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INTRODUCCION

En los dltimos afios tanto la reconversidén industrial, 1la
flexibilizacién del trabajo, la terminacidn de lms relaciones
laborales o la anulacién de los contratos colectivos de tra--
bajo, la demanda de los empresarios por "modernizar' la Ley
Pederal del Trabajo, el eminente papel de la industria auto-
motriz en el sostenimiento de la vbalanza comercial, entre
otros temas, son ubicuos en la sociedad mexicana y al mismo
tiempo son muestras irrecusables de cambics vertiginosos en
la economia nacional.

Uno de los temas de capital importancia, es sin lugar a
dudas la reconversién industrial o la bisqueda de maneras
tanto de l1la iniciativa privada como del Estado, para incre-
mentar la productividad y competividad en el mercedo nacional
e internacional, en un 4dmbito de creciente apertura comercial.
Uentro de las empresas que han llevado a cabo el '"cambio es-
tructural", figura de manera evidente las empresas automotri-
ces del sector terminal; al mismo tiempo, el versar sobre la
industria automotriz no sélo sirve para ilusirar 1la mutacidn
industrial, sino que también muestran de manera muy expresiva
le "modernizacién" del trabajo o la instauracién de la flexi-
bilidad del trabajo.

5in mAs prolegdémence, exponemos los siguientes juicios: la
reconversidn industrial de la industria automotriz en México, .
no 881lo ha implicado la implantacién de nuevas miquinas-herra-
mientas en las fébricas, sino que también nuevas formas de
uso y consumo de la capacidad de trabajo en el proceso de
trabajo, consecuentemente, la "divisidn cient{fica" del tra-

bajo y el costo de reproduccién de los obreros tiende a cam-
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biar. Paralelamente, la entrada de las nuevas mdquinas-herra-
mientas en el proceso de produccién y la flexibilizacidén del
trabajo han dado pie para el reforzamiento de la dominacién
del capital sobre el trabajo; asimismo, 1la reestructuracién
industrial y con ello la introduccién en el proceso de tra-
bajo de las miquinas-herramientas mds modernas asi como la
*modernizacién" del trabajo han dado lugar a un retroceso de
loe derechoa conquistados por los trabajadores., Por consecuen-
cia, las nuevas préActicas empresariales obligan a los sindi-
catos de trabajadores a hurgar nuevas tdcticas y estrategias
para enfrentar al capital.

El "cambio estructural” de la industria automotriz no se
da en un émbito aislado, sino en un entorno donde las empre-—
sas que todavia tienen participacién del Estado y las neta-
mente privadas tienden a modernizar la configuracién de md-
quinas-herramientas, y por lo general, a imponer nuevas for-
mas de organizacién del trabajo, esto es, flexibilizar el
trabajo. Para llevar a cabo la flexibilizacién del trabajo,
los empresarios abrogan los contratos colectivos de trabajo;
todo ello, en el contexto de una politica econémica que sus-
tituye el modelo de crecimiento basado en la sustitucién de
importaciones.

Para incursionar en lo precedentemente dicho, dividimos
el trabajo en cuatro capitulos.

En el primero, se dilucida cémo la reestructuracién indus-
trial no sélo da lugar a la implementacién de miquinas inves-—
tidas de la microelectrdénica, sino que también innovan en 1la
gestidén laboral, para adquirir competividad. Ademés, se expli-
can las caracteristicas de las nuevas miquinas-herramientas y

de 1las nuevas formas de consumo productivo de la fuerza de tra-
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bajo en el procesc de produccidn; paralelamente, se justifica
y se muestra como paradigma de la reconversidn industrial y

la flexibilizacién del trabajo a la induetria automotriz en
México. Al mismo tiempo, se deja conetancia de cédmo la flexi-
bilidad del trabajo y la mutacidén industrisl en la industria
automotriz se da en un contexto nacional que tiene tendencias
parecidas. Concomitantemente, se ventila la posicién de invee-
tigadores que de alguna u otra manera también han estudiado
la reconversién industrial y 1a relacidn capital trabajo o
embos a la vez.

En el segundo capitulo, se hace un osbozo histérico de la
industria automotriz y se polemiza sobre las causas de las
inversiones en 1a década de los ochentas, posteriormente, se
contrasta el nivel tecnoldpico de las plantas que nacen en la
década de los ochentas con las plantas tradicionales; de paso,
se versa sobre las nuevas relaciones entie las empresas ter—-
minales y lo= proveedores de autopartes, porque forman parte
de la reestructuracién general de la industrin automotriz, a
la par que da pie para exponer ulteriormente una imagen did--
fana sobre le pérdida de relevancia de los pgrados de integra-
cién nacional y el encaminamiento de esta rama hncia la cre-
ciente apertura comercial, as{ como la mayor integracién de
la misma al mercado internacional.

kn el cap{tulo tercero se aborda la relacidén y las conse--
cuencias de la reconversidn industrial sobre la clase obrera.
En esta seccifn se parte de un contexto general donde se ve
el Animo del empresariado por legalizer la flexibilidad del
trabajo; es decir, legalizar, de alguna manera, las pricticas
empresarisles que ya se estdin dendo de manera muy clara en

la industria automotriz; de la miems forma, se deja plasmado
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el entorno que permitié a la industria automotriz instaurar

a fondo la flexibilizacién del trabajo en las plantas mds jé-
venes, y se compara con los esfuerzos de los empresarios por
imponer la nueva gestién laboral o "modernizar" el trabajo en
las plantas tradicionales; por dltimo, se coteja las condicio-
nes de trabajo de las plantas mds modernas con las factorfias
tradicionales.

En el Ultimo capitulo, se muestra un contexto de crisis
sindical., Posteriormente, se expone las posibles alternativas
de los trabajadores para hacer frente a la modernizacibn in--
dustrial; a la vez, se explaya sobre la lucha que han llevado
a cabo los trabajadores de la induestria automotriz para tra--
tar de contrarrestar la envestida de los empreserios.

¥n el presente trabajo no figuran las factorias y los tra-
bajadores de Chrysler de México. Esta omisién no se ha dado
poraque carezca de importancia la reestructuraciédn que se estd
llevando a cabo en aquella firma, sino porque nos fue imposi-
ble hacer acopio de informmcidn sobre las caracteristicas de
la reconversidn industrial y la “modernizacién" del trabajo

que se estdn llevando a cabo en aquellas factorias.



I. REORGARIZACION INDUSTRIAL Y NUEVAS FORMAS DE
RACIONALIDAD DEL TRABAJO.

Con la crisis econdmica que se inicia a principios de la
déceda de los setentas, se agudiza aoin mds el desarrollo de
las fuerzas productivas; con ello emergen nuevas ramaes de
produccién y una nueva configuracién de mdquinas-herramien-
tas en el proceso productivo o de valorizacién del capital,
al mismo tiempo, se dan nuevos cambios en la relacién del
hombre con la miquina y de los hombres entre si.

La entrada de la microelectrénica o el microprocesador
en el proceso productivo y las nuevas formas de consumo
productivo de la fuerza de trabajo, se estd dando no s6lo
en el Ambito de industrins como la petroquimica y el cemen-
to, esto es, en las actividades de producciédn continua; si-
no que también en los procesos de produccién discreta o en

serie, como es el caso de la industria automotriz.

T.l. Reestructuracién industrial y la entrada de nuevas

mdquinas-herramientas en el proceso productivo.

De los nuevos tipos de mAquinas-herramientas investidas
de la microelectrénica, una de las formas més complejas de

las nuevas tecnologias es sin duda 2l robot (1), y de

{ 1) Yo existe una definicidén precisa sobre 1o qué es y -



e
éste tipo de mdquinas-herramientas, desteca la llamada pro-
gramacién por aprendizaje: "{...) se trata de mdquinas
electrénicas unidas a la herramienta del obrero y que pueden
reproducir automidticemente las maniobras del trabajador
inmediatamente despuds de que este las efectud (...)" ( 2 ).
No sélo se ha automatizado las mAyuinas-herramientas de
manera individual, sino que todo un sistema de mdquinas,

ilustrando:

(... ) Consisten en centros de maquinado controlados por

computadoras que fabrican complicadas piezas metdlicas a

qué hace un robot, en consecuencia, para ilustrar, sd-
lo vertimos aqui la definicién del Instituto de Robots
de América, citado por Alberto Torfer Martell, quien
define que un robot es: 'Un manipulador reprogramable
multifuncional disefiado para mover materiales, partes,
herramientas o dispositivos especializados a través de
una secuencia variable de movimientos con objeto de
desempefiar diversas tareas.
'Robdtica es la cicncia de integrar inteligencia y
energ{a, esto es, el control inteligente de movimien-
tos coordinados, gracias a las percepciones que se
tengan del medio mmbiente'. Citado oor Torfer, Alberto
( 1987 ), "Robdtica", en Revolucidn tecnsldgica y em-
pleo, ndm. 3, STPS, México, enero de 1937, p. 47.

( 2 ) Coriat, Benjamin ( 1985 }, "Revolucién tecnolégica y
proceso de trabajo", en Efectos sobre la divisién in-

ternacional del trabajo ndm. 1, STPS, México, p. T0.



une alta velocidad y con gran confiabilidad, robots que
manejan las partes y las herramientas y los robots mévi--
les guimdos electrénicamente que tranaportan piezas entre
los centros de maquinado y los almacenes, también automa-
tizados. Incluyen méquinas de inspeccién de diversos ti--
pos que comprueban la exactitud y calidad de 1las partes

(o) (3.

Las maquinas-herramientas convencionales de nutomatizacidn
fija y de produccidn en serie, son sistemas de produccidn por
lotes, que sélo pueden producir una determinada pieza en un
momento dado, siendo costoso las modificaciones de éstas md-
quinas~herramientas para producir un nuevo tipo de pieza o
piezas; costoso en relacidn a los nuevos csistemas de produc-
cién flexible, que permiten producir con fncilidad diversos
tipos de partes en pequeiias cantidades 0 en grandes lotes.
Las mdquinas-herramientas flexibles pueden seguir de cerca
les fluctuaciones del mercado, en consecuencia, "(...) se
encuentra permanentemente en un punto préximo del correspon-~
diente a la saturacién de las capacidades insteladas (...)"

( 4 ). Asimismo, dard al capitnlista mds seguridad en la in-
versién. Otra de las ventajns devienen del mejor aprovecha-~

miento de las mdquinas-herramientas disponibles:

{ 3 ) Torfer Martell, Alberto ( 1987 ), op. cit., o. 53.

( 4 ) Coriat, Benjamin ( 1988 ), "Automatizacidn programnole
y productos diferenciados", EL movimiento obrero ante
la reconversién productiva, Pundacidén ?riedrich
Ebert - CTM - OIT, México, p. 64.



"Reutilizacidn de los equipamientos y economias dindmicas
de capital fijo. Todo se basa agui en que una gran parte
de los equipos son reutilizables cuando se pasa de un
producto o de un modelo a otro ( en el automévil, por
ejemplo, en caso de un cambic de modelo, los equipos son
— siguiendo a los observadores —— aprovechables en un

30 por ciento )" { 5 ).

Le entrada de los nuevos tipos de tecnologfas, como las
mAquinas-herrumientas de control numérico, los robots indus-
triales ¥ el disefio y manufactura nuxiliados por computadoras,
es una tendencia gque se manifiesta crecientemente a nivel
nacional. Ln interdependencia obliga a 1lAs empresas privadas
y al Estado a adantarse a 1os nuevos pardmetros de competi--
vidad internacional: en este sentido, la innovacién tecnold-
gica juega un papel fundamental. Por extensién, es previsi-
ble que la introduccidn de 1las nuevas tecnologias en el
proceso nroductivo continuén acelerdndose, dadas las posibi-
lidades téenicas y, sobre todo, de las mayores ganancias pa-
ra el capitalista.

Paralelamente, también hay un nuevo tino de administra---
cién que ensaya y aplica el capital en el nsroceso productivo,
es decir, también se experimentan modificaciones en las for-

mas de dominacidn del capitul sobre el trabajo.

( 5 ) Ibidem , p. 64.




I. 2. Huevas formas de gestidn laboral en el espacio de

produccidén.

¥n tiemvos de crisis, se acentia la lucha del capital
contra el trabajo; el duefio de la fuerza de trabajo estd en
una posicién defensiva, pues para superar los problemas que
se presentan en la acurulacién de capitel, el que ha tomado
1a iniciativa para tratar de remontar la crisis es el capi--
talista.

Cuando los salarios crecieron, precisamente porque también
lo hizo 1la acumilacidn de capital — perc en una proparcidn
mayor —, pronto el costo de reproduccidén del obrero es un
obstAculo para la valorizacidn; es por ello que el mismo ca-—
pital hecha por la borda los cotos y vicisitudes que se le
presentan y sue &1 mismo creo. En consecuencia, de manera
recurrenteé se encuentran declaraciones de los empresarios
donde se quejan de la "conquistas exageradas" de los trabaja-
dores, conquistas, que & su entender, frenan la competividad
de las factor{as; por ende, los empresarios tienden a  cam-
bviar a su favor los contratos colectivos de trabajo, con
ello, el mbatimiento de los derechos de los trabajadores
tiende a darse como una prédctica sistemitica para incentivar
al capital. Asimismo, detrds del abntimiento de los derechos
de los trebajadores se esti dando la mutacidn de 1la forma de
divisidn del trabajo.

En genernl, se estén experimentando nuevas formas de ges-
tién laboral, y ésta se palpa en los siguientes Ambitos ( en
los componentes de la “relacién salarial®, dirien los regu--
lacionistas ); por ejemnlo, en la orzunizacidn de la producidn

fe intraduce el trabajador nolivalente, guien sustituye al



obrero que labora en un puesto de trabajo individusl y fijo
( 6 )3 se tiende a cambiar la estabilidad en el empleo por
trabajo interino y de tiempo definido; en 1o que se reficre
a las percepciones salarimles se trata de implementar una
remuneracién ligada a la situacibén de la empresa y al merca-
do de trabajo; entre otras modalidades de las nueves formas
de administracién del trabajo. Las nuevas maneras de doming=-
cién del trabajo en el proceso de trabajo, va de la mano con
la "nueva ética laboral", esto es, filosoffa empresarial gue
busca integrar los trabsjadores a la emprera ¥ convencerlos
de que entre los dos factores ( capital y trabajo ) no hay
antagonismos, sino complementariedad e intereses comunes.

Es as{ como tenemos ante nosotros una nueva configuracién

de méquinas-herramientas que entra en el proceso de trabajo

( 6 ) Cuando menos desde el siglo pasado, es posible encon--
trar la forma de divisidén del trabajo que ahora tiende
a aflorar: "(...) la maquinaria global constituye un
;istema de miquinas miltiples, operantes simultédnea~-
mente y combinadas, la cooperacién fundada en ella re-
quiere también una distribucidén de grupes heterogéneos
de obreros entre mAquinas heterogéneas. Pero la indus-—
tria maquinizada suprime la necesidad de consolidar
menufactureramente esa distribucidn, esto es, de asig-
nar de manera permanente 108 mismos obreros a la misma
funcién. Como el movimiento global de la fébrica no
parte del obrero, sino ae la mAquina, pueden verificar-
se continuos cambios de personal sin que se interrumpa
el proceso de trabajo (...)". Marx, Karl, El capital,
t. 1/ vol. 2, Ed, Siglo XXI, México.
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¥ una nueva forma de divisién del trabajo en el espacio de
produccién. Paralelammente a las nuevas formas de sustraccién
del plustrabajo, también se dan nuevas condiciones de venta
de la fuerza de trabajo y nuevas condiciones de reproduccién
del obrerc. A partir de las nuevas formas de divisién del
trabajo ahrora en boga, se experimenta una pérdida de fuerza
de los sindicatos de trabajadores, en un contexto a nivel
ngcional e internacional donde el capital ha impuesto sus
reglas. En efecto, ahora los especialistas de lerecho del
Trabajo hablan de un nuevo Derecho del Trabajo, peroc de ten-
dencia involutiva, no s6lo a nivel nacional sino internacio-
nal, precisamente, porque a la par que se remozan las mAqui-
nas-herramientas, la divisidén del trabajo que se guia por
las pautas tayloristas y fordistas tienden a ser anacrénicas,
por tanto, ésta divisién del trabajo estd siendo suplantada
por la flexibilizacién del trabajo.

Con la flexibilizacidén del trabajo es frecuente encontrar
declaraciones de apologistas del capital, donde gostienen
que con la nueva forma de dominacién del trabajo por el ca--
pital hay un “enrigquecimi‘ento" del saber del obrero; es mds,
la gente de nuevo se estd "haciendo empresario", pues, los
trabajadores estdn implicados en el proceso productivo com--
pleto: el trabajador inicia la produccién de un producto has-
ta que lo termina, al igual que cuando existia el artesanado

( 7). Sin embargo, es preciso aclarar este juicio y dejar

( 7 ) Véase, Raymond, Alan ( 1988 ), Administracidén de la
tercera ola, Ed, CECSA, México.
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asentado, que la descuslificacién del duefio de la fuerza de
trabajo se sigue presentando, se siguen suprimiendo las ta-—
reas complejas, consecuentemente, se homogeneiza las tareas;
a rafz de ello, 1lof obreros se pueden permutar en los dife--

rentes puestos de trabajo:

*(...) Esa reorganizacidén, que puede comportar determina~
das reagrupaciones de las operaciones de ejecucién, se
basa en la parcelacidén del trabajo, que hace que los
obreros sean indiferentes a los puestos. De ah{ resulta
una cierta polivalencia de los operadores, no porque se
conviertan en cualificados, sino, al contrario, porgue la
divisidn del trabajo ha llevado al extremo la descualifi-
cacidén, ee decir, ha despojado al trabajo de cualquier
contenide concreto, Se cometerf{a un grave error, por tanto,
8i se interpretara la ampliacidén de las tareas como una
vuslta al pasado. Por el contrario, la colectivizacién
del trabajo, bajo la forma de trabajo abstracto, crea la
uniformidad que permite la ampliacién de tareas, Esta
ampliacién no es, es ningin sentido, la recuperacién de
un contenido cualitativo caracteristico del oficio. El
trabajo ampliado resulta tan vacfo, y tan reducido a pu--
ra duracién, como el trabajo fragmentado" ( 8 ).

La polivalencia de los trabajadores, el trabajo en equipo, -

¥ con ello la anulacién de la divisidén del trabajo que des-

{ 8 ) Aglietta, Michel ( 1986 ), Rupgulacidén y crisis del ca-
pitaliemo, Ed. Siglo XXI, México, p. 106.
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cansaba en el individuo, su puesto de trabajo y no cualifi--
cado, entre otras caracter{sticas de la divisidén del trabajo
de tipo taylorista y fordista; es una nueva forma de divisién
del trabajo que resulta, en buena medide, de la naturaleza

misma de las mAquinas-herramientas modernas, de las llamadas

nuevas tecnologias:

“(...) uno de los rasgos esenciales de lams tecnologias
modernas es que ya no requieren respuestas a unos aconte-
cimientos determinados ( ‘deterministic events' ), sino
cada vez mis a2 unos acontecimientos aleatorios ( ‘stochas-
tic events' ). En estas condiciones, la nueva tecnologia
requiere un alto nivel de iniciativa y de autonomia por

parte de los trabajadores (...)" ( 9 ).

Como el mismo Coriat aclara, la supuesta “autonomia" de
los trabajadores en el praceso de trabajo, Se traduce en
autovigilancia, autodiseiplina y autocontrol de los mismos
trabu jadores, para cumplir con los objetives de la corpora--
¢idn, pues, 1la cadencia del trabajo, ldgicamente, sigue con-
trolada vor 1la emnresa.

Precedentemente, se refleja un tipo de versién donde se
hace evidente que asi como existe produccién artesanal tam--
bién se da la produccién en masa, le que sustituyé al prime-
ro, esto es, la que se dio principalmente en la forma taylo-

rista y fordista; nientras que ahora, en la “époce del empre-

( 9 ) Coriat, Benjauwin ( 1985a ), El taller y el cronémetro,
Ed. Siglo XXI, México, p. 163.
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sario" se vuelve otra vez a la produccién artesanal. Veamos,
los dos tipoe de produccién histéricamente han coexistido,
se han complementado ( 10 ). Guando la produccién en masa
es 1la dominante, la produccidén artesanal no muere del todos
Pegado a los dos tipos de produccién, a grandes rasgos, po--
demos hablar también de dos tipos de tecnologias. Jordy Mi-
cheli y Alfredo Hualde, al hacer un comentario a un trabajo

de Michael Piore, plasman:

“(...) Las opciones tecnoldgicas son bdsicamente dos:
tecnologias flexibles y tecnologias rigidas. Las primeras
son histdéricamente, las de origen artesanal: produccifn
para varios propésitos, en su forma mds avanzada obreros
calificados que emplean maquinaria universal sofisticada
para mercndos amplios y en constante cambio. Produccién
cuyo éxito dependfa de una combinacién entre competencin
¥y cooperacidn. Produccién ligada a los intercses y formas
de vida de las comunidades, Las segundas se tipifican en
la organizacién para la produccién en maea" ( 11 ).

]
En el presente, la tendencia es volver nuevamente a las
tecnologias flexibles; pero sin la connotacidén que la cita
menciona, es decir, no estd ligada a los intereses y formas

de vida de las comunidades como tal, ni tampoco se enriquece

( 10 ) véase, Piore, liichael y Sabel, Charles { 1987 ), “Ca~-
pitalismo y produccién en masa", en Investigacifn
Econémica ndm. 181, UNAM, julio - septiembre de 1937.

( 11) Micheli, Jordy y Hualde, Alfredo ( 1988 ), "Un overol
tedrico para le reconversién", en El Cotidiano mim. 21,

UAM - A, México, enero - febrero de 19388, p. 14,
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al trabajo, pues la expropiacién del conocimiento del duefio
de 1la fuerza de trabajo data desde la cooperacién simple del
trabajo. As{ también, los trabajadores no recuperan el con--
trol sobre los proceso operativos, pues, si recuperaran los
{rabajadores el saber hacer las cosas, serfa contraproducen-—
te para el duefic del capital, porque los empresarios no po-
drf{an determinar tan fAcilmente la cadencia del trabajo o
racionalizar a su libre albedrio el proceso de trabajo, lo
que se traducirfa en problemas para la valorizacién del ca-
pital, como efectivamente era muy evidente en tiempos preté-
ritos a Prederick Taylor, donde los artesanos podian regatear
a través de sus sindicatos mayores sueldos amparados en el
conocimiento que tenfaun, siendo Taylor, precisamente, quien
ataca al trabajador calificado o profesional, al que tenia
la pericia para hacer las cosas.

Bs oportuno también asentar, que la expropiacién del cono-
cimiento y la mayor dominacién del capital sobre el trabajo
tuvo sus excepciones en los talleres de produccién limitada
— por ejemplo -, donde se produce una variedad de productos
de metal, lotes en pequeilas cantidades producidas por trabva-
Jadores calificados. El saber hacer las cosas les posibili--
taba cierto grado de independencia, por tanto, los managers
del capital deben tenerlos muy en cuenta para que cooperen
en el trabajo. Si eate tipo de problemas para el capital fue
atacado de manera frontal por la “administracién cient{fica"
del trabajo de Taylor; ; cémo es posible que sobrevivan dé--

cadas después ? A ésta inquisicién responde Shaiken:

“El mayor problema irresoluble de Taylor era que ten{ia
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que hablar con el trabajador antes de que pudiera hablar
con la mAquina. En los talleres de produccién limitada,
1a variedad de trabujos imposibilitaba que las tareas se
desmenusaran al punto de quebrantar el control por parte
del obrero {(...)" ( 12 ).

Al final de cuentas, con la entrada de la microelectrdéni-
ca en el proceso productivo, la autoridad del capital sobre
el trabajo =e impone, haciendo innecesario al trabajador

cualificado.

1. 3. La competencia capitalista no requiere sélo de

nuevas mAquinas - herramientas.

Las tecnologias ripidas son propias de la divisidén cel
trabajo taylorista y fordista, que producfan para mercados
definidos, ya sea nacionales ¢ internacionales; mientras que
ahora, en muchos casos las empresas se enfrentan a una deman-
da variable, por 1o que existe la necesidad de una produccién
flexible. La demanda variable fue creada por las empresas
mAs competitivas, hecho ante el cual buscan adaptarse las
emnresas y los paises que no van a la vanguardia en la com--

netencin que hecen y se hacen los diferentes
£

( 12 ) Shaiken, Harley ( 1381 ), "Computadorus y relaciones
de poder en la fébrica”, en Cuadernos Politicos ndm.

30, Wéxico, octubre -~ diciembre de 1981, p. 11.
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capitales { 13 }. La produccién flexible, la oferta flexible,
se pueden llevar a cabo con la introduccién de lms nuevas
tecnologias en el praceso productivo, donde con sélo especi-
ficar en el programs de las miguinas~herramientas el tipo de
producto que se requiere, puede ser suficiente para adaptar—
se a las sefiales de la demanda. Consecuentemente, ante una
demanda variable y una produccidn flexible, el capital de~~
manda obreros flexibles, no sélo desde la perspectiva de 1la
divisidn del trabajo, sino que también se busca flexibilizar
los contpatos colectivos de trabajo y hacer retroceder los
derechos conquistados por los trabajadores.

Ante una floxibilidad en la oferta de mercancias, las di-
ferentes firmas aumentan la variedad de los productos que
ofrecen en el mercado; por consiguiente, hay un aceleramien~
to del "desgaste moral' de lns mercancias existentes en el
mercado, pues, en el contexto de competencia pronto aparece-~
rén bienes cualitativamente superiores y producidos a meno~
res costos.

La competencia entre los diferentes capitales se ha incre-
mentado, asi como también la concentracibn y centralizacién
del capital. En la contienda enire los diferentes capitales
no es suficiente el desarrollo de las mdquinas-herramientas,
incluso, ni llevdndolo hasta la ultrautomatizacién, sinc
que también, de maners inmanente, se instaura la racionali~
dad del consumo de la fuerza de trabajo, dando lugar a lo

que ahora algunos investigadores llaman la "japonizacidén®

{ 13 ) Véase, Hualde, Alfredo { 1988 )}, YPanorama de la re~
conversidén industrial en Buropa Occidental", Fundacién

Priedrich Ebert, liéxico, septiembre de 1988,
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0 la felxibilidad del trabajo.

Para hacer frente a la competencia no basta la tecnologia.
En este punto no sélo coinciden investigadores como Jordy
Micheli, sino que también los representantes del capital.
Por ejemplo, Hideo Sugiura, vicepresidente ejecutivo de la

firme automotriz, Honda, asienta:

"(,..) 8i el robot es la respuesta & la alta productivi--
dad, serfa fécil para General Motors y Ford ipgualarse con
los japoneses. Todo lo que necesitan es invertir en robote
Y traerlos al piso de la fébrica en gran nimero. Sin em--—

bargo, no es tan fécil (...}" ( 14 ).

En efecto, también argumenta un managers del capital:
“({...) Los robotas y las computadoras son initiles sin 1a
gente y la organizacidn adecuadas" ( 15 ). Con el nuevo tipo
de racionalizacién del trabajo, los trabajadores ya no son
"laboristas", pues se convierten en participuntes completos,
sostiene Alan Raymond.

Se estd dando aceleradamente la *japonizacidén® en las re-
laciones laborales a nivel nacional ¢ internacional; de esta
manera, pugnan por une nueva relacidn capital-trabajo en el
espacio de produccidn, paises como kstados Unidos y los que
conforman 1a Corunidad Econdmica Europea ( CEE ), indepen--

dientemente de las corrientes del pensamiento que profesen

( 14 ) Raymond, Alan ( 1988 ), op. cit., p. 246.
( 15 ) 1Ividem, p. 41.
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los hombres que estén en el Estado, pues no hay muchas dife-
rencias entre la politica laboral de Margaret Thatcher con
las pol{ticas que aplican los gobernantes de Prancia y Sspa-
flat

“"El prestigio en ascenso de las recomendaciones sobre 1la
flexibilidad se adscribe a una concepcidn filosdfica pré-
xima a los postulados neoliberales, aunque se anuncia en
el marco de pol{ticas macroecondmicas que conservan ma-
tices diferentes y que se plasman o0 bien en la matriz
gocialdembcrata — gobiernos de Mitterrand, Gonzdles —
o bien en la conservadora cuya expresidén mAs pura es la

del gobierno de WMargaret Thatcher" { 16 ).

En suma: ante la crisis que se manifiesta como problemas
de productividad, de obsolescencia y ante las nuevags condi-
ciones de competividad internacional, la iniciativa privada
seguida por el Estado, responden haciendo ver la necesidad
de modernizar adn més aceleradamente 1as plantas productivas
de sus respectivas naciones.

Para alcanzar mayor productividad no es suficiente moder-
nizar las mAquinas-herramientas,sino que también va aparejado
de un cambio en la organizacién del trabajo en el espacio de
produccién; éste cambio busca mayor racionalidad del consumo
de la fuerza de trabajo. Actualmente, algunas empresas pueden

innovar en alguno de los rubros, comc consecuencin del mime-

{ 16 ) Micheli, Jordy y Hualde, Alfredo ( 1988 ), op. cit.,
p. 11.

13



tismo empresarial, pero por lo regular va al parejo, redu-
ciendo as{ el tiempo de trabajo socialmente necesario para
producir una mercancfa.

Oponerse al desarrollo de las fuerzas productivas, histé-
ricamente ha fracasado, ésto hasta el mismo Taylor lo prego-
naba. Objetivamente, es mds productivo el consumo de la fuer-
za de trabajo cuando se organiza bajo las pautas de la lla--
mada " japonizacién", por ende, deviene nuevas formas de
subsuncién real de la fuerza de trabajo en el proceso de
trabajo, implicando nuevas condiciones de venta de la capa-~-
cidad de trabajo, en consecuencia, tiende a mitarse las con-
diciones de reproduccién del obrero y se experimenta pérdida
de capacidad de negociacidn del sindicato de trabajadores
frente al capital, pérdida de capacidad de negociacién que
se traduce, por lo general, en la imposicién por parte del
empresario de la flexibilizacidn de los contratos colectivos
de trabajo} con ello, se pone en duda de manera muy elocuente
el derecho de huelga de los trabajadores, aumenta la inten--
sidad del trabajo y en no pocos cascs también el horario de
trabajo, asimismo, se incrementa la entrada al proceso de
trabajo de obreros parcimles o eventuales, y retrocede el
Derecho del Trabajo como expresién tutelar de las conquis-—
tas de los trabajadores. Estos y otros fendmenos nos hablan
de pérdida de derechos de los obreros y son sin duda retro--
cesos del movimiento obrero a nivel nacional e internacional,
pues, incluso, sindicatos que parecfan ser de los més fuertes,.
come el de la industria automotriz en Kstados Unidos, han
transigido en derechos fundamentales conquistados en el pasa-
do.

En una época donde la reconversidn industrial se ha vuelto
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moda, deffcilmente los obreros pueden sostener una posicidn

2 ultranza en la conservacién de los derechos ganados en el
pasado, por lo que se hace necesario conocer los cambios que
se estdn dando en el proceso de trabajo y en el capitalismo
en general, para explicar y hacer emerger las posibles alter-
nativas que debe tomar el movimiento obrero, los sindicatos
de trabajadores, vara hacer frente a 1a modernizacién in--

dustrial.

I. 4, El tema objeto de estudio visto por otras

corrientes del pensamiento.

A continuacidn dilucidamos alpunaas de las corrientes del
pensamiento que han abordado, de algunna manera, el problema
objeto de estudio: 1R reestructurdcién industrial y la flexi-
bilizacidén del trabajo, as{ como las causas y consecuencias

de ambos procesos { 17 ).

( 17 ) Antes de continuar, es pertinente tener en cuenta 1la
siguiente aseveracién de Gramsci: "(...) al plantear
los problemas histdrico-criticos no se debe concebir
la discucidn cient{fica como un proceso judicial, con
un acusado y un fiscal que, por obligacidn, debe de--
mostrar que el acusado es culpable y debe ser puesto
fuersa de la circulacidn. En la discucidn cientifica
ge supone que el interés radica en la bisqueda de la
verdad y en el progreso de l:r. ciencia y por esto de-

muestra ser mis avanzado el cue adoota el punto de
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Cuando menos, el Yema objeto de estudioc ha sido motivo de
preocupacidén y andlisis por las siguientes vertientes del
pensamientot la llamada "nueva divieién internacional del
trabajo"; por los investigadores que consideran que las em--
presas trananaecionales regresaran a sus pafses de origen;
por los estudiosos que explican la reconversién industrial y
la relacién capital-trabajo en base a la politica del Lstado;

y vor la teoria de los regulacionistas.

I. 4. 1. La nueva divisién internacional del trabajo.

Uno de los puntos de vista que explican 1la internaciona-

vista de que el adversario puede expresar una exigen--
cia que debe incorporar, aunque sea como momento subor-
dinado, a la propia construccién. Comprender y valorar
realisticamente la posicién y las razones del adversa-
rio ( ¥ a veces el adversario es todo el pensamiento
anterior ) significa precisamente haberse liberado de
la prisién de las idiologims ( en el sentido peyorati-
vo de ciego fanatismo idiolédgico, es decir, significa
adoptar un punto de vista critico, el unico fecundo en
la investigacién cientifica". Gramsci, Antonio ( 1972 ),
Introduccién a la filosof{m de la praxis, Ed. Peninsu-
la, Barcelona, p. 39. Citado por Valenzuela Peijéo,

J. C,, "Sobre el patrén secundario exportador y la mo-
dernizacién®, en Brecha nim. 4, Praxis grifica edito--

rial, México, primavera de 1987, p. 86.
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lizacién del capital productivo hacia los paises subdesarro-
lladoB es la "nueva divisién internacional del trabajo"
( 18 ). Destacan que la baratura y abundancia de la fuerza
de trabajo en los paises subdesarrollados, la posibilidad de
desmenuzar el proceso de fabricacién de una mercancia, la
utilizacidén de mano de obra barate y no calificada, entre
otros motives, dan lugar a la internacionalizacién del capi-
tal productivo. Asimismo, se considera que el desarrollo tec—
nolédgico manifiesto en la mayor eficiencia en el transporte
de mercancfas, el eminente papel de las telecomunicaciones
Y los sistemas de procesamiento de datos, hacen posible que
el control y direccidn de las factorims dependan cada vez
menos de la ubjcacidén geogréfica. Por extensién, los paises
anfitriones de inversidén extranjera directa, por lo regular
tienen un mercado interno reducido y con cerencia de demanda
efectiva, por lo cual, la produccidén serd para el mercado
mundial.

Sin embargo, en el caso de la rama automotriz, es una in-
dustria con alta composicién orgédnica de capital, por consi-

guiente, es riesgoso compararla con otras actividades o en-

( 18 ) Prdbel, Polker, Heinrichs Jilrgen y Kreye, Otto ( 1931 ),
La nusva divisién internacional del trabajo, Siglo
XXI, México. Fr¥bel, Polker, Heinrichs JUrgen y Kreye,
Otto ( 1978 ), "La nueva divisién internacionml del
trabajo, sus origenes, manifestaciones y sus consecuen-
cies", en Comercio Exterior nidm. 7, México, julio de
1978, Minian, Isaac { 1979 ), "Notas para un estudio
sobre la divisién internacional del trabajo", en Eco-

nomia de América lLatina nim., 2, CIDE, México.
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globarlas en generalizaciones, por lo siguiente: "(...) uti-
liza més de cinco veces el capital fisico por trabajador que
1la industria del vestido y mAs de 50 4 que los aparatos do-
mésticos, consecuentemente, los costos de 1la meno de -
obra son relativamente una pequefia proporcién de los costos
totales {...)" ( 19 ). .

La meno de obra ha perdido peso, por tanto, no determina
la relocalizacién industrial, cuando menos as{ se verifica
para el caso de 1la industria automotriz. Ademds, conforme
se incrementa la productividad del trabajo, la proporcién en
que se incrementa el canital variable serd menor en relacién
a la composicién orgénica de capital.

