a otro compañero, "aquellos que quieran aprender otra 
operación de la línea, tienen que buscar ellos sólos lama-

Aunque en general estas son bastante reducidas para el conjunto 
de los punteadores, por el fuerte ruido que existe en el área, 
dificultándose aún más por el uso de protectores ( arnque no to
dos lo usan). 
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nera~ ya sea viendo o practicando fuera de su jornada (1). 
Hicimos referencia a los aspectos de la organización del 
trabajo que contribuyen a diferencia las relaciones que 
existen entre los obreros de sub-ensamble y de la cadena. 
sin embargo existen otras series de factores de gran impo!:_ 
tanc;a que no han podido ser analizados. debido a las limi 
taciones del trabajo. 

d) Proceso de trabajo y salud de los trabajadores. 

El área de trabajo de los punteadores se caracteriza por su 
alto nivel de contaminación, debido a la existencia perma
nente. de humos de soldadura. de polvos metálicos y de acej__ 
te que el trabajador aspira a lo largo de su jornada de tr~ 
bajo. Sobre los efectos que esto tiene sobre la salud de -
los trabajadores no existe ningún estudio por parte de la -
empresa. ni por parte del sindicato. 

El tipo de trabajo que tiene que realizar el punteador, im
plica un esfuerzo físico considerable. encontrando que un -
número importante de punteadores padece dolores de brazos, 
hombros. cuello. espalda y región lumbar; de estos dolores 
destacan .los que se localizan en la region lumbar pues un -
sector considerable de trabajadores padece problemas de lu~ 
bag;a (19%) 9 (2) no obstante. la empresa no considera la 
lumbagia como enfermedad profesional ya que según ellos 
ex i s te 11 m u_c ha s i mu 1 a c i ó n 11 p o r parte de 1 o s ó b re ro s ; otro p ~ 
decimiento de importancia lo constituyen las hernias 
(13.45%) ~l ruido es otro factor nocivo para la salud de 
los trabajadores, siendo el ruido impacto, uno de los más -
nocivos para el trabajador; este se genera por ejemplo, al 

1) Entrevista agosto 1985. 
2) 825 trabajadores constituye la muestra. 
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colocar la lámina sobre la prensa (aproximadamente 250 im
pactos por d1a (1), la exposición permanente al ruido que 
sufre el trabajador tiene repercusiones importantes, no só 
lo en el terreno físico sino tambi~n el psfquico. 

Ya hicimos referencia a los factores principales del proc~ 

so de trabajo que tienen efectos nocivos en la salud del 
trabajador; ahora hablaremos del tip~ de accidentes más 
frecuentes que caracterizan este proceso. Entre estos en
contramos los siguientes: cortadura de dedos y manos prod!:!_ 
cidas por los filos de las láminas, a pesar del uso de 
guantes de cuero (diariamente se gastan un par de guantes), 
machucones, quemaduras, golpes en la cabeza, prensamiento 
de manos, proyección de partículas candentes en ojos, cara, 
pelo y oídos. Para atenuar los efectos nocivos en su salud 
y para evitar en lo posible este tipo de accidentes, el tra 
bajador debe usar ·un equipo de seguridad (2). 

En relación a este punto observamos que en la medida que la 
empresa no tiene la intención de detectar las enfermedades 
profesionales, a que el propio equipo de seguridad no es lo 
suficientemente completo (por ejemplo, no se usan cascos de 
protección); además de ser un poco incómodo (ejemplo, los -
protectores auditivos), el problema de la salud del trabaj~ 

dor se verá seriamente afectada por los efectos nocivos de 
este proceso de trabajo. A esto se suma el hecho de que e~ 
tre los propios trabajadores existe un cierto grado de in
conciencia sobre el problema; un ejemplo de esto lo tenemos 
en el tipo de demandas hechas por los obreros en donde domi 
'nan las de carácter económico; un trabajador comentaba 

1) Este dato corresponde al puesto que se ubica en el armado de cabi 
nas para camión, área de sub-ensamble. 