Uno de los trabajos mAs conocidos es sin duda el de Peter
Drucker { 20 ), quien considera que los pafses semindustria-
lizados no podrén seguir basando sus exportaciones en la ba-
ratura de la mano de obra., En otro trabajo, el mismo Drucker,
sostiene estp misma idea en el caso espec{fico de la indug--

tria automotriz:

“{..,) Una industria o compaiifa que actualmente opera a

un costo obreril de mda de 15 % se encuentra ya atrazada,

( 19 ) Jenkins, Rhys ( 1984 ), "La internacionalizacidén del
capital en los paises semindustrializados: el caso de
la industria automotriz", en Isaac Minian { coordina-
dor ), Tranmsnacinnalizacidén y periferia semindustria-
lizade, t. IT, CIDE, México, 1. 50.

{ 20 )} Drucker, Peter ( 1936 ), "El ~ambio en la economia
mndiarl", El Mercado de Valoraes, México, agosto de
1986.
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General Motors todavia tiene costos obreariles de aproxi--
madamente 30 %, en parte debido a las reatrictivas reglas
laborales en sus contratos sindicales. Pero Toyota y Honda
en sus plantas estadounidenses, pagando las mismas tasas
salarinles, operan a costos laborales de menog de 20 £ ¥
esperan reducir esto a 15 % dentro de una década, como lo
hace Pord" ( 21 ).

En efecto, el costo de la mano de obra no es determinante
para la relocalizacidén industrial de la industria automotriz
a nivel internacional ( Micheli, Carrille, Jenkins, Arteaga ),
pero lo que s{ persuade a las empresas transnacionales y los
lleva a hacer nuevas inversiones en los llamados paises de
reciente industrializacién, son los subsidios y concesiones
que ofrecen los gobiernos, por sjemplo, el gobierno mexicano;
en un entorno de¢ competencia entre las diferentes naciones
por atraer este tipo de inversioanes.

Con la reestructuracidn industrial, el destino principal
de las exportaciones de la industria automotriz es el merca-
do més influyente del mundo: el mercado estadounidense, con-
secuentemente, las plantas industriales asentadas en el édm--
bito geopolitico nacional, estdn integrsdas a la competencia

que se escenifica en el mercado norteamericano ( Micheli ).

{ 21 ) Drucker, Peter, "Ya no es relevante en la competencia
mundial la mano de obra barati", Excelsior — seccidn

financiera —, 23 de marzo de 1988, pp. 1 y 10.
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I. 4. 2. § Las empresas {ransnacionales regresarfn a sus

paises de origen ?

Asi como algunos investigadores sostienen que el desarro-
1lo de las fuerzas productivas facilita la internacionaliza-
cién del capital y la relocalizacidén industrial hacia los
paises subdesarrollados; también hay estudioesos que a raiz
de sus lucubraciones manifiestan que el desarrollo de las
fuerzas productivas no apunta &8 una mayor internacionaliza--
cién del capital productivo, sino a lo contrario: vaticinan
que las empresas transnacionfles regresarén a casa. Asientan
que el motivo principal de este fendmeno, entre otros, se da
por el empleo de las nuevas taecnologf{as en el proceso produc-
tive y por las nuevas técnicas administrativas del factor
trabajo, pues tienden a anular las estrategias de las empre-
sas8 tranenacionales, como la General Motofa y Pord, que con-
siste en integrar sus productos fineles con componentes de
diferentes pafses. Este cambic de estrategia se hace més
evidente cuando se considera que la baratura de la fuerza
de trabajo ya no es impoxtante para la relocalizacién indus-
trial; en el mismo tenor, se apunta que las empresas deman--
dan personal con alta cualificacidn, mayor preparacién del
trabajador que deviene por el hecho de aue los trabajmdores
serdn polivalentes, siendo escaso este tipo de obreros en
los pai{ses subdesarrollados. Ademis de lo anterior, las em--
presas estdn produciendo con el sistema "justo a tiemno",
pPor lo que existe le necesidad de que los proveedores estén
cerca de las empresas terminales, porque de lo contrario,

el costo ase incrementarfa por el tiempo que se nierde en el
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transporte. Pn este sentido, la produceién flexible propicia
que 1ns actividades nroductivas retornen a los paises desa--

rrollados; al respecto, sostiene Junne;

"Resulta obvio cue este tipo de produccién orientada al
mercado no se adapta a 1A estratesia de internacionaliza-
cién: la fabricacién de comconentes de autombviles a par—
tir de los comoonentes producidos en todo el mundo y de
acuerdo con las demandas especfficas del cliente, seria
un oroceso bastante diffcil y que tomaria bastante tiempo:
¥ el tiempo de entrega serfa un asnecto importente en la

competencia” ( 22 ).

Aunsdo n lo sue precede, no s6lo compiten par atraer in--
versidn extranjera ovirects los pafses subdesarrollados, sino

que también los pafses desarrollados; 2or si esto fuera poco,

t-rbibn tenenss inestabilidad nolitica y cotos a lus imoorta-

ciones en los paises llemados de reciente industrializacién.
Ademée, en los pafses mAc desarrollados hay un debilitamien~
to de los ¢indicatoc obreros y medidas proteccionistas,

ante esté arnora. a, los naises “peritéricos" sélo parti--
cinardn en el comercio internacional con los productos del
sector primsrio — aue tumbién perderd dinamismo con el de--
=arrollo de 1~ biotecnologia —, y n nivel interno se ncen--

turh 1+ paunerizacidén de 1- poblacidn.

{ 22 ) Jumne, Serd { 1386 ), "huevas seennlogias: una amena-
za nara lae exnorticisnes de los pnises en desarrollo®
en Efectos sobre la divisidn iaternacional del traba-

do min. 1, STP, - PLUD - OID, Néxico, p. 49.
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Ante posibles critices a este nunto de vista, wim, argu--

mentas

"pqui vodréAn rebatir mis Argumentos tedricos con ejemplos
de plantas muy automatizadas en economias de enclave, por
ejemplo, la planta de VW (Volkswagen) en krasil, Sin em—-
bargo, considero que los capitalistas tendrén que descu--
brir las desventajas de un medio hostil con masas hambrien-

tas" {( 23 ).

Ante el anterior nanorama, suy desolador, Junne recomien-
da a los pafses subdesarrollados renunciar a sus estrategins
de exportacidn ( 24 ).

kn contracorriente de este punto de vista, lo que hasta
ahora se ve es que lps nuevas formas de administracién del
trabajo y las nuevas tecnologiams, se han venido implantando
en la industrin antomotriz de hMéxico { por ejemilo ), y lnas

inversiones nara ampliar la capacidad instalada de las fac—-

{( 23 ) Boerboom, Wim ( 14986 ), "Las consecuencins de la mi--
croelectrénica en la fuerza laboral re los pafses ba-
jos y algunas observaciones sobre 1o divisidn inter-
nacional del trabajo", en kfectos sobre la divisidn
internacional del trabajo mim. 1, ST»®3 - PNUL - OIT,
México, p. 103.

( 24 ) Junne, Gerd { 1985 ), "Muevas tecnolos{as: una amennr-—
za para 1as exnortaciones de los Jnises en vias de
desarrollo", en Revista Mexicuna de Ciencias Politicas
y Sociales ndm, 121, FCP y S -~ UNAM, juli> - renticwubre
de 1985, 5. 63.
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torfas no sz ha detenido; en consecuencia, lejos estamos de
los prondsticos de Serd Junne y Wim Roerboom. Ademds, las
recomendaciones que vierte Junne hacin los paises subdesa---
rrollados, practicamente equivale decirles a sus gobiernos
que se Aautomerginen de las corrientes del comercio interna--

cional.

I. 4. 3, Vertiente del pensamiento que dilucida la recon-
versidn industrial y los conflictos lnborules

desde la perspectiva de la polftica del Estado.

Jorge Carrillo rostiene que oera exnlicar el aroceso de
reconversién industrial, el navel del Estudo es de toral im-
portencia, pues crea la infraestructura, acuerdos y decretos
que orientan el camino r seguir en la industrin nutomotriz,
consecuentemente, fustiga a quiener soslayan :+ un sepundo
plano al gobierno, mues, "(...) busna parte de la réconver—-
3ién indusiriaml se exolica m&s por 1n necesidad del gobiernc
de cambiar el modo de indusirializacidn aue sor la lbgica de
acumulacidn internacional” ( 29 ). kn este sentido, afirma
que el decreto del 20 de junio de 1877 { 26 ), marca el ini-
cio de una industrializacién para la exportacidn y el aban--

dono de la politica econémica busads en 1l sustitueidn de

{ 25 ) Carrillo, Jorge ( 1387 }, “"Ln reconversibn en la in--
dustria del automévil", en Kl Cotidiano “diero “spe--
cial 1, UAM - A, téxico, n., 62.

( 26 ) Poder Ejecutivo, "Decreto oara el fomento de la indus-

tria automotriz", Dinmrio Oficiel, 29 de junio d2 1977.
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importaciones; a rafz de éste decreto, "(...) las empresas
se han visto obligadas a reestructurarse productiva, tecno--
1égica y laboralmente" ( 27 ).’

Carrillo considera como objeto de estudio no solamente a
las empresas terminales, =ino que también al sector de auto-
partes. Con la inclusién del sector de autopartes, el inves-
tigador afirma que la reestructuracién no se inicia con la
década de los ochentas, sino a mediados de los afios setentas
en ls zona fronteriza con Estados Unidos, asimismo, desaprue-
ba que se sueda obtener una visién aceptable sobre lo qué es
la inoustria automotriz, con sélo tener en cuenta a las em—-
presag terminales.

A despecho de éste punto de vista, estamos mds persuadi--
dos de que una y otra vez se ha puesto en duda el poder re--
gulador del Istado sobre las empresas transnacionales auto--
motrices, baste mencionar que el "Decreto para el fomento de
la industria automotriz" de 1977, si bien es cierto, que es-
tipulaba que las empresas deberfan convertirse en empresas
generadoras de divisas, en la prdctica permanecieron eatables
las exportaciones, se dinamizaron las importaciones, no mo--
dernizaron las méquinas-herramientas y aumentaron lineas y
modelos; Al final de cuentas, las empresas fueron capaces
de imponer su estrategia ( 28 ).

Jorge Carrille también afirma, que las estrategias indus-

( 27 ) Carrillo, Jorge ( 1987 ), oo. cit., p. 59.

( 23 ) vénse, Micheli, Jordy { 1934b ), "La produccién auto-
movil{stica en México y su contexto internacional®,
en Estudios de Caso Num. 1, Serie Economia Internacio-~

nal ndm. 3, CIDE, *éxico, marzo de 1384.
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dustriales del Estado mexicano, "(...) permiten hacer formu-
laciones analiticas sobre los procesos de trabajo, las orga-
nizaciones de los trabajedores y los conflictos laborales
(eee)" ( 29 ), en el contexto de la relacién Estado-sindica-
tos de trabajadores.

No obstante este juicio, es preciso tener en mente, que
actualmente se vive en un entorno donde el capital busca
flexivilizar los contratos colectivos de trabajo y flexibi--
lizar la divisién del trabajo; en fin, el capital mismo estd
llevando n cabo una reestructuracién general en el modo de
producir; mutacidén industrial, al cual los sindicatos corpo-
rativos tienden a adaptarse s las necesidades de valorizacién
del capital, de la misma manera en que el kstado se mcopla y
se amolda a las estrategias del capital.

Por tanto, partiendo de 1la polfitica industrial del kEstado
mexicano, nc eg posible explicar cabalmente el proceso de
reconversidn industrial en la industria automotriz, ni es
muy acertado desde esta perspectiva elucidar las nuevas for-
mas de organizacién del trabajo en el espacio de produceién,
ni tampoce las consecuencjias sobre el trabajador o los con--

flictos obrero-patronales,

( 29 ) Carrillo, Jorge y Garcia, Patricia ( 1987 ), "Etapas
industriales y conflictos laborales: la industria
automotriz en México", en Estudios Socioldgicos nin.l4
El Colegio de México, México, mayo - agosto de 1937,
p. 304.
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I. 4. 4, Los regulacionistas.

Una de las corrientes del pensamiento que no pueden elu--
dirse, al estudiar las nuevas formas de dominacidén del capi-
tal sobre el trabajo y la reestructuracidn capitalista a ni-
vel nacional e intermacional, es la llamada teorfa de la i'e-
fulacidn, que emerge a mediados de la década de los setentas,
siendo sus principales exponentes economistas de los pafses
desarrollados. Las figuras mds preclaras de esta escuela son
Michel Aglietta, Robert Boyer, Destanne de Bernis, Alain
Lipietz y Benjamin Coriat. En México, han dicho y plasmado
seguir los miemos derroteros Esthela Gutiérrez Garza, Gui-
llermo Farfédn, entre otros, pues es una corriente del pensa-
miento que ha permeado fuertemente a los investigadores so--
ciales de México,

Para Benjamin Coriat, la causa principal de la crisis no
estd en la deuda externa, fluctuaciones en el flujo de mate-
rias primas o desequilibrios parecidos, sino que la causa
principal de 1A crisis mundial estd en las condiciones de
extraccién del plustrabajo y en el mando del capital sobre
el trabajo. Asimismo, no niega el poder desestabilizador de

los desequilibrios antes mencionados, sin embargo, sostiense:

"(...) 8i estas ondas de choque han podido ser tan efica-
ces desde el punto de vista de la ruptura, es porque el
nidcleo central de las condiciones de produccién estd en
crisis. Y este nicleo son las relaciones de explotacidn

alrededor del taylorismo y fordismo. Para mi, este es el
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corazén de la crisis: me mantengo muy firme en este punto,
y en mi opinidn es el vYnico anflisis marxista de la Cri~--
sis actusmlmente posible, y ademds eficaz para interpretar

1o que estd ocurriende” { 230 ).

Los regulacionistas niegan la existencia de leyes histé—-
ricas universales, pues la unica ley es el conflicto y el
conflicto no tiene leyes, ni tampoco hay leyes que tiendan
hacia un equilibrio fundamental, consecuentemente, pusden
preaentarse cafdas en la tasa de ganancia, pero para ello
se instrumenten medidas que frenen esa cafda, aunque -— ase-
veran ~— ain cuando se instrumenten mecanismos para impedir
esta tendencia, el fendmeno se¢ presenta. De la misma manera,
afirman que el capitalismo tiene todavia michas posibilida--
des de aduptarse, de encontrar nuevos "equilibrios dindmicos”
¥y un cédigo que armonice la relativa estabilidad entre los
diferentes ngentes econdmicos.

Para los regulacionistas, el equilibrio relative prece-
dente a la crisis ( que principim en la década de los seten—
tas ), consisti{a en términos generales, en lo siguiente:
habia un crecimiento mancomunado entre la productividad y
los salsarios, un incremento en la productividad implicaba
mayores salarios, por ende, en mds cvoder adquisitive y mayor

demenda, lo que permite al trabajador vivir la vida de con--

( 30 ) Gilly, Adolfo y Herndndez, Luis ( 1336 }, "Taylorismo,
fordismo y nuevas tecnologfiar en los paises semineri~
féricos ( entrevista con Ben,amin Coriat }",en Brecha
nim. 1, Praxis rrafica editorial, México, otoflo de
1936, o. 77.
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sumo y esto Ultimo es a su vez un incentivo pard una mayor
produccidn; es asi{ como se forma un circuls vicioso.

En el fordismo, el obrero no 88l se integra al modo de
produccidn capitalista como productor de mercancf{as, sino
que se integra por completo. A saber, a partir de la sospue-
rra emerge una sociedad mAs justa; es decir, “(...) una dis-
tribucidn del ingresc menos desigual permitid el acceso al
consumo masivo de los asalariados més desfavorecidos y pudo
ajercer un efecto benéfico sobre el sistema porque les dio
una extensidn cuantitativa y en consecuencia, nuevas fuentes
de ganancia (...)" ( 31 ). Es as{ como por una parte ¢std
un capitalista convencido que debe desarrollar continuamente
1los medios de produccién, para poder permanecer en el mercado,
y por otro lado, un obrero que trata de sacar el mayor bene-
ficio posible del progreso.

A la postre, la crisis Aparecid y esta se dio cuando los
obreros no quigieron trabajar a cambio de indc =alerios, esto
es, los trabajadores se revelaron contra el trabajo mismo,
contra el sistema de trabajo taylorista y fordista; esta in-
subordinacién del obrero.se manifiesta en huelgas, boicots,
ausentismo, alta rotacién de los trabajadores, entre otras
formas de protesta. "(...) Pridcticamente en todos loe casos,
el blanco son las cadencias inf'ernales, 1la linea de montaje,
la arbitrariedad organizada {(...)" ( 32 ). ante estos proble-

mas, los empresarios aumentan el personal de vigilancia y

( 31 ) Vega Navarro, Angel ( 1387c ), "Entrevista con Robert
Boyer", en Investigacidn Econdmica nfm. 133, UNAM,
México, enero - marzo de 1933, p. 49.

( 32 ) Coriat, Benjamin ( 1985a ), op. cit. p. 122,
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control de los trabajadores, en este sentido, los empresa-
rios desarrollan nuevas categor{ams: reparadores, retocadores,
revisores, entre otras, experimenténdose un incremento en
los costoa de produccién.

Hay crisis del fordismo como técnica de control social en
el proceso de trabajo y desde el punto de vista de economia
del capital, ademis de que la produccidn fordista es para un
mercado asegurado, mientras que ahora existe una demandsa ma-
leable. A cada uno de estos tres casos el capital tiene una
respuesta, en el primer rubro, la entrada de la microelec---
trénica permite controlar de manera mds efectiva a loe obre-
ros; en el segundo, le entrada de las nuevas tecnolosins en
el proceso de trabajo y 1la nueva gestidn laboral comprimen
ain mds los tiempos muertos; oara el Ultimo caso, la  res-
puesta se da con la aparicidén de las mAquinas flexibles
(23).

A vnesar de las "soluciones" que ha dado el capital, los
regulacionistas afirman que sélo huy tendencias y mucha in--
certidumbre, pues aun cuando el capitalismo ha remontado
hasta hoy sus crisis, no/ es seguro que calga de todas
( Aglietta, Coriat, Boyer ).

Si lo que se busca es un nuevo "pacto social', es de sumn
importancia ( para los regulacionistas )} la reorganizacidn

de "elementos" como la “relacidn salarial" { 34 ), 1la unidad

( 33 ) véase, Coriat, Benjamin ( 1988 ), op. cit., y Gilly,
Adolfo y HernfAndez Palacios, Luis ( 1386 ), op. cit.
( 34 ) El eirculo virtuoso "(...) se asienta en una estruc--
tura fundamental que es la manera en la cual se orga-

niza el trabajo asalariado; dicha estructura o regu--
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monetaria, el Estado, entre otros "elementos". De ‘todos es--
tos "elementos", el mds importante es la "relacién salarial”.
Para Gutiérrez, Aglietta, Boyer, Coriat, cuando menos, con--
gsideran que el cambio de un modelo de regulacién a otro se
da cuendo los "elementos" que conforman la "relacidn sale-
rial" empiezan a bloquear la acumlacién vigente. Los cam-
bios de la "relacidén salarial" reflejan las modificaciones
que estén instrumentendo los empresarios para enfrentar la
crisis.

¢ Hubo fordismo en NMéxico ? Tanto Coriat como Boyer sos—-—
tienen que la versidén de acumulacidn que ellos mantienen se
aplican principalmente para los pafses desarrollados; mien—-
tras que en los pafses "periféricos", "(...) se establecie—-
ron las técnicas de produccién fordista sin el conjunto de
la relacidén salarial fordista (...)" ( 35 ). En este mismo
sentido, Boyer expiica: "{,..) cuando se habla de otros pai-
ses ee precisa una gran moderacién. Yo estoy en total desa--
cuerdo con los que dicen ‘'en Francia hay fordismo, entonces

hay fordismo periférico en otros paisest " (36 ).

laridad es denominada relacién salarial, y engloba
aspectos como la organizacidn del proceso de trabajo,
la estructura de calificaciones laborales, la movili-
dad de los trabajadores, el principio de formacidén del
splario v el modo de utilizacién del nismo", Micheli,
Jordy y Hualde, Alfredo ( 1383 ), op. cit., p. 10.

( 35 ) Gilly, Adolfo y Herndndez Pulacios, Luis ( 1986 ),
op. cit., p. 82,

( 36 ) Vega Navarro, Angel {( 1987c ), op. cit., . 58.
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Consideramos que en México no se dio el "fordismo perifé-
rico™. Sin embargo, hay muchos elementos de los regulacio--
nistas que nos aynden a explicar la flexibilizacién del tra-
bajo y las caracter{sticas de la nueva configuracién de méa-
quinas-herramientas en €l proceso de produccidén. Paralelamen-—
te, también nos auxilian en la tarea de desmitificar argumen-
tos de los empresarios que hablan de un "enriquecimiento del
trabajo" del obrero, del "mayor control" del trabajador so-
bre el procesc de trabajo, entre otros, A la veg, son los
regulacionistas quienes versan precisamente sobre la llamada
"flexibilidad ofensiva", esto es, una alternativa que plan--
tean para que los obreros puedan hacer frente a la reconver-
s8ién industrial, alternativa que discutiremos en el capitulo

cuarto de este trabajo.

I. 5. El proceso de produccién y dominacidn del capital
sobre el trabajo.

El proceso de trabajo o proceso de valorizacidén del capi~

tal es de suma importancia, por lo siguiente:

"El nidcleo de la dictadura del capital sobre el trabajo
no estd, como es sabido, en las instituciones estatales,
gino en el proceso de produccidn, en la fébrica misma. En
Gltimo andlisis, no estd en las condiciones de compra de

la fuerza de trabajo en el mercado, sino en las condicio-
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nes de uso de 1la fuerza de trabajo ( ya adquirida por el
capitalista } en la produccidn — en el trabajs, pues —.
Est4d — el ndcleo, decimos, no toda la dictadura — en la
organizacién capitalista del trabajo, organizacién que es
siempre y en cada momento la expresién concentrada de la
contradiccidn entre el proceso de trabajo y valorizacién,

y de su solucién capitalista™ ( 37 ).

En el tiempo, han sido diferentes las tformas de domina-
cidn del capital sobre el trabajo; en el presente siplo fi--
guran dos maneras: el taylorismo y fordismo.

El taylorismo surge a finales del siglo XIX, en Estados
Unidos. Esta forma de subsuncidn del trabajo gira en torno
a 1la rAcionalizacidn del consumo de la fuerza de trabajo en
el proceso productivo. Kl tayloriemo se basa e¢n la descompo-
sicién y recomposicién de lor gestos y movimientos de una
tarea determinada. Las innovaciones en la divisién del tra—-

bajo, tiene las sipuientes dimenciones:

"(...) en lo que toca 'a 41 [Tnylor], lo realiza, o méAs
exactamente le da una esfera de extensidén que hasta en~
tonces no tenfa. El interés excepcional que presenta 'Tnay-
lor reside en que se trata de uns expresidn consciente,

concentrada y sistemdtica de los intereses del capital en

( 37 ) Gilly, Adolfo ( 1934 ), "La mano rebelde del trabejo",
en Pedro Lépez biaz ( coodinador ), La crisis del ca-
pitalismo teorian y prdctica, kd. Siglo xi!, .éxico,
p. 544.
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un momento estratégico de su historia ( 33 ).

Antes del taylorismo, el estudio de los tiempos y movi~
mientos era empfrico, mientras que con el taylorismo se de--
sarrolla metédica y conscientemente, centréndose la trans-
formacién, esencialmente, sobre el factor subjetivo del nro-

ceso de trabajo:

"{...) Mientras en 1ln figura de la gran industria cldesica,
la revolucidn del oroceso de trabajo btome como centro el
instrumento de trabajo, al que transforms de mwodo esencial
en términos histéricos universales, en el taylorismo en
cambio, dichos instrumentos son modilicados en términos

micho mAs imarginales y neriféricos (...)" ( 39 ).

La transformacidn del factor subjetivo won el centro de
atencidn en el taylorismo, asimismo, no ¢ejia de ser imnortun-
te la transformacién, la adecuacidn de las mAquinas-herramien-
tas, pues son la base de la dominacidn del capital sobre el
trabajo; peralelamente, también se tiene que revolucionar
los objetos de trabajo y toda la infraertructura gque el ca--

pital requiere para valorizarse.

( 38 ) Coriat, Benjamin ( 1976 ), Ciencia, técnica y capital,
Ed. Blume, Wadrid, p. 133,

( 33 ) Aguirre Rojas, Carlos ( 1986 ), "El proceso de traba-
jo taylorista y fordista. lotas sobre 1la hiperracio--
nalizacién del trabajo y 1la tasa de ganancia", en
Cuadernos, de la Pacultad de Estudios de Posgrado de
la Pacultad de Economf{a -~ UNAK, p. 10.
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En el taylorismo, la configuracién de miquinas-herramien-
tas hace gue en el proceso de trabajo haya discontinuidades;
es decir, que estd constituido por varios segmentos, por en=
de, para que se integren, implica entablar una relacién en--
tre diferentes categor{as de trabajadores. En este sentido,
el consumo productivo de la fuerza de trabajo por el capita-
lista se fijan por las reglas de trabajo estipuladas en las
normas de rendimiento de cada puesto { 40 ).

La necesidad de valorizacién del capital, de decrecer los
tiempos improductivos, hace necesario acelerar la cadencia
del trabajo; pero para que se de esto Wltimo es de primera
importencia quebrantar el obrerc de oficio, al que sabe
hacer las cosas, pues amparados en el conocimiento que tie--

nen pueden determinar el ritmo de trabajo, por tanto:

"(...) Doblegar al obrero de oficio, liberar al proceso

de trabajo del poder que este ejerce sobre &1, para ing--
talar en su lugar la ley y las normas patronales, tal se-
ré la contribucién histérica del taylorismo (...)" ( 41 ).

A 1A postre, el taylorismo incrementé el dominio del ca--
pital sobre el trabajo en el proceso de trabajo y acelerd la
descalificacidn de la capacidad de trabajo; paralelamente,
conforme se desarrolla el capitalismo hay mayor universaliza-
cién de los intercambios mercantiles y se da la produccién en
masa de manera mds contundente.

El fordismo nace con la cadena ve montaje de Ford, en la

( 40 ) Véase, Aglietta, Michel ( 1936 ), op. cit.
( 41 ) Coriat, Renjamin ( 1985a ), >v0, cit., p. 24.
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segunda década del presente siglo, con la produccidén de los
llamados autom§viles "T". Esta forma de organizacidén del
trabajo que se basa en la cadena de montaje es copiada y
emilada por las demds firmas Automotrices y por todas las
demds actividades donde se produce en serie, o se produce de
manera continua ya sea miquinas de escribir, refrigeradores,
relojes, etc.

51 se comnara la parcelacidén del trabajo que se dio des--
pués de la segunda guerra mundial con la segunda década del
presente siglo, este Yltimo "(...) no es mds que un juego de
nifios (...)" ( 42 ), pues, como el mismo Coriat sostiene: la
llemada “organizacidn cient{fica" del trabajo se convierte
en norma.

kn el fordismo hay también una archirracionnlizacién del
consumo de la fuerza de trabajo en el proceso de produccidn.
La base técnica sobre la curl se da esta racionalizacién del
consumo de ln fuerza de trabajo es mAs avanzada que el tay-—
lorismo, ya que ha nacido la linea de montaje, y con ello la
cadencia del trabajo estd regulada mecAnicamente, de manera
totalmente exterior al obrero, con un ritmo de trabajo de~
terminado por la velocidad de 1a lf{nen de montaje; por tanto,
el obrero no nuede poner ningin tipo de resistencia de mane-
ra individual, porque la autonom{a ha quedado completamente
abolida. Sobre la divisién del trabajo en el espacioc de pro-
ducpidn, Marx afirmaba que el obrero habia llegado a consti-
tuir un anéndice de las mAquinas-herramientas, mientras que
con la cadena de mont:je se incorpora al obrero individual

como una "{...) pieza constitutiva de la misma méquina, como

( 42 ) Ibidem, p. 107.
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un miembro mecanizado pero consciente de su mismo funciona--
miento (...)" ( 43 ). AL buscar el méximo rendimiento del
trabajador, se simplifica aun més el trabajo que ejecuta ca-
da obrero, llegando a la repeticién de movimientos elementa-
les, lo que ocaciona que las factorias consuman fuerza de
trabajo con menor calificacién conforme avanza el tiempo.
Con el taylorismo existian diferentes segmentos en el
proceso de trabajo, ahora, con la linea de montaje, los seg-
mentos son integrados con la instrumentacién de un mecanismo
que permite el desplazamiento de las materias primas en
transformacién. Esta diferencia lo explica Aglietta de 1la

siguiente manera:

"(...) el proceso de trabajo ha pasado de ser una densa
red de relaciones entre los diferentes nuestos, con des--—
plazamientos en ambas direcciones de los vnroductos inter-
medios, e intentos sucesivos en el caso del ensamblaje,

a constituir una corriente lineal, orientada en un solo
sentido, de materias en proceso de transformacidn. Este
cambio se ve acompafiadg de la normalizacidn de las espe--—
cificaciones de los elementos componentes, lo que provoca
1la penetracidn del trabajo en cadena en las indusirias

previas al proceso de produccién" { 44 ).

Al final de cuentas, con el fordismo se reduce ain més
los poros de produccidén y se transforman en tiempos produc--

tivos, se reduce el ciclo del capital y la "olganza de ma--

( 43 ) Aguilar Rojas, Carlos ( 1936 ), op. cit., p. 15.
( 44 ) Aglietta, Michel ( 1986 }, op. cit., b». 95.
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teriales", entre otras ventajas para el capital.

En los \ltimos afios, estdn aflorando nuevas formas de do-
minacién del capital sobre el trabajo, nuevas manifestacio-—-—
nes que tienden a transformar la manera de dominacién del
capital sobre el trabajo que se guiaba por lac pautas taylo-
riastas y fordistas. Estos cambios no se dan por puro prurito
de los representantes del capital, sino porque las méquinas
investidas de las nuevas tecnologfas y el contexto general

dentro del cual se desarrolla el capitalismo asi lo demandan.

I. 6. Reconversidén industrial y nuevas formas de domina-

cién del capital en México.

México no es ajeno a la reestructuraciédn industrial que
ae estd dando en los pafses mds desarrollados. El "cambio
estructural”™ gue promueve el Estado mexicano tiene como meta
una nueva insercién de México en el mercado internacional
— segin el gobierno mexicano —, a través de la exportacién
de productos manufacturados, lo cual exige una transtormacién
radical de la estructura industrial del pais; ante esta nece-
sidad, alcanzar productividad y competividad es de esencial
importancia para competir en un mercado internacional cada
dfa mids disputado. Fn consecuencia, se trueca el modelo de
acumulacién basado en la sustitucidn de importaciones por el
neoexportador.,

¢ Quiénes pueden llevar a cabo la reconversién industrial ?
La creacién de la nueva base industrial lo eetdn llevando A
cabo, principalmente, las empresas transnacionales, y no

precisamente deriva el “cambio estructural" de estas empresas
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del poder regulador del Estado, sino que es una manifestacién
de la reestructuracién de los oligonolios a nivel interna--
cional, emuresas a las cuales el Bstado termina amoldéndose,

come es el caso de las empresas automotrices, concretamente,

las seis firmas que operan a nivel nacional e intermacional:

Nissan Mexicana, S. A., de C. V.; Volkswagen de México,

S. A. de C, V,; Pord Wotor Company, S. A., de C., V.; General
Motors de México, $. A., de C. V.; Chrysler de México, S. A.;
y Renault, que produce dnicamente motores para exportacidén.

La reestructuracidn de la industria automotriz ha impli--
cado una nueva confipuracién de miaquinas-herramientas en el
egpacio de produccién, estos medios de produccidén estén equi-
pados con las nuevas tecnologias, principalmente, en las
factorfas que se instalaron en el presente lustro, en la
parte boreal del pais.

La reconversidn de la industria automotriz y con ello la
implementacién de las nuevas mAquinas-herramientas, la ins—-
tauracidn de las nuevas formas de gestién laboral y los cam-
bios organizacionales tendientes a reducir 1la "olganza" de
los materiales se estd dando en un entorno donde otras ramas
industriales tienden a seguir los mismos pasos.

El investigador Leonard Mertens, al versar sobre la auto-
matizacién programable y flexible, asienta que en el uso de
este tipo de mAquinas-herramientas es cada dfia mAs frecuente
entre las pequefias y medianas empresas, aun cuando el costo
de mantenimiento y adquisicidn de miquinas programables es
mis elevado que las miquinns de automatizacién rigida:

"(...) con la automatizacidn progranable, se est4 ante con—-
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diciones de combinar la ventaja de le flexibilidad con el
menor costo (...)" { 45 ).

Con las nuevas tecnologfas se reducen ain més los poros
de produccién, se consume més productivamente la fuerze de
trabajo, hay mayor utilizacién de la capacidad instalada, al
mismo tiempo, los empresarios podrén responder mis oportuna-—
mente a las variaciones del mercadoc, coexistentemente, al
cambiar del tipo de mercanc{a que se vende, permite al empre-
sario reutilizar un gran porcentaje de la maquinaria con la
cual se producfa la mercancf{a que se deja de producir. La
naturaleza de las miquinas-herramientas flexibles se traduce
al final de cuentas en més ganancias para el capitalista.

Con la implementacidén de las miquinas-herramientas flexi-~
bles se estd dando también la flexibilided del trabajo — no
necesariamente tienen que caminar de la mano —. En el caso
de la industria electrénica que trabaja bajo el régimen de
magquila, por ejemplo, podemos encontrar procesos de trabajo
de tipo taylorista y fordista, al mismo tiempo, en la produc-~
cién de componentes de tipo estratégico de la misma rama, se
puede constatar un tipo de procesc de trabajo donde existe
el control de calidad desde el origen y no después de fabri-
cado el producto; para este tipo de trabajo, existe mayor
entrenamiento del obrero y mAs compromiso de colaboracién del

trabajador hacia la mdministracién. bentro de las nuevas

( 4% ) Mertens, Leonard { 1988 )}, "=1 movimiento obrero y
1ne necesidades de capacitacidn ante la reconversién
vroductiva”, en El movimient) obrero ante la reconver-
sibn productiva, Pundacién Priedrich Ebert - CTM - OIT,
México, p. 10.
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formas de gestién laboral, un trabajador puede realizar un
producto de principio a fin, es decir, hay una forma de or--
ganizacién del trabajo de tipo artesanal ( 46 ).

Si la demanda y la produccién varfan, también lo hard el
empleo, Dado que los sindicatos de trabajadores han tendido
a adaptarse a las nuevas formas organizacionales del trabajo,
se facilita para los empresarios el despido de los trabaja--
dores, y mds todavia si no estdn sindicalizados; siendo el
factor trabajo flexible al derecho de la empresa; "(...) de
tal suerte se genera un mercado de trabajo altamente flexi-~-
ble, que & su vez constituye parte de la infraestructura gque
el capital precisa para la flexibilidad de la produccién”
(a7).

Las nuevas formas de dominacidn del capital sobre el tra-
bajo se constata en las plantas que producen bnjo el régimen

de maquila ( 48 ), lo podemos encontrar también en la fébrica

( 46 ) "Se trata de un proceso en donde el trabajador domina
y puede ejecutar todas las partes del mismo, como an-
teriormente lo hagia el artesano. ks como si regresa-
ra a la manufactura simple. No entendida como fase
histérica del capitalismo, sino como forma de adminis-
tracién del proceso de trabajo". Nertens, Leonard y
Palomares, Leura ( 1987 ), "El surgimiento de un nue-
vo tipo de trabajador en la industria de alta tecno--
logfa: El caso electrénico", en Andlisis Econdmico
nim. 10, UAM - A, enero - junio de 1987, p. 34.

( 47 ) Ibidem, p. 34.

( 48 ) "Tecnologias y relaciones laborales nuevas en el Norte

permiten hablar de un nuevo proletariado y de una
.
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de Hylsa Planta Monterrey, en las industrias preductoras de
autopartes ( principalmente en las empresas que producen pa-
ra las empresas transnacionales ), y ms{ sucesivamente, ire-
mos verificando que la modermizacién de las mAquinas-herra--
mientas va de la mano del tema de moda, esto es, 1la instru-~
mentacidn de la llamada "jeponizacidén” en el espacio de pro-
duccién, de una flexibilizacién de los comtratos colectives
de trabajo, plegfindose los trabajadores a las necesidades de
valorizacidén del capital; por extensidn, al asociar el sin--
dicato de trabajadores con 1ls improductividad, se tiende a
reconvertir a las organizaciones de los trabajadores, a
adaptarlo a las necesidades del empresario.