2)1;Escafandra de manta; 2 anteojos; 3 cinturón; 4 máscara visor; 5 
guantes; 6 zapatos de seguridad; 7 ropa de trabajo; 8 mandil de 
carnaza; 9 protector auditfvo; 10 respfradores. 
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"quiero que me cambien a un mejor puesto, en donde se gane 
más" (l.'). 

3.2 PROCESO DE VALORIZACION. 

a) Salarios. 

La política salarial de la Ford, posibilita tanto un ma
yor control de la fuerza de trabajo como una mayor ade
cuación de las condiciones de reproducción de la misma a 
las necesidades del capital; en este aspecto la Ford re
coge una práctica que hizo historia, desde 1914, prácti
ca implementada por el propio Henry Ford, la política de 
los. "five dolars day", fenómeno que Coriat caracteriza -
como un "nuevo uso capitalista del salario". 

Sobre este punto Henry Ford decía lo siguiente: 
"Pagando mal a los hombres, preparamos una gen~ 
ración de niños .subal imentados y subdesarrol l~ 
dos, tanto física como moralmente; tendremos -
una generación de obreros débiles de cuerpo, y 

de espíritu, que por esa razón se mostrarán 
ineficaces cuando entren en la industria. En 
definitiva la industria pagará la cuenta ( ••. ) 
El pago de 5 dólares diarios por una jornada -
de 8 horas ( .••• )fue una de las más finas me
didas para rebajar costos ~ue jamás hicimos" 
( 2) • 

La Ford, dentro de las empresas de la industria automo
triz terminal, es la empresa que tiene los salarios más 
elevados (ver cuadro IV), siendo el salario medio de un 
obrero de las plantas del Valle de México de 130 mil pe 
sos mensuales, sin considerar aquí el pago de horas 

1) Entrevfsta agosto 1985. 
2) Sward Keith, The Legend of Henry Ford, New York y Toronto, 

1948 citado por H. Braverman en Trabajo y Capital Monopo-
1 io lista. Ed. N. T. 
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extras, lo cual permite incrementar en el salario entre un 
16% y un 25% sobre su salario base. La composición salarial 
de los punteadores tiende a ser alta aunque no homogénea, 
observamos que ningún punteador se está entre las 6 catego
rías más bajas del tabulador, pero si existen punteadores -
que se encuentran dent~o de las categorías m§s altas. En to 
dos los departamentos el trabajo es por tarea y el salario -
por día, es decir no existe trabao a destajo, ni premios e -
incentivos por incrementos en la producción. 

En un contexto como,el actual, donde la amenaza del desem
pleo es constante (1), mantener el empleo y con un "buen sa
lario", se convierte sin lugar a duda en un elemento que 
ejerce una fuerte presión sobre el trabajador para que éste 
tenga un "buen comportamiento" (2), durante su permanencia -
en la planta. Por otra parte trabajar tiempo extra constit~ 
ye un mecani:smo utilizado frecuentemente p~r los trabajado
res para incrementar su salario, convirtiéndose a su vez en 
un método más, de control por parte de la empresa, en tanto 
de ella depende la de~isión de quien trabaja horas extras 
-siendo este tambi¡n el caso del ascenso escalafonario-. Sin 
embargo, en la medida en que el contexto actual es sumamente 
favorable a la empresa, le ha permitido imponer al sindicato 
dos convenios que tienen como objetivo principal la reduc
ción del sal~rio: uno de ellos es un convenio de recontrata
ción que establece como condición que los tr~bajadores incor:_ 
parados tengan un salario 30% menor los primeros seis meses, 
según lo establecido en el escalafón y en función de la cat~ 
goría que tenga que dese~peñar. Así como lograr que el sin
dicato aceptara la firma de contratos colectivos diferentes 
para las plantas del norte, las cuales contienen salarios y 
prestaciones menores respecto del Contrato Colectivo de Tra-

En la planta estudiada, el 2o. turno va a desaparecer. 

Esto se traduce en: fncremento de la competencia entre los obre
ros, lucha por privilegios (tener la planta, mejorar puesto en 
el escalafón, oportunidad de trabajar tiempo extra, facilidades 
para permisos especiales, etc.) 
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bajo que rige 'para los trabajadores de las plantas de Cuauti
tlán. 