A nivel general, tanto en el sector privado como en las em-
presas pargestales se exacerba el Animo de los empresarios
por abatir los contratos colectivos de trabajo. Ambos tipos
de patrones los unifican las razones que blanden contra el
trubajo, pues aducen y argumentan que con la flexibilizacidn
del trabajo, con la retrogradiccidn de los contratos colec--
tivos de trabajo, y en muchos casos, con la desaparicién de

los sindicatos de trabajgdores, es como se podré conseguir

nueva fuerza de trabajo diversa a la de las industrias
en crisis del centro y Monterrey. Una fuerza de traba-
Jjo sin tradiciones de lucha y de organizacién, joven,
de un nivel educativo tendencialmente més alto, no
56lo en la industria automotriz sino incluso en la
masuila, (...)". De la Garza, Enrigue ( 1988 ),
“Desindustrializacidn y reconversidn en México™, en
El Cotidiano ndm. 22, UAM ~ A, México, enero - febre-
ro de 1988, p. 6.
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productividad y competividad.

En el sector privado tenemos a las firmas automotrices,
como ejemplo, donde las empresas no sdlo escogen a sus tra--
bajadores o & sus "equipistas de produccién", sino que tam--
bién a sus sindicatos ( como demostraremos en el capitulo
tres ). Los sindicatos de trabajadores, en muchos cascs tam-
bién se han reconvertido; en el caso de los sindicatos cor--
porativos, de la integracién de estas organizaciones al Es-—
tado por la via del sometimiento de los trabajadores a apa--
ratos directivos corruptos, de ser organizaciones '"“charras",
que no garantizan en muchns ocaciones ni el salario minimo,
en algunos casos se han convertido précticamente en sindica-
tog blancos. Come especimenes de esta adaptacién son los
sindicatos de las plantas automotrices de Nissan en Aguasca~
lientes y 1a de Chrysler en Ramos Arizpe, Coahuila; ambas
plantas se instalaron en la década de los ochentas.

Al clucidar el contexto dentro del cual se estd dando la
reconversidn industrial, no estamos en riesgo de caer en el
impresionismo, ni nos erigimos en profetas del apocalipsis
ni el desdnimo, pues Lo expuesto en ¢l presente trabajo son
tendencias que se manifiestan de manera evidente a nivel na-
cional, siendo la industria automotriz una miestra palpable
de 1la reconversién industrial y de los nuevos ensayos del
capital para racionalizar el trabajo, asi como de las conse-
cuencias aciagas ( para muchos casos )} de ambos fendmenos

sobre los trabajadores.
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I. 7. La industria sutomotriz: un paradigma de la recon-
versién industrial y de las nuevas formas de gestidn

laboral.

Une de las principales ramas que se estén reconvirtiendo
a nivel nacional, as{ como de las primeras donde se han
aplicado las nuevas formas de gestién laboral es en la indus-
tria automotriz. A nivel nacional ha sido, si no la primera,

s{ de las primeras actividades que se han reconvertido ( 49 ),

{ 49 ) Reconversién es un neologismo originado en Bspafla con
una connotacién similar & la ‘reindustrializacién'
anglosajona y la 'mutacién' francesa. A su vez, los
tres conceptos anteriores podrian encontrar uns equi-
valencia general en ‘restructuracién industrial'., To-
dos estos términos expresan, en primera instancia,
formas concretas, nacionales, de asumir la tercera
revolucidén industrial; por es=o, la reconversidn encie-
rra el sipgnificado de una historie que se repite:
transformaciones del capital dirigidas a aumentar la
productividad, competividad y rentabilidad mediante
innovaciones tecnoldgicas, reorganizacién de lag re--
laciones laborales y fusiones o desapariciones de em-
presas. Todo ello, en un tiempo comprimido, sin el
gradurlismo de los periodos larges de crecimiento.
(...} El Pronafice definfa ln reconversién como el
cambio de lo obsoleto en pafses industrializados,
mientras que el cambio estructural seria la creacidén

de una nueva base industrial en un pais como el nues-
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principalmente a raiz de las inversiones realizadas por las
empresas transnacionales de esta rama en la presente década,
dicha modernizacién es tan elocuente que se puede comparar
con las fébricas de la misma rama localizadas en los paises
més desarrollados { Jordy Micheli, Arnulfo Arteaga, Jorge
Carrillo }.

La rama automotriz es mostrada tantc por los funcionarios
gubernamentales como por los representantes de las empresas
automotrices, como naradigma entre otras ramas industriales,
por haber llevado a cabo la reconversifn industrial: de ser
una industria pionera en inversidn, politicas de desarrollo,
generadoras de divieas, asi como por la descentralizacién o
reubicacién industriml, ks de los sectores no petroleros
que mayores divisas capta por concepto de exportacidn a par-
tir de 1983, asimismo, fue la rama que mayor déficit comer--
cial tuvo precedentemente al mismo afio ( véase, apéndice
estad{stico, cuadro nim, 3 ). La industria automotriz ha si-
do calificada en los programas de gobierno de prioritaria,
por ende, se traduce en la actividad que mds apoyo ha dado
el gobierno federal y gobiernos estatales.

En las plantas sutomotrices que nacen en la década de los
ochentas y en el Norte del pafs, se han reestructurado tecno-
1é6gica y laboralmente; mientras que en las plantas del centro
‘del pafs, la modernizacién de las mdquinas-herramientas sélo
se ha dado en los puntos estratépicos del procesc de trabajo,

y en la mayoria de las plantas se ha venido imponiendo 1la

tro (...)". Hualde, Alfredo y Micheli, Jordy, "La re-
conversién industrial®, en Perfil de la Jornada, 4 de
agosto de 1986, p. 19.
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flexibilizacidn del trabajo.

Por otro lado, los sectores empresariales como tal, como
clase social, estén buscando la manera de modificar la Ley
Federal del Trabajo, para adaptarla a los nuevos tiempos
{ como ellos mismos gustan decir ), esto es, buscan legmlizar
la flexibilidad del trabajo. Mientras tanto, las prdcticas
empresariales no estédn contempledas en la ley ( &mbito jur{-
dico ) de manera explicita, as{ es que si no existe o no es-
t4 estipuladeo como un derecho del empresario, de hecho, el
capital estéd llevando a cabo la flexibilizacidn del trabajo
de manera escamoteada y sobrepticia. Es mds, aun cueando no
se dejaran intersticios, aparentemente, por donde pudiera
escabullirse la préctica del capital, las mismas necesidades
de valorizacidn del capital hecha por la borda toda medida
jurfidica.

Consecuentemente, el Derecho Labvoral retrocede y con ello
se supedita las exigencias de justicia sociarl r lae necesi--
dadee de controlar la inflacién, de alcanzar mayor uvroducti-
vidad, y en general, incentivar al capital y a las necesida-

des de acumulacién del mjismo.
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IY. LA RECONVERSION INUUSTRIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN MEXICO.

IIl. 1. Antecedentes histéricos de la industria automotriz

en México.

Para estudiar a la industria automotriz terminal en Méxi-
co ( principalmente, el rubro de automéviles ), dividimos el
desarrollo histérico de la rama en tres fases, divisidn que
estd determinado, primordialmente, por el nivel tecnolégico,
el destino de la produccién y ubicacidén geogréfica de las
plantas. kn efecto, asi lo concideran los investigadores
{ Jordy Micheli y Arnulfo Arteaga ) que han incursionado en
el estudio de la industria automotriz en México y en la pre-

sente década, a excepcién de Jorge Carrillo.

IY. 1, 1. Primera etapa ( 1925 - 1964 ): Importacién de
automéviles terminados y el montaje de juegos

completos de partes y piezas de automéviles.

El primer periodo comienza en 1925, con la instalacién de
le primera planta armadora de la Pord Hotor Company y conclu-
ye con ¢l "Decreto que prohibe la importacidén de automdviles,
asi como de conjuntos mecénicos armados para su uso o ensam—

ble, a partir del primero de septiembre de 1964" ( 1 ),

( 1 ) Diario Oficial de la Federacidén, 25 de agosto de 1962.
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Antes del establecimiento de la primera planta armadora
en nuestro pais, los automéviles distribuidos en el émbito
geovolitico nacional se importaban completamente armados.

Paralelamente a la instalacidén de la primera factorfa
armadora en México, el Estado implementa una serie de esti--
mulos para impulsar este tipo de trabajo en relacién con
los automéviles que se importaban completamente armados.
Desde 1925 se reducen las tarifas de importacién, no se im—-
oonen restricciones a la importacién de componentes, no hay
control de precios y gozan de excepciones fiscales ( 2 );
politica que se prolonga h=asta 1947, pues los problemas en
balanza comercial inducen al Estado a imponer cuotas a la
importacidn de automfviles armados y favorecen ain mis la
imnortacién de partes y componentes.

Bn 1339 se instala 13 segunde empresa armadora y la segun-
da empresa norteamericana en México: la General Motors. Més
tarde, en 1933, nace Automex, compafifa concesionaria para el
ensamble de automéviles de la Chrysler, compaﬂia‘estadouni--
dense que adquiere la participacidn mayoritaria de las accio-
nes desoués del afio fiscal 1969 / 1970. En el mismo sentido,
la Volkswagen llega a México en 1954 y la firma Hissan en
1961. La dltime empresa que se instala en el pafs fue Renault,
quien deja de producir automdviles en agosto de 13986.

La rama automotriz siemore ha estndo dominada por las em—

presas transnacionales. Durante los primeros 35 afios de la

( 2 ) véase, Camarena Luhrs, kargarita ( 1981 ), "La indus——
tria automotriz en México", en Cuadernos de Invaestiga-
e¢ién Sociel ndm, 5, Instituto ce Investigaciones So-

ciales - UHAM, ¥éxico.
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industria sutomotriz en México dominaron el mercado interno
las empresas norteamericanas, es decir, en toda la primera
etapa, pero ya en 1961, el mercado nacional estaba dominado
por las firmas europeas: el 7l por ciento estaba controlado
por las firmas europeas, el 27 por cientc por las norteame-—
ricanas y el 1.2 por ciento por las japonesas ( 3 ).

La base tecnoldgica de la industria automotriz en el pais
es desecho de los pafses més desarrollados, pues las insta--
laciones "{...) eran galpones de armado en 1la que prictica~
mente no se efectuaba ninguna tarea de transtormacidn (...)"
{4).

Uno de los problemas mds citados por los investigadores
es la falta de economias de escala, problema que el gobierno
intentard atacar desde 1947, reduciendo el ndmers de armado-
ras marces y modelos e implantando cuotas de importacién y
montaje. No obstante, afios después, la fragmentacidén del

mercado interno que se deseaba eliminar se sigue dando:

"{(...) se observa en las ventas de 1960: 754 unidades por
modelo, correspondiendo a 2,600 unidades a cada una de

las empresas.

( 3 ) carrillo, Jorge y Garcia, Patricia ( 1987 ), "Etapas
industriales y conflictos laborales: lan industria auto-
motriz en México", en Estudios Socioldgicos nim. 14, Bl

Colegio de México, México, mayo - agosto de 1987,

—
-
—

Lifschitz, Edgardo ( 1982 )}, "Comportamiento y
proyeccién de la industrin automotriz en América Lati-
na*, en Comercio Exterior, México, julio de 1942,

p. T78.
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"As{ la gran diversificacidn de empresas marcas y modelos
de las 19 empresas ( 75 marcas y 117 modelos en 1960 )
implicé una enorme fragmentacién del mercado, de la pro--

duceidn y de los trabajadores (...)" { 5 ).

Cuando apenas iniciaba la década de los sesentas, de las
19 empresas que operaban en el pais, 12 eran armadoras y las
demds importadoras, mientras que el grado de integracién na-
cional no superaba ni el 15 por ciento ( 6 ). En este entor-
no, se implementa el decreto que marca el inicio de la voli-

tica de integracidn nacional de esta industria.

I1. 1. 2. Segunda etapa { 1965 - 1980 ): Produccidn y
ensamble de autos y autopartes para el mercado

nacional.

La segunda fase de la industria automotriz en México co--
mienza con el decreto de integracién de la industria automo~
triz., El decreto de 1962, asienta que el grado de integracidn
nacional seria de cuando menos del 60 por ciento del costo
directo del vehfculo fabricado en México.

La polftica de sustitucién de importaciones de la indus--
tria automotriz se da en un contexto donde se registran ya
24 empresas que operaban mediante cuotas de ensamble, de es-

te mimero, sélo 12 plantas estaban sutorizadas vara ensamblar

( 5 ) Carrillo, Jorge y Garcia, Patricia { 1987 ), op. cit.,
p. 308,
( 6 ) Camarena Luhrs, Margarita { 1932 ), op. cit.
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vehiculos ( 7 ).

De las 18 empresas que presentaron Su nroyecto para seguir
onerando, sélo fueron aprobados diez: Automex ( ahora Chrys-
ler de México ), Diesel Nacional, Pord Motor Company, General
Motors de México, Nissan Mexicana, Vehiculos Automotores Me-
xicanos, Volkswagen de México, Representaciones Delta, Reo y
la Pébrica Nacional de Automéviles. Reoresentaciones Delta y
Heo;desaparecieron sin producir un solo vehiculo de acuerdo
a 1o que estioulabe el decreto de 1962 ( 8 ), mientras que
la Fdbrica Nacional de Automéviles, sélo vendio 2,500 auto--
méviles Borgward, de 1963 a 1979, antes de cerrar en 1970.

La participacién del capital nacionnl en esta actividad
( produccidn de autombviles ) ha sido llevado a cabo princi-
palmente a través del Estado, el cual es finalmente despla-—-
zado en 1983, con la venta de sus paquetes de acciones para
producir autom§viles Renault y Vehfculos Automoctores Mexica-
nos a la Renault francesa. MAs tarde, Renault de México cie-

rra sus puertas en agosto de 1986, por lo cual, actualmente

( 7 ) Véase detalles en Santa Ana Alavez, Rubén ( 1965 ),
"La industria automotriz. ; A sido desvirtuado el de--
creto sobre la mexicanizacién de 1la industria automo-—-
triz ?", en el Suplemento mim. 13, de el periddico El
Correo Econdmico nim, 48, México, 18 de actubre de 1965.
(8

~

Bennett,Douglas y Sharpe, Kenneth ( 1979 }, "La indus-
tria automotriz mexicana y la polftica econémica de
promocidn de exportaciones, algunoe problemas del con-—
trol estatal de las empresas :mltinacionales", en el
Trimestre Econdmico nim. 183, PCE, México, julio - sep-
tiembre de 1379.
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aélo producen motores en la plenta de Gémez Palacio, Durango.
En suma, en la ac:t:ualidad existen cinco firmas que producen
automéviles: Chrysler de México, FPord Motor Company, General
Motors de México, Nissan Mexicana y Volkswagen de México.

En la segunda etapa de la industris automotriz, se da la

primera descentralizacién geogréfica. Primeramente, las fac-~

CUADRO 1

México: primera reubicacidn geogréfica de las empresas auto-~

motrices.

Afio Empresa  Tipo de produccidén Ubicacidén geogréifica

1961 Renault Motores y ensamble Ciudad Sahagin, Hgo.
1961 Nissan Motores y ensamble CIVAC, Mor.

1964 Pord Fundicidén, motores Cuautitldn, Méx.
Yy ensamble

1964 GM Fundicién y motores  Toluca, Méx.

1964 vw Pundicién, motores Puebla, Pue.

y ensamble
1964 VA Fundicidn y motores  Lerma, Méx.
1965 Chrysler Motores y ensamble Toluca, Méx.

Fuente: Arteaga, Arnulfo ( 13Y87a ), "“Innovacién tecnolégica
¥ clase obrera en la industrie automotriz", en Esthela Gutié-
rrez Garza ( coordinadora ): Testimonios de la crisis 1.
Reestructuracién productiva y clase cbrera, coedicién de la

FCP y S - UNAM y Siglo XXI, México, p. 154,
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torias estaban ubicadas en el Distrito Federal; en la década
de los sesentas deciden instalarse alrededor de la ciudad de
México { véase el cuadro nim. 1 ). En este sentido, con el
establecimiento de los complejos industriales se da un cre--
cimiento vertical de las firmas automotrices, donde se inclu-
yve la fundicién y ensamble de motores, ademés del montaje de
automéviles.

II. 1. 2. 1. Tecnologia y organizacién de los trabajado-
res en el proceso de trabajo.

La tipica cadena de montaje de Ford fue implementada en
las primeras plantas automotrices de ¥éxico, desde los aflos
treinta. “La innovacién técnice principal fue la innovacién
de una li{nea de transportacidén del vehiculo desde su inicio
hasta su terminacidn (...)" ( 9 ).

Como consecuencia de la implementacién de este tipo de
mAquinas-herramientas impiica ineluptablemente una reorgani-
zacién de la divisién del trabajo, pues los trabajos comple-
jos ( del mecénico, por ejemplo ) se convierten en mis sen—-—
cillos dada la divisién del trabajo propia de la linea de
transportacién del vehiculo, haciendo el trabajo mds socia—-
lizado. En el caso de la fundicidén y maquinado de motores

ocupa a trabajadores de diversos oficios, dando lugnr a la

( 9 ) Rodriguez Laguna, Javier ( 1982 ), "El trabajador
automotriz y sus condiciones de trabajo. Los obreros
de General Motors de México, S. A. de C. V.", en Invee-
tigacién Econémica nim. 161, UNAM, #éxico, p. 94.
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descalificacién del trabajador, mientras que en el proceso
de ensamble del motor es mds viable el consumo de capacidad
de trabajo sin calificacién ( 10 ).

El investigador Javier Rodriguez, llega a la conclusién
( 11 ), que el método de control del trabajador por el empre-
sario en el proceso de trabajo, que "mejor encaja en la pro-
duccién capitalista", es la de una mayor divisidn del traba-
jo en el proceso de trabajo, as{ como también el desarrollo
de mdquinas-herramientas que simplifican y reducen el traba-
jo del obrero, al mismo tiempo que lo descalifican cada dia
més. Con esta prictica, los empresarios tendrén mayor control
sobre el trabajador, sobre la fijacién de la cadencia del
trabajo y sobre el proceso de trabajo en general.

La conclusién de Javier Rodr{guez, deriva del estudio de
la gestidén del trabajo que se guia por las pautas tayloristas
y fordistas, y es una forma de organizacidn del trabajo que
se dio, principalmente, en 1a primera y segunda fase de 1la
industria automotriz en México; asimismo, es una forma de
organizacién del tradajo que en la década de los ochentas
tiende a cambiar, pues, en la prdctica, hay un inclinamiento
hacia la flexibilizacién del trabajo.

La base tecnoldgica sobre la cual se daba la divisidn del

trabajo taylorista y fordista en la primera y segunda fase,

( 10 ) Véase, Arteaga, Arnmulfo { 1987a ), "Innovacidén tecno-
1égica y clase obrera en 1la industria automotriz®, en
Esthela Gutiérrez ( Coordinadora ): Testimonios de la
crisis 1. Reestructuracidn productiva y clase obrera,
coedicién de la FCP y 5 - UNAM y Siglo XXI, México.

( 11 ) Rodriguez Laguna, Javier { 1932 ), op. cit.



1a configuracién de mdquinas-herramientas de la industria
automotriz, es desecho de las matrices. Veamos las cosas un
poco mAs de cerca; una descripcién que hace un funcionario
del Sindicato de Trabajadores Automotrices de Estados Unidos,

es ilustrativa de esta situacién:

'Yo habia hecho un recorride cuidadoso de 1ia planta. Era
peor que arcaica, con la obsolescencia cuidadosamente in-
corporada {...). En general parecfa tener menos del 10
por ciento de nuestra productividad nacional {...). El1
hecho sobresaliente es que las prensadoras en Buenos Aires,
as{ como las mdquinas de Toluca, no eran chatarra anti-
cuada, desgastada. La maquinaria all{ también era de
construccidn reciente —— pero no para producir — {...).
Yo le pregunté ( a un ingeniero en los Estados Unidos @
su regreso ) sobre la magquinaria Poote-But que yo habia
visto en las plantas de América lLatina, — j oh | contes-
t6 ~—, esa es nuestra maquinaria especial de baja produc-
cidn ( 12 ).

Bn efecto, en la primera y 1la segunda fase de la industria
automotriz, una de las caracteristicas que tiene este sector,
es el uso de maquinaria desechada de los pafses desarrolla--
dos, sin embargo, cuidadosamente incorporada en el proceso

de trabajo, si funcionnba en los paises como México.

( 12 ) Jenkins, Rhys { 1984 ), op. cit., p. 47.
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II. 1. 2. 2. Dé&ficit en balanza comercial: problema

endémico.

Unc de los objetivos del decreto de integracién de la in-
dustria automotriz de 1962, era hacer frente al problema en-
démico de déficit en balanza comercial que ocasionaba este
sector; no obstante, el problema versistio, en consecuencia,
en 1969, el Estado instrumenta medidas para que a partir de
de 1970 se condicionen las importaciones de partes automotri-
ces corresnmondientes a la cuota bdsica ( que se otorga a cada
empresa, desde el inicio de la politica de integracidén ),

a que se compensen con exportaciones de partes automotrices
fabricados en el Ambito nacional ( 13 ). A juicio del gobier-
no, lo anterior daria lurar al mejoramiento de la balanza co-
nercial, mejoraria el aprovechamiento de la capacidad insta--
lada, incrementaria la ocupacidn, habria mayor utilizacién

de las materias primas, y en general, fortaleceria la econo-
mia nacional.

La comvensacién de importaciones con exportaciones se re-
fuerza con el "Decreto que fija las bases para el desarrollo
de la industria sutomotriz" ( 14 ). lIn este decreto se esti-
pulaba que las empresas deberian compensar con divisas netas
generadas por exvortaciones de productos automotrices el va-
lor de las imnortaciones de la cuota bdsica, previendo que

se comvense el 100 por ciento del viulor de la cuota bdsica

( 13 ) véase, Comercio Exterior, "Compensacién de importacio-
nes de partes automovilisticzs", en Comercio Exterior,
México, noviembre de 1969, p. 864.

( 14 ) piario Oficinl de la Federacién, 24 de octubre de 1372.
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para el afo de 1979. Ademds, estipulaba otorgar cuotas extras
en la medida que rebasaran el grado de integracién nacional.
Asimismo, el decreto asienta que se contabiliza dentro de

las exportaciones compensatorias no sélo las exportaciones
de las empresas terminales, Binoc que también las exportacio-
nes de la industria de autopartes que hayan sido posible por
conducto o gestiones de las empresas ensambladoras.

Los porcentajes de compensacién no dieron resultados po-
sitivos., La causa se lo atribuyen las mismas empresas trans-
nacionales a la crisis de principios de la década de los se-
tentas en los mercados internacionales, al tipo de cambio, &
la ineficiencia en la industria de autopartes, al "elevado"
grado de integracién nacional que exige el gobierno mexicano,
entre otras. Sin embargo, la cuota bdsica se siguid otorgan-
do, teniendo como promesa de las empresas.ensambladoras, ex-
portar en el futuroc ( 15 ).

El déficit en balanza comercial fue una constante en la
rama automotriz { véase el apéndice estadistico, cuadro
mim. 3 ). Ante estos desequilibrios, el Estado instrumenta
nuevos mecanismos en 1977. kn este sentido, expide un decre-
to mediante el cual se "recomienda" a las empresas terminales
incrementar gradualmente el grado de integracién nacional,
asf{ como también, se reitera que las empresas deber{an com-

pensar el valor de las importaciones ( 16 ). De acuerdo

( 15 ) Véase, Bennett, Douglas y Sharpe, Kenneth ( 1979 )},
op. cit.

( 16 ) "Decreto para el fomento de la industria automotriz",
Diario Oficial de la Federacién, 20 de junio de 1977.
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al espiritu del "Decreto para el fomento de la industria
automotriz®, las empresas de la industria terminel deberinn
generar el 50 por ciento del presupuesto de divisas netas
necesarias del total de su presupuesto de divisas, con expor-
taciones de la industrie de autovartes aue tengan un nrogra-
ma aprobado por el Estado. ¥l 50 por ciento restente deven—-
dria de las exportaciones de la propia industria terminal y
de las empresas que no tengan programa de vwroduccidn aproba-
do por el Estado.,

Para hacer cumplir lo anterior, el Eftado imnlementa un
presupuesto de divisas para la industria terminal ( 17 ),
est{mulos fiscales y liberacidn de precios en un mercado
interno protegido. A la postre, los estimulos del Estado ni
las sanciones gue esgrime el mismo, fue suficiente para con-
vertir a las empresas terminales en generadoras de divisas.

La poli{tica de fomento, que tiene la intencidn de inducir
a lag empresas transnacionales del ramo automotriz a expor--
tar, ha sido significativa. Bn el perfodo que va de 1977
a 1982, absorbieron 246 millones de ddlares, equivalentes
a 23 por ciento del subsidio total a la manufactura ( 18 ),
¥ no menos importante fue en toda la década de los

( 17 ) véase, Larriva, Juan y Vega, Amado ( 1382 ), “El co--
mercio exterior de la industria automovilistica en
México", en Comercio Extcrior, México, diciembre de
1982.

( 18 ) Micheli, Jordy y Arteaga, Arnulfo ( 1987 ), "El nuevo
modelo de las relaciones capital - trabajo en la in-
dustria automotriz en México", en Brecha ndm, 3, Pra-

xis gréfica editorial, ¥éxico, primavera de 13937.
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setentas ( 19 ); es decir, antes del despegue exportador,
ya que la modernizacidn y el inicio de las exportaciones to-~
davia no tomaba cuerpo en las estrategias de las empresas

transnacionales.

II. 1. 2. 3. ¢ La reestructurscién industrial es producto
de las politicas del Estado ?

A finales de la década de los setentas, las firmas auto--~
motrices impusieron su estrategia de esta manera: ante un
mercado en auge, las empresas de la industria terminal dina-
mizaron sus importaciones; para atraer al cliente, incremen-
taron lineas y modelos; no medernizaron su aparato producti-
vo, esto es, no incrementaron su productividad; no mejoraron
su desempefio en balanza comercial; incrementaron ganancias
vi{a incremento de precios, pues los automdviles que se cana-
lizan al mercade intermo tienen un costo superior a 30 por
ciento con relacidén a la oferta internacional ( Arteaga ).
Este entorno, es reflejo de la incapacidad de la polf{tica
econdmica del Estado para transformarse en una politica re--
guladora. Mientras que las empresas transnacionales,

"(...) se mostraron capaces de definir la oferta y con ello
establecer una estrategia que puede calificarse de comercial,
diversificada, dependiente de la produccidén fordnea y con

una orientacién cazuistica y, por tanto, dénil hacia los

( 19 ) Véase, Islas, Héctor { 1983 ), "La industrir automovi-
1{stica: un repaso general", en Comercio Exterior, Mé-

xico, marzo de 1933, p. 27, cuadro 9.



mercados de exvortacidn {...)" ( 20 ).

Ante un incremento del mercado interno a finales de la
la década de los setentas y principios de los ochentas
( véase, apéndice estad{stico, cuadro nim. 9 ), las empresas

ofrecian variedad de lineas y modelos:

“En 1977 las siete empresas armadoras que existian opera-
ban 15 lineas y 36 modelos. En 1981 — afio punta del

auge — los modelos eran 47, con 19 lineas bdsicas. En
ese mfio se producfan sélo 13 mil unidades por linea en
promedio, cuando se calculaba que el minimo de unidades
por linea para lograr economias de escala es de 50,000 "
(21).

De esta manera, las empresas incrementaron variedad para
captar al cliente, y de paso, este tipo de préctica incremen-
té el costo de produccién y perjudicéd al sector de autopar--
tes.

De 1la misma manera en que no se puede explicar 1la rees-
tructuracidén de las empresas automotrices en base a los de--
cretos, tampoco seria muy correcto elucidar la modernizacién
de las empresas terminales en base 2l comportamiento del mer-
cado interno, pues este no ha sido significativo, ni en el
afio de mayor produccidn y venta de 2utombviles ( 1981 ).

Sin embargo, hay investigadores que sostienen que la mo--

( 20 ) Micheli, Jordy ( 1384b ), op. cit., p. 120.

( 21 ) Comercio Exterior ( 1986 ), "Automotores: Una indus--
tria que, sin embargo, se mueve", en Comercio Exterior,
México, noviembre de 1386, p. 371.
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dernizacién de la industria automotriz, fue como consecuencia
del "(.,..) decreto del 20 de junio de 1377, que fortelece la
orientacién exportadora y establece una reordenacién econé--
mica de la industria (...)" ( 22 ). Esta misma visién tiene,

por ejemplo, Yolanda Montiel:

"(...) el gobierno mexicano en 1980 obligé a las transna-
cionales del auto que funcionaban en el pafs, a que equi-
libraran sus balanzas de pago, dédndole cinco afios para
hacerlo., Para cumplir, las emoresas decidieron instalar
fébricas para producir motoreas, que se destinarian, prin-
cipalmente a Estados Unidos {...)" ( 23 ).

Amado Vega, en aquel entonces, subdirector de la Industria
Automotriz y del Transporte y secretario técnico de la Comi-
8ién Internacional de la Industria Automotriz, sostenia en
un discurso ( donde Nissan Nexicana dio a conocer a la indus-
tria de autopartes sus programas de inversién ) que el decre-
to de 1977, opté por la decisién de "arriesgarnos", tomando
una actitud “agresiva" frente al exterior, por consiguiente,
"(...} se buscéd entonces como objetivo fundamental, que la
industria automotriz mexicana fuera méds eficiente y competi-

tiva internacionalmente y contara con los avances tecnolégi-

( 22 ) Carrillo, Jor'ge y Garcia, Patriecia ( 1987 ), op. cit.
p. 315. '

( 23 ) Montiel, Yolanda, Monroy Pedro y Palafox, Rogelio
( 1988 ), "Reconversidn automotriz y resistencia obre-
ra en Volkswagen de México", en Momento Econémico
nim. 40, Instituto de Investigaciones Econdmicas-UNAM,
septiembre de 1988, p. 6.
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o8 (...)" ( 24 ). Con el devenir del tiempo, el objetivo se

cumplia:

"(,..) fue el pasado mes de enero cuando tuvimos las gra-
tas noticias de la mayor parte de las empresas terminales,
de que no sélo aceptaron el reto, sino que estén dispues-
tas a empezar a realizar inversiones muy importantes en--

focadas principalmente hacia la exportacién (...)" ( 25 ).

Situacidén ante el cual, exhortaba el funcionario a los
empresarios del sector de autopartes a no desaprovechar la
oportunidad, pues de ser asf{, se malograrian los esfuerzos
del presentes régimen y ellos se verfan en peligro de desapa-
recer, conclufa el funcionario.

Asimismo, el mismo Amado Vega y Juan Larriva, justifican
el “retardo" de las empresas transnacionales, parae decidirse
a modernizar sus factorias; la orientacién exportadora de la
industria automotriz se "retard$" con respecto a las estipu-
laciones del decreto de 1977, segin los funcionarios, por

lo siguiente: '

“(...) se dieron un compds de espera a fin de observar las
intenciones del gobierno en cuanto a la aplicacién estric-
ta del decreto. Ello condujo a que se previera iniciar
operaciones apenas en 1982, y otras incluso en 1933"
(26).

( 24 ) AMIA, boletin ndm. 172, abril de 1980, p. 2.
( 25 ) Ibidem, p. 2.
( 26 ) Larriva, Juan y Vega, Amado ( 1982 ), op. cit.,
p. 1362,
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Ademds, prosiguen, la industria de autopartes no respon--
dié con inversiones para instalar plantas destinadas al mer-
cado externo, también consideran el poco dinamismo del mer--
cado interno, la recesién de la economfa internacional, en--
tre otros factores, que inhiben las exportaciones de la in--
dustria automotriz, justifica la mancuerna de funcionarios.

Los puntos de vista de Amado Vega y Juan Larriva es moti-
vo de preocupacidén y snélisis para Héctor Islas, quien de-
fiende al sector de antopartes, consecuentemente, argumenta:
"(,..) es cierto que la industria de autopartes no ha sido
capaz de responder a las innovaciones en €se campo, pero no
es menos cierto que este punto crucial no ha recibido al
atencidén que merece" ( 27 ). MAs adelante sostiene el mismo
Islas, que una forma de apoyar a estas industrias seria re--
duciendo el mimero de lineas y modelos de las empresas ter-
minales, debiendo tener en mente que las unidades de las
empresas armadoras sean racionalizadores de combustible y
con Alto grado de integracién nacional. Lo anterior daria
lugar a un incrementos del volumen de autopartes y al abati-
mientos de costos. El mismo autor — quizd guiado més por el
corazén — es de la opiniédn, que dado las inversiones en el
Norte del pais, serf{a "conveniente" prepararse para cuando
haya un incremento en la demanda o cambios en el dmbito tec-
nolégico, para aque el pafs puedn hacer frente a las nuevas
condiciones de "manera auténoma". Los recursos que canaliza
el Estado a esta actividad — continda Islas — deben cana--
lizarse a la investigecidn, adaptacién y desarrollo de tec—-

nologias sdecuades que se ajusten "(...) a las condiciones

( 27 ) Islas, Héctor ( 1983 ), op. cit., p. 228.
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y necesidades del pafs y con criterios precisos de autodeter-
minacién" ( 28 }.

El tenor de la disertecidn de Islas tiene cierto parecido
con los puntos de vista de Sergio Sosa ( 29 ), quien hace
ver que una pol{tica de integracidén propicia incrementoe de
costos en la produccién de automéviles, dada la alta inefi-
ciencia de los productores de autopartes, por lo que reco--
mienda una disminucién de la tasa de proteccidén efectiva en
1a industria de autopartes para que se vean inducidas a pro-
ducir con eficiencia; paralelamente, asienta que lo mds ade-
cuado es reducir el nimeroc de lineas y modelos, as{ como 1la
salida de algunas firmas ensambladoras, pars la formacién de
una industria de autopartes més eficiente.

Los anteriores juicios toman muy en cuenta, muy en serio,
el poder regulador del Estado sobre las empresas transnacio-
nales; ademds, a pesar de ser estudios relativamente recien-
tes, aparece la demanda de investigadores que clama por 1la
apertura comercial de la industria asutomotriz, cuando en rea-
1idad hay factorfas que operan précticamente como maquilado-
ras, por ejemplo, la planta de Ford en Hermocsillo. Como
hemos podido constatar también, hay estudiosos que demandan
independencia tecnolégica, financiera, comercial, etcétera,
sin embargo, no pasan de ser solamente buenos propésitos.

Después de ver algunas ideas de investigadores que consi-

deran que el Estado es el que regula, y por tanto, debe

( 28 ) 1bidem, p. 228,

( 29 ) Sosa, Sergio { 1986 ), "La industria automotriz en
México", en Economia Informa nim. 139, Faculted de
Economia - UNAM, México, abril de 1986.
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reorganizar & las empresas transnacionales que operan en el
ramo automotriz; as{ como estar convencidos que la reconver-
8idén industrial es producto de las necesidades y objetivos
del Estado ( Jorge Carrillo ); es pertinente reiterar, que
la reconversién industrial, las nuevas formas de dominacién
del capital sobre el trabajo ( o la flexibilizacién del tra-
bajo ) y la lucha entre el capital y el trabajo, no es per--
tinente elucidarlo en base a los objetivos y politicas del
Estado.

Mientras tanto, las filiales de las empresas transnacio--—
nales asentadams en México, iniciaron una etapa de grandes
inversiones a finales de la década de los setentas y princi-
pios de la década de los ochentas, para crear un suministro
de componentes ( preferentemente de motores ) y posteriormen-
te de automdviles, destinados principalmente al mercado més
influyente del mundo: el mercado norteamericano ( véase,
apéndice estadistico, cuadro nim. 5 ).