En la planta de motores de Chihuahua el salario promedio en -
1983 era de .$25,000.00 al mes; a diferencia de las plantas 
del centro donde el salario más bajo era en 1982 de -------
$23 ,697 .00 y eí más alto de $42,994.56. Aunado esto a que 
los niveles de productividad en la planta de Chihuahua son m~ 
cho más elevados; en ésta la producción será de 333.3 motores 
por trabajador, a diferencia de Cuautitlán donde se producen 
aproximadamente 80 motores por persona, esto representa según 
cálculos elaborados por Othón Quiroz un incremento en la pro
ductividad del 336.6% (1). 

Para el caso de la planta de Hermosillo la situación es simi
lar, esta planta como hemos visto competirá con lo más avanza 
do de la tecnología a nivel mundial, de tal suerte que el ni
vel de productividad estará muy por encima incluso de algunas 
de las viejas plantas de la Ford en Estados Unidos, pero en -
lo que respecta al salario este tiende a la baja; a los obre
ros mexicanos se les paga a 56 centavos de dólar la hora, 
mientras que sus equivalentes en E.U., ganan 12.75 dólares c~ 
da hora; en Dearborn, Michigan el peor pagado de los obreros 
de la Ford gana 23 dólares la hora. En Hermosillo, los obre
ros de la Ford recibirán cuando mucho 12 dólares por cada jo!:. 
nada de trabajo (2). 

Es así como, la actual política salarial de la empresa, no só 
lo tiene su expresión en el nivel de las ganancias (3) ; al 

Quiroz Othón "La nueva clase obrera de la industria automotriz" 
El cotidiano No. 3. 

Revista Time, enero 1984, cit~do en Proceso No. 384. 

Si bien para el caso de México la Ford aan declara p~rdidas, en 
sus plantas de E.U., ha comenzado una fuerte recuperación desde 
1983, año en que sus ganancias ascendían a 1867 millones de dó
lares. Revista Su Auto Año I No~ 3 1984. 
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mismo tiempo coadyuva a diferencias (1) al interior de los 
obreros, ahora encontramos al obrero del centro con salarios 
más altos y al obrero del norte con salarios más bajos y con 
prestaciones menores. Por último, como parte de las políti
cas de la empresa en el proceso de recuperación de sus gana~ 
cias, es el hecho, de que desde hace 4 años ha dejado de re
partir utilidades. 

b) Jornada Laboral. 

La jornada laboral es de 40 horas semanales (2), esta consti 
tuye la jo~nada "formal" de trabajo, en la medida en que 
existen una serie de factores que generan un incremento de -
la misma. Uno de dichos factores lo constituye el hecho de 
que el tiempo destinado para tomar alimentos (30 minutos) no 
se contabiliza dentro de la jornada de trabajo, reduciéndose 
aún más, este espacio de tiempo ya que los obreros tardan -
en trasladarse de su ~uesto de trabajo al comedor alrededor 
de 20 minutos (3). 

Otro factor que genera un alargamiento de la jornada de tra
bajo, es el tiempo que el trabajador tarda en trasladarse de 
su casa al trabajo y de este a su casa; pues aunque la jorn~ 
da de trabajo comience por ejemplo a las 6:30 a.m., un núme
ro importante de trabajadores tiene que salir de su casa en
tre 5:00 y 5:30 a.m. 

En el caso de las horas extras (práctica bastante generaliz~ 
da) aunque el obrero reciba un pago extra por su trabajo, el 
desgaste que sufre es mayor a la proporción en que se incre
mentó su salario, traducieñdose esto por tanto, en una forma 

Una de las diferencias existentes con anterioridad es la de ser 
trabajador eventual y de planta, que en esta empresa antes de -
la crisis no era tan marcada; sin embargo, en la actualidad, el 
número de eventuales ha crecido en forma importante. 
De lunes a viernes el primer turno es de 6:30 a 15 Hrs., el 2o. 
turno es de 15 Hrs., a 23 Hrs. El salario que percibe el obrero 
corresponde a 56 horas trabajadas. 
Este tiempo fue calculado para el puesto de los punteadores. 
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m~s de alargamiento de la jornada de trabajo asi, como en -
una disminución del valnr de su fuerza de trabajo. 

"Hasta cierto punto, puede compensarse ese mayor 
desgaste de fuerza de trabajo, que es insepara
ble de toda prolongación de la jornada laboral 
con una remuneraci6n mayor. Pero por encima de 
ese punto el desgaste aumenta en progresión ge~ 
métrica y, a la vez, se destruyen todas las co~ 
diciones normales de reproducción y actuación 
de la fuerza de trabajo. El precio de esta y -
su grado de explotación cesan de ser magnitudes 
reciprocamente conmensurables" (1). 

Otro mecanismo que ha utilizado la empresa para "prolongar 
la duración efectiva de la jornada de trabajo", ha sido a 
través de la intensificación de la misma, este mecanismo -
constituye uno de los más utilizados en la fase actual de 
reestructuración de la industria. En este caso el capi
talista obtiene una myor cantidad de trabajo en el mismo -
espacio de tiempo, es decir·, se da una reducción d~ los 
llamados "tiempos muertos", transformindolos en "tiempo de 
trabajo productivo". Esto lo ha logrado, reduciendo nota
blemente el número de obreros empleados -en la Ford en 
1981 habia 9020 trabajadores y para 1983 estos habian dis
minuido a 5891, (2) es decir, que fue despedido el 35% 
que fue despedido el 35% (3138) de los obreros de esta em
presa-, e implementando una profunda reorganización produ~ 
tiva, al introducir maquinaria moderna, ó modificando la -
organización del trabajo. 

En la planta estudiada, está por desaparecer el segundo 
turno (noviembre), y si bien, aún es difícil analizar los 

1) Marx K. Op. Cit. 
2) Quiroz Othón Op. Cit. 
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efectos de esto, en los cambios que se generaran en la inten 
sidad del trabajo de los obreros que continuaran laborando, 
es posible preveer que se incrementará notablemente, no sólo 
por este hecho, sino también por la introducción de los ro
bots en la planta, aspecto_que analizaremos a continuación. 

2.3.5.INTRODUCCION DE LOS ROBOTS EN LA CADENA DE MONTAJE. 

1) 

2) 

3) 

11 se automatiza para 
... " (1). "Hoy en dfa, 
reemplaza entre 4 y 10 

cortar gente 
cada robot, 
trabajadores •• "(2). 

Los robots se encuentran ubicados exactamente donde comienza, 
la cadena; estos pertenecen a la serie t 3 786 de la Compañia 
Cincinnati Milacron, totalmente eléctricos, siendo menos ruj_ 
dosos y más exactos que los robots hidráulicos; tienen capa
cidad para adoptar 3000 posiciones de las cuales sólo se utj_ 
lizan 300. Esta planta es la única de la Ford, que.cuenta -
con un laboratorio electrónico (desde hace 2 años), en el 

cual trabajan 4 técnicos de planta y 2 eventuales; departa
mento que ha teido a su cargo la instalación y el funciona
miento de los robots. 

Los criterios fundamentales en la instalación de los robots, 
en el lugar que actualmente se encuentran (3), fueron los si 
guientes: 

a) En esa operac1on se efectúa un mejor aprovechamiento del 
robot, por el número de puntos que está en posibilidad de 
efectuar (48-50 puntos), es decir, este es el puesto don

de el robot es más productivo. 

Palabras de un supervisor de la Ford. 
Los dirigentes de la Ford en Bélgica, señalan que el 50% del 
total de los empleos en la industria automotriz en ~uropa 
Occidental, serán eliminados a fines del decenio lo cual re
presenta un millón .de empleos. Winfred Wolf, Op. Cit. 
Repunteo de cejas de alojamiento de marcos de puertas del 
To paz y camiones·¡ y re punteo de parabrisas y medallones de 
camiones. 
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b) Los puntos de soldadura que se tienen que efectuar en esta 
operación, constituyen un punto vital de las unidades, aquí 
se requiere un punteo de "muy buena calidad" pues, los pun
tos se encuen~ran muy cerca uno de otros, los que hace que 
esta operación sea un poco más difícil que otras de la lí
nea. 