La reestructuracién de las empresas automotrices en Méxi-
co, forma parte de la reconversién de estas empresas a nivel
internacional, principalmente de los Estados Unidos. Mientras
que en México, s8i bien esta rama figuré como una actividad
destacada dentro de la politica de sustitucién de importacio-
nes, ahora, la mutacién industrial de este sector tiene un
papel relevante dentro de la suplantacién del modelo de sus-

titucién de importaciones por un modelo exportador.
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II. 2. Tercera etapa ( 1980 - 1939 ): Reconversidn indus-
trial en la industria automotriz y produccidén pa-

ra el mercado internacional.

En la década de los ochentas, la rama automotriz se bifur-
ca: la divisién se da entre las empresas que nacieron en la
década de los ochentas y las factorias que datan de la prime-
ra y segunda fase de la industria que hoy nos ocupa.

La tercera fase de la industria automotriz en México, se
distingue vor las nuevas inversiones que realizaron las em~
presas terminales en la zona boreal de México. La factorias
que emergen con la descentralizacidén, entre otras caracteris-
ticas, tienen las siguientes:; son factorias que destinan su
produccién, principalmente, al mercado exterior, siendo de
relevancia el mercado estadounidense; el nivel tecnoldgico
de estas plantas se compara con los pafses mds desarrollados;
en 1as nuevas factorfas ha tomado cuerpo las nuevas formas
organizacionales del trabajo, como los circulos de control
de calidad; las empresas del sector automotriz han empezado a
adoptar el sistema "justd a tiempo", vor tanto, las empresas
terminales exigen la reorganizacién de los proveedores; asi--
miemo, las empresas que canalizan la mayor parte de su produc-
cidn al mercado exterior, tienen menores grados de integra--
cién nacional.

Mientras tanto, en las empresas mds antiguass, las factorias
que no han sido rentables se han cerrado., A principios de
los ochentas ( 1933 ) desaparece la planta de la "Villa" y
“Tlalnepantla" de Ford, posteriormente siguieron Vehiculos
Automotores de México en Vallejo y Lerma, y Gltimamente — en
agosto de 1986 -~ la planta de Renault en Ciudad Sahagin.
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En tanto, en la mayor{a de las empresas sobrevivientes hay
experimentos para implementar la flexibilidad del trabajo, ¥
en cuanto a la modernizacién en la configuracién de las mé—-—
quinas-herramientas, sélo se ha dado en los puntos clave del
proceso de trabajo.

Como resultado de la medernizacién que las filiales de
las emnresas transnacionalee han implementado en México, no
solamente han realizado mds inversiones y se han descentra--
lizado geogrdficamente, sino que también, a partir de 1983,
se han convertido en un sector superavitario en balanza co-
mercial. El producto mis importante en la produccidn y expor—
tacién es en el rubro de motores de automdviles, y a partir
age 1937, también empieza a figurar la exportacidn de automd-

viles.

II. 2. 1. Apertura y reubicacién de nuevas plantas de
produccidn de motores y sutomdviles para el

mercado exterior.

Dentro de las nuevas inversiones que realizaron las em--
presas terminales destaca el caso de la General Motors, quien
decide invertir en Ramos Arizpe, Coahuila, El1 9 de junio de
1979, se colocd la primera piedra, "(...) que inicié 1la
construccidn de dos de las mAs modernas plantas industriales
en América Latina (...)" { 30 ). Una de las plantas se des--
tina al ensamble de vehfculos y otra al maquinado y ensamble

de motores. Las dos plantas son insuguradas y puestas en

{ 30 ) véase, AMIA, boletfn mim. 1£5, mayo de 1981.
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funcionamiento en mayo de 1981,

Por su parte, Chrysler de México, también escoge a Ramos
Arizpe para producir "(...) motores de gasolina de cuatro
cilindros, la primera en su tipo en el pais y la mds moderna
en América Latina (...)" ( 31 ). En ésta planta, segin voce-
ros de la empresa, dic ocupacidn a 800 trabajadores y emplea-
doe en su etapr inicial, cifra que se incrementaria hasta un
total de 1,300 trabajadores. Esta factoria, al igual que 18
de General Motors, empieza a funcionar en mayo de 1981.

En el caso de Volkswagen, integra las nuevas plantas ex--
portadoras en la planta antigua de Puebla ( 32 ). A partir
de 1981, empieza a producir motores que se destinan princi--
palmente a le exportacién. A finales de la década de los se-
tentas y principios de los ochentas ( hasta 1985 )}, exporta
anualmente un poco mAs de 10,000 unidades terminadas. De
1986 a 1988, disminuye drdsticamente su papel en las expor--
taciones de unidades terminadas. A finales de 1988, anuncian
ia exportacidén de 30,000 unidades anuales a los mercados de
Estados Unidos y Canadé.

¥ientras tanto, ¥ord Motor Company, inaugurdé el dia 24 de

( 31 ) AMIA, boletin nim. 185, mayo de 1981.

( 32 ) Mart{in Josephi, en aquel entonces, vicepresidente del
consejo ejecutivo de la Volkawagen de México, manifes—
té lo siguiente: "(...) los norteamericsnos se fueron
al Norte, vara cxportar a su pais. Pero desde 1967
nosotros estamos en Puebla, que estd més préximo a
Alemania por su cercania del puerto mAs grande de Mé-
xieco (,..)". " VW defiende su parte del pastel®, en
Expansidén, 7 de noviembre de 1934, p. 47.
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noviembre de 1983 su planta de motores de exportacién en la
ciudad de Chihuahua, En esta factoria se producen motores de
cuatro cilindros y tiene una capacidad instalada de 400 mil
motores al afio, cantidad del cual se destina sdlo alrededor
del 10 por ciento para el mercado interno y el restante se
dirige hacia la exportacién, principalmente hacia bstados
Unidos. Esta planta destaca por el elevado nivel tecnoldgicos
de ello da cuenta la sipuiente cita: "(...) se constituye en
una de las plantas de manufactura més avanzada en su tipo en
el mundo, este Wltimo necesario psra penetrar el mercado in-
ternacional de motores" { 33 ).

B junio de 1933, empieza a funcionar en Aguascalientes
las plantas de troquelado y ensamblado de motores de la fi--
lial Nissan Mexicana. Tiene una cupacidad instalada de
450 mil unidades, de este total, sc cenaliza a la exporta---
cién alrededor del 65 por ciento. A principios de 1990, el
director comercial de Nissan iexicana, afirmd: "Tendremos
una segunda plante armadora de automéviles y vehiculos comer-
ciales, la produccién de modelos nuevos y también componentes
como motores nuevos. La mayoria en un mismo complejo (...}"

( 34 ). Asimismo, el mismo funcionario habld de una inversidn

de aproximadamente 1,000 millones de ddlares.

Por otra parte, Renault de México, cierra operaciones de
ensamblado de vehiculos en agosto de 1986, consecuentementa,

en México sd8lo queda RIMEX ( Renault Industrias Mexicanas,

( 33 ) AMIA, boletin nim. 216, diciembre de 1433, p. 1.

( 34 ) Roy Ocotla, César, "México: pafs para un millén de
unidades al affo", México Automotriz, México, 27 de
enero de 1990.
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S. A. de C. V. ), quien produce motores e partir de 1554, en
la ciudad de Gdmez Palecio, Durango. Esta factoria canaliza
el 100 por ciento de su produccién al exterior.

Tiempo después, Ford Motor Company, ademds de la planta
de motores de Chihuahua, también tomd la decisidn de insta--
lar una planta de ensamblado y estampado de vehiculos en
Hermosillo, Sonora; para ello invirtid 500 millones de déla-
res. La mayor parte de la produccién de esta planta, que
estd estimada en 130 mil unidades enuales, se canaliza a la
exportacidn. Asimismo, la factoria empieza a funcionar a
finales de 1986, con las mAs alta tecnologia e innovaciones
en el campo de la gestién laboral. Mauro Borghetti, director

general adjunto de Ford, explica:

"(,..) Parte de la actuacién mundial de Ford es la ubica-

cién de plantas en lugares estratégicos, que puedan servir

a los mercados mundiales. En este sentido, México es un

mercado importante, por estar cerca del principal compra-

dor (eee)”™ ( 35 ).

i

A finales de 1388, la planta de Pord en Hermosillo, ocupa
el primer lugar en el mundo en productividad, eficiencia y
calidad, segin su director general ( Félix CGuillen Cruz ).
Dado estos resuliasdos, la empresa ha decidido invertir para
1989, 300 millones de ddlares y con ello ampliar las insta--
laciones en un 25 por ciento, duplicar su produccién ( de

130 mil a 300 mil esutoméviles ) y rebasar sus ingresos de

( 35 ) "Ford toca la redoba", en Expansidén, México, 28 de
marzo de 1984,

15



divisas de 800 a 2,400 millones de délares, de la misma ma--
nera, también preven duplicar la planta de empleo actusl de
1,500 a 3 mil puestos ( 36 ).

De esta manera, las empresas transnacionales en el ramo
automotriz se ha descentralizado y han incrementado sus in--
versiones en el pais ( véase el cuadro mim. 2 ). Jorge Carri-
1lo y Arnulfo Arteaga afirman que de 1979 a 1987 se realiza-
ron inversiones por aproximadamente tres mil millones de dé-
lares para la construccién y equipamiento de las nuevas
plantas ( 37 ). Esta cantidad, a finales de 1989, es seguro
que ha sido superada, pues segin el presidente y director
general de Pord de México, en los Yltimos ocho afios, tan
sélo ésta empresa ha echo inversiones que se hacercan a los
2 mil millones de ddlares ( 38 ),

A la par de las nuevas inversiones, y como parte de la re-
conversidn industrial, las nuevas factorias se distinguen
por el elevado nivel tecnolégico, segin sstudiosos ( Carri--
1lo, Arteaga, Micheli, Sandoval ) se compara con los paises
mis desarrollados; en virtud de lo anterior, la mayor parte
de la wroduccién de partes y automdviles se destinan a merca-

dos tan competitivos como el de Estados Unidos,

{ 36 ) "Pord invertird 300 millones de délares en su planta
de Hermosillo", La Jornada, 14 de agosto de 1983.

( 37 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillo, Jorge ( 1988 ), "Automé-
vil hacia la flexibilidad productividad", en El Coti-
diano ndm. 21, UAM - A, México, enero - febrero de
1988,

( 33 ) "Ford invertird 300 millones de délares en su planta
Hermosillo®, La Jornada, 14 de agosto de 1989.
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CUADRC 2

Restructuracién de la industria automotriz: orientacién exportadora.

Capacidad Porcentaje

Aflo de instalada de
Empresa inlcio Actividad Ciudad ( miles ) exportacién
GM 1980 Motores Ramos Arizpe, Coah. 400 80
GM 1980 Ensamble  Ramos Arizpe, Coah. 63 50
de autes
Chrysler 1981 Motores Ramos Arizpe, Coah. 270 80
Ford 1982 Motores Chihuahua, Chih. 400 80-20
1986 Ensamble  Hermosillo, Son. 130 100
de autos
VW 1981 Motores Puebla, Pue. 300 85
Renault 1984 Motores Gbmez Palacio, Dgo, 350 80
Nissan 1984 Motores Aguascalientes, Ags. 450 &S
1 En 1984 como trabajaba al 30 % de su capacidad, produjo sblo
25,000 autos.
2 Hasta noviembre. '
3

Este afio representa la restructuracibn dentro de su misma planta de
Puebla.

Fuente: Carrillo, Jorge y Garcla, Patricia ( 1987 ), "Etapas industria-
les y conflictos laborales: la industria automotriz en México", en Es—-
tudios Sociolégicos nim. 14, El Colegio de México, México, mayo - agos-
to, p. 317.
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II. 2. 2. Nivel tecnoldgico del sector exportador.

El elevado nivel tecnoldgico del segmentc exportador es
una de las caracteristicas que distinguen a las factories
instaladas en la década de los ochentas., Asimismo, las miqui-
nas-herramientas investidas de la miecroelectrénica, de las
nuevas tecnologi{as, es uno de los fectores que posibilitan

las exportaciones de las empresas automotrices.

11, 2. 2. 1. Tecnologia en la planta de motores de

General Motors en Ramos Arizpe.

En el caso de la planta de motores de General Notors en
Rnros Arizpe, Coahuila, si bien no puede considerarse que
usa la tecnologia mis avanzada, tamooco puede decirse que
utiliza un tipo de tecnologia desechada de los paises mds
desarrollados {( 39 ), ya que las técnicas muy modernas y
procesos de trabajo intensivos en capital se combina con el
empleo intensivo de fuerza de trabajo.

El nivel tecnolégico en general no puede compararse con
las plantas que trabajaron bajo la politica de sustitucién
de importaciones. Por extensién, las modernas mdquinas-herra-
mientas responden a que el destino de la produccién es el
mercado intermacional, por tanto, las mercancfas producidas

se sujetan a las condiciones de la competencia mundial.

( 39 ) DAvila Flores, Mario ( 1985 ), "El complejo automovi-
1{stico de Ramos Arizpe", en Comercio Exterior, Méxi-
co, noviembre de 1985,
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En la planta mencionada se producen los motoraé \Fx— 6 de

alto rendimiento, fabricado de acuerdo a las qxlgencias de

ahorro de energfa de los Estados Unidos, pa - s.l cual se ca-
naliza la mayor parte de los motores. ¢

Arteaga y Carrillo describen g las méquiﬁas-herramientas
que se utilizan en el maguinado y ensamble de motores, de la

siguiente manera:

"El maquinado ( pulido, machuelado, fresado ) se realiza
con unidades de control numérico computarizado que arti--
culan diversas herramientas, alimentadas por un sistema
transfer, que posiciona las partes sobre les que se eje--
cutan diversas operaciones. Cada méquina condensa entre
10 y 25 estaciones que son otras tantas operaciones. De
esta menera, el proceso de trabajo, de ser profusamente
atoemizado con la tecnologia anterior, es recompuesto a
través del sistema de mdquinas. Por dltimo, la fase de
ensamblado, si bien descansa en un proceso bastante seg--
mentado con una alta densidad de mano de obra femenina,
se realiza con herramientas electro-neumdticas y méquinas

especializadas para el sellado hermético del motor" { 40 ).

Con la aparicién de la cadena de montaje de Pord en la
segunda década del presente siglo, se hace mis simple el
trabajo complicado, por ende, es a partir de ese momento en
que se posibilita de manera més abierta la entrada de la mu-

jer en el vroceso de trabajo de esta fndole., En el caso de

( 40 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillo, Jorge ( 1988 ), op. cit.,
p. 85,
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Generasl Motors en Ramos Arizpe, el capital consume de manera
ol gnificativa la capacidad de trabajo de sexo femenino. En
un estudio de Carrillc y Gercfa ( 41 ), relativamente recien-
te, msientan que en la factorfia de General Motors en Ramos
Arizpe se ocuvan alrededor de 500 mujeres, esto es, el 25

por ciento del total de obreros.

II. 2. 2. 2. Las mAquinas-herramientas en la planta de

motores de Ford en Chihuahua.

El trabajo de Arteaga y Carrillo es ilustrativo del tipo
de méquinas-herramientas que estd utilizando Ford Xotor

Company en su factorfa de Chihuahua:

"La planta cuenta con 600 robots, que \}zm desde pulidores
de pequefias piezas hasta aquellos con extremidades y mo--
vilidad manual. Existen varios 'ratones' ( robots surti--
dores de material ) y mAquinas movidas por computadoras
(eee)s ,

"Las actividades de almacenamiento se realizan de mnnersa
totalmente autom;atizadu. Los materiales son almacenados
en las bodegas que cuentan con un sistema SAACI ( siste-
ma automdtico de almacen y control de inventarios ) y éste
a su vez se interconecta con el SACRAMM ( sistema automi-
tico de control remoto de alimentacién de material a las

lineas de maquinado ) el cual recibe la carga y la distri-

( 41 ) Carrillo, Jorge y Garc{a, Patricia ( 1988 ), op. cit.
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buye automiticamente en las lineas de maquinado (...)"
( 42).

Los mismoa investigadores hablan de un grado de automati-
zacién de alrededor del 80 por ciento de la factorim; ademas,
utilizé tecnologfa inédita en su momento o fueren utilizadas
por primera vez en la factoria, ya que el obrero no es un
obstdculo para instrumentar las nuevas formas organizaciona-
les del trabajo que se basa, principalmente, en los equipos
de trabajo, y poner en funcionamiento las mAquinas-herramien-
tas. Tanto es esf, que esta factorfa, slguna vez la epiteta-
ron de ser "la planta mis flexible de la corporacidén®.

La instrumentacién de la flexibilidad del trabajo por el
empresario, se focilita porque 1os trabajadores no tienen
experiencia previa de trabajo en este tipo de industrias,
pues, por lo regular son jévenes que apenas rebasan los
veinte affos de edad. Ademds, en ésta, como en las demds em—-—
presas transnacionales no sélo escogieron al pafs para sus
nuevas inversiones, sino que también seleccionaron dentro del
pais elegido a la regién,mds conveniente a sus intereses, en
un entorno donde los diferentes gobiermos locales, luchan
por atraer este tipo de inversién; posteriormente, la empre-

se escogié al sindicato que representaria a sus trabajadores.

( 42 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillc, Jorge ( 1988 ), op. cit.
p. 83.
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II. 2. 2. 3. Las miquinas-herramientas en la planta de

Pord en Hermosillo.

En el &mbito tecnolégico, la factoria de Pord en Hermosi-
1lo es una de las plantas mls modernas del mundo: "El grado
de automatizacidén es Unico en su género de todas las plantas
con que cuenta Pord en el mundo" ( 43 ).

De entrade, el investigador Arnulfo Arteaga, da una visidn
general de las caracterf{sticas técnicas de la planta de Pord

en Hermosillo:

"(...) El proceso de produccidn se inicia con una orden
del departamento de ventas a la computadora central de la
empresa ubicada en Detroit, para ser transmitide via sate-
lite oor el sistema Intelsalt a los proveedores ubicados
en Japén, Estados Unidos y México, auxiliada también por
comunicacién paralela de voz y datos via telefénica, todo
lo cual se organiza bajo el concepto de la oficina sin
papeleo®” ( 44 ).

( 43 ) Sandoval Godoy, Sergio { 1983 ), "Enlaces econdémicos
y polfticos de la Ford Motor Company en Hermosillo.
Internacional izacién productiva y nuevas tecnologfas*,
en José Carlos Ramirez ( Coordinador ), La nueva in-
dustrializacién en Sonora: El caso de los sectores de
alta tecnologfa, El Colegio de Sonora, Hermosillo,
Seonora, México, p. 169.

( 44 ) Arteaga, Arnulfo ( 1987b ), "Reconversién industrial
y flexibilidad del trabajo er la industria automotriz
en México, 1981 - 1986 ", en Esthela Gutiérrez Garza
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Dentro de las llamadas nuevas tecnologfas, se utilizan en
el proceso de trabajo los sistemas computarizados de control
numérico o controles programables, que dirigen las acciones
de las mAquinas-herramientas, como los robots industriples;
ademds, también se incluyen los sistemas CAD - CAM, utiliza-
dos para disefio y manufactura por computadora ( 45 ). La
aplicacidn de los modermos sistemas flexibles de produccidn,
*(...) Se extiende pricticamente a casi todos los lugares de
la cadensa productiva y juntos constituyen el pivote tecnold-
gico para una mayor automatizacién dentro de la fAbrica"

( 46 ).

Los robots industriales pueden hacer trabajos con dis{mi-
les grados de complejidad, pues son de cardcter multifuncio-
nal o se les puede programar para realizar trabajos versdti-
les, y tienen “(...) cepacidad de reconocimiento y tacto di-
rigidos a partir de sistemas de control de memoria integra--

dos en forma de microcomputadora (...)".( 47 ), por ende,

{ Coordinadora ): Testimonios de la crisis 3. Austeri-
dad y reconversién, coedicién de la PCP y S —~ UNAM y
Siglo XXI, México, p. 169,

( 45 ) CAD - CAM : "Nombre que sbarca a la totalidad de las
herramientas informéticas en el ciclo completo { desde
el disefio hasta la fabricacidn ) de un producto".
"Glosario bdsico de términos sobre robdtica™, en El
movimiento obrero ante la reconversién productiva,
Fundacidén Priedrich Ebert - OIT - CTM, México, enero
de 1988, p. 173.

( 46 ) Sendoval Godoy, Sergio ( 198% ), op. cit., p. 169.

( 47 ) Ibidem, p. 169.
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pueden hacer frente a imprevistos en el proceso productivo
y tomar una modalidad operativa almacenada en la memoria,
acopléndose al tipo de produccién requerida.

En la seccién de estampedo, esto es, en el lugar donde se
produce la carroceria del vehiculo, tiene un grado de automa-
tizacidn muy elevado: "quizd cerca de 30 ¥ ' — sostiene
Sandoval —. En esta seccidn, diserta el mismo Sandoval, sé-
lo se necesitaban 6 ténicos en 1la 1{nea de vroduccidén y el
resto en labores de mantenimiento de prensas y matrices.

El drea de carroceria es la mds automatizada de la planta,
especialmente el Area de soldadura, ya que el 95 nor ciento
de este trabajo se hace automiticamente, este porcentaje re-
basa los niveles de automatizacidn, incluso de factorfas de
Japén — afirma Sandoval —. Consecuentemente, el trabajo de
los técnicos sélo se aplica en los lugares donde los robots
no pueden penetrar: en las tareas de supervisién, manteni-—-
miento y para sustituir a un robot que sufra slguna averia.

A juicio de Sergio Sandoval, la seccién de pintura es la
mis avanzada en todo el mundo, incluso mejor que las plantas
japonesas. Por consiguiente, el trabajo de los "Pécnicos
Ford" consiste en la supervisidn, mantenimiento y pintado de
algunas partes que no se alcanzan a pintar por las miqui---
nas-herramientas automatizadas.

En la seccidén de ensamble final se utiliza el mayor mimero
de operarios y no utiliza robots.

A la par de las nuevas tecnologias precedentemente dege-
critas, se estédn llevando a cabo cambios e innovaciones en
el manejo de los recursos, tendientes & reducir la "olganza
de los materiales", pues, todo capital inmovilizado es impro-

ductivo. En consecuencia, para hacer frente a esta necesidad,
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la empresa adopta el principio de entrega "justoc a tiempo".

Ello explica, que las empresas terminales, como la planta de
Pord en Hermosillo, establescan una tuerte comunicaecidn con

las fébricas seleccionadas para surtir componentes.

Pord obliga a los proveedores que no pertenecen a la cor-
poracién a adoptar las nuevas formas de administracidn de
los recursos, y si quieren seguir fungiendo como proveedores,
tendrén que utilizar tecnologfa de vanguardia e incorporar
la nueva gestién leboral y la 'nueva ética del trabajov,
pues, estos y otroe indicadores, servirdn a las empresas
terminales para evaluar y eacoger a sus proveedores.

Después de todo, la misma plenta de estampado y ensamble
de Pord en Hermosillo serd ampliada; concretamente, los di--
rectivos de la Ford en México, anuncian en agosto de 1989
una inversién adicional de 300 millones de délares en la
ampliacidn y cambio de herramental de la factoria, para pro-
ducir el Mercury Tracer modelo 1991, “La expansién de la
planta abarcaré la instalacién de una nueva linea de prensas
de estampado, adicién de robots para contar con un total de
124 y mayores Areas de recibo y almacen” ( 48 ),

( 48 ) "Ford invertird 300 millones de ddlares en su planta
de Hermosillo", La Jornada, 14 de agosto de 1989.
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II. 2. 3. Nivel tecnolégico de las plantas que surgen en
la primera y segunda fase de la industria

automotriz en México.

UIna de las diferencias en la tercera fase de la industria
automotriz en México, es en cuanto al nivel tecnoldgico de
las plantas de la primera y segunda fase con relacién a las
factorias que nacen en las década de los ochentas, En el sec-
tor tradicisnal, la implentacidn de las nuevas tecnologias
no ha sido de manera generelizada sino sdlo en aguellos
puntos estratégicos, como a continumcién se verd para los
casos de las plantas de General Motors en el Distrito Fede-—
ral — planta que data de la wrimera fase —, asi{ como en
1las siguientes factorfas aque surgen en 1la segunda fase de
la industria automotriz en México: la planta de Pord en
Cuautitldn; la planta de Nissan en Cuernavaca, Morelos; y

1o factoria de Volkswagen en Puebla.

II. 2. 3. 1. Innovaciones tecnolégicas en la planta de

General Motors en el Distrito Federal.

Carlos L&pez, representante sindical de los trabajadores
de General Motors, seccién Distrito Pederal, afirma que las
innovaciones tecnoldgicas que se han dado en la planta m4ds
antigua de 1la industria automotriz en México, han sido débi-

les. En este sentido, argumenta el sindicalistas

"(...) Cuando hablamos de reconversién industrial debemos

convenir en que las innovaciones tecnoldgicas introducidas
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en General Motors han sido débiles, més ain si considera-
mos que la tecnologia que estd usando data de la Segunda
Guerra Mundial. Desgraciadamente esta empresa no ha inver-
tido salvo en innovaciones muy pequefias tomo fueron las
tinas de inversidn de partes pequefias, un aumento en los
hornos con un enfriador al final de la lfnea, una miquina
montadora automdtica para llantas. Esto ha sido todo lo
nuevo, (...) shora tenemos en puerta en este mismo depar-
tamento ( prensas y estampado ) una innovacién tecnolégi-
ca consistente en crear un sistema de pintura que se
llama ELPO; es decir, un sistema de electroforesis. Actual-
mente se estd desmontando las piezas de una planta que se
cerré en Estados Unidos y, en cierto modo es lo més nuevo

que tenemos (...)" ( 49 ).

As{ como en la planta mée antigua de México no se ha
innovado de manera significativa en el Admbito de la configu-~
cién de méquinas-herramientas, tampoco la empresa ha impues-
to la flexibilidad del trabajo.

( 49 ) Lépez, Carlos ( 1989 ), “La recalificacién de la mano
de obra sin compensacién salarial en General Motors
( Listrito Federal )", en Bsthela Gutiérrez Garza
( Coordinadora ): Reconversiéa industrial y lucha sin-
dieal, Pundacidén Priedrich Ebert - México, Ed. Nueva
Sociedad, Venezuela, p. 97.
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1I. 2. 3. 2. La reconversién industrial en la planta de
Ford en Cuautitlén.

Las innovaciones tecnoldgicas en la planta de Ford en
Cuautitldn no ha sido de manera generalizada, sino sdlo se
ha llevado a cabo en 1os puntos neurédlgicos de la linea de
produccién, Dentro de las modernizaciones més importantes

a las miquinas-herramientas, destacan las siguientes:

“"(.., ) Sin duda, la modificacién mds importasnte ha sido
la instalecién de dos robots electrénicos T - 786, de
la compafifa Cincinnati Milacron, (...) en el departamento
de subensamble, al inicio de la linea de repunteo. Su fun-
cién es el punteado de la parte posterior y del techo de
la parte inferior. Ademés repuntean las cejas de los pa--
rabrisas y de los medallones ( cristel trasero ). Tienen
capacidad para adoptar tres mil posiciones de las cucles
Unicamente se han utilizado 300. Son robots del tipo
Point to point" ( S0 ).

'

El uso de las nuevas mAquinas-herramientas en 1los puntos
clave, da como resultado un mejoramiento en la calidad del
producto y se traduce al final de cuentas en que es mds pro-
ductivo el uso del robot que el trabajo del bbrero, ademds,
los robots son menos ruidosos y méds exactos { Carrillo y
Arteaga ).

En la seccién donde se producen los motores, se utilizan

( 50 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillo, Jorge ( 1988 ), op. cit.,
p. 81.
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méquinas-herramientas como las que a continuacidén se descri-

ben:

(...) se emplearon mdquinas automiticas para el control
de calidad de “rechazo y aceptacién" para la produccién
de los motorea V - 6 y V -~ 8. La innovacién es un impor--
tante soporte para apoyar el proyecto "Panter', cuya meta
es lograr la exportacién de 60 mil motores tipo "“Fuel
Injectionn,

"En el drea de pintura, dentro de la planta de ensamble,
se introdujo el sistema E-Coat. Consiste en la aplicacién
de sustancias anticorrosivas mediante un proceso electro-
forético, cuande se sumergen las carrocerims en la tina,

las cuales son transportadas por una cadena automética.

*En la planta de fundicién la empresa introdujo una linea
automftica que, dada su alta capacidad productiva y la ba-
ja de la demanda, opera sélo unos cuantos dfas al mes"

( 51). i

Creoc que abusamos por hacer una larga cita, sin embargo,
nos lo permitimos porque es muy ilustrativa de las modifica-
ciones en las migquinas-herramientas de la planta de Pord en
Cuautitlén; al mismo tiempo que se constata que la implemen-
tacidén de méquinas-herramientas modernas sélo se ha dado en
en los puntos més determinantes del proceso de trabajo, entre

otros motivos, para asegurar la produccidén de los modelos

( 51 ) Ibidem, p., 81.
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recientes y sacar adelante proyectos de exportacién.
Paralelamente a la reconversién industrial, los trabajado-
res de esta factorfa denuncian reiteradamente un incremento
en el ritmo de trabajo y antidemocracia sindical. El gangste-
rismo sindical, la imposicién de representantes sindicales y
el despido de los trabajadores por la empresa cuando el obfe-
ro cuestiona el orden impuesto; son caracteristicas notables

de la empresa y la cipula sindical.

II. 2. 3. 3. Modificaciones en la configuracién de maqui-
nas-herramientas en la plante de Nissan en

ltorelos.

La planta armadora de Nissan en Cuernavaca, Morelos,
*(...) ha venido funcionando con una cadena de produccién
tradicional (...)" ( 52 ), revelaba Eduardo Navarro, l{der
sindical; por ende, la productividad de esta empresa no pue-
de ser comparada con las fdAbricas asentadas en los pafses
wds desarrollados; las plantas con las que s{ se puede com--
parar es con las gue nacieron en la segunda fase de 1la in-
dustria automotriz en México , por ejemplo, con la Volkswagen

de México, sostenfa el mismo representante sindical ( 53 ).

( 52 ) Lovera, Sara, "Se reserva la JFCA su fallo sobre 1la
huelga de Nissan en Cuernavaca", La Jornada, 4 de
abril de 1988, p. 8.

( 53 ) Becerril, Andrea, "Al didlogo de 1las partes en Nissan,
1lamé Conciliacién", La Jornada, 3 de abril de 1988,
p. Te
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En realidad, les modificaciones que se han venido dando
en la configuracién de mAquinas-herramientas han sido lleva-
das a cabo, principalmente, en 1os puntos esenciales del
proceso de trabajo, para asegurar cierta calidad de los pro-
ductos, y principalmente los que se canalizan hacia la expor-
tacién, Sobre este aspecto, son ilustrativas las declaracio-
nes de la Enrique de la Torre, subgerente de manufacturas de

la planta de Nissan en Morelos:

"EL ‘XE' de exportacién ( se dirige principalmente al mer-
cado latinoamericano )} trajo consigo pequefias modificacio-
nes en las instalaciones, principalmente en lo que se re-
fiere al drea de carroceria. Estas modificaciones incor--
poraron una linea principal y éreas de subensamble de 1la
unidad. Las instalaciones se han utilizado por espacio de
un afio, realizéndose actualmente modificaciones para los
arreglos t'inales, los cugles se concluirén en septiembre,
con la incorporacién de una nueva linea llamada "Transfer
Machine"., La funcién de esta mAquina de tranaferencia,
sefialé De la Torre, serd la de transladar automiticamen-
te las unidades entre estaciones de la linea principal
(eesd" (54 ).

La planta de Nissan en Cuernavaca, no ha experimentado
modificaciones sustanciales en su base productiva; en cambio,

- la empresa ha puesto empefio para imponer la nueva gestién

( 54 ) Vézquez, Antonio, "Nissan Melicana lanzaré en septiem-
bre el modelo XE de linea dejortivae y tipo europeo”,
El Pinanciero, 4 de junio de 1987, p. 31.
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laboral o estd experimentando para flexibilizar al trabajo.

IT. 2. 3. 4. La reconversién en la planta de Volkswagen
de Puebla.

En lo que se refiere al nivel tecnoldégico de la planta de
Volkswagen de México, la investigadora Yolanda Montiel, eX--—

plica:

*A partir de 1980 se han llevado adelante en la VW de
Puebla nuevos programas para introducir las técnicas mds
avanzadas de automatizacién { robvots, sistemas computari-
zados de disefio, de transporte y de almacenamiento, com--
putadoras para usos nultiples ), especialmente en aquellas
labores estratégicas desde el punto de vistae de la calidad
Y la capacidad de exportacién ( como soldadura, pintura y
estampado, que deben cumplir con normas de calidad inter-
nacionales ), {...}" { 55 ).

'
La modernizacién en la plenta de Volkswagen de Puebla no
es homogénea, sino que depende de las “naves" y de los depar-
tamentos., Una de lee secciones donde ha venido cambiando de
manera m&s acusada la configuracidén de méquinas-herramientas
es en el maquinado y ensamble de motores., En esta seccién se
implementa a partir de 1982 un proyecto basado preferentemen-

te hacia la exportacibn, por ello, se ha venido modernizando

{ 55 ) Montiel, Yolanda, "Volkswagen: un triunfo significati-
vo", La Jornada, 28 de agosto de 1987, p. 11,
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a "grandes saltos". Sobre este aspecto, Huberto Judrez, ex-
plicas "{...) en la produccién de motores se emplean novisi-
mos sistemas transfer computarizados, por lo que respecta al
maquinado, y dispositivos automatizados en el ensamble"
(56 ).

A juicio del investigador Huberto Judrez y Arturo Gardufio
( 57 )y la fundicién y moldeado de materias primas ( hierro
gris, magnesio y aluminio } y las ampliaciones de la pro--
duceibn { cabezas de monodlock, cilindros, &rbol de levas,
bomba de aceite )}, cuentas desde 1980 con las primeras mAqui-~
nas transfer, por lo cual, la produccién puede ser programa-
da para trabajar ininterrumpidamente, a la vez, en este sec~
tor cambian en 1385 los hornos que trabajaban con gas LP por
hornos eléctricos; el resultado de estas muteciones se tradu-
ce en mayor calidad y méds velocidad del ritmo de trabajo.

Sobre las miquinas-herramientas que estdn siendo sustitui-
das en la seccidn de maquinado y ensamble de motores, Judrez

y Gardufio lo explican de la siguiente maneras

"El siestema de maquina,do transfer mecanizado de le nave 5,
aqui es sustituido por bandas de estaciones con sistemas

transfer automAtices. La integracién de la mAquina herra-
mienta se hace dentro de la concepcién que denota un pro-
yecto de construccidén automotriz simplificado al méximo.

{ 56 ) Becerril, Andrea, "Se enfrentaré a la reconversién la
nueva directiva sindical de VW, La Jornada, 27 de
septiembre de 1987, p. 15.

( 57 ) Juérez, Huberto y Gardufio, Arturo { 1987 ), "Capital
y trabajo asalariado en Volkswagen de México", en Coa
nm. 4, UAP, México, marzo de 1987, p. 4.
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La miquina deja de ser universal en tanto su capacidad de
maniobra se reduce a variaciones minimas, a cambio de esto
se obtienen movimietos computarizados de estaciones de
méquinas rigidas y veloces que permiten un sistema de
ajuste de herramienta y detencién de fallas sin la inter-

vencién de la mano de obra" ( 58 ).

Con la entrada de las modernas miquinas-herramientas, por
1o repular investidas de dispositivos electrénicos, tembién
tiende a darse 1a suplantacidén del tipo de trabajador. En 1a
“nave" 9 de maquinado y ensamble de motores que ahora tiende
a desplazarse, "(...) hay operarios que en muchos casos son
virtuosos se sus mdquinas, ejecutan en algunas partes hasta
13 diversos maguinados (...)" ( 59 ). Afirman los mismos
autores que este tipo de trabajador es inconcebible en el
proceso de la '"nave" 6, esto es, en una “nave" reconvertida.
Con la produccidn sujeta a programas computarizados no sélo
da lugar a la descalificacién del operario, sino que tam——-
bién resta capacidad de control del trabajador sobre el pro-
ceso de trabajo. lMientras que para la empresa, la moderniza-
¢idén significa ahorro en la fabricacién de unidades, en ener-
gia, en horas-hombre, en el manejo de inventarios y mayor
control de calidad ( 60 ),

La modernizacién en el maquinado y ensamblado del motor,

{ 58 ) Ividem, p. 4.