La segunda generación de robots cubre toda una serie de traba 
jos que no tocaban las formas anteriores de automatización, 
así tenemos, el caso de las soldaduras que la primera genera
ción de robots realizaba en cierta medida, ahora son prácti
camente realizadas por completo por los robots industriales, 
con la excepción de algunas soldaduras particulares (1). 

Los principales efectos de la introducción de los robots en 
lo que se refiera a la organización del trabajo son las si
guientes; en un principio, desplazará a 6 punteadores, los -
cuales serán reubicados en el área de sub-ensamble, con cate
gorías más bajas (según la empresa después regresarán a sus -
categorías actuales), es decir van a dejar de ser punteadore~ 
sus nuevas funciones consistirán en colocar determinados acce 
serios al vehículo, tarea que no implica el manejo de la pun
teadora; en este caso concreto se efectúa un proceso de des
calificación de los punteadores, en tanto su nueva tarea re
quiere un menor grado de habilidad, de conocimientos, etc. 

En la medida en que la introducción de robots aún es l.imitada, 
no son previsibles grandes cambios en la organización del tr~ 

bajo, además de lo expuesto anteriormente, pero en lo que se 
refiere al incremento en el ritmo de trabajo es previsible un 
efecto más fuerte, en la medida que existen mayores posibili
dades de qúe se efectúe una fuerte presión sobre el ritmo de 
trabajo con la introducción de los robots; ya que estos se 

1) Winfred Wolf Op. Cit. 
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e_n cu entra n e o l oc a q o s en un 1 u g ar e s traté g i c o ( a 1 i n i c i o de -
la cadena); de tal forma que el cierre del segundo turno no 
puede ser analizado de manera independiente a la introduc
ción de los robots; por tanto es d~ esperar que cuando desa
parezca este turno, los incrementos en la producción o sim
plemente el mantener la producción al nivel actual, van a 
ser cubiertos entre otras cosas por un incremento en el rit
mo de trabajo del conjunto de los trabajadores de esta plan
ta presionados por los robots. 

Lo señalado hasta aquí respecto a los cambios en el proce-
so de trabajo, como resultado del proceso de reestructura
ción de. la empresa, tiene una fuerte limitación, en tanto no 
se ha efectuado un análisis más detallado de lo que está ce~ 
rriendo en l~s plantas del norte (Chihuahua y Hermosillo), 
ya que la reorganización productiva en estas plantas es aún 
más profunda que en las plantas del centro. 
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PARTICIPACION EN EL MERCADO 
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En el cuadro siguiente, se presenta la participación en el merca 
do considerando el total de unidades vendidas por las diferen
tes Compañías de la Industria Automotriz en los últimos años: 

COMPAÑIA 

VOLKSWAGEN 

NISSAN 

CHRYSLER 

FORO MOTOR ca. 
GENERAL MOTORS 

RENAULT / JEEP 

DINA 

VAM 

OTROS 

TOTAL INDUSTRIA: 

UNIDADES: 

% 
1981 

22.9 

11. 5 

20.l 

19.6 

10.6 

3.5 

4.1 

5.9 

1.8 

100.0 

568,701 

% 
1982 

27.2 

14.4 

16.4 

18.6 

11.3 

4.7 

3.Z 

3.3 

.9 

100.0 

% 
1983 

26.3 

19.0 

14.5 

17.6 

12.2 

7.2 

l. 7 

1.2 

.3 

100.0 

467,518 272,745 

% 
1984 

26.5 

16.9 

15.4 

15.4 

15.4 

7.5 

1.8 

.7 

100.0 

330,247 

Fuente: Documento de Ford Motor Company, S.A.,de C.V., con motivo 
de la Revisión de Contrato Colectivo de Trabajo 1985. 
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CUADRO II 

En el cuadr6 si~uiente, se presenta la cantidad de vehfculos 
que ha producido la Compañía Ford en los últimos 4 años. 

AUTOS CAMIONES TOTAL 

1981 53,365 57,870 111,235 

1982 36,667 50,055 86,732 

1983 27,553 20,345 47,898 

1984 26,861 24,154 51,015 

Fuente Documento Ford. 
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CUADRO III 

EXPORTACIONES 

Volumen Variación % 

1980 18,245 -----------
1981 14,388 -21.14 

1982 15,819 9.94 

1983 22. 4-56 41.95 

1984 33~635 49. 78 

FUENTE: AMIA 
Citado por Expansión 



CUADRO IV 

CUADRO COM~ARATIVO DE INGRESOS NETOS 

ANUALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 

EMPRESA 

MEXICO 

MOTORS- (D.F. ) 

MOTORS-(E.MEX.) 