( 59 ) Ividem, p. 4.

( 60 ) Véase, Muitos Rios, Patricia, "Volkswagen robotizaré
la produccién en su planta ce Puebla", El Financiero,
21 ae octubre de 1987, p. 4}.
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se explica porque alrededor del B85 por ciento de la produc--
cién se canaliza hacia el mercado internacional ( véase el
cuadro mim. 2 ).

Unos meses antes de que Volkswagen de México anunciara un
programa de exportacién de automdviles con destino a Canadd
y Estados Unidos ( 31 de enero de 1989 ), en una insercién
publicitaris se describe la adquisicidn "(...) del primer
robot de Medicién Computarizada de Carrocerias en México,
marca DEA - BRAVO modelo 42, con programacién de control
numérico (...)" ( 61 ). Semin el mismo documento, asienta,
que para dar una idea de l0s que el robot represents, se
ejemplifica con la medicién de una carroceria que anterior--
mente implicaba un tiempo de trabajo de dos dfas, ahora sélo
puede ser llevada a cabo en siete minutos.

Entre otros elementos gque conforman este mAquina-herra-—-

mienta, fipguran los siguientes:

"(..e) una computadora multiprocesadora con la mis avan--
zada tecnologia en harware y sofware que controlan el mo-
vimiento de la migquina, el registro y procesamiento de
low datos resultantes de la medicién y del mando electré-
nico de los palpadores {...)" ( 62 ).

La midquina citada tiene los siguiantes beneficios segin

el mismo documento: el proceso general de produccién se

( 61 ) "Volkswagen de México respalda con alta tecnologia la
calidad de sus modelos", en Noticias ATA nim. 238,
afosto de 1988, p. 21.

( 62 } Ividem, p. 21.
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optimiza, la calidad de los productos se garantiza desde las
primeras etapas, el proceso de los datos arrojados por la
medicidén es rdpido y altamente confiable, exactitud y preci-
8ién en un facil y rdpido proceso de obtencién de los resul-
tados de las mediciones, la inspeccidn es rdpida y completa-
mente computarizada, finalmente, hay una notable disminucién
de desechos y retrabajos.

Después de todo, la modernizacién de la planta de Volkswa~
gen en el estado de Puebla se ha dado en 1los puntos estraté-
gicos del proceso productivo, para asegurar cierta calidad

¥y para sacar avante proyectos de exportacidn.

II. 2. 4. La reestructuracién industrial de las empresas

terminales y los proveedores.

Entre las manifestaciones més sobresalientes de la rees--
tructuracién de la industria automotriz terminal, figura 1la
implantacién de una nueva configuracién de maquinas-herra---
mientas en el proceso dertrabajo, las nuevas formas de ges—-
tién laboral, la implementacién de mecanismos como el siste-
ma "justo a tiempo", entre otras manifestaciones. As{ también,
lo enumerado, son medidas que instrumentan las empresas trans-
nacionales en el ramo automotriz en un entorno de agresiva
lucha comercial.

Como parte de la reconversidn industrial, se estd dando
también la modernizacidn de la seccidn de adquisiciones de
la compafifa, en otras palabras, se modifican las redes de
abastecimiento de autopartes. Esto es un hecho inexorable

para le mayor racionalidad de los recursos en el actual
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entorno de competividad en todos los érdenes: entre las di--
ferentes compafiias, entre los trabajadores de una factoria,
entre las filiales de une misma firma y entre los proveedores
de pertes automotrices.

Las nuevas tecnologias no sélo coordinan las miquinas en
el proceso de produccién, sino que también las computadoras
coordinan la produccién de la planta junto con la red de pro-
veedores., Por ejemplo, en el caso de General Motors en Esta-
dos Unidos ( 63 )}, los proveedores son obligados a tener co-
municacién directa con la corporacidn mediante computadoras,
ain cuando sean tallerea de 4 § 6 personas. En consecuencia,
cuando la ensambladora decide construir una herramienta o
modificar una pieza, los talleres recibirdn los datos ya no
a través de planos, sino elsctrénicamente.

La reestructuracién no sol§ se lleva a cabo en los paises
desarrollados, como Estados Unidos, sino éue también en Méxi-
co las empresas productoras de automéviles estdn induciendo a
la reestructuracién de la industria provesdora de autopartes.

La industria de autopartes tendrd que profundizar su mo-
dernizacién, o tendrén que reestructurarse, si quieren seguir
surtiendo o aspiran llegar a ser proveedores de la industria
terminal, que se ha vuelto mds exigente, pues shora demandan
las empresas transnacionales surtir cien por ciento y de
acuerdo a sus requerimientos.

A juicio del ingeniero Pablo N¥. Ross, director de abaste-

( 63 ) véase, Shaiken, Harley ( 1984 ), "Revolucidn tecnoléd-
gica en la industria automotriz", en Revolucién tec--
nolégica y empleo ( memoria ), STPS - SPI - OIT,
México, noviembre de 1984, p. 143.
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cimiento de Genersl Motors de México, explica que las nuevas
estrategias tienen la intencién de asegurar calidad de los
productos que la emprésa manufactura y se instrumentan
"{...) con el objetivo de utilizar mds recionalmente los re-
cursos disponibles y de esta manera hacer més eficiente 1la
comunicacién" ( 64 ). En este centido, las empresas termina-
les, como la General Motors de México, han establecido un
moderno sistema corporativo de comunicacién con los diferen-
tes proveedores, pues si en el producto que adquiere la em-
presa terminal encuentra ésta alguna discrepancia, puede ser
inmediatamente comunicada al proveedor para que la corrija.
En el caso de General Motors de México, los proveadores no
86lo se comunican con la empresa terminal y viceversa, sino
que también entre los proveedores de la empresa terminal.
Observando un poco m4s de cerca la comunicacién entre es-

tos agentes econémicos, tiene el siguiente perfil:

"(.,.) la comunicacidén se establece a través de correo
electrénico que puede ser inmediatamente enviada, recibi-
da y almacenada {...). Los usuarios pueden generar una
gran diversidad de reportes y asi analizar los diferentes
tipos de problemas que estdn ocurriendo en las diferentes
localidades de General MNotors" ( 65 ).

( 64 ) Romero, Felipe, “General Notors de México incrementé
33 % sus ventas", en Alianza Automotriz, Wéxico,
15 de febrero de 1889, p. 16,

( 65 ) "CGeneral Motors presentd ant: sus proveedores su nue-
vo sistema electrénico PR/R ", en Noticias ATA nim.
242, véxico, diciembre de 1938, p. 46.
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Con este gistema hay flexibilidad de enlace, ahorro de
tiempo y se estandariza el enfoque de los problemas, segin
funcionarios de la General Motors de México.

Empresas como General Motors y Ford requieren ahora pro-
veedores Unicos, dado que la participacién de varios provee-
dores o la existencia de proveedores de respaldo que cubrah
los errores o contingencias de otro(s) fabricante(s) de una
determinada autoparte, dan lugar a mayoras costos al multi--
plicar recursos, por ello, las empresas ensambladoras tienden
a abandonar las tradicionsles formas de adquisicién de auto-

partes. El mismo ingeniero Pablo M. Ross, ilusira:

"(...) En el futuro en nuestro pais — esto es ya un hecho
en Estados Unidos —, los fabricantes son responeables de
un sistema y no de un componente. Como responsable del
sistema participan desde la definicién del disefio, lo cual
significa que gran parte de la tecnologia estd pasando a
per desarrollada por el proveedor y la participacidn de
1a industria terminal® ( 66 ).

Por tanto, para ser proveedores de las empresas termina=~-
les, "(...) estd muy claro que el que no tenge tecnologia
propia o adquirida no podré competir" ( 67 ). Los proveedores
que adquieran el “compromiso y responsabilidad" de surtir

cien por ciento a tiempo, deberdn contar "(...) con infraestruc-

( 66 ) Gallegos, Salvador, "Ross: Eetamos convencidos en
fuentes Unices de abastecimiento; Ford aumentard sus
exigencias", Alianza Automotr:.z, la. quincena de 1989,
p. 1.

( 67 ) Ibidem, p. 20,
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turas flexibles que permitan hacer los cambios necesarios en
los programas de fabricacidn®" ( 68 ).

Ademds, para hacer més fluido el manejo de los materiales,
para optimizar el espacio, para hacer frente al alto costo
del dinero, las industrias tendrédn que producir con el sis--
tema de entrega "Jjusto a tiempo", precisa el ingenieroc Pablo
M. Ross.

A juicio del citado ingeniero, en México se vislumbran
dos alternativas, que evaluan desde el punto de vista de la
eficiencia, tecnologia, costo, relaciones laborales, experien-
cia, entre otros indicadores: “(...) el desarrollar tecnolo-
gia propia y competir con el proveedor independiente o esta-
blecer una coinversién o un contrato de asistencia técnica
para poder competir como proveedor sociaml" ( 69 ).

Aparte de que las medidas de racionalizacidn de las empre-
sag terminales inducen a disminuir el mimero de sus provee--
dores, se han traducido también en menores inventarios para
las empresas armadoras.

Por ejemplo, CISA, S. A. ( Central de Industrias ) es la
unica empresa proveedorarde asientos de la planta de Ford en
Hermosillo y en menor medida de las demds factorias de 1la
misma firma y de las otras empresae armadoras del pais.

El director general de CISA, informaba en 1988: "(,..) de--

( 68 ) Silva, Miguel Angel, "Pretende GM proveedores dnicos
con plena confiabilidad", en México Automotriz, febre~
ro de 1989, p. 13.

( 69 ) "Sae México continda actualizando a sus agremiados
con brillantes conferencias", en Noticias ATA mim.
246, México, abril de 1989,
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bido al éxito que ha tenido con su sistema 'justo a tiempo’,

otras plantes armadoras han solicitado sus servicios (...)"

(7)

. Consecuentemente, en septiembre de 1988, anunciaban

la préxima inauguracién de las plantas que surtirdn a Ford,

Chrysler y Volkswagen.
Trabajar con CISA, S. A., se traducia en las siguientes

ventajas para General Motors de México:

n(.

«») reaccionando positivemente a cambics no programa-

dos suscitedos por el cambiante mercado nacional, modi--
ficando su cadencla diaria deade 106 unidades hasta 148.

"General Motors cuenta ahora con un inventario de 1.5

horae en lugar de su tradicional stock de hasta 20 dias,

(s

La
tiene
cipal

De

bajar

D (7).

empressa Lear Siegles Seating Corporation, donde PFord
el 40 por ciento de las acciones totales, es la prin-
accionista y tecnologista de CISA, S. A. ( 72 ).

este manera, las eppresas ensambladoras tienden a tra-

con proveedores flexibles o tienden a incorporar a

(70)

(7))
(72)

"CISA II festejé su primer aniveresario; un afio de
abastecer con eficiencia a General Motors de México",
en Alianza Automotriz, México, 30 dc septiembre de
1988, p. 26.

Ibidem, p. 26.

Véase, Gémez, Consuelo, "Violan automotrices las nor-
mas de uso de partes nacionales; optan por importacio-
nes", El Pinancierc, 12 de agosto de 1987, p. 218.
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proveedores que surten segin la demanda; ademds, para ser
proveedores necesitan haber adoptado la "nueva filosoff{a"
emnresarial, haber incorporado 1los principios de entrega
“justo 8 tiempo" y "cero error" -— con ello el componente
puede pasar directamente del anden al proceeso de trabajo sin
necesidad de inspeccidn —, y en general, contar con provee-
dores que han incorporado en su proceso de trabajo la 'nueva
filosofin manufacturera" que les permita el mejoramiénto

continuo.

II. 2. 5. Disminucién de los grados de integracién en la

industria terminal.

Las empresas terminales mds modernas han iniciado un tipo
de produccién parecido al régimen de maquilae. La General Mo~
tors de Wéxico, en sus nuevas instaleciones de Ramos Arizpe,
Coahuila, plantas que iniciaron un programa de ensamblado de
motores y vehiculos a mediados de 1984, importan el 90 por
ciento de sus insumos, esto es, la competividad de estas
plantae en el Ambito internacional no se basa en la industria
nacional de autopartes. En este sentido, el grado de integra-
cién de Ford en Hermosillo es de apenas del 30 por ciento,
por ende, existen minimos efectos sobre la planta productiva
nacionel.

En otras palabras, las empresas terminales que encauzan
un gran porcentaje de su produccién a las exportaciones dan
lugar a un incremento de las importeciones de componentes,
por tanto, disminuye el grado de integracidén nacional. Esta

prédctica se contemnla en el decretc del 1% de septiembre
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de 1983; en éste documento se estipula que la industria ter-
minal puede producir sutomdviles con grados de integracién
inferiores a 60 por ciento, siempre y cuando dichos automé-
viles se destinen principelmente hacia el mercado exterior.
Sin embargo, el mencionado decreto de 1983, no hizo mds que
amoldarse a las prActicas preexistentes de las empresas
armadoras.

En suma, la politica de integracién nacional ha quedado
relegada a segundos términos, es mds: ha sido suplantada,
mientras que el modo de producir y la necesidad de conquis--
tar espacios en los mercados internacionales se ha converti-
do en prioridad ( 73 ). Este fenémeno es todavia mucho mds
elocuente a partir del "Decreto para el fomento y moderniza-
cién de le industria automotriz" de finales de 1989,

II. 2. 6. Hacia una estructura productiva subordinada a

le economia internacional.

Antes de que se diera a conocer sl "Decreto para el fomen-
to y modernizacién de la industria automotriz" ( 74 ), y en
el contexto de una politica econémica de apertura comercial,
los investigadores ( Micheli y Arteaga ) diagnosticéban la
liberaglizacién de la rama automotriz, y la gente ligada
directamente a esta actividad avalaba esta perspectiva;

( 73 ) Véase, MNicheli, Jordy ( 1984b )}, op. cit., p. 122.

( 74 ) "Decreto para el fomento y wmddernizacién de la indue-
tria automotriz", Diario Ofi:sial de la Pederacién,
11 de diciembre de 19389,
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es més, los industriales de este sector demandaban la libera-
lizacién de esta rama, por ejemplo, el presidente de la
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz ( ANIA ),
César Plores, afirmaba que el movimiento hacia la internacio-
nalizacién es inexorable, y argumentaba: “(.,.) o nos inter--
cionalizamos o nos quedamos. El gector automotriz estd con-—-
vencido que debemos ir hacia alld. Si no entramos en esta
érbita el pafs se rezaga" ( 75 ).

Al final de cuentas, el gobierno mexicano, encabezado por
el Presidente de la Repiblica, Carlos Salinas de Gortari,
procedio a adecuar el "Decreto para la racionalizacién de la
industria automotriz" de 1983, y con ello llevar a cabo medi-
das de desregulacién econdmica, para garantizar su competi--
vidad y eficiencia, segin el gobierno. A finales de 1989, el
8 de diciembre, se da a conocer el decreto. De las disposicio-
nes del citado documento, existe una aprovacién general de los
empresarios del ramo automotriz, pues, en la definicién de la
nueva estrategia, participaron todos los sectores involucrados,
declararon los empresarios por diferentes medios de informa--
cién; en este sentido, lgs representantes de las empresas
transnacionales celebran en su discurso la apertura gradual y
concertada del gobierno.

Entre los puntos més relevantes del decreto, estipulas

Las empresas podrdn decidir libremente el mimero de l{neae
y modelos que concideren conveniente producir.

Se elimina el requisito de 60 por ciento de integracién

( 75 ) Roy Ocotla, César, "No responden las armadoras al de--
creto pero hay inconformidad", en México Automotriz,
México, 11 de agosto de 1989, p. 4.
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nacional y la necesidad de incorporar componentes especifi--
cos de materia obligatoria. Pero se requeriré que por lo me-
nos 36 por ciento del valor agregado de los vehficulos termi-
nados provenga de insumos nacionales.

Las empresas de la industria terminal complementardn su
oferta de vehiculos en el mercado interno mediante la impor-
tacién de vehfculos nuevos, siempre y cuando dispongan de
saldos positivos en balanza comerciaml. La Secretarfa de Co--
mercio y Pomento Industrial, fijé las reglas en este sentido:
por cada peso que 8e importe, deberdn exportarse 2.5 pesos
en 1991, 2 pesos en 1992 y 1993, ¥y 1.75 a partir de 1594.
Asimismo, la cantidad de vehfculos que importard cada empre-
sa terminal durante el afio modelo 1991 y 1992, no podrd
axceder el 15 por ciento de ventas de dicha empresa en el
mercado nacional y durante cada aflo-modelg. Este porcentaje
8e incrementard a 20 por ciento para el afio-modelo 1993.

Sélo las empresas de la industria terminal podrédn impor--
tar vehiculos nuevos; 8 excepcidén de los distribuidores de
la franja fronteriza y gonas libres, quienes podrédn importar
unidades en funcidn de sus ventas de vehiculos de fabricacién
necional en la zona.

Las empresas terminales podrédn incluir para la contabili-
dad de su balanza comercial hasta un 30 por ciento de las
inversiones que realicen en activos fijos nacionales para
incrementar su capacidad productiva, més un 20 por ciento
de las exportaciones de maquiladoras propiedad de las empre-
Bas terminales y exportaciones de maquiladoras que hayan sido
posible por gestiones de las empresas terminales.

Las empresas que no agoten 1os saldoa positivos por la

importacidén de vehiculos nuevos durante cada afio modelo,

105



podrén trensferirlos al ejercicio siguiente o enejenar sus
derechos sobre utilizacién de saldos e otras empresas de la
industria terminal.

Detréds del "Decreto para el fomento y modernizacién de la
industria automotriz", hay una industrie sutomotriz en Méxi-
co, que ge distingue por tener una estructura productiva su-
bordinada a la economia internacional, principalmente al
mercado mds influyente del mundo: el mercado norteamericano.

Las filiales de las empresas transnacionales en México,
destacan en la produccién y exportacidén de motores y dltima-
mente tembién en el ensamble y exportacién de automdviles,
Veamos los nimeros: las exportaciones de unidades terminadas
han tenido un crecimiento que bien puede epitetarse de verti-
finoso; de 1980 a 1988, el incremento porcentual ha sido de
849 por ciento, es decir, el crecimiento ha sido de 11.47
veces. Del total de unidades exportadas en 1981 ( 14,428 },
se canaliza al mercado norteamericano sélo tres unidades o
el 0.02 por ciento del total; aflos después, en 1988, de un
total de 173,147 unidades exportadas, se encauzaron al mer~-
cado norteamericano 148,017 unidadea, siendo la participacién
porcentual del mercado estmdounidense de 85 por ciento del
total de unidrdes exportadas ( véase, apéndice estadistico,
cuadros nim. 5y 6 ).

En cuanto a la exportacién de motores de automdviles el
crecimiento ha sido todavia mds impetuoso: en 1980 se expor-
taron 41,505 unidades y para 19868 la cantidad se habfa ele--
vado a 1,382,736 motores, lo antorior da un incremento por--
centual de 3,334 por ciento, o mejor dicho, las exportaciones
tuvieron un crecimiento de 23,58 ve:es ( véase, apéndice

estad{stico, cuadro mim, 2 y 8 ). La mayor parte de la
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produccién de motores lo absorbe el mercado norteamericano,
del total de exportaciones de este producto se canaliza al
mercado estadounidense aproximadamente un 90 por ciento
(76 ).

De 1983 en adelante, la balanze comercial del sector auto-
movili{stico ha sido positica ( véase, mpéndice estad{stico,
cuadro mim. 3 ), por extensidén, la participacién de la in--
dustria automotriz en el saldo de la balanza comercial de
México ha sido sorprendente: en 1981, el 57 por ciento del
déficit comercial total se debe a la actuacién de la indus-
tria sutomotriz, mientras que la balanza comercial total
de los ¥ltimos afios se ha podido més t; menos sostener,
gracias a la orientacién exportadora de esta industria,

( véase, apéndice estadi{stico, cuadro nidm. 4 ).

La mayor integracidn de esta activided a la economfa in-
ternacional se da precisamente porque se desarrolla o se
reconvierte en el Ambito tecnolbgico, en 1a implementacién
de mecmenismos que reducen la "“olganza de los materiales" y

por las innovaciones en el campo de la gestién laboral,

( 76 ) Micheli, Jordy y Arteaga, Arrulfo { 1987 ), op. cit.,
v 79,
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IIXI. RECONVERSION INDUSTRIAL Y CLASE OBRERA.

Jordy Micheli sostiene que la innovacién tecnolégica es
con toda la fuerza que supone, un rasgo menor ante la trans-—
formacién de las relaciones laboreles ( 1 ). Este juicio re-
fleja la gran importancia de la implementacién de la flexi-—
bilidad del trabajo en el proceso de trabajo.

Bn las plantas automotrices tradicionales el capital ha
venido imponiendo poco a poco la flexibilidad del trabajo,

a pesar de la resistencia de los sindicatos de trabajadores
que demandan incrementos salariales y prestaciones como con~
secuencia del incremento de la productividad del trabvajo.

Mientrés tanto, en las factorias automotrices que nacen
en la década de los‘ ochentas, en la frontera Norte, los em-—
presarics encontraron, o mejor dicho, escongieron .un lugar
con la infraestructura adecuada ( disponibilidad de fuerza
de trabajo, obreros jévenes y sin experiencis sindical, lu--
gares donde existe baja sindicalizacién, diversos apoyos de
los gobiernos locales y federales, entre otros atractivos )
que les permitid introducir la flexibilidad del trabajo en
el espacio de produccién sin grandes dificultades, dado que
también los empresarios eligieron a un sindicato que se amol-
da a los requerimientos de los patrones; ademés, las empre--
sas se establecieron en un lugar donde los obreros no tienen

“prejuicios” contra las formas de organizacién del trabajo

( 1) Vvéase, Rodriguez Reina, Ignacio, "Cerca la derrota fi-
nal del sindicalismo: Jordy Micheli", El ¥inanciero,
29 de mayo de 1989, p, 65.
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y tipbs de méquinas-herramientas que implementen los empre--—
sarios.

Contradictoriamente, a pesar de la mayor productividad
del trabajo en las plant‘as que emergen en el presente lustro,
los trabajadores perciben menores salarios y prestaciones
con relacidén a los obreros de las plantz;s tradicionales.

En la instauracién de la flexibilidad del trabajo, la in-
dustria automotriz es un sector que se coloca a la vanguar--
dia a nivel nacional; ademds, 1o que en la préctica ya se
estd dando o aplicando en el émbito de la féAbrica, ya sea en
las empresas automotrices terminales, en las factorias pro--
ductoras de autopartes, en las empresas mAquiladoras, etcé--
tera, los empresarios como grupo buscan ahora legalizar las

nuevas formas organizacionales del trabajo.

II1. 1. fnimo del empresariado por flexibilizar las re--
glas del juego en materia laboral.

En estos tiempos donde el vocablo reconversién se ha
hecho ubicuo y moda, también los empresariocs han anunciado
la "gran batalla contra la ley laboral®. A Jjuicio de las
agrupaciones empresariales, ya sea de las cédmaras indusiria-
les o de las asociaciones civiles, hacen falta cambios pro-—
fundos que eliminen la “excesiva" politizacidén de los sindi-
catos de trabajadores y las "exageradas" conquistas labora--~
les de los mismos, pues, son un obstAculo para la moderniza-
eién industrial, la crvacién de empleos productivos y con los
objetivos de la reestructuracién industrial: adquirir produc-
tividad y competividad.
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Para los empresarics, argumenta Enrique Grajeda ( 2 ),
asesor patronal en materia laboral, el principal objetivo es
vencontrar rdpidamente las férmulas de competividad" para no
quedar rezagados en el concierto de las deméds naciones. Las
limitaciones para alcanzar el anterior objetivo estd en "no-
sotros mismos", consecuentemente, habrd que vencer "egoismoa"
¥ los intereses gque se han creado al interior del “naciona--
lismo". Una de las modificaciones mis apremiantes, prosigue
Grajeda, ¢8 la modificacién de las reglas de juego en mate--—
ria laboral: tipo de remuneracién, relaciones de trabajo, as{
como en el aspecto sindical, pues esto ltimo es uno de los
“problemas més graves en la actualidad”.

Los empresarios de la COPARMEX, CANACO, entre otros orga-
nismos empresariales, demandan una ley laboral donde se com-—
temple el empleo por horas y medios turnos y un pago en fun-
cién del tiempo trabajado, esto es, une "nueva clase laboral:
los obreros eventuales. En su proyecto, pugnan por el "regre-
80" o 1a "restitucién® del sistema de aprendices en la indus-
tria y el comercio. Demandan la modificacién del artfculo
159 de la Ley Pederal del Trabajo, que sefiala el derecho de
atigliedad como prioritario en el ascenso de los trabajadores
en los puestos de trabajo, en otras palabras, piden acabar
con el escalafén ciego.

En el rubro de salarios, los empresarios proponen un sa--—
lario por horas, relacién productividad-salarios, relacién

situacién de la empresa, entre otros. En el caso de la

( 2 ) Grajeda, Enrique, "Reglas del juego en las relaciones
laborales en los pafses en desarrollo", El Financiero,
30 de mayo de 1939, p. 50.
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negociacién colectiva, ésta debe llevarse a cabo tomando en
cuenta la situacién de la empresa; debe darse més prioridad
a la interaccidn trabajador-empresa. En cuanto a condiciones
de trabajo, los empresarios demandan:; introduccién de traba-
jadores con ocupaciones miltiples, hacer flexible la jornada
diaria, semana de 48 horas, libre duracién de los contratos
individuales de trabajo, flexibilizar el principio de esta--
bilidad en el empleo, utilidades con base a la productividad
de 1la empreea, simplificar el procedimiento de retiro, redu-
cir dias festivos, estimular la participacién del personal
en toda accién de mejorim emprendida por la empresa, entre
otras demandas. En lo que a flexibilidad se refiere, los em~
presarios plantean; flexibilidad en materia de aplicacién y
¥ administracién de las leyes laborales y fiscales, flexibi-
lidad en la jornada de trabajo, flexibilidad en la contrata-
cidn individual, flexibilidad en el concepto de estabilidad
en el empleo y flexibilidad en las relaciones laborales ( 3 ).

La cipula empresarial demanda legalizar la flexibilidad
del trabajo. El presidente del Centro Empresarial de Chihua-
hua, Leandro Lujédn Pefia, abogd ante el Presidente de la Re—-
piblica, Carlos Salinas de Gortari, por una ley laboral que
de flexibilidad en la administracién de personal y en las

condiciones de trabajo ( 4 }.

( 3 ) COPARMEX, "Andlisis comparativo sobre las diferentes
propuestas para la elaboracidn de una nueva ley labo~-—
ral", El Financiero, lo. 8 de agoato de 1989,
pp. 45, 52 y 53.

( 4 ) Urefia, José, "México, atento » los acontecimientos en
Panamd; CSG", Ls Jornada, 13} de mayo de 1989,
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Jorge Ocejo Moreno, presidente de la COPARMEX, estd con--
‘vencido de que hay que cambiar "{(...) la falsa concepcidn de
la empresa como el micleo de explotacién, erradicando de una
una vez por todas, la falacia de la lucha de clases en las
industrias y factorias que ha dafiado tanto & México" { 5 ).

En cuanto a la nueva ley laboral, Ocejo Moreno, demanda

lo siguiente:

"(...) un marco legal flexible, que nos haga mds competi-
tivo en el exterior; requerimos de una ley laboral respe-
tuosa del principio de estabilidad en el empleo, pero con
la suficiente elasticidad, para que las relaciones obrero
patronales se adapten con rapidéz a las condiciones cam--

biantes del México moderno™ ( 6 ).

Los empresarios estén convencidos que los més conveniente
para incrementar la productividad y la confianza de los mis-
mos empresarios es cambiando y adecuandc las leyes laborales.

La correlacién de fuerzas es muy desfavorable para el mo-
vimiento obrero en general y dentro de éste el oficial. Los
sindicatos corporativos son cada vez menos relevantes en la
formulacién de la polf{tica gubernamental hacia la clase
obrera y en las respuestas de estos sindicatos a dicha poli-
tica.

BEn los momentos en que se hurga los caminos para readaptar

( 5 ) Puentes Vivar, Roberto, "La nueva ley federal del tra-
bajo traerd un sindicalismo diferente: IP ". La Jornada,
19 de mayo de 1989,

{ 6 ) Ibidem.
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1la Ley Federal del Trabajo a las nuevas condiciones econémi-
cas, quizd no serd diffcil para el empresariado, persuadir a
su8 interlocutores con unas razones parecidas & las siguien-
tes:

"(...) la innovacidn tecnolbdgice exige individualidad,
que quien aprende debe aceptar un costo de oportunidad,
es decir, un menor salario, que la incertidumbre requiere
1libre movilidad de la fuerza de trabajo, {(...)" ( 7).

Seguramente, para los empresarios verndculos la rama auto-
motriz es un sector que va a la vangusrdia, no sdlo en lo
que se refiere al nivel tecnolégico sino que también en el
dmbito de la flexibilizacidn del trabajo, rame que no sélo
se ha adelantado al gobierno para llevar adelante la recon-
versién industriael, sino que también a 1a nueva ley laboral

que ahora demandan los empresarioss como grupo o como clase.

I1I. 2. las empresas escogen a loe sindicatos nque repre~

sentan a sus trabajadores.

A finales de 1988, académicos de la Universidad Auténoma
Metropolitana, de derecho laboral, denuncisban que Wltimamen-
te las violaciones a los derechos laborales se han converti-

do en une préctica sistemAtica, sobre todo en materia de

( 7 ) Rodriguez, Reina, "Cerca, la derrota final del sindi--
calismo: Jordy Micheli ", El Financiero, 29 de mayo de
1989, p. 65.
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sindicalizacidén, contratacidn colectiva y derecho de huelga
{(8). _

Apuntaba Octavio Loyzaga Cueva, asesor del sindicato de
trabajadores de DINA, que la Ley Federal del Trabajo permite
a un industrial contratar con alguna central aun antes de
que se abra una factoria o cuando sélo estd en proyecto. Es~
te misma prdctica también lo denunciaben sidicatos que for--
man el Congreso del Trabajo ( 9 ). Estos hechos propician
el fortalecimlento del sindicalismo blanco, es uno de los
canalee que permiten la aparicién de sindicatos fantasmas,
refuerza el mecanismo de control estatal sobre los trabaja--~
dores y niega el derecho de huelga de los trabajadores, pues
el trédmite al escrito de emplazamiento a huelga sélo lo pue-
de hacer el titular del contrato colectivo de trabajo, de la
misma manera, no podrd firmarse un contrato colectivo de tra-
bajo si ya existe precedentemente uno depositado en la Junta
"de Concilincién Arbitraje; esto quiere decir, que la califi-
cacifn que hacen las autoridades es a priori y de oficio.

En el caso de la industria automotriz es la empresa la
que escoge al sindicato que mds le conviene., He aqui algunos
ejemplos: a principios de la década de los ochentas, la
General Motors decidid instalar dos plantas en Ramos Arizpe,

Coahuila; para ello la empresa suscribib ante la Junta de

( 8 ) Alvarez, Radil, "Reformuas a la ley del trabajo demandan
los especialistas", El Financiero, 10 de octubre de
1988, n. 36.

( 2 ) Véase, Lovera, Sara, "La vislencia sindical destruyd
32 organizaciones auténomas en el Estado de México",
La Jornada, 7 de noviembre de 1988, p. 3.
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Conciliacidn y Arbitraje del estado de Saltillo, Coahuila,
dos contratos colectivos de trabajo con dos sindicatos afi—-
liados a la CTM. Los contratos colectivos nacen o toman
cuerpo en marzo de 1979, cuendo solamente se contaba con el
terreno y parte de las instalaciones de las plantas de fun--
dicidén y ensamblado. Igualmente pasa en el caso de la planta
de Ford en Hermosillo, Sonora: el contrato colectivo de Ford
en Hermosillo, lo pact§ Lorenzo Vera Osorno — dirigente del
sindicato nacional de Ford en ese momento — antes de que
comenzara a trabajar la planta. En el caso de la filial de

Ford en Chihuahua, tuvo las siguientes tratativas:

"(...) durante 18 meses se desarrollaron las relaciones
industriales antes de la propuesta del modelo de contrato
colectivo de trabajo. Diecisiete meses antes del contrato,
iniciaron contacto y negociaciones con el sindicato nacio-
nal de esa empresa en el Bstado de México y con la CTM en
la ciudad que habia seleccionado ( 10 ).

Para el caso de las tres plantas de Ford en México existen
tres diferentes contratos colectivos de trabajo y afiliados
a un sindicato nacional { CTM ). No sélo existen sindicatos
de planta en la Ford sino en todas las demés productoz;as de
automéviles ( véase el cuadro nim, 3 ).

Aun cuando los trabajadores de una empresa estén afilia--
dos a un sindicato nacional, como la CTh y la Confederacién

Revolucionaria de Obreros y Campesinos { CROC )}, hasta ahora

( 10 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillo, Jorge ( 1988 ), op. cit.,
p. 84,



CUADRO 3

Afiliacién sindical en la industria automotriz de México en 1989.

Empresa Ubicacién geogrifica Titular del contrato colectivo Afiliacién sindical
Chrysler Distrito Federal Sindicato de Trabajadores de CT™
Chrysler de México.
Toluca, Méx. N. D. CTM
Ramos Arizpe, Coah. N. D. CcT™
Ford Cuautitlén, Méx. Sindicato Naclonal de Traba jadores CT™
de Ford Motor Company.
Hermosillo, Son. Sindicato de Trabajadores de la CT™
Ford de Hermosillo.
Chihuahua, Chih. Sindicato de Trabajadores de la Ford CT™
Motor Company Planta Chihuahua. CT™
GM Distrito Federal _ Sindicatc de Qbreros y Empleados de CROC
la Planta de Montaje de la GM de Méx.
Toluca, Méx. Sindicato de Trabajadores de la CTM
Industria Metallirglca y Similares
del Edo. de Méx. Seccién 9.
Ramos Arizpe, Coah. Sindlicato Unico de Trabajadores de CcT™
Gl Planta de Ensamble Ramos Arizpe.
Ramos Arizpe, Coah, Sindicato de Trabajadores de GM CTM™
Planta de lMotores "fidel Veldzquez".
Nissan CIVAC, Morelos 3indicato Independiente de Nissan sindicato
Mexfcana. de planta.
Aquascalientes, Ags. N. Do CTH
Volkswagen Puebla, Pue. Sindicato Independiente de Sindicato
trabajadores de Volkswaqen. de planta.

Fuente:; Elaboracién propia con informacldn de contratos colectivos de trabajo e informacién
hemerografica.



no ha servido para potenciar la fuerza de los obreros en

los momentos criticos ( huelgas, despidos, entre otros tran-
ces ). En cambio, un sindicato nacional s{ puede servir para
aislar y anular las demsndas de los trabajadores, como en la
préctica se ha demostrado. Esta situacién se da por la gran
distancia que existe entre legalidad y legitimidad de las
cdpulas sindicales. A la antidemocracia sindical { reina de
manera muy elocuente en las factor{as de Chrysler y Ford )
se suma la dispersién geogréfica y sindicatos de planta. Es-
4o entorno permitid a las empresas automotrices implementar
sin grandes dificultades la flexibilizacién del trabajo en
las plantas que nacieron en la década de los ochentas. Mien-
tras que en las plantas tradicionales, las factorf{as que no
han sido redituasbles han sido cerradas, y en las fdbricas
sobrevivientes se ha venido imponiendo poco a poco la flexi-
bilidad del trabajo, en un contexto de raéistencia de los
obreros, que demandan incrementos salariales y en prestacio-
nes como resultado del incremento de la productividad del
trabajo.

IXI. 3. Esfuerzos de los empresarios por flexibilizar el

trabajo en las plantas automotrices tradicionales.

En los dltimos afios, los empresarios han venido buscando
la manera de instaurar la flexibilidad del trabejo en las
plantas automotrices tradicionales, sin embergo, el énimo de
los empresarios encuentra resistencia de los obreros, pues
las nuevas formas de organizacién del trabajo y los incremen-
tos de la productividad del mismo, no van de la mano con in-

crementos en los salarios y prestaciones de los trabajmdores.
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No obstante la resistencia de 1os obreros, por lo genersl,
las empresas transnacionales han venido imponiendo la flexi-

bilidad del trabajo en el espacio de produccién.

TII. 3. 1. En la planta de General Motors en el Distrito
Pederal no se ha instaurado la flexibilidad
del trabajo.

Cerlos Lépez, representante sindical de los trabajadores
de General Wotors en el Distrito Federal, afirma que se ha
tratado de imooner los circulos de control de calidad; con
ello, la empresa busca que el trabajador haga bien el tra--
bajo desde el principio, y en virtud del cual se eliminarian
algunas tareas, como por ejemplo: la supervisién y el control
de calidad.

No obstante esta voluntad de la empresa, no logra persua-
dir a los trabajadores para que acepten fin reticencias las

nuevas formas organizacionales del trabrjo:

“(..,) hasta este momento nosotros no hemos aceptado,
pues nos damos cuenta de que Se trata de desplazar a la
organizacién sindical. El sindicato pierde autoridad por-
que dentro de los equipos de trabajo, que deben ser de un
méximo de 6 a & personas, s¢ nombra a un representante o

lider que =e ocupa de los problemas del equipo® ( 11 ).

Sobre la '"nueva filocofia" y el lenguaje tan edulcurante

( 11 ) Lépez, Carlos ( 1989 ), op. cit., p. 98.
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con que estd investido las nuevas formas de gestién laboral,

el mismo Carlos Ldpez, revela:

w(,..) El problema de esta filosofia es que parte del
principio de que todos somos la empresa. Pero en los
hechos ni nos dejan participar en los programas de inver-
8ién, ni en las alternativas de cambio tecnoldgico, ni
siquiera nos permiten obtener nuevas categorias acordes
con la reclasificacién de la mano de obra que exigen los

equipos de trabajo" { 12 ).

La flexibilidad del trabajo todavia no se aplica o todavia
no se impone en la planta de General Motors en el Distrito
Federal, en la m4s antigua de la industria automotriz en
México.

III. 3. 2. La flexibilidad del trabajo en la planta de
General Motors en Toluca.

¥.ientras que en la planta de General Motors en el Distri-
to Federal todavia no se aplica la nueva gestién laboral, en
la planta de motores de la misma firma en Toluca ya se esté
ensayando las nuevas formas de dominacidn del trabajo.

El complejo industrial de la General Motors en Toluca
estd abocado al maguinado y ensamble de motores. A principios
de 1939, ésta factoria producia 750 unidades diarias, desti-

nando alrededor del 75 por ciento de su produccidn a la

( 12 ) Ibidem, p. Y8.
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exportacién y el restante se canaliza para el ensamble de

los vehfculos que produce General Kotors de México. Se fabri-
can méquinas de 4 y 6 cilindros en linea, asi como de 8
cilindros en "V", Tiene una planta laboral de 2,450 personas
sindicalizadas y 350 empleados, "(...) todos ellos involucra-
dos con el propSsito de lograr cero defectos en su actividad,
partiendo de la filosofia de hacer bien las cosas desde el
prineipio” ( 13 ). Esta informacién la proporciond el geren-—
te de recursos humanos, quien ademds asegurd que esta planta
se ha convertido en la tercera en importancia a nivel mundial
de 1la corporacién, hecho por el cual, 'nos podemos sentir
orgullosos como mexicanos", asimismo, puntualizé que en esta
factoria se ha implementado los equipos de trabajo, y lo

explica de la siguiente maneras

“(.ss) se ha implementado el sistema de equipo de trabajo,
que consiste en conjuntar a las lineas de produccién en
grupos de personas que las manejan y abastecen a las
subgiguientes como si fueran empresas externas, Con tres
aflos de organizacién ge esta manera, se tiene ya un {ndice
de retorno de sélo el 1.07 por ciento, con base a la de--—
dicacién que ha tenido el personal para adecuarse a esta
nueva forma de produccién, la cual estd predominando en

en el mundo" ( 14 ).

( 13 ) "Conmemoré$ Generasl Motors de México el 25 aniversario
de su planta de Toluca", en México Automotriz, México,
20 de enero de 1989, p. 6.

( 14 ) Villarroel, Juan Carlos, "lestina General Motors 75 %
de su produccién exterior", en México Automotriz,
México, 16 de marzo de 1989, pp. 2 y 8.
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Bn fin, como podemos apreciar, en la planta que nace en
le primers descentralizacibn geogréfica.de la industria
automotriz, se ha empezado a aplicar las nuevas formas orga-

nizacionales del trabajo.

III. 3. 3. Dificultades de Nissan para implantar la fle-
¥ibilidad del trabajo en su vlanta de Horelos,

Unos df{as antes de 1a huelga de abril de 1388 ( 15 ),
Eduardo Navarro, dirigente del Sindicato Independiente de
Trabajadores de Nissan Mexicana, informaba que la empresa
cataloga a todos los obreros, empleados y directivos como
1la "gran familia Nissan", sin embargo, desmentia el sindica~
1lista: "(...) esto no es una realidad y por eso es que la
empresa esté en parte furiosa (...)" ( 16 ).

Ahora bien, el director general de Missan Xexicana, Soichi
Amemiya, tiene el siguiente dictamen: “(...) la mentalidad
japonesa, dijo, no ha podido ser entendida vor los trabaja--
dores mexicanos, quienes! a pesar de tenerlo todo pretenden
trabajar menos y ganar mds (.,.)" ( 17 ). De paso, sostenin

{ 15 ) La huelga, dura del lo. al 25 de abril, por dificulta-
des en la revisién de su contrato colectivo de trabajo.

{ 16 ) Guerrero, Francisco, "Obreros de !issan contindan
firmes en su demanda de 140 % de aumento", La Jornads,
19 de marzo de 1988,

{ 17 ) Vézquez, Antonio, "Japdn perdid ya todo interés por
invertir en México: Nissan®, El Financiers, 28 de
marzo de 1988, p. 57.
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el mismo dJdirectivo, que ante la "posicién hegeménica" de
algunos csindicatos en México, los japoneses preferfan inver-
tir en paises como los llamados "tres tigres", pues son lu--
gares donde existen verdaderas intenciones de trabajar y sa-
1lir del subdesarrollo, ademds, son naciones que comparten su
mentulidad y la "mistica oriental del trabajo".

Para el funcionario de Nissan, en estos momentos de crisis,
"(...) los mexicenos necesitan trabajar al 100 por ciento de
su capacidad y no estar luchando por reducir sus jornadas
laborales (...)" ( 18 ). Dado este juicio, quizd, ge justi--
fica de algunz manera, que 1la empresa se haya empecinado en
los Yltimos aflog por incrementar 20 minutos de trabajo efec-
tivoe a sus trabajadores, y Lasta ahora no ha cuitado el dedo
del renglén.

Con conviceisn sostiene Amemiya, que si "mejoramos nues—-—
tra operacibén", posteriormente también mejorarfa el nivel de
vida de los trabajadores; "(,..) esa es una de las caracte--
risticas de¢ la idea de administracién japonesa de empresa.
Queremos que as{ lo entiendan® { 19 ), advirtié.

Ho obstante las dificultades de la empresa para implantar
las nuevas formasg organizacionales del trabajo en la facto--
ri{a de Nissan en Morelos, al final de cuentas la empresa ge
ha impuesto. En este sentido, el dirigente sindical, Eduardo
Naverro Delgado, informa que en la citada planta sc ha empe-
zado a implementar los cfrculos de calidad: "(...) todo gra-

tuitamente porque la empresa nece participar al trabajador

( 18 ) Ibidem, p. 57.
( 19 ) Exoansidn, México, 11 de noviembre de 1987.
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ein pagar nade a cambio" ( 20 ). En efecto, la declaracidn
del dirigente sindicel lo respalda las declaraciones de
Seiroku Ochi, director comercial de Nissan de México, quien
explica: "Nosotros hace dos afios hemos implementado en la
planta de Cuernavaca, sobre todo, un cfrculo de control de
calidad bajo la denominacién "RAC" ( Reforma Administrativa
de Campo ) que es una forma global a nivel empresa y esto ha
dado buen resultado (...)" ( 21 ).

III. 3. 4. Flexibilizacién del trabajo en la planta de
Volkswagen en Puebla.

Huberto Judrez, sefialaba a finales de 1987, que en la
planta de Volkswagen en Puebla, se ha pretendide implantar
los métodos japoneses, como los circulos de calidad y el
proyecto "hagdmoslo bien todos" que se propagandizé como
“Plan Hébito" ( 22 ). Al establecer los circulos de conirol

( 20 ) Navarro Velgado, %duardo ( 1989 ), "La defensa del re-
glamento interior de trabajo frente a la ofenaiva de
los circulos de control de calidad", en Esthela Gutié-
rrez Garza ( Coordinadora ), Reconversién industrial y
luche sindical, coedicidn: Puandacién Priedrich Ebert
y 3d. Nueva Sociedad, Venezuela, p. 86.

( 21 ) Roy Ocotla, César, "México: pafs para un millén de
unidades 2l afo", on Wéxico Ajutomotriz, México, 27 de
enero de 1990, p. 20,

( 22 ) Becerril, Andrea, "Se enfrentard a la reconversién la
nueva directiva sindical de Vslkswagen", La Jornade,
27 de noviembre de 1937, p. 15,
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de calidad implicaria hacer bien el trabajo desde el princi-
pio, eliminando con ello algunas categorfas de trabajo; mien-
tras que el llamado "Plan HAbito" pretende mover la voluntad
del trabajador en favor de la empresa, esto es, persuadir al
trabajador en el sentido de que sus intereses comulgan c¢dn
los del patrén. Sin embargo, sobre el canto de las sirenas,

advierte Huberto Juérez:

"Emplea este Wltimo { "Plan H4bito"™ ) un curioso lenguaje
emoresarial que alude ¢ la calidad humana, a la familia y

a la necesidad de que vean como suya la empresa. 3Sin embar-
g0, contrasta su actitud real a la hora de imponer casti-
go® a guienes no rinden los estdndares de calidad, a la
hora de despedir a los trabajadores que se resisten a lac
sobrecargas de trabajo y cspecinlmente en el momento de

los arreglos de loec salarios y prestaciosres (...)" ( 23 ).

Lo que mueve n la empresa a instituir las nuevas formas
orgaenizacionales en el espacio de trabajo, es la necesidad
del empresario por increpentar la calidad y oroductividad
del trabajo. Para ilustrar este aseveracién, Martin Josephi,

director de Volkswagen de México, exﬁlicn:

“En cuanto a productividad, (...) se necesita incrementnr
la eficiencia en este renglén. Con tal sbjeto se nuso en
préctica el programa de autocontrol que busce disminuir

ingpeccién, a la vez qus va aumentnndo 1a reeponenbilidad

Y regresando la autoridad al obrero. 'Estamos tratando e

( 23 ) Ibidem, p. 15.



involucrar mds al empleadc on su empresa', afadid” ( 24 ).

En cuanto a selarios y prestaciones, el mismo directivo
eg de la opinién de que los altos salarios crean desempleo,
por ello, no es partidario de la espiral inflacionaria, sino
que buscan conservar y de ser posible ampliar las plazas,
y8 que segin su paracer, es mis conveniente ofrecer més
oportunidades de emwpleo a que le demos mée a menos trabaja-

dores,

IIX. 3. 5. La flexibilizacién del trabajo en la planta
de Pord en Cusutitlén,

A principios de la década de los ochentas, la empresa de
Pord en Cumututlédn ampezd m experimentar para introducir la
flexibilidad del trabajo; para llever adelante sus planes,
la empresa contd con o) aval del eindicato de trabajadores.
Bn una planta tradicional como la de Cumutitldn, todavia se
toma en cuenta al sindicAto, es decir, la base trabajadora
tiene la capacidsd como para que la empresa ng 1os ignore.
Mientras que en las plantas automotrices del Norte del paie,
las empresas escogieron a un sindicato que se amolda a las
requerimientos de la empresa, para poner en préctica o pro--
fundizar las nuevas formas organizacionales del trabejo.

La instauracién de las nuevas formas de gestidn laboral,

( 24 ) "Trataremos de involucrar més al empleado", en Expan—
8idn, México, 9 de diciembre de 1987, p. 63.



se justifica para esta firma como para todas las demds, en
la necesidad del capital por incrementar la- productividad y
la calidad de las mercancias que producen, y sobre todo, por
obtener mis ganancias.

En 1985 se instrumenta el proyecto de Participacién Acti-
va nara la Calidad y Competividad { PACC ) ( 25 ). Los obje-
tivos del proyecto eran incrementar la calidad y competividad
de los productos que cenalizarien a la exportacién., El1 pro--
grama de participacidén esta acompefiada de una serie de medi-
das de racionalizacidn como las siguientes: la empresa busce
la maneras de mejorar el aprovechamiento del ﬁorario de tra--
bnjo de los trabajadores, incrementan el ritmo de trabajo de
la lfinen de produccién, se dan cursos de capacitacién para
los obreros, se reducen el ndmero de puestos y categorias,
al mismo tiemno que la cmouresa trata de sembrar la mentali-
dnd de la "nueva filosoff{a" laboral y toda una serie de me--
didas que tienen lz intenciédn de reducir los tiempos muertos.

La instrumentacién del PACC o ln flexibilizacién del tra-
bajo tendia a suplantar las prédcticas tradicionales en la
relacidn obrero-patrdén, y tenia como principal objetivo pro-
ducir y exportar motores de cuatro cilindros ( Carrillo y
Arteaga ), por ende, se necesitaba calidad y productividad
pare penetrar en el mercado internacional,

Sin embargo, dado que las ventajas eran =5lo para la em--
presa ¥ con menoscabo de loz derechos de los trnbajndores,
los obreros se resistian a esta forma de reestructuracién de

la fnctorfa; por consecuencia, varios miembros del comité

( 25 ) Artemga, Arnulfo y Carrills Jorge ( 1988 ), op. cit.,
n. 32,
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~indical fieron reticenes hacin 21 programa ( 26 ). La
cetitui de 1as obreras no raya en una posicién retrégrada,
cam> pudiers rarecer, "(...) £ino en una reaccién elemental:
gi va a ver mayor nroductividad, ¢ va a ocurrir lo mismo con
los salarios ? " ( 27 ).

Jads que el sindieato, fundamentalmente la base trabaja--
dorn, representn Ut estorbs nara le estrategia de la empresa
trensnacional, ln Pord =e empefid en modificar el contrato

eslectivo de'trabajs en 1937

"(...) su Qltims y recieate huelga tuvo su srigen en la
intencidn por parte de la emprera en romper con el contra-
t2 coluetivo de ftrabaje nara poder modificar con mayor

fleribilidad ln organizacién del trabajo" ( 23 ).

Arteaga y Carrills se estdn refiriendo a la huelga que
estalla el 20 de julio de 1587, pues la empresa se niega a
dar el 23 por ciento de incremento salarial de emergencia
que habfan acordado el gobierno y la cdpula de los principa-
les sectores sociales, ¥y que Se supone que la empresa tenia
que otorgar de oficio, La huelga culmina dos meses después,
el dia 19 de septiembre, con la liguidacién de los 3,200

trabajadores, en este acto, se finiquita el contrato colec--

( 26 ) Ibidem, 3. 92.

( 27 ) ¥icheli, Jordy, "Ford: las tramoas de la fe en el
sindicat? nacional", La Jornada, 27 de septiembre de
1997, p. 2

( 23 ) Artepga, Arnulfo y Carrillo, Jurpe ( 1983 ), op. cit.,
n. 81,
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tivo de trabajo.

A propésito de la liquidacién de los 3,200 trabajadores
de Ford, es pertinente asentar la posicién del sindicato.
Ante el "conflicto de orden econémico” que plantea la empre-
sa, €l sindicato que representa a estos trabajadores no sola-
mente aisla al movimiento de los obreros sino que se convier-
te en un vocero de la empresa. El miemo sindicato ( la cipu-
1a sindical ) argument$ que una opcidén para finiquitar el
conflicto era dar por terminado la relacién de trabajo exis-
tente, liquidando a la totalidad de los trabajadores, pues,
las indemnizaciones "constitucionales" permitirfan vivir al
trabajador despedido,

Por su parte, Pidel Veldzauez asenté que con las indemni-
zaciones los trabajadores podrian vivir en mejores condicio-
nes gque con lo que percibian en ese momento; es mds:

"(...) dejarian de ser una carga para el sindicato y para la
socieded y, en el momento que lo deneen, podrin regresar a su
trabajo, en la medida en que la empresa recupere su fuerza
perdida" ( 29 ).

En noviembre de 1987,, Pord Cuautitlén reinicia operacio--
nes, pero con un contrato colectivo modificado.

Una vez que se inicia la contratacién y recontratacién de
personal, el director de relaciones gubernamentales y publi-
cas de la Ford, Carlos Bandela, manifestd: "No ec nosible
calcular en qué porcentaje disminuyé el costo de la mans de

obra, sélo puedo decir que la emgresa qued3 en un nivel com-

( 29 ) "Proponen cerrar la planta de Ford Cuautitldn", El
Pinanciero, 10 de septiembre de 1987, o. 40.
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petitivo en el 4rea de Cuautitlan® ( 30 ).

Mientras tanto, matices de la nueva gestién laboral ha
empezado a tomar cuerpo en el contrato colectivo de trabajo
1989 - 1990, de Ford en Cuautitlén., En efecto, en le cléu-
sula mimero 21, se estipula lo siguiente:

“Empresa y sindicato reconocen que el involucramiento y
la participacidén del personal son la esencia de calidad
¥ la productividad, vor lo gue coniuntamente diseflardn
y apoyuran esfuerzos que fomenten 1- participacién in-

dividual y colectiva.

"Ambas partes reconocen la importancia de la calidad de
vida en el trabajo, por lo que apoyardn y participardn
en aquellas acciones que tengan por objeto mejorar con-

Juntamente».

La flexibilizacién del trabajo se ha impuesto en 1a 1i-
nea de produccién. £n efecto, la planta de Ford en Cuauti-
t14n ha recibido reconocimientos a la calidad del trabajo
de parte de la planta matriz. He aguf se detalla uno de
esos reconocimientos: el 18 de agosto de 1988, la planta
de Pord en Cuautitldn recibidé el premio Quality One ( Q-1 ),
como méximo reconocimiento a nivel mundial de la corporacién.

Para que la factoria recibiera dicho zalardén, cont$ de ma-

( 30 ) Becerril, Andrea, " 3 mil 500 liquidados de Ford so-
licitaron ser recontratados", La Jornadm, 30 de
octubre de 1937.
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nera muy significativa la instrumentacién de las nuevas for-

mas de organizacién del trabajo, a sabert

"El jurado calificador pudo constatar el talento y la ce-
pacidad del personal, el trabajo en equipo, la disciplina,
el orden y la limpieza de la planta, el uso efectivo de
las cartas de contrato de control estadistico de proceso,
los sistemas y equipos de control de calidad, el andlisis
y solucién de problemas, as{ como la deteccién de fallas,
la participacién del personal en los circulos activos y
el involucramiento de toda la gente en el mejoramiento

continuo" { 31 ).

En virtud de dicho reconocimiento, Manuel Mondragén, uno

de los supervisores de produccién, opinas:

"Siento una enorme satisfaccidén, ya que es el producto
del trabajo en equipo de todos nosotros durante 8 aflos,
(...) este es'un premio a nuestro esfuerzo que ademAs nos
convierte en una planta con alto indice de calidad lo cuel
significa que podemos hacer productos tanto para el mer--
cado nacional como para el internacional. (...) La ale--
gria que ahora sentimos la hemos externado e nuestras fa-
milias porque ellas también forman parte de este logro”
(32).

{ 31 ) Insercién publicitaria aparecida en El Pinanciero,
21 de septiembre de 1983.
( 32 ) Ibidem.
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El otorgamiento de la distincién citada, no sélo es una
prueba irrecussble de la introduccién de la flexibilizacién
en el proceso de trabajo; sino que también es un paradigma
( 1a opinién del supervisor ) de lo que quieren los directi-
vos de Pord que sientan y digan los trabajadoree de esta em-

presa tranenacional.

IIX. 4. La flexibilidad del trabajo en las plantas que

nacen en la década de los ochentas.

En la tercera etapa de la industria automotrie en México,
entre otras caracter{sticas se distingue por el elevado ni--
vel tecnoldgico de las plantas que nacen en la década de los
ochentas, por los nuevos propdsitos administrativos que bus-
can reducir los inventarios o el capital inmovilizado en las
factorfas y por las innovaciones en la organizacién del tra-
bajo.

BEn terminos generales, con las innovaciones en la organi-
zacién del trabajo se adopta un sistema que involucrae al
trabajador en el proceso productivo, delegando a los traba--
jadores una serie de reesponsabilidades que en el sistema
taylorista y fordista estaba en manos de los mandoe medios
de la empresa. Con la instauracién de las nuevas formas orga~
nizacionales del trabajo, se prescinde de la organizacién del
trabajo que se basa en la separacién entre el que concibe y
el que ejecuta, entre el que idea y el que desempefia el tra-
bajo, esto es, tiende a suplantarse la "divisién cientifica"
del trabajo. El sistema taylorista y i'ordista es desplagado

por el equipo de trabajo como la célula bésica de responsa--—
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bilidades. Asimismo, con las nuevas formas de organizacidn
del trabajo, los "equipistas de produccién" serdn las perso-
nas indicadas para fabricar productos con calidad desde el
origen. Bn este sentido, los "equipistas™ serdn los encarga-
dos de dar mantenimiento, los responsables de seguridad e
higiene, los responsables de hacer cumplir los programas,
entre otras obligeciones. Al mismo tiempo, desaparece un ti-
po de personal especifico, como el encargado del control de
calidad y el perscnal de mantenimiento.

Las nuevas formas orgenizacionales del trabajo van de la
meno de una intensa capacitacidén y "reeducacidén" del obrero,

La organizacién de la produccién en la planta de Pord en
Chihuahua, como en las demds plantas automotrices asentadas
en el Norte del pa{s, estdn basadas en los equipos de traba-
Jo. )

La instrumentacién de la flexibilizacién del trabajo en
las plantrs del Norte del pais no encontrd dificultades
{ obreros sin experiencia de trabajo en la industria automo-
triz, obreros jévenes y sin experiencia sindical, lugares
con bajos niveles de sindicalizacién, trabajadores sin pre--
juicios contra las formas de organizacién del trabajo y tipo
de mAquinas-herramientas que instrumente a su libre albedrio
el capital, un sindicato maleable, diferentes apoyos de los
gobiernos locales y federales, entre otras ventajas ). Un
contexto favorable a la empresa se tradujo en contratos co--
lectivos de trabajo flexibles, Por ejemplo, en el caso de la
planta de Pord en Chihuahua, declararon en su momento los
managers de la empresa, que existe una "(...) flexibilidad

sin li{mites; (...) es la planta més flexible de la corpora-
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eién" { 33 ). Arteaga y Carrillo, describen la flexibilidad
del trabajo de la siguiente maneras

"La flexibilidad del trabajo (de Ford en Chihuahua ) se
basa en tres aspectos esenciamles: una amplia descripcifn
de los puestos de trabajo parm los trabajmdores de pro--
duccidén; una amplie habilidad de los trabajadores para
poder ser asignados a cualquier puesto de trabajo; y dos
oclasificaciones de los trabajadores calificados sin linea
de demarcacidn entre ellas o entre éstos y los trabajado-
res de produccién. Shaiken denomina a esta flexibilidad
como gerencial, y la idea central es compensar la inexpe-
riencia de la fuerza joven de trabajo, sobre todo con el

mantenimiento preventivo" ( 34 ).

En la planta de motores de General Motors en Ramos Arizpe,
Coahuila, a los equipos de trabajo se les asignan cinco
actividades ( seglin Carrillo y Artesga )i productividad, en-
trenumiento, ambiente de trabajo, cslidad y seguridad. Ceda
una de las cinco actividades se dividen a su vez en una ra--
mificacién de tareas. Citemos, por ejemplo, una de las activi-

dades y las tmreas que lo component

"Productividad: gque involucra enire otras tareas, elabo--
rar y cumplir el programa de produccién, control de cosoto
¥y presupuesto, uso de herramienta y equipo, tiempo dtil

del equipo, cambios de herramientas, mantenimiento, cambio

de modelo, ausentismo y eficiencia. Bstos dos dltimos

{ 34 ) Ibidem, p. 84.
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aspectos engloban el autocontrol derivado de la supuesta
tautonomia' que, como vimos en los hechos se convierte en
autodisciplina® ( 35 ).

Sobre las nuevas formas de dominacién del capital gobre
el trabajo es muy elocuente el cuamdro nimero 4, donde se
muestra el sistema "socio-técnico" ( 36 ) que se aplica en
la planta de Ford en Hermosillo, Sonora. El mismo cuadro es
muy ilustrativo, puesto que se asienta de manera explicita
la diferencia entre la forma de divisién del trabajo que
tiende a desplazarse y la que hace su entrada.

Fn el mismo contrato colectivo de trabajo 1988 - 1989, de
la planta de Pord en Hermosillo, en la pagina ndmero 3,

( 35 ) Arteaga, Arnulfo y Carrillo, Jorge ( 1988 ), op. cit.,
p. 184.

( 36 ) "El primer postulado con el que rompe la escuela de
Tavistock es el que estipula que el establecimiento
del *sistema técnico' debe estar en todo y en todos
los casos concebido y organizado para asegurar una
distribucién de puestos de trabajo individuales y no
cualificados. A este principio de organizacién (...),
los autores del Tavistock oponen la necesidad de con-
cebir la tecnologfa como una variable que debe depen-
der a su vez del *sitema social' que se pretende ins-
taurar en el seno de la fdbrica y en el cual estd in-
serta la propia empresa, De ah{ el método *sociotécni-
co' de enfoque de los problemas de organizacibn {...)"
Coriat, Benjamin ( 1985a ), op. cit., p. 162,

134



CUADRO 4

Comparacion del sistema socio - técnico con el tradicional.

Tradicional

socio - técnico

3

Atencidn al individuo limitada
a como ejecuta individualmente
su trabajo.

El disefio del trabajo limita
las habilidades y fragmenta el
trabajo. Separa el Hacer y
Pensar.:

Responsabilidad enfocada al
individuo.

Trabajo-fijo y definido.

Estructura Organizacional es-~
tratificada con control de
arriba — abajo.

La coordinacibén y el control
es a base de reglas y procedi-
mientos.

Mayor énfasis en prerrogativas
y autoridad de posicibn.

Sf{mbolos de estatus dados para
reforzar la jerarquia.

Pago individual basado en la
evaluacién del trabajoe.

La responsabllidad al indjviduo
extendida para mejorar los re=-
sultados.

El dlsefio del trabajo enrique=-
ce el contenldo, enfatiza resg-
ponsabilidad total, y combina
el Hacer y Pensar.

Uso frecuente de grupos como
unidades blsicas de responsa=-—
bilidad.

Definicibén flexible de respon-
sabilidades, flexibles a los
cambios.

Estructura Organizacional con
niveles minimos necesarios con
un sistema de soporte e influen-
cia mutua.

Coordinacién y Control basados
en objetivos compartidos, va—~
lores y tradiciones.

Enfasis de la gerencia en so-
lucién de problemas, informa~--
clén relevante y expertos. -

Diferencias de estatus minimos.

fago individual basado en habi-
lidades y nivel de conocimien-
tos.
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Tradicional

Socio -~ técnico

Los errores ( varlables ) son
controlados por la supervisidn,
funciones de especlalistas,
tecnologfa.

El comportamiento de los
individuos esté controlado, la
resistencia a los cambios ge--
neran mayores controles geren-—
clales.

Las variables ( errores ) de--
ben de controlarse en su origen,
se requiere estar informado,
tener la habilidad y la auto--
ridad. Un grupo de trabajo
autbnomo puede controlar las
variables.

E1 sistema de trabajo debe es-
tar diseflado para alcanzar los
objetivos del negocio y de 1la
gente.

Fuente: Ford, Hermosillo, Documento Interno, 1986, citado por Miche~
11, Jordy, "La reorganizaciédn laboral en la industria automotriz de
Estados Unidos y México", en Cuadernos Semestrales ndm. 20, CIDE ,
México, segundo semestre de 1987, p. 210.
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se asiental "Durante el desarrollo de los conceptos que ope-
rardn en 1la Planta (...), hemos conciderado muchas diferen--
tes formas de organizar el trabajo y de lograr el méiximo de
aprovechamiento de las habilidades humanas". M&s adelante
apunta: "Reconocemos que esto representa un enfoque totalmen-
te nuevo y requiere su discucién frecuente, intercambio de
ideas y posiblemente ajustes a los conceptos {(...)". En fin,
no hay un patrén o un modelo que hay que seguir al pie de la
letra para instaurar la flexibilidad del trabajo.

Ademés de los experimentos sobre la recomposicién de los
puestos de trabajo, el empresario monta una basta propaganda
para difundir las “virtudes" de la “nueva ética laboral'; es
decir, se busca la manera de convencer que loa intereses de
la empresa y la de los trabajadores son los mismos.

Un reflejo del espiritu de la “nueva filosofia" se mani--
fiesta en la planta de General Motors en Ramos Arizpse,
Coahuilas

"Pilosof{ia actual. Para lograr nuestra misién y mejorar
nuestra calidad de vida, creemos y estamos dedicados a
crear un ambiente donde la gente sea tratada con digni-.
dad y respeto. Promovemos y apoyamos el crecimiento, el
desarrollo y participacién, reconociendo nuestras mutuas
responsabilidades y las que tenemos con General Motors de

México, nuestros clientes y la comunidad.

“"Para lograr nuestra misién y mejorar nuestra forma de
vida, creemos firmemente en la transformacién de nuestro
medio ambiente, en donde la persona sea tratada con dig--

nidad y respeto, apoyamos el desarrollo personal, el tra-
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bajo en equipo y un lugar de trabajo saludable y seguro,
en este medio brindaremos mejor servicio a nuestra gente,
a General Motors, nuestros clientes, proveedores y a la

comunided” ( 37 ).

Esta idiologia de empresa tiene un matiz del Ambito reli-
gioso. Esta caracteristica no es propia de la filial de la
empresg privada més grande del mundo ( General Motors )}, pues
hay otras empresas, aunque no necesariamente del ramo auto--
motriz, que tienen matices parecidos. La finalidad de esta
propaganda es amanzar al “equipista" de produccién y mover
la voluntad de la gente en favor de los intereses de la em-~
presa. Asimismo, el lenguaje de los empresarios habla de res-
peto, dignidad, colaboracién, mutualidad, entre otros voca--
blos parecidos; este vocabulario va de la mano con la nece~-
sidad de loes empresarios por incrementar la productividad y
calidad de las mercancf{as que producen; y sobre todo, de ga-
nancia, en un contexto de aguda lucha comercial.

Al finel de cuentas, con la "democracia industrial" devie-
ne la autodisciplina y autocontrol de los trabajadores, més
no autonomfa; la flexibilidad se ha trocado en mayor produc-
tividad, pero no en mejores condiciones de vida y de trabajo
para los obreros; las nuevas formas de divisidén del trabejo
o recomposicién de los puestos de trabajo a dado lugar a la
nolivalencia de los trabajadores, mis no quiere decir que re-

cuperan el saber hacer las cosas. Con la "divisién cient{fica

( 37 ) "Manual para la operacién de equipos de trabajo en el
complejo Ramos Arizpe de GM ", citado por Arteaga,
Arnulfo ( 1987b )}, op. cit., p. 179.



del trabajo" la flexibilided del trabajo no va de la mano
con la productividad; en cambio, con la puesta en préctica
de la llamada "japonizacién" si funciona la mancuerna produc-
tividad flexibilidad.

IIT. 5. GCondiciones de trabajo en las plantas

automotrices.

Fn la industria sutomotriz asentada en México existen
diferentes contratos colectivos de trabajo y con diferontes
sindicatos; por ende, se dan disimiles prestaciones y nive-—
les salariales.

Con datos de enero de 1986, tanto Jordy Micheli como
Arnulfo Arteaga ( 38 ), asientan que los trabajadores que
laboran en industrimes que nacieron en la segunda fase tenian
un nivel salarial de 19 por ciento menos que los obreros de
la primera fase; en tanto que la desigualdad salarial entre
la primera y la tercera fase era de 42 por ciento menos para
los trabajadores de las plantas que se instalaron en la pre-
sente déceda; paralelamente, 10s trabajadores de las plantas
més modernas { de la tercera fase ), ganaban 30 por ciento
menos que los trabajadores que laboran en las plantas que se

instalaron en la défceda de los sesentas { 39 ).

( 38 ) Micheli, Jordy y Arteaga, Arnulfo ( 1987 ), op. cit.,
p. 80.

( 39 ) En otros dos trabajos los mismos investigadores sos--
tienen: “(...) el salario base horario en las plantas

més antiguas es de 72 por ciento mayor que en las
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A pesar de que en las plantas del Norte del pafs existe
mayor productividad del trabajo, dade que se han reconverti-
do, principalmente, en el campo laboral ¥y en el dmbito tec--
nolégico, en estas factorias los trabajadores perciben meno-
res salarios y prestaciones.

Viendo el asunto un poco més de cerca, se deduce que la
planta de General Motors en el Distrito Federal, planta que
data de la primera fase de la industria automotriz ( 1936 ),
le planta més antigua de la rama, y donde existen actualmente
11 categorias de trabajadores ( segin la revisién contractual
de febrero de 19839 ); el trabajador con la categoria més baja
ten{a un nivel salarial de 14 por ciento més que su similar
de la planta de Ford en Cuautitlén ( planta que data de la
segunda fase de la industria automotriz, de 1964 ). En este
sentido, el trabajador con el nivel salarial més alto de la
planta de Pord en Cuautitlén ganaba 24 por ciento menos que
el trabajedor con la categoria més elevada de la planta de
General Motors en el Distrito Pederal.

Bien dicen los maestros Arnulfo Arteaga y Jordy Micheli,
que la heterogeneidad salarial es resultado de una préctica
empresarial, pero también denota la falta de capacidad y de
voluntad politica de los sindicatos de t{rabajedores para

obtener una reivindicacién elemental de los trabajadoras:

plantas del lNorte. Con las prestaciones la diferencia
es de 78 por ciento (...)", Micheli, Jordy y Arteaga,
Armulfo ( 1986 ), op. cit., p. 15. Micheli, Jordy

( 1987 )}, op. cit., pp. 207 y 208.
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a un trabajo igual, debe corresponder un salario igual { 40 ).
Ademés de las diferencias salariales existen también di-
ferentes jornadas de trabajo. En la cléusula mimero 25 del
contrato colectivo de trabajo 1988 - 1990, de la planta de
motores de Ford en Chihuahua, se asieqta: "La labor semanal
de los trabejadores serd de 45 horas para la jornada diurna,
42.5 horas para la Jjornads mixta y 40 horas para le jornada
nocturna, distribuida de lunes a viernes". Esta misma jorna-
da laboral tiene la planta de estampado y ensamble de Pord
en Hermosillo, segin la cléusula ndémero 32 del contrato

{ 40 ) Sobre esta aspiracién, Néstor de Buen, advierte:
"(...) Hoy me tocé hablar del principio de nuestro
art{fculo 123, de que a trabajo igual debe correspon--
der salario igual (...}, Be trata de uno de esos mara-
villosos mitoe vesyidos de utopf{a que se invoca orgu-
llosamenta como polftica social ptima pero que,
cuando llega a los terrenos de los hechos, se pierden
en los laberintos del incumplimiento caprichoso, en
la cuasi-imposibilidad de control de la inspeccién de
trabajo o en lams )ia viejas condiciones insuperables
de nuestra jurisprudencia que obliga al trabajo a
aportar pruebas que no estén a su alcance. Pero que,
ademds, se somete a unas condiciones de eficiencia
‘iguales*®, exigidas en el art. 86 de nuestra Ley Pe--
deral del Trabajo, que chocan de frente con la eviden-
te realidad de que la igualdad no existe ni siquiera
para el trabajador consigo mismo (...}". De Buen,
Néstor, "La nueva constitucién brasilefia", La Jornada,
6 de noviembre de 1988, p. 7.
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colectivo de trabajo 1988 - 1990. En la planta de General
Motors en Ramos Arizpe, la jornada semanal es de 48 horas
efectivas de trabajo para el turno diurno, 45 horas efectivas
para el turno mixto y 42 horas efectivas de trabajo para el
turno nocturno ( 41 ).