RY SLER - ( D . F . ) 

RYSLER - )E. MEX.) 

SSAN - (MORELOS) 

SSAN (E. MEXICO) 

LKSWAGEN -(PUEBLA) 

(HGO.) 

OMEDIO INDUSTRIA 

TO.MOTRIZ (*): 

SALARIO 
BASE 
ANUAL 

975,645 

881,475 

685,835 

795,700 

631,085 

708,100 

651,890 

794,970 

636,925 

723,248 

PRESTACIO 
NES EN -
EFECTIVO 
GRAVABLES. 

272,673 

298,108 

215,164 

102,460 

77,805 

185,270 

125,020 

213,444 

303,630 

190,113 

IMPUESTO S/ 
PRODUCTOS 
DEL TRABA
JO. 

91,464 

79,756 

38,089 

38.056 

18 ,"199 

37,452 

24,603 

53,019 

43,677 

41,606 

---·-··---·---·--------------·---

NO SE INCLUYE A FORD 

90. 

PRESTAC.EN. INGRESO 
EFECTIVO NO NETO 
GRAVABLES. ANUAL. 

94,330 1'.251.184 

7,462 1,107,289 

49,361 912,271 

860,104 

690,691 

22,271 878,189 

30,880 783,187 

55,539 1'010,932 

85,662 982,540 

41,863 903,151 

FEBRERO '1985. 
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e o N e L u s I o N E s 

Los resultados a los que hemos podido arribar en esta investi
gación tienen un carácter provisional, en tanto que constituye 
un primer acercamiento a la problemática planteada: el análisis 
de las transformaciones en el proceso de producción de la Indu~ 
tria Automotriz y sus efectos sobre la fuerza de Trabajo. 

Antes de entrar directamente a la presentación de los aspectos 
generales que se derivaron de este trabajo, queremos hacer ref~ 
rencia a algunos de 1os problemas específicos que enfrentamos 
en este tipo de investigaciones. 

Existen dos tipos de limitaciones particulares, una de ellas 
la constituyen los obstáculos para el acceso a las plantas, ac
ceso que no sólo se ve limitado por la cantidad de plantas 
existentes y por su magnitud, sino básicamente por la resisten
cia y oposición de las empresas, para la realización de estas -
investigaciones; la otra limitación tiene que ver con el hecho 
de que la problemática a analizar forma parte del tiempo pre
sente, factor que hace aún más complejo el análisis. Además 
existe un problema metodológico fundamental ya que se intenta -

~ 

analizar el proceso de producción como una unidad, tratando de 
no caer en esquematismos u omisiones, e integrando el análisis 
del proceso de trabajo y el del proceso de valorización como 
parte de un todo, sin perder de vista las mediaciones necesa
rias que permitan detectar lo especifico de cada uno de estos 
nivel.es, y sin olvidar el papel determinante que tiene el proc~ 

so de valorización en la reproducción del capital en su conjun
to. 

Después de estas consideraciones, pasaremos a presentar. las con 
clusiones que nos parecen más significativas. Partimos en este 
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caso del marco de referencia que constituyó el eje de este tra
bajo; la reestructuración productiva es una cara de la crisis -
mundial del capitalismo; esto es, la crisis económica por la 
que atraviesa el capitalismo, se presenta como crisis y como 
reestructuración tecnológica, fenómeno que ha traido consigo, 
cambios en la estructura productiva. 