En contraposieién, la labor semanal efectiva en la planfa
de Ford en Cuautitldn y segin el contrato colectivo de tra--—
bajo 1987 - 1989, es 1la siguiente: "La labor semanal de los
trabajadores serd de 40 horas, treinta y siete horas y media
y treinta y cinco horas efectivas respectivamente, distribui-
das generalmente de lunes a viernes, para las jornadas diurna,
mixta y nocturna (...)" { cldusula ndmero 18 ).

La misma labor semanal que tienen los trabajadores de Ford
en Cuautitlén tienen los trabajadores de General Motors en el
Distrito Federal, segin consta en el contrato colectivo de
trabajo de 1989,

En el caso de Nissan Mexicana, en la planta ubicada en el
estado de Morelos, existen las siguientes jornadas de traba-
Jo: turno diurno 45 horas, mixto 42 horas y nocturno 40
horas. Estas jornadas de trabajo se parecen a las jornadas
laborales de las plantas automotrices del Norte del pafs. No
obstante, los directivos de la empresa Nissan han luchado en
los {ltimos afios para incrementar la jornada de trabajo en
20 minutos m4s de trabajo efectivo.

Una constante en la industria automotriz en general, es
que no toman en cuenta como tiempo de trabajo el tiempo que

utilizan los obreros para tomar sus alimentos o descansar,

( 41 ) Micheli, Jordy y Arteaga, trnulfo ( 1987 ), op. cit.,
p. 83.
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pues se habla de jornadas efectivas de trabajo.

En las plantas automotrices del Norite existen menores
d{as de desacanso obligatorio y con goce de sueldo que en
las plantas del centro del pais. Bn la planta de estampado
y ensamble de Pord en Hermosillo se dan 12 dfas anuales y en
la planta fabricante de motores de Ford en Chihuama 13 d{as
al afio. Por otro lado, en la planta de Pord en Cuautitldn y
1la de General Motors en el Distrito Pederal se dan 18 dfas
anuales, y 17 dfas al aflo en la planta de Nissan Mexicana en
Morelos.

En cuanto a aguinaldo se refiere, el contrato colectivo
de trabajo de 1989, de la planta de General Motors en el
Distrito Federal, asienta lo sigulente: "La empresa se obli~
g8 a pagar a cada trabajador que preste sus sevicios en dicha
Empresa, por concepto de aguinaldo anual la suma de 39 dfas de
salario® ( cléusula ndmero 83 ), Sobre el mismo concepto,
la planta de Pord en Cuautitlén y la de Nissan en Morelos se
dan 32 d{as, mientras que en las plantas de Pord en Chihuahua
¥ la de Pord en Hermosillo se dan 27 dias.

Las horas extras no estin reglamentadas en los contratos
colectivos de trabajo de las plantas de Ford y General Motors
en el Norte del pais. En la clAusula ndimero 28 del contrato
colectivo de trabajo 1988 - 1990, de la Pord en Chihuahua,
estipulat “Para cubrir los volumenes de produccién de esta
planta, Empresa Yy Sindicato se pondrén de acuerdo para pro--
gramar el tiempo extraordinario que se requiera". Sin embar-
g0, no menciona nada sobre los salarios que recibirén los
trabajadores. En el caso de la PFord en Hermosillo, el contra-
to colectivo de trabajo nos remitr a la Ley Pederal del

Trabajo.
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En las plantas del Norte del pais se da la rotacién de
los trabajadores en los diferentes puestos y funciones, se--
gin las necesidades de produccién. La flexibilidad del factor
trabajo en el proceso productivo no va de la mano de un in--
cremento salarial cuando un trabajador realize un trabajo de
mayor cualificacién. Por ejemplo, en la cléusula nimero 12
del contrato colectivo de trabajo de la planta de General

Motors en Ramos Arizpe, Coahuila, dices

"(...) la empresa podrd libremente cambiar a sus trabaja-
dores de un departamento a otro y/o turno u otro segin

sus necesidades, éiempre ¥ cuando no ocacionen sobrecarga
de trabajo en la seccién o departamento de donde es movi-

do el trabajadorm { 42 ).

En las plantas del centro del pais hayb un encuadramiento
més preciso de lm categorfia y nivel salarial de un trabaja--
dor, asi como del departamento al que se va a canalizar y
funcién que va a desempefiar. Por ejemplo, en la cléusula ni-
mero 29 del contrato colpgctivo de trabajo 1986 - 1988, de la

planta de Nissan Mexicana en el estado de blorelos, explicas

"Cuando un trabajador sea cambiado a un nivel de salario
o puesto de clasificacién superior por un minimo de media
jornada, se le cubrirA el salario correspondiente a toda
la jornada de dicha clasificacidn. Cuando este cambio tu-

viera una duracién de menos de media jornada, pero més de

( 42 ) Tomado de Micheli, Jordy y Arteaga, Arnulfo ( 1987 ),
op. cit., p. B4.
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4res horas se pagard como media jornada. En el caso de que
la empresa cambie & un trabajador a un puesto de igual o

inferior nivel de salario le pagard de conformidad al sa-
lario que devengue en el puesto y nivel de salario ordi--

nario®.

A la heterogeneidad en el tipo de sindicato, niveles de
salarios y prestaciones en la industria automotriz; no es
riesgoso decir, en términos generales, que es una constante
de las plantas automotrices el alto desgaste fisico de los
trabajadores, la antidemocracia sindical y unas condiciones
de trabajo que desmienten al vocabulario de la filosof{a em-
presarial.

En cusnto a condiciones de trabajo se refiere, en el caso
de la planta mds moderna de México en el ramo automotriz, la
factor{a de estampado y ensamble de Ford én Hermosillo; fun-
cionarios de la factorfa sostuvieron que en ésta factor{a
(...} prevalecen las mejores condiciones de trabajo del
mundo, en materia de industria automotriz (...)" ( 43 ).

No obstante, en 45 horas efectivas de trabajo y un horario
de entrada y salida que comprende de las 6 de la mafiana a
las 15,30 horas ( 44 ), la cadena de montaje atravieza los

puestos de trabajo a una velocidad de 1.49 minutos; en este

( 43 ) Sellard, Alfonso, "Mantiene la Pord su postura de no
reinestalar a Arvizu", La Jornada, 22 da noviembre de
1988, p. 6.

( 44 ) Sallard, Ramén, “Se viola la lsy laboral en Pord Her-
mosillo, denuncian obreros", La Jornada, 2 de enero
de 1989, p. 8.
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lapso de tiempo, los trabajadores tienen que hacer los tra--
bajos estipulados en su programa. Con este ritmo de trabajo,
se logra una produccién de 32 vehiculos por hora 6 288 auto-
méviles diarios en un solo turno de § horas y media; no
obetante, para protegerse de imprevistos, la empresa euele‘

mentener un ritmo de trabajo todavia mAs elevado:

“(...) para protegerse de contingencias suele tener un
ritmo de 35 vehiculos por hora. En otras palabras, cadas
1.7 minutos el *técnico' recibe un auto en diferente gra-
do de elaboracién. Lo cual como puede comprenderse, sig--
nifica un elevado desgaste f{sico y mental humano® ( 45 ).

Ademés del elevado ritmo de trabajo y en contraposicién
del lenguaje de la filosofia de la planta de la Ford en Her-
mosillo; Nemesio Valenzuela, secretario general del Comité

Ejecutivo Local del sindicato, denuncia:

"(...) la mitad de los sindicelizados son eventuales, pese
a que realizan el trabajo normal, como si fueran de plan-
ta; 8in previo aviso la empresa aumenta la velocidad de

1la linea de montaje; no se les reconoce enfermedades pro-

vocadas por el trabajo (...)" { 46 ).

( 45 ) Micheli, Jordy, "La nueva filosoffa", La Jornada, 23
de noviembre de 1987, p. 14.

( 46 ) Sallard, Ramén, "Se viola la ley federal del trabajo
en Pord Hermosillo, denuncian obreros”, La Jormada,
2 de enero de 1989, p. 8,
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El mismo Wemesio Valenzuela fue elegido por los trabaja--
dores sacretario general del sindicato local en noviembre de
1988; pero 8l 13 de diciembre del mismo afio fue despedido 81
¥ todo el comité ejecutivo local y los delegadoe departamen—
tales, haciendo un total de 42 trabajadores. Sin embargo,
funge como representante y vocero de los trabajadores un .
miembro impuesto por el sindicato nacional.

Lo arriba expuesto también da cuenta de la elevada rota--
cién de los trabajadores en la planta de Pord en Hermosillo.
Este mismo fenémeno también se da en la planta de la misma
firma en Chihuahua y en las plantas de General Motors en Ra-
mos Arizpe.

La rotacién de los trabajadores en las plantas del sector
exportador es muy alta. En el caso de las plantas de General
Motors en Ramos Arizpe, entre 1981 y 1384, el personal obre-
ro habia cambiado en un 60 por ciento y el problema se ssguia
manifestando { 47 ). 8n el mismo sentido, la planta de Ford
en Chihuahua ee muy acusado el problema del ausentismo y de
rotacidn de los trabajadores: a pesar de que la plants empe~-
26 a funcionar en 1932, unos afios despuds ( 1986 ), sdlo
perduraban dos trabajudores que comenzaron a trabajar desde
que la planta principié a obrar ( 43 ). En lo tocante & la
planta de Ford en Hermosillo, dado un excesivo trabajo, el

ausentismo puede llegar a ser de 9 por ciento diario ( 43 ).

( 47 ) Carrillo, Jorge y Garcf{a, Patricia ( 1987 )}, op. cit., ’
o. 3239.

{ 48 ) Ibidem , p. 333.

( 43 ) Nicheli, Jordy, “La nueva filosofia", La Jornada, 23
de noviembre de 1987, p. 14,
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Si a la rotacidén de los trabajadores se le calitfica de ele--
vada, es seguramente, porque las condiciones de trabajo no
es lo que dicen las filosofias de las plantas automovilisti-
cas.

El lenguaje de la empresa, la forma de organizacién de
los trabajadores y el mismo ambiente fisico parecen ser muy
favorables a los trabajadores en las plantas del Norte de
México ( 50 ). No obstante, lo que en la prdctica se consta-
ta 6s la eliminacién paulatina de la gestidn sindical, anti-
democracia sindical, ritmos exhaustivos de trabajo, y bajos
salarios y prestaciones.

En las plantas del centro del pais, las condiciones de
trabajo no son del tYodo mejores: sobrecargass de trabamjo; los
intentos de reorganizar un sindicato democréitico origina re-

presidén y despido de los trabajadores { los casos mis abier-

( 50 ) En el caso de la planta de Ford en Hermosillo, Jordy
Micheli, describe: "feléfonos para que el trabajador,
g1 lo desea, haga llamadas al exterior de la fébrica;
pantallas de teleyisién que le recuerdan constantemen-
te al obrero cudles son las estadisticas de ventas y
el lugar que ocupa su empresa: robots en ndmero de 96,
que evitan las fatigosas operaciones de soldadursa,
etc., sin contar con el innovador sistema democritico
de que todos los empleados del nivel que sean, comen
en el mismo comedor o bien que cualquier obrero puede
llegar a plantear sus quejas ante el mismo gerente;
8in embargo, no son circunstancias que alteran los
reclamos bésicos: bajos salarios y excesivo desgaste“.
Ibidem, p. 14,
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toe se dan en las factorims de Chrysler y Ford ); las nuevas
formas de organizacién del trabajo y 1los incrementos de la
productividad del trabajo no van de la mano con los aumentos
en los salarios y prestaciones; las nuevas formas de gestidn
laboral. se imponen de manera unilateral; las empresas tien-
den a igusler los salarios y prestaciones no en base a los
més altos gino a loe m&s bajos; y en general, tiende a expe-
rimentarse una erosidn paulatina de los contratos colectivos
de trabajo.

Dado que las innovaciones en las relaciones laborales es
tan importante como la implementacién de las nuevas tecnolo-
g{as en sl procesc de trabajo, las empresas automotrices es-
tén imponiendo poco a poco la nueva gestidn laboral en las
plantas tradicionales, mientras que en las factorims que na-
cen en la década de los ochentas no tuvieron dificultades
para instaurarle. En suma: no cabe duda que la industria
automotriz es una rama que va 8 la vanguardia en 1o que a
flexibilizacién del trabajo se refiere; por consecuencia,
esta industria se amdelanté a la que posiblemente serd la
nueva ley federal del trabajo, que los empresarios y el go-
bierno se aprestan a legalizar.

En fin, tanto en las plantas automotrices que nacen en la
década de los ochentas como en las més antiguas, los empre-
sarios llevan a cabo la reestructuracién industrial de mane-
ra unilateral. Mientras que los sindicatoe de trabajamdores
de esta industria, a pesar de sus esfuerzos, estén a la de-
fensiva, sin que hasta ahora se hayas conformado de manera
clara, un sindicalismo que pueda hacer frente a los cambios
vertiginosos que se manifiestan en el tiempo que nos tocd
vivir.
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IV. RESPUESTAS DE LOS SINDICATOS ANTE LOS BEMBATES DEL
CAPITAL.

La respuesta del movimiento obrero en la industria auto--
motriz mexicana se ha dado en un contexto de antidemocracia
sindical, de atomizacién o de sindicatos de planta, de dis—-
persién geogréfica, en suma: de debilidad sindical. Este en-
torno y la nueva configuracién de méquinas-herramientas en
el proceso productivo y el reforzamiento de la debilidad sin-
dical derivada de la nueva administracién del factor trabajo
en 1a fdbrica, tiende a trocarse en un retroceso en los de--

rechos conquistados por los trabajndores en el pasado.

IV. 1. Los sindicatos de trabejadores experimenten pér--

dida de capacidnd de negociacién,

Los pobiernos y los empresarios se estdn reestructurando
para alcanzar mayor productividad, producir a menores costos
para no quedarse a la saga en la insercién al comercio inter-
nacional, Ante esta necesidad del cepital, es necesario in--
troducir al proceso de trabajo modernas miquinas-herramien-—
tas, asi{ como también es ineluptable para el capital imponer
una nueva forma de dominacién del trabajo en el espacio de
produccién; esta nueva divisién del trabajo implica acabar
con las rigideses en la relacién capital-trabajo, de paso,

las nuevas formas de subsuncién del capitael sobre el trabajo
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disminuye la fuerza de los gindicatos.

En muchos cesos los sindicatos de trabajadores se han
vuelto més colaboradores que criticos, pues la conciencia
critica es propia del pasado como también lo es el mando
déspota y autoritario del capital sobre el trabajo, dicen
los managers del capital.

Los ejemplos y argumentaciones sobre la pérdida de fuerza
de los sindicatos abundan, ya sea en los paises mds desarro-
1lados o en pafses como México. Varios investigadores y sin-—
dicalistas son de la opinién de que los sindicatos de traba-
jadores estédn en crisis ( Esthela Guitiérrez Garzea, Néstor de
Buen, Michael Piore, Kelly Pete, entre otros ). La pérdida
de capacidad de negociacidn de los sindicatos obreros se da
a nivel mundial, de la misma manera en que se da la flexibi-
lizacién productiva a nivel internacional ( 1 ).

Esthela Gutidrrez Garza, sostiene que 8l proceso de sin--
dicalizacifn estd disminuyendo a nivel mundial, "{...) ¥y
junto con ello, el poder de los sindicatos al interior de

las empresas, asi{ come la primacia de su funcién en la

{ 1) En el acto constituyente de lu Fesebes ( Pederacién de
Sindicatos de Empresas de Bienes y Servicios )}, Pran-—-
cisco Hernéndez JuArez, sefiald que el sindicalismo no
estd en crisis:s "{...) lo que estd en crisis son algu-
nas de sus praActicas y estructuras {...) obsoletas e
inoperantes que vamos a cambisr, pues pare esc consti-
tuimos la Federacién". Becerril, Andrea, "La Fesebes,
una rupture con antviguas précticas sindicales®,

La Jornada, 28 de abril de 195), p. 9.
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sociedad (...)" ( 2 ). Lo anterior no quiere decir de ningu-
na manera que los sindicatos que han mantenido su nimero de
afiliados, o incluso que lo hayen incrementado no estén en
problemas, pues, remarcamos: la mayoria de los sindicatos
han pérdido capacidad de negociacién. Es as{ como en los
paises més desarrollados ( principalmente en Estados Unidos
y en el caso espec{fico de la industria automotriz ) los sin-
dicatos han venido perdiendo fuerza cada dfa y sobre ia de--
rrota del 'movimiento obrero los empresarios han modernizado
las mdquinas-herramientas y han impuesto la flexibilidad del
trabajo.

Pete Kelly ( 3 ), representante sindical de los trabaja--
dores de la industria automotriz de Estados Unidos, apunta
que los obreros que no estdn organizados en un sindicato ven
a esta orgenizacidén como un problema. Esta idea quizd se ge-
neraliza min mée, pues los sindicatos obreros no han logrado
desarrollar una respuesta convincente frente a los problemas
de los trabajadores.

En México, la lucha de los trabajadores ha tratado de
frenar los golpes del capital, y no por mejorar realmente
sus condiciones de vida y de trabajo, ha sido pues, una lu--

cha & la defensiva.

( 2 ) Gutiérrez Garza, Esthela ( 1389 ), "Crisis sindical y
flexibilidad del trabajo en México 1980 - 1988 ", Pun-
dacién Friedrich Ebert, México, p. 57.

( 3 ) véase, Kelly, Pete ( 1987 ), "Los sindicatos de la in-
dustria automotriz en Estados Unidos frente al cambio
tecnoldgico”, en Nuevas tecnologias y organizacién
obrera mim. 4, STPS - PNUL - OIT, México.



Bl modelo vigente de relaciones laborales a nivel mundial
parece haber llegado a un callején sin salida, dice Néstor
de Buen, pues han pasadoc los tiempos donde los sindicatos
venian conquistando mejores contratos colectivos de trabajo
(4.

Si los sindicatos no han dado una respuesta satisfactoria
a sus intereses y a sus agremiados, en buena medida se debe
a las nuevas perspectivas tecnolégicas y a las nuevas formas
de consumo productivo de la fuerza de trabajo. Veamos el
esunto un poco mds de cerca, por ejemplo: con la instauracién
de los equipos de travajo se aligera la pirdmide de transmi-
cién de érdenes, se aislan las inconformidades que emergen
en el espacio de produccién y paraliza la accidn de los sin-
dicatos; metamorfoseando a los trabajadores en un grupo hete-
rogéneo e integrado a la empresa ( 5 ). En 8l caso de las
plantas de Pord en el Norte de México, ademis de autvcontrol
y autovigilancia en el equipo de trabsjo, la empresa busca
disminuir la contradiceiédn capital-trabajo, pues, si un tra-
bajador tiene elguna inquietud en relacidén a su trabajo, lo
tendrd que ventilar en primer luger con el especialista del
producto y si al quejosoc no le resulta satisfactorio acudirad
ante un representante sindical, Estas modalidades estédn con-
templadas en los mismos contratos colectives de travajo. Por
ejemplo, la cléusula nimero 8 del contrato colectivo de tra-
bajo 1988 - 1990, de 1la planta de Ford en Chihuahua, estipu-

la:

( 4 ) De Buen, Néstor, "La reforma esperada", La Jornada,
26 de marzo de 1989, p, T.
( 5 ) Vémse, Aglietta, Michel ( 1986 ), op. cit., p. 107.
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"Los trabajadores que quieran tratar algin asunto relacio-
nado con su trabajo, 1o harén en primera instancia a tra-
vés de su Supervisor o solicitarédn permiso a éste para
tratarlo con su representante Sindical. El permiso serd

otorgado por la Empresa durante el turno".

Las nuevas tecnologias, las nuevas formas de dominacién
del trabajo por el capital, asi como las précticas inheren--
tes de los empresarios, exige un cambio en la estrategia de
los sindicatos en su bisqueda por aminorar el grado de explo-
tacién de los trabajadores, A finales de septiembrae de 1986,
de una serie de disertaciones que versaban sobre la reestruc-
turacién de la industria automotriz mundial y sus efectos
sobre los trabajadores, planteaban en una de sus conclusio--
nest "(...)} no hay otro camino que la lucha y la resistencia
en dos niveles: la preservacidn y la ampliacién de sua dere-
chos y la bisqueda de un proyecto que someta la revolucidn
tecnolégica a las demandas sociales™ ( 6 ).

Ahora bien, la ampliacién de los derechos de los trabaja-—
dores es mas bien la excepcidn y no la regla; los sindicatos
de trabajadores no pueden mantener a ultranza todos los de--
rechos conquistados en el pasado en base a un trabajo que se
organiza segin las pautas tayloristas y fordistas; asimismo,
se erraria el tiro si se luchara por mantener 1la divisién
del trabajo taylorista y fordista. En este sentido, Adolfo

Gilly, apunta:

( 6 ) Becerril, Andrea, "Utiliza ol sindicalismo formas atra-

zadas de lucha", La Jornada lo. de agosto de 1986.
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"La lucha por volver a anteriores formas de organizacién
del trabajo es una lucha perdida, como se comprueba desde
la primera huelgas contra el taylorismo. La clase obrera
no tarda en comprender que debe reorganizarse para hacer
frente y derrotar al nuevo desaffo desde el mismo interior
de 1la produccién" ( 7 ).

Efectivamente, no se puede luchar por formes de organiza-

cién de trabajo qule tienden a ser anacrénicas.

IV. 2. Acopio de razones de investigadores para hacer

frente a la reestructuracién industrial.

La bisqueda de alternativas no sblo debe hurgarse de ma--
nera especifica en el Ambito de la induetria automotriz en
México, sino en el contexto de experiencias de sindicatos de
otras ramas industriales a nivel nacional e incluso interna-
cional, aef{ como también de las proposiciones y alternativas
que plantean investigadores que han dedicado gran parte de
su tiempo a estudiar estos tdépicos.

Une de las corrientes del pensamiento que no solamente ha
denunciado sino que también se han destacado por ser propo--
sitivos es la llamada teorin de la regulacién, destacando
dentro de ellos Benjam{n Coriat y Robert Boyer. Ademés, hay
cliertas similitudes de las propuestas de los regulacionistas
con otros investigadores como Jordy Micheli y Arnulfo Artea-

ga, cuando menos en 1o que se refiere a la “flexibilidad

( 7)) Giliy, Adolfo ( 1984 ), op. cit., p. 555.
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ofensiva".

Entrando en materia: uno de los investigadores regulacio-
nistas més sobresalientes como es el caso de Benjam{n Coriat,
sostiene que con el apoyo de las nuevae tecnologias, los em—
presarios pueden alcanzar a tener nuevamente productividad y
rentabilidad, como efectivamente estd pasando en algunas e.m-
presas automotrices —— por ejemplo —. Por otro lado, ha
aumentado adn més la miseria de la poblacién; por tanto, el
incrementar la productividad de las empresas no implica ne--
cesariamente el acrecentamiento del capital social en su

con junto, consecuentemente:

"{.,..) Para que la productividad se traduzca en acumula--
cién hace falta ciertas condiciones sociales, salariales,
de reparto de la productividad, de difucién de las con--
quistas de productividad, de fortalecimiento de la deman-

da efectiva y de los salarios (...)" ( 8 ).

Sin estas condiciones la productividad no se traduciré
en acumulacién, advierte Coriat. Con esta idea en mente,
habrd que pensar en un nuevo "pacto" y hacerlo recaer direc-

tamente sobre la relacién productividad-empleo:

"(...) La ocupacién debe ser contractualizada a partir
de 1la utilizacién de la productividad., Y esto en dos

direccioness por una parte, hay que obtener que los incre-

mentos de la productividad se conviertan en inversiones

( 8 ) Gilly, Adolfo y Hernéndez Pnlmcios, Luis { 1986 ),
op. cit., p. 80.
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productivas y hacer subir el contrato salarial hasta el

uso de la inversién y la politica industrial, y, por otra
parte, disminuir drdsticamente lae horas de trabajo para
conservar el empleo. Esta es la consigna de los sindica-~

tos europeos: 'Trabajar menos trabajar todos' " ( 9 ).

Lo expuesto seria, a grandes rasgos, el esquema general
— explica Coriat -—; ahora, los acuerdos son diferentes se~
gin los pafses y ramas de industria.

i Cuél deberia ser el derrotero del movimiento obrero pa-
ra hacer frente a las nuevas tecnologfias ? Benjamin Coriat,
Jordy Micheli, Aranulfo Arteaga y Harley Shaiken, tienen una
respuesta muy parecida. Sobre cémo enfrentar a las nuevas

tecnologias, Benjamin Coriat reconocet

“aquf, una vez mds, hay que decir las cosas como son. In-
cluso en los paises centrales el movimiento sindical abor-
da estos problemas con grandes dificultades, en una rela-
cién de fuerzas muy desfavorable., Y no tiene soluciones,
¢reo que sobre esto hay que ser claro. Es una bisqueda
sumamente dificil, incluso para el movimiento sindical y

obrero europeo” { 10 ).

Sin embargo, el miemo investigador mostiene que para hacer
frente a laes nuevas tecnologias, el obrero debe luchar por
tres cuestiones importantes: en primer lugar, conquistar lo

que hasta ahora ha sido una de las prerrogativas exclusivas

(9) Ibidem, p. 81.
( 10 ) Ividem, p. 96.
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de los patrones: ganar el derecho a la informacién previa
pobre las nuevas tecnologimss, el derecho de los sindicatos

a recurrir a un examen de expertos propios, para poder pro--
poner alternativas en todos los niveles: condiciones de tra-
bajo, tipo de uso de las nuevas tecnologias, entre otras.

Un segundo desaf{o del movimiento obrero se trata de la for-
macién en las nuevas tecnologf{as: con la entrada de las nue-
vas tecnolog{as en el proceso de trabajo, los obreros tradi-
cionales deben acoger a los nuevos sectores de la clase
obrera, al mismo tiempo que deben recualificarse en las nue-
vas tecnologias, evitando caer en competencia. Un tercer de-
saffo del movimiento obrero es reducir la jornada de trabajo
(11 ).

En el caso de Jordy Micheli, inquiere y argumenta: ¢ Es
negociable la tecnologia que una empresa trate de introducir
para incrementar la productividad ? Los empresarios dirdn
que no, no obstante, los sindicatos de trabajadores tendrén
que ser perseverantes y demostrar que la tecnologia es un
asunto colectivo, que no sélo incrementa la productividad
del trabajo sino que también ha venido cambiando la organi--
zacién social del mundo del trabajo industrial en los paises
derarrollados y de América Latina ( 12 ).

En el mismo sentido, para el investigador norteamericano
Harley Shaiken, la introduccién de las nuevas tecnologims en
el proceso de trabajo implican graves problemas para los tra-

bajadores, ante esta situacidn, ante (...) estos desaffos,

( 11 ) Véase, Coriat, Benjamin ( 1986 ), op. cit,
( 12 )} Micheli, Jordy, "Tecnologia y modernizacién, algunas

ideas mwuy concretas", La Jornada, § de enero de 1989.
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el sindicato tendréd que obtener voz en las decisiones sobre
el cierre de plantas, nueva tecnologfa e¢ inversién (...)"

( 13 ). Ademds, le aplicacién de 1la tecnologia en el proceso
productivo no tiene un solo camino de manera inexorable, si-
no que la implementacién de las nuevas tecnologfas depende
de las posibilidades técnicas, de la intencidén del capital y
de la lucha que presenten los trabajadores ( 14 ). En conse-
cuencia, la introduccién de las nuevas tecnologfas en el
proceso de trabajo debe negociarse para evitar males como el
desempleo. Las ganancias de productividad deben repartirse y
1la introduccién de las nuevas mdquinas-herramientas como los
robots pueden estar condicionados a la reduccidén de la jor--
nada de trabajo. En fin, la negociacién sobre la entrada de
nuevas tecnologias en el proceso de trabajo debe estar suje-
ta a la negociacién desde el disefio.

Jordy Micheli concreta adn més las ideas y dilucida: dado
los cambios que estdn ddndose con la reestructuracién de las
indusirias, estas mutaciones deben enfrentarse con la crea—-
cibén de "estructuras orghnicas paritarias por empresa"

— también puede leerse Ycomités mixtos de reconversidn®,
wcomitéds técnicos de fébrica", "comités mixtos de producti--
vidad" —, que afloren de un esquema de verdadera concerta--—
¢ién, para hacer frente a las necesidades de productividad y
calidad, y participar en los planes de innovacién tecnolégi-
ca. Pero también, compaginando la reconversién industrial

con los intereses de los trabajadores: en el Ambito del

( 13 ) Shaiken, Harley ( 1982 ), "El nuevo auto mundial', en
Informacién Obrera mim. 0, Via Libre, México, p. 13l.
( 14 ) Shaiken, Harley ( 1984 ), op. cit.
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empleo, las necesidades de recualificacién,ritmo de trabajo,
¥y todo lo que afecte la relacién de trabajo en un entorno de
reconversidén industrial ( 15 ). De esta manera, los cambios
se profundizan y se encausan, sostiene Micheldi.

En consecuencia, los trabajadores deben adoptar la "fle-~
xibilidad ofensiva"} esto es, Los trabajadores tradicionaies
deben formarse y recualificarse en las nuevas tecnologias y
propiciar 1la introducciédn acelerada de nuevas mdquinas-~herra-
mientas apropiadas; mas no situarse en una posicién de "fle-
xibilidad defensiva" ¢ pasiva, pues, puede traducirse més
facilmente en desempleo, decrecimiento del poder adquisitivo,
pérdida de garantias juridicas, entre otros retrocesos. En

este sentido, advierte Micheli:

"(..,.,) 8i se impone esta modernidad neoliberal, que en el
dmbito neoliberal se expresa como la regulacién del tra--
bajo { ¢ cudndo, cémo y dénde ) a través exclusivamente
por la ley de la oferta y la demanda — y el conflicto de
Ford de Hermosillo no es otra cosa en esencia —, en un
futuro préximo los sindicatos mexicanos tendrén actitudes
defensivas hacia la tecnologia y todo les serd mas diffcil,

incluyendo su propia existencia (...)" ( 16 ).

Para Micheli, el sindicato de trabajadores y eficiencia

no son incompatibles; pues los sindicatos pueden adaptarse

( 15 ) kicheli, Jordy, “Tecnologim y modernizacién, algunas
ideas muy concretas", La Jornada, 9 de enero de 1989,
p. 13.

( 16 ) Ibidem, p. 13.

160



a los nuevos tiempos y convertirse en promotores de sistemas
méa eficientes: "{...)} los sindicatos pueden asumir ofensi--
vamente el cambio y responder a las necesidades competitivas
de las empresas" ( 17 ).

En el caso especifico de la industria automotriz en Méxi-
co, tanto Arnulfo Arteage como Jordy Micheli, proponen aca;—
bar con los sindicatos de planta, la atomizacién sindical y
la antidemocracia de los sindicatos; asimismo, también deman-
dan tener presencia real en los proyectos de innovacién tec—
nolégica e incidir en la orientacién de la reconversién in--
dustrial de este sector ( 18 ). Sin embargo, las propuestas
y demandas de los mismos investigadores son sin duda alguna
tareas cicldédpeas, pues querer no significa al mismo tiempo
poder hacerlo; por ende, reconocen pero al mismo tiempo tam-
bién advierten los mismos investigadores: "(...) son desde
luego aspiraciones muy altas pero la cara opuesta a este
proyecto es una recomposicién de clase, en la cual los obre-
ros partirén précticamente de cero" ( 19 ).

Con la constitucién de la Coalicién Auténoma de Sindica--—
tos de la Industria Automotriz ( CASIA ), de enero de 1988;
Micheli asienta que el reto es que esta organizacidn sirva

para resistir la presidén del capitael, al mismo tiempo que

( 17 ) Ficheli, Jordy, "La cldusula 193 y los afanes autori-
tarios", La Jornada, lo, de nbril de 1983, p. 13.

( 18 ) Micheli, Jordy y Arteaga, Arnulfo ( 1986 ), "ElL futu-
ro del sindicalismo en la industria automotriz", en
Perfil de la Jornada, 25 de arosto de 1986, p. 5.

( 19 ) Micheli, Jordy y Arteaga, Arnmilfo { 1987 ), op. cit.,
p. 85.
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debe implementar mecanismos para generar propuestas para el
mantenimiento del empleo y la modernizacién de las relacio--
nes de trabajo ( 20 ).

Jordy Micheli es de la opinién de que el Estado mexicano
debe "asumir la visién moderna del trabajo" ( 21 ). Si Méxi-
co se abre crecientemente a la competividad internacional,
el pais no sélo se enfrenta ni se enfrentard a una competen=-
cia basada en las innovaciones tecnolégicas, sino que también
a las nuevas formas de organizacién del trabajo, que se basa,
principalmente, en los equipos de trabajo. Por tanto, el im-
pulso y la formacién de las nuevas formas de organizar el
trabajo deberfia formar parte de une estrategia nacional de
competividad, para no hacer més grande la brecha entre los
pafses desarrollados y México.

De esta manera es como se argumenta que los empresarios
Y los trabajadores deben caminar en el mismo rumbo; viendo
por la viabilidad de la empresa y tratando que la reconver--
8ién, de alguna manera, compagine con los intereses de los

trabajadores.

IV. 3. ¢ Es factible la flexibilidad ofensiva ?

Como se ha expuesto al vrincipio del presente capitulo,

el movimiento obrero en general estd en una posicién defen—-

( 20 ) Micheli, Jordy, "El pacto sobre ruedas", La Jornada,
10 de febrero de 1989, p. 7.

( 21 ) Micheli, Jordy, "Una visidén moderna del trabajo", La
Jornada, 8 de julio de 1989.
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siva ante la reestructuracién capitalista, frente al espiritu
de cambio de la estructura productiva de los empresarios.

Por 1o general, los trabajadores han tenido que aceptar la
reconversidn industrial aunque no lo quieran, aunque no den
su visto bueno.

Ahora bien, dado una correlacidén de fuerzas tan desfavo--
rable para los obreros de la industria automotriz, es ingen-
te la lucha y el trabajo que tienen que llevar a cabo para
salir avante en la actual cruzada del capital contra los de-
rechos de los trabajadores.

En las plantas del Norte del pafs, los trabajadores prdc-
ticamente empezaron de cerc. Hoy, la planta da Pord en Her--
mosillo, una de las plantas méAs modernas del mundo y con ma-
yor productividad en su género, no hay representacibén sindi-
cal elegida por los trabajadores. Las plantas de General
Motors en Ramos Arizpe y la de Ford en Chihuahua, de igual
manera, estdn en manos de sindicatos impuestos independien—-
temente de la voluntad de los trabesjadores. En el caso de
las plantas de la Chrysler y Renault en el Norte del pals
tienen sindicatos blancosg.

En lag plantas que datan de la primera y segunda fase de
la industria automotriz en México, las factorfas sobrevivien-
tes han empezado a "modernizar" la relacidén capital trabajo,
han incorporado nuevas miquinas-herramientas en los puntos
estratégicos del proceso de trabajo. No obstante, el incre--
mento de la productividad del trabajo no se ha traducido en
mayores salarios y prestaciones para los trabajadores; al
contrario, hay intentos de las empresas por homologAr el po-
der adquisitivo de los trabajadores en base a las plantas
del Norte.
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Si 1los esfuerzos por la democratizacién y los intentos
por tratar de superar los sindicatos de plante han sido di--
ficiles para los obreros de la industria automotriz; sin du-
da alguna, es més grande el trabajo que implicaria tratar de
cambiar las prfcticas de una empresa transnacional, haciendo
que la reestructuracién industrial camine de la mano con los
intereses de los trabajadores. Sin embargo, dado el contexto
nacional e internacional dentro del cual se da la reconver--
sién industrial: ; Qué otras tdcticas y estrategias podria
tomar el movimiento obrero, los sindicatos de trabajadores,
para defender sus derechos conquistados y participar de los
incrementos de la productividad del trabajo ? ¢ Acaso hay
algin paradigma en alguna otra empresa o empresas donde los
trabajadores se han obligado a adoptar o aceptar la "flexi--
bilidad ofensiva" y que sea factible de emular ?