La Industria Automotriz es una de las industrias en donde se ha 
dado con mayor profundida la reestructuración de sus procesos -
de trabajo; en ella enfrentamos a una importante redefinición 
de la relación entre el capital y el trabajo y una nueva forma 
de realizar el trabajo en los nuevos procesos. Todo lo ante
rior está generando cambios profundos en las "normas de traba
jo", en las "normas de producción" y de "productividad"; de tal 
manera que la composición de la fuerza de trabajo en estos mo-
mentas está sufriendo cambios considerables. Una de las mani-
festaciones de dichos cambios, es la transformación de las ca-
lificaciones requeridas en los nuevos procesos productivos, fe
nómeno que aparece estrechamente vinculado a la disminución ta~ 
t? relativa como absoluta del empleo como resultao de la autom~ 
tización. El desempleo se constituye en uno de los componentes 
estructurales del nuevo modelo de acumulación de capital resul
tante de esta crisis. 

La introducción de las nuevas tecnologías ha tenido 3 objetivos 
centrales; busca un aumento en el rendimiento del trabajo (in
tensificación del trabajo), mediante la renovación de sus técni 
cas de control del trabajo; otro de sus objetivos es disminuir 
el costo de uso del capital; y como tercer objetivo tenemos la 
búsqueda de flexibilidad y variabilidad de la producción para -
adoptarla a la inestabilidad de los mercados. 

En nuestro caso hemos orientado nuestra atención a analizar con 
mayor detenimiento el punto que se refiere a la relación entre 
las nuevas tecnologías y el incremento en la intensificación 
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del trabajo. es decir la reducción de los tiempos muertos y el 
mayor desgaste de la fuerza de trabajo. Aqul encontramos ta~ 
to una ruptura como una continuidad con el taylorismo y el for 
dismo. Constituyen una continuidad en la medida en que han 
permitido la reducción de los tiempos muertos, pero representan 
una ruptura en tanto método de control sobre el trabajo. pues 
surge un nuevo mecanismo de control a partir de la introdu~ 
ción de la microelectrónica. se controla a través de la compu
tadora. 

El nuevo mecanismo de control ha disminuido a su vez el con
trol que tenia el· trabajador sobre el proceso de trabajo, fenó 
meno que en ocasiones se ha materializado en la pérdida de 
cláusulas del contrato colectivo que tenfan una relación dire~ 
ta con el proceso de trabajo, y que les permitfan una mayor i~ 
fluencia sobre su trabajo y una cierta estabilidad en el em
pleo. 

En términos generales, podemos afirmar que existe una clara 
tendencia respecto a un profundo cambio en lo que se refiere -
a la composición de la fuerza de trabajo, que sin lugar a du
das está afectando su nivel de calificación; proceso que en 
las plantas ''viejas" se está dando a un ritmo más lento; res
pecto a las plantas del norte del pafs. Una de las principa
les armas de los empresarios para lograr las transformaciones 
en la composición de la fuerza de trabajo es el despido de tr.!!_ 
bajadores, lo que les permite ejercer una fuerte presión sobre 
los trabajadores que se encuentran en funciones para que acep
ten los cambios del proceso de trabajo, cambios que se van a -
traducir por un lado en una disminución del control sobre su -
trabajo y por el otro en notables incrementos en la intensidad 
del trabajo, vfa la introducción de nuevas tecnologfas o vfa -
modificaciones en la organización del trabajo. 
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La reestructuración en el caso de las plantas "viejas" se ha 
basado fundamentalmente en la intensificación del trabajo, -
a diferencias de las plantas nuevas en donde se ha basado en 
el aumento de la productividad (1). 

Estamos por tanto, ante un proceso de reestructuración tecn~ 
lógica de la Industria Automotriz, que ha permitido al capi
tal, por un lado, recuperar el control sobre los trabajado
res y, por el otro, "reconstruir las bases para la acumula
ción". 

Situación ante la cual, la clase obrera de esta industria te!!_ 
drá que implementar a su vez, nuevas formas organización y -
lucha para poder acrecentar el poder del trabajo vivo sobre 
el trabajo muerto en el escenario donde a diério se libran 
las batallas que no son espectaculares, pero no por eso menos 
importantes: en el proceso de trabajo. 

1) La historia del capitalismo es pues algo más que la aplica
ción sin mediaciones de los progresos científicos a la eco
nomía: la orientación de estos últimos y su movilización en 
aras de la producción material se inscribe de hecho en la 
lógica de la valarización.Boyer R.Y Coriat B "Técnica y di
námica a la acumulación". Cuadernos Políticos No. 43, 
abril-junio 1985. 
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