En el caso de México, la alternativa planteada por los
regulacionistas e investigadores como Jordy Micheli y Arnul-
fo Arteaga, de alguna manera parece tomar cuerpo en Teléfonos
de México { TELMEX ). En efecto, el 14 de abril de 1989,
luego de mAs de un mes de negociaciones entre empresa y sin-
dicato, ambos firmaron un convenio de modificacién del con--
trato colectivo de trabajo y de revisién salarial. Una de
las principales implicaciones de la firma del convenio ea la
movilidad real de los trabajadores en el proceso de trabajo;
wproceso de flexibilizacibn en el que estamos profundizando",
asentaba el mismo 14 de abril, Francisco Herndndez Jufrez,

dirigente sindical de los telefonistas ( 22 ). A juicio del

( 22 ) "Los telefonistas, compromctidos con la modernizacidn
de Telmex", La Jornada, 17 de abril de 1989, p, 31,
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dirigente sindical, para llegar a tener niveles superiores
de productividad y calidad, y para enfrentar la presente y
futura competencia que "serd feroz"; se instrumentan los
circulos de control de calidad, se hacen inversiones impor--
tantes, se da capacitacién a los trabajadores, entre otras
medidas. De esta manera, afirma Hernéndez Judrez, “(...) que
1a tUnica forma de enfrentar el reto da la situacién es hacer-
lo juntos. Ni el sindicato contra la empresa ni viceversa"

( 23 ). Sobre este mismo asunto, ilustra ain més Herndndez
Juérez:

"En realidnd, fue una concertacién sobre la base de una
cuestién superior: las condiciones de viebilidad de la
empresa. De no ser as{, dificilmente hubiéramos compren--
dido y aceptndo las razones para la flexibilizacién®
(24).

Dado estos cambios, que el mismo dirigente sindical cali-
fica de “profundos”, es de la opinidén de que la firma del
convenio de modernizacién es un acontecimiento que bien pue-~
de considerarse que marca el comienzo de una nueva etape en
las relaciones laborales del pais.

La posicién del sindicato de trabajadores de TELMEX tiene
ciertas coincidencias con el Presidente de la Repiblica,

Carlos Smlinas de Gortari; a sasber: el mismo 14 de abril de

( 23 ) VAzquez Rubio, Pilar, "La concertacién en Telmex, un
compromiso pol{tico", La Jornala, 29 de julio de 1989,
p. 9,

( 24 ) Ibidem, p. 9.
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1989, el Presidento hace énfmsis en que la modernizacidn de
la paraestatal ( TEIMEX )} era "indispensable para la sobrevi-
vencia", pues, "(...) tal como estaba, con la estructura que
ten{a, la empresa no era viable (,..)" ( 25 ). Asimiemo, tam-
bién manifestd que su gobiernoc respetard y promoverd s una
dirigencie que sabe “entender 1lo0s nuevos tiempos", y ain més,
vencabezarlos®, Dims despuée, advirtié que el sindicalismo
actual no puede prosperar a partir de estrategias de confron-
tacidn; por ese camino "no avanzard", sentencid. En mayo de
1990, el Poder Ejecutivo pide de manera clara un replanteamien-
to de las relaciones obrero-patronales, demanda acabar con
las estrategims de confrontacidén de "principio de siglo", se-
finlé que es necesario un nuevo perfil sindical y consideré la
urgencia de comprensién y disposicién obrera para incrementar
1la productividad.

Bl punto de vieta de los regulacionistas y pensadores que
tienen ideas afines, las prdctices de un sindicato como el de
TELMEX, y la reflexién del Poder Ejecutivo, tienen un parecer
que desecha las estrategias de confrontacién entre los facto-
res de produccidén. Proponen caminar en la miema direccién a
obreros y patrones, parg bajar los costos de produccién e in-
crementar la productividad del trabajo y para que la empresa
puede competir en el mercado nacional e internacional. Desde
esta perspectiva, la alianza entre el sindicato y la empresa,
partiendo de la base de la viabilided de la empresa, es la
medida que arrojaréd el menor dafio posible de la reestructura-

cibn industriel sobre los trabajadores. No obstante, mds que

{ 25 ) Urefia, José, "Alza salarial de 12 % y 2 % en prestacio-
nes a telefonistas", La Jornada, 15 de abril de 1989.
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fuerza real, los trabajadores sélo cuentan con la promesa de
la buena dieposicién de lom empresarios para repartir los in-
crementos de la productividad del trabajo. Ademés, histérica-
mente se ha comprobado que los empresarios siempre aprovechan
hasta el tltimo resquicio pare ganar més. En suma: esta es una
vertiente del pensamiento que plantea una aliasnza entre el
trabajador y "su empresa" para sacar adelante a la empresa en
el actual contexto de reestructuracidén del capital y exacerba-
cién de la competencia en todos los sentidos.

Por el momento, es dificil decir sin titubeo que este es
el camino que debe tomar el movimiento obrero y los trabaja--
dores de la industria gutomotz\‘iz en particular. Sin embargo,
la alianza entre el traba;]ador\ "su empresa", parece ser una
tendencia a nivel internacional; mientras que en Kéxico, para
los empresarioe y el gobierno, Francisco Hernédndez Judrez, es
el paradigma de l{der sindical que requiefe el peis.

Mientras tanto, los trabajadores de la indusiria automotriz
on Kéxico siguen buscando mecanismos para hacer frente a la
reconversidén industrial; en este sentido, un pasoc importante
es la formacidén a principios de 1988 de la Corlicién Autdnoma
de Sindicatoe de la Industria Automoiriz ( CASIA ).

V. 4. Pacto de solidaridad sindical de los trabajadores
de la industria automotriz.

Para hacer frente a las modificaciones involutivas de 1los
contratos colectivos de trabajo y con ello la cancelacidn de
prestaciones, al aumento de perasonal de confianza, a las me--—

nores percepciones salariales, a los incrementos de carga de
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de trabajo, para apoyarse en las revisiones contractuales y
en general para poder hacer frente a la embestida del capi--
tal contra el trabajo; se suseribe el 30 de enero de 1988 un
Acuerdo de Unidad entre cinco organizaciones sindicales de
la industrie automotriz en México. Bl Sindicato Nacional In-
dependiente de Trabajadores de la Industria Automotriz, Si--
milares y Conexos ( DINA ); el Sindicato Nacional de Traba—-
jadores de Ford Motor Company ( afiliado a la CIM ); el Sin-
dicato de Obreros y Empleados de la Planta de Montaje de la
General Motors de México ( afiliados a la CROC ); el Sindi--
cato Independiente de Nissan Mexicana { planta de Cuernavaca,
Morelos ); y el Sindicato Independiente de Trabajadores de
la Industria Automotriz, Similares y Conexos, de Volkswagen
de México.

Al momento refrendar el acuerdo de solidaridad, el nimero
de trabajadores involucrados suman alrededor de 17 mil 500.

La creacién de un sindicato que represente a los trabaja-
dores de una firma, con un contrato colectivo de trabajo
tdnico, y de una organizacién que aglutine a todas las orga--—
nizaciones de trabajadores de las diferentes firmas del ramo
automotriz en México, es una inquietud que ha permanecido la-
tente desde hace muchos afios. Bsta idea y esta necesidad lo
planteaban ya los trabajadores de General Motors cuando es--
taban agrupados en la Central Unica de Trabajadoree { CUT ).
Esta idea también ha sido vertida en declaraciones de Pidel
Veldzquez; pero sélo ha quedado éste 1l{der en el Ambito da
las declaraciones. No obstante, el 4nimo de unién ha persis-
tido; por ejemplo, cuando los travajadores de la General
Motors eran los protagonistas de la huelga de 1980, el secre~

tario general del sindicato de General Motors en el Distrito
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Pederal, Rodolfo Malagén, en su informe a la asamblea del
dia 21 de abril, expresd:

n"(...) el 14 de este mes, el Lic. Ojeda Paullada en tono
violento nos intimidé para que buscaramos una solucidén al
problema de nuestra huelga, y al manifestarle que a nueAs-
tro juicio podiamos solucionarla mediante la conformacibn
de un sindicato nacioral con todos los trabajadores de
General Kotors, emitié la opinién de que esa solucién no
podia darse en ese momento y nos dijo textualmete, vayan
a ver a la CROC y a Fidel Veldzquez para que se desenga--
fien" ( 26 ).

La necesidad de unificacién de los trabajadores de la in-
dustria automotriz son evidentes, y se hace o se siente de
manera mds nitida en los grendes trances; esto es, en las
huelgas, en las revisiones contractuales, en suma: en los mo-
mentos criticos. En este mismo sentido, en los tiempos donde
se exacerba la reestructuracién industrial, donde el capital
aduce que para adquirir competividad ya sea en el mercado
nacional e internacional o en ambos, abrd que reestructurar
¥y ajustar de manera retrograda los salarios y prestaciones
de los trabajadores, o simplemente, ponen de pretexto la mo-
dernizacién para obrogar y conculear los contratos colectivos
de trabajo.

{ 26 ) Lépez de la Cerda, Coral y Quiroz, José Othdn, "Compo-
sicidn de clase, descentralizrcidn y clase obrera: La
huelga de G¥ ( 1980 )", en Prcceso de trabajo en Méxi-
co { Cuaderncs de Teor{a y Sociedad ), UAM - I, p. 166.
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Para hacer frente a la reconversidén industrial y con ello
el pretexto del patrén para recortar personal, prestaciones,
para incrementar la cadencia del trabajo, etcétera, se hace
necesario la unién de fuerzas de los trabajadores; necesidad
que seflala Carlos Lépez, representante sindical de loe traba-
jadores de General Motors en el Distrito Federal y Francisco
Meji{n, representante sindical de los trabajadores de Ford en
Cuautitlén, quienes apuntan que los sindicatos automoirices
deben propugnar por la unificacién de los trabajadores
creando un organismo que tenga toda la representacién gremial
( 27 ). BEs del mismo sentir, de la misma visién, el sindica-
to de trabajadores de Nissan Mexicana { planta de Cuernavaca,
Morelos ) ( 28 ). Esta voluntad de unién de los trabajadores
dio lugar al nacimiento del Pacto de Solidarided sindical en
enero de 1988. Al respecto, opina Jordy ifichelis

"(...) los golpes de la vida pueden ensefiar, y de aquel
primer acercamients intersindical { lo, de octubre de

1987 ) se avanzé hacia el Pacto de Solidaridad (...) ten~
diente a asumir de modo colectivo el peligroso futuro que
promete la crisis. Se comienza a revertir asi la tradicio-
nel dispersién sindical en la industria del automévil, y

no deja de ser paradfjico que en el punto més bajo de su

( 27 ) Moreno Dominguez, Manuel, "La automatizacién ineludi-
ble; desplaza a los trabajadores", El Pinanciero, 3
de agosto de 1987, p. 58.

( 28 ) Avila, Patricia, "Implanta el gobierno una estrategia
para golpear contratos colectivos de trabajo", El Fi-
nanciero, 20 de mayo de 1988, p. 44.
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historia los sindicatos del viejo segmento de la industria,
sean capaces de construir un espacio de concertacién po--
tencialmente importante, sobre todo si en el futuro las
modernas plantas del centro y del Norte son incorporadas"
(29).

El documento refrendado, entre otros punteos, asienta que
se mantendrd la autonom{a de cada una de las agrupaciones:
vLos sindicatos de coalicién mantendremos nuestras estructu-
ras, estatutos y registros actuales; as{ como el respeto re-
ciproco a cada sindicato, por lo tanto, la autonomi{a de cada
uno" { resolucibn tercera ).

Entre otros objetivos, la coalicidn refrenda los siguien—
tes: conocer las condiciones de vida del trabajador, compren-
der las condiciones de irabajo, familiarizarse con los dere-
chos de los trabajadores y conocer las condiciones econdémi-
cas de cada una de las empresas de la industria automotriz
asentadas en territorio nacional y de otros paises.

En su momento, cada sindicato proporcionard $ 1,000.00
semanarios por cada uno de los agremiados, al sindicato de
la coalicién que llegaras a estallar una huelga.

Dentro de las resoluciones de la Coalicibn Auténoma de
Sindicatos de la Industria Automotriz, también asienta que
cuando sea necesario se llevard a cabo un huelga genex‘al.'

Paralelamente, también se inclinan por impulsar las rela-
ciones con otros sindicatos de México y de otros pafses para

ampliar el panorama cultural de los trabajadores y la soli~--—

( 29 ) Nicheli, Jordy, "Bl pacto solre ruedas", La Jornada,
10 de febrero de 1988, p. 7.
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daridad entre los sindicatos, y porgue haya un cambio en la
politice econémice que favorezca a los trabajadores.

Sin embargo, no todo marcha sobre ruedas para los traba--
jadores, 1a tisquedm de unificacién de fuerzas no es tan fA-
cil, Bl dirigente del sindicato nacional de Ford, Héctor
Uriarte, uno de los que suscribieron el Pacto de Solidaridad,
se han retirado de la coalicién ( 30 ). La verdad del caso
es que otra persona firmé por é1. Al respecto, la investiga-
dora Yolanda Montiel y representantes sindicales de Volkswa-
gen de lMéxico, publican someramente su estado de énimo:
“"(...) es triste el caso de los compafieros del sindicato de
Ford, quienes ante la presién de su central optaron por re--
tirarse de la Unidn" { 32 ).

( 30 ) El1 descontento obrero en la Ford no es nuevo, A prin-
cipios de 1990, los trabajadores demandaban un refe--
réndum para determinar si hay consenso en que Uriarte
siga en el cargo o0 no. Adicionalmente, los obreros
protestaron porque el aguinaldo se les pagd con fuer-
tes descuentos. Aunado al hecho de que los lideres
qus cuestionaban fueron despedidos, su reinstalacién
suma una demanda mAs. La respuesta de la confabulacién
del lider cuestionado y la empresa fue la represién
violenta del 8 de marzo de 1990, y tuvo un saldo de
un trabajador muerto y decenas de heridos, A rafiz de
estos hechos, al parecer, Héctor Uriarte se convierte
en préfugo de la justicia

( 31 ) Monroy, Pedro, Palafox Rogelio y Montiel, Yolanda
( 1988 ), op. cit., p. 10.
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BEl comportamiento de 1a clpula sindical que dice represen-
tar a los trabajadorees de Ford, no extrafia, no da sorpresas,
8ino que es un modo de actuar que va de la mano con un tipo
de perfil de lideres sindicales donde existe una disociacién,
un abismo, entre legalidad y legitimidad.

El sindicalismo tendr& que reformarse para hacer frente a
los cambios estructurales del sector productivo, para que no
sea ignorado, ni victima. Los cambios que experimente el sin-
dicato tendrd que pasar necesariamente por la democratizacidn
de los mismos. A nivel de la rama que hoy nos ocupa, existe
la experanza de que pronto funjan verdaderos representantes
de los intereses de los trabajadores en la mayoria de las
plantas automotrices, esto es, que sean interlocutores que
afloren como resultado de un efectivo ejercicio democrédtico
de las bases; pues esto adquiere suma importancia en un mo-
mento donde el sector patronal esti reestructurando las rela-
ciones obrero-patronales en el piso de la fébrica, estd mu-
tando los salarios y prectaciones de los trabajadores, y estd
induciendo a un cambio en el perfil sindical. Al mismo tiempo,
los trabajadores tendrdn,que dar su dictamen sobre la alter--
nativa que en este momento parece inevitable: la “flexibilidad
ofenaiva". Se perasite en lo que parece imposible, la democra-
tizacién de los sindicatos, y a pesar de que a que a nivel
nacional, tanto el sector privado ( encabezado por la --
COPARMEX ) como el gobierno estén replanteando las relaciones
obrero-patronales, teniendo como interlocutores a sindicatos

de trabajadores corporativos.

173



CONCLUSIONES

El nficleo de la dictadura del capital sobre el trabajo ests
en el proceso de produccidn y de valorizacibn del capital, en
las condiciones de uso de la fuerza de trabajo, por tanto, las
nuevas formas de consumo productivo de la capacidad de trabajo,
explican los cambios de las condicicnes de reproduccién del
cduefio de la fuerza de trabajo.

De manera clara y a partir de la década de los setentas, la
divisién del trabajo que se basa en los principlos tayloristas
y fordistas, as{ como el costo de reproduccidn del obrero, se
les presenta al capital como un coto para la mayor valorizacién
del mismo, por ende, el capital tiende a anular estas vicisi--
tudes que &l mismo creb, pero que ahora las adjetiva de anacré-
nicas. Por consecuencia, se tiende a implantar nuevas formas
de organizacidn del trabajo, Gue se basan, principalmente, en
los equipos de trabajo; esto es, se tiende hacia la flexibili-
zaclén de la divisién del trabajo. De manera paralels, el ca-
pltal comienza a abrogar de manera sistemitica los contratos
colectivos de trabajo.

Las modalidades de las nuevas formas de divisién del traba-
jo deriva de la naturaleza de las nuevas miquinas~herramientas;
de las practicas del empresariado por dominar aln mas al duefio
de la capacidad de trabajo en el proceso de producecibn, o con-
sumirlo mis productivamente en el proceso de valorizacibén del
capltal; y en el actual contexto de exacerbacidn de la compe-
tencia en todos los sentidos, de la bisqueda del empresariado
por incrementar calidad, productividad, y sobre todo, obtener
ganancias.

Con la "divisibn cient{fica del trabajo", la flexiblilizacibdn
del trabajo no va de la mano con la productividad deseada de
los empresarios; en cambio, con la puesta en prictica de la
llamada "japonlzacién' o flexibilizecibn del trabajo, s{ fun-
ciona la mancuerna productividad flexibilidad.

174



&n otro nilvel, la modernizacibén de la industria automotriz
en México, responde, fundamentalmente, a la reestructuracién
de 1la Industria automotriz en los pafses mis desarrollados,
consecuentemente, el papel del Estado en {(ltima instancla, ha
sido la de acoplarse a la estrategia de las empresas transna-
cionales y luchar, al igual que otras naclones, por atraer
este tipo de inversiones. ${, luchar hemos dicho, porque la
baraturs de la fuerza de trabajo no es determinante para
atraer este tipo de inversiones; como tampoco lo es la dimen-~
sibén del mercado interno.

La ifmplementacidn de las nuevas tecnolog{as en las plantas
automotrices que nacen en la década de los ochentas tiene pa-
rangbn con los paises mis desarrollados; mientras que en las
plantas tradicionales, las innovaciones tecnolbgicas se han
dado en los puntos estratégicos de la linea de produccibn.
Ademis de la presencia de las nuevas tecnologfas en el proceso
de trabajo, tiene capital importancia las nuevas modalidades
de racionalidad del trabajo o la flexibilizacidn del trabajo;
asimismo, como parte del proceso de mutacién industrial y que
también incide en la reduccién de los tiempos improductivos,
Yy que a su vez induce a la modernizacidén de las empresas pro-
veedoras de autopartes, estd la implantacién de mecanismos
como el sistema '"Jjusto a tiempo".

En las plantas automotrices tradicionales, los empresarios
estén imponiendo poco a poco la flexibilizacidn del trabajo;
mientras que en las plantas automotrices del Norte del pafs
se colocan a la vanguardla en lo gue se refiere a la instru-
mentacibén de la flexibllizacién del trabajo ( cuando menos a
nivel nacional ). De esta manera, las empresas transnacionales
se adelantaron al goblerno, como ellas mismas gqustan decir,
no sblo a l1a politica exportadora y de modernizaclén indus-
teial, sino que seguramente también, a lo que podria llegar a
ser la nueva ley laboral e lnvestica de la flexibilizacibn
del trabajo, que los empresarios impulsan y tratan ahora de
legalizar.
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Pegado a la implementacién de la flexibilizacién del traba-
Jo, el discurso de los empresarios estd permeada de falaclas.
En efecto, plasman que con la instauracién de las nuevas for--
mas organizacionales del trabajo hay “democracia industrial",
"autonomia" de los trabajadores en el procesc de trabajo, "en-
riquecimiento del saber del factor trabajo", entre otras. Ante
estos dictémenes se hace necesario asentar cuando menos lo
siguiente: con la "democracia industrial® que dicen los empre-—
sarios practicar, deviene la autodisciplina y el autocontrol
de los trabajadores en 1a linea de produccién, mas no autono--
mfa, pues de ser esto Gltimo serf{a contraproducente para el
capital; la flexibilidad del trabajo se ha trocado en mayor
productividad, pero no en mejores condiciones de vida y de tra-
bajo para los obreros, aunque desde la perspectiva de los em--
presarios se nos trate de mostrar lo contrario; las nuevas for-
mas de divisidn del trabajo han dado lugar a la polivalencia
de los trabajadores, mas no quiere decir como dicen los apolo-
gistas del capltal, que '"recuperan el saber hacer las cosas",
porque la expropiacibn del conocimiento data desde la divislén
simple del trabajo; el vocabulario de la filosoffa empresarial
de las plantas automotrices apunta que entre los dos factores
de produccibén no hay antagonisme sino intereses comunes, no
obstante, el color de esta posicién no es el mismo que en las
condiciones de vida y de trabajo de los "equipistas", mls
bien, los matlices de la filosoffa empresarial denotan intentos
por superar la lucha de clases.

La modernizacidn de las mdquinas~herramientas, las nuevas
formas de racionalizar el trabajo, los incentivos del Estado,
entre otros factores, facilitan la canalizacién de la produc--
cibn de la industria automotriz hacia los mercados externos:?
principalmente al mercado norteamericano. Al mismo tiempo,
los grados de integracidn nacional y la politica de integracién
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nacional ha sido olvidada, o mis bien dicho, este asunto era mo=-
tivo de preocupacidn de tiempos pretéritos; mientras que la mo-—
dernizacidn de 1a Industria y la congquista de mercados externos
se ha vuelto prioridad para el Estado. Consecuentemente, la es-
tructura industrial de esta rama se distingue por estar subordi-
nada a la economia internacional, fundamentalmente, al mercado
estadounidense. Esta mayor integracidn se da precisamente porque
la industria automotriz se reconvierte o se moderniza, tanto en
el nivel tecnoldgico como en el dmbito de la administracidén del
factor trabajo.

La adopcidén de la llamada "japonizacién" o flexibilizacién
del trabajo en el proceso de produccidn, ha venido a restar
fuerza a los sindicatos de trabajadores en general; no obstante,
los trabajadores no se oponen al desarrollo de las fuerzas pro--
ductivas; en cambio, buscan la manera de innovar en las técticas
y estrategias para enfrentar a las précticas autoritarias del
capital, ’

Mientras tanto, los resultados de la reconversidén industrial
de la industria automotriz en Mé&xico han sido funestos para los
trabajadores. Los "equiplstas" de las plantas mds modernas tienen
menores salarios y prestaciones que las plantas tradiclonales;
asimismo, en las plantas que nacen en la década de los ochentas,
hay menor intervencidn de los sindicatos de trabajadores en la
gestidén laboral y en la solucidn de los problemas de sus repre-
sentados; mientras que en las plantas mds antiguas se manifiesta
una tendencia a la erosidn de los contratos colectives de tra-
bajo.

La lucha de los trabajadores de la industria automotriz no ha
sido por mejorar realmente las condiciones de vida y de trabajo,
sino ha sido una lucha a la defensiva y cn un clima adverso: an-
tidemocracia sindical, sindicatos de planta, dispersidn geogri--
fica, aunado a la presidn del Estado y los patrones para que re-
nuncien a derechos ( inmovilidad, derecho de puesto, Gerecho de
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huelga, entre otros ), y en un contexto de virtual estado de in-
defensidn de los derechos conquistados en el pasado.

La falta de capacidad de negociacidén de los sindlcatos de tra-
bajadores se tlende a reforzar con las nuevas formas de organiza-
cibén del trabajo y por la menor participacién de los sindicatos
en la gestidn laboral, aunado a la falta de innovacién de alter—-
nativas para enfrantar la reestructuracién industrial autoritaria.

Dado el precedente entorno, es ingente el trabajo que tendrfan
que desarrollar los trabajadores, de adoptar la '"flexibilidad
ofensiva", que los requlacionistas e Investigadores como Jordy
Micheli y Arnulfo Arteaga ven como una alternativa viable para
los trabajadores. &n el caso de México, esta idea toma cuerpo en
el sindicato de Teléfonos de México ( TESLMSX ), y en algunas em-—
presas que tienen sindlcatos agrupados en el Frente Auténtico del
Trabajo ( FAT ). La presente alternativa plantea una alianza en=-
tre el trabajador y "su empresa', para sacar adelante a la empre-
sa, en el actual contexto de agudizacidn de la competencia entre
los diferentes capitales, entre los trabajadores, y en todos los
Ambitos; donde los mismos trabajadores a través de su sindicato
no 50lc no se oponen a la flexibilizacién del trabajo sino que
buscan profundizarlo, tratando, de alguna forma, que la reestruc-
turacidn industrial compagine con los intereses de los trabajado-
res © cuando menos que no les vaya tan mal. £n este sentldo, las
organizaciones sindicales yue han adootado la "flexibilidad ofen-
siva’, sostienen que es la manera mds pertinente de defender los
derechos de los trabajadores.

Al plantear la alianza entre el factor trabajo y el capital,
para sacar adelante a la empresa, para que ésta tenga productivi-
aad y pueda competir en el mercado nacional e internacfonal, im-_
plica desterrar el principio de la lucha de clases en el proceso
productivo { tal como lo demandan en este momento los empresa--~
rios ). For otro lado, mis que fuerza real, hay la impresién de
cue los trabajadores sélo cuentan con la buena disposicidn de
los empresarios, con la palabra de los patrones, para repartir
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los incrementos de la productividad del trabajo; mas histérica-
mente se na constatadec que los empresarlos slempre aprovechan
nasta la Gltima portunidad para salir avantes.

Sn un contexto de camblos descollantes en el Ambito naclional
e internacional, francamente, es diffcil decir de manera resuel-
ta que la “flexinilidad ofensiva'" debe ser la alternativa gue
debe tomar el movimlento oorero en México, y en la industrla
sutomotriz en particuiar. Ssta duda no se disipa, pues por lo
rogular no exlste democracia y libertad sindical en la industria
Gue hoy ncs toca estudiar, como tampcco, en términos generales,
@ nivel nacicnal, pues, nasts anora, una y otra vez se ha afir-
maco el corporativismo sindicsl de las organizaciones obreras.
hsf, los trabajadores no pueaen jugar un papel relevante en el
establzcimiento de las nuevas formas de produccidn. Zn todo ca-
so, fungen como esgectadorss y victimas de las decisiones del
istado y los empressrios. (o obstante, la "flexibilidad ofensi-
va' ye nos presenta en el norizente como una alternativa inape-
lable. 31 punto de vista que enarbola que los trabajadores no
deben estar ccntra la empresa ni lé empresa contra los trabaja-
cores, sinc ambos factores de la produccldn viendo en el wmismo
rumbo, s2 dibuja coro una tendencla en el tecrreno internacional.
tMientras que en México, el lfder de los trabajadores telefonis-—
tas, Francisco derndndez Jubrez, es el "nuevo lider sindical
que reguiere Mixico", as{ lo afirman los patrones y los repre--
sentantes del Zstado.

in un ambiente de cambios vertiginosos en la economfa nacio-
nal e f{nternaclional, la bisqueca de estrategias y tdcticas de
1os trabajadores para hacsr frente a la reconversidn industrial
es sumamente comple ja. Zn el caso de los trabajadores de la in-
dustrie automotriz en téxico, ni siquiera han recibido una per—
cepcidn salarial y en prestacicnes que vaya mds o menos de la
mano de los incrementos de la proouctividad del trabajo; asimis-
mo, los trabajadores denuncian y persisten contra la antidemo--
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cracia sindical, contra la unilateralidad de la empresa para
llevar a cabo la reconversién industrial, contra la gran inten-
sidad del trabajo, y pugnan por el mejoramiento de sus condicio-
nes de vida y de trabajo, ya sea en las plantas de la zona bo-
real o del centro del pais.

sin embargo, un paso importante de los trabajadores de la
industria automotriz en su blsqueda de maneras para enfrentar
la reconversidn industrial y las practicas empresariales autori-
tarias, es la formacldn a principios de 1988 de la Coallicidn
Autdnoma de Sindicatos de la Industria Automotriz { CASIA ).

Los sindicatos gue conferman esta organizacidn, hasta ahora no
se ha sabldo que adopten la "flexibilidad ofensiva", mls bien,
en todas las factorias donde los empresarios han “modernizado"
el trabajo, ha sido como resultado ce la imposicidn de las em-
presas transnacionales. No obstante, 13 CASIA es una organiza=--
cién que tiende a superar el alslamiento y la dispersidn de los
sindicatos; aunque hasta ahora sbélo ha sido un medio para resis-
tir los embates de los empresarlios; aln asi, no deja de ser im-
portante este espacio de concertacidn; sobre todo, porque existe
la voluntad politica de los trabajadores miembros de la CASIA,
de aglutinar al mayor nimero de organizaciones sindicales de la
industria automotriz.

Por otro lado, la corriente de opinidén dominante advierte
que no podré ejercitarse derechos por la via de la huelga, por
ah{ nada; pues la paz social se basa en la anulacidn de los mo-
vimientos soclales, en la desaparicién de los movimientos obre-
ros y el surgimiento del obrero moderno, el que negocia direc--
tamente con la empresa. En fin, no cabe duda de que la vida
sindical del pasado ha sido dificil; sin embargo, el presente y
el futuro reclaman la manifestacidn de los espiritus jdvenss,
porque el reto es superior.
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CUAD.

Valor de las lmportacionea de 1a industrie automovilistic
{ HMiles de dblares }

RO 1

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988

Automdvlles para transparte de personas 155,383 189,766 93,681 13,398 17,890 40,353 37,156 41,709 65,74}

Motores para automdviles 144,964 166,418 109,153 50,514 111,891 145,891 112,667 102,671 148,01

Partes y refacciones 394,269 474,035 296,118 77,606 210,014 268,642 239,337 243,104 552,43
Camiones pars transporte de mercancias 127,326 189,519 63,113 6,416 24,432 55,335  2B,603 34,087 93,359
Chastses 1,281 6,643 1,565 149 319 523 653 1,138 1,839
Autombviles con equipos especiales 108,425 139,370  SB,379 7,339 55,156 39,345 25,531 47,158 66,708
Haterial de ensamble 949,133 111,279 563,196 194,304 264,974 139,045 285,719 752,505 970,6%b
Remolques 22,400 239,173 1,084 198 55,036 94,185 52,469 46,292 40,193
Total 1,903,181 2518,607 121,289 349,924 739,712 993,619 762,135 1266734 1947,114

Fuente: Banco de Méxice, S. A.: Informe Anual, varios nimeron; Indicadores de Comarclo Exterlor, varios nfmeros;

@ Indicadores del Sector Externa, varios nlmeros.



CUADRO 2

Valar ds las wxportaciones de la industcla automovilistica.

{ Miles ce ablares )

1980 1981 1982 1983 1984 19¢s 1985 1987 1988
Autombviles pacs transpirte de personas 98,528 68,918 66,924 72,446 119,340 116,445 516,448 1301,017 1397,604
Autondviles para toansporte d¢ cargas 30,126 36,369 14,305 13,743 26,747 24,365 29,387 23,525 95,618
Plezas sueltas para sutomdviles 209,437 163,278 131,422 152,236 270,222 230,462 373,700 98,390 443,48y
Chast 1,012 1,304 2 54 11 124 63 19 8,567
Hotores 30,458 5B,852 214,162 395,426 982,684 109,249 1152,716 1290,875 1366,516
Muelles y sus nojss 14,484 16,362 28,508 7,036 47,255 0,354 10,787 45,000 49,309
Partes paca motores 20,337 21,254 27,402 35,936 46,056 43,113 80,873 90,758 97,765
Total 404,372 370,337 483,095 674,877 1492,915 1476,112 2164,055 2050,764 3458,855

Fuentes Banco de México, S. A+ 3 Informe Anual, varios nlmecrop; Indicadores de Cowecclo éxtecior, varios nimeros;

« Imdicadores del Sector Externo, varios nlmeros.



CUADRO 3

Balanza comercial del sector automovil{stico.
( Miles de délares )

Afo Importacliones Exportaciones Saldo

1975 750329 722010 ~628319
1376 718760 192342 ~526418
1977 638826 253468 -385358
1978 893004 333912 -552092
1979 1426275 376822 ~1049453
1980 1903181 404372 -1498809
1981 2518607 370337 ~2148270
1982 1213289 483095 ~730124
1983 349924 674877 324953
1984 739712 1492915 753203
1985 993819 1476112 482293
1986 782135 2164055 1981920
1987 1268734 2850764 1582030
1988 1947114 3458855 1511741

Fuente: Elaborado en base a informacién estadistica de Banco
de México, S. A. : Informe Anual, varios nimeros;
Indicadores de Comercio Exterlor, varios nimeros; e
Indicadores del Sector Sxterno, varios nimeros.
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CUADRC 4

Participacién del sector automovilfstico en el saldo de la
balanza comercial de México.
{ Millones de dblares )

Sector
Ailo Total automovilistico Porcentaje
1975 ~3637.0 -628.3 17.3
1976 -2644.4 -526.4 19.9
1977 =1054.7 ~385.4 36.5
1978 ~1854,7 ~559,.1 30.1
1979 -3162.0 =1049.5 33,2
1980 -3178.7 -1498.8 47.2
1981 ~3725.4 -2148.3 5747
1982 €792,7 ~730.2 10,7
1983 13761,2 324.9 2.4
1984 12799.3 753.2 5.9
1985 8451.6 482.3 Se?
1986 4598,6 ' 1981.9 43.1
1987 8433,3 1582.0 18.8
1988 1754.3 1511,7 86.2

Fuente: Banco de México, 5. A. : Informe Anual, varlos nfimeros;
Indicadores de Comercio Exterlor, varios nlmeros; e
Indicadores del Sector Externo, varlos nimeros.
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CUADRO 5

Participacidn del mercado norteamericano en el total de expor-
taciones de unidades terminadas de la industria automotriz de
tiéxico.

{ 1980 - 1988 )

Total de uni- Unidades exportadas
Ao dades exportadas a Estados Unidos. 2/1
1980 18245 1 —_—
1981 14428 3 0.02
1982 15819 623 3.9
1563 22456 202 0.9
1984 33635 13148 39.1
1985 58423 47197 80.8
1966 72429 60460 83.5
1987 163073 140641 86.2
1988 173147 148017 85.5

Fuente: Cuadro hecho en base a informaciédn de boleti{nes de 1la
Asociacibn Mexicana de la Industria Automotriz ( AMIA ),
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CUADRO 6

Exportacibn de unidades terminadas por empresa.
{ 1980 - 1988 )

Empresa 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Chrysler 489 607 748 2,384 6,755 18,456 43,689 62,811 50,392
DINA 155 - - 3 3 100 17 351 25 544
FehAslMeSeA. - - - - 50 - - - - - - - - - - -
Ford Hotor - - - - - - - - - - - - 51,773 66,361
General Motors - - - -- 4 7,897 29,466 18,672 32,272 36,506
M.AL5.A. a8 53 21 .- 1 .- - - --
Nissan 4,252 4,370 1,103 1,107 2,560 6,012 9,124 16,107 18,871
Renault 156 92 55 30 716 871 182 -- --
Volkswagen 13,142 9,296 13,695 18,690 15,171 3,248 84 85 473
V.A.M. - - - - 4 - - - - - - - - - - -
Kenworth - e 137 238 435 353 327 -- --
VICTOR PATRON - - - 3 - -- -- -- -- --
Total 18,245 14,428 15,819 22,456 33,635 58,423 72,429 163,073 173,147

Fuente: Asociacidn Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA ),



CUADRO 7

Produccién de autombviles y camlones en México, 1973 ~ 1988,
( Unidades )

Aflo Total* Autombviles Camiones
1970 189986 133218 54735
1971 211393 153412 55669
1972 229791 163005 64444
1973 285568 200147 B2491
1974 350947 248574 98378
1975 356624 237118 115075
1976 324379 212549 108844
1977 280813 187637 90823
1978 384127 242519 137939
1979 444426 280049 158103
1980 490006 303056 178456
1981 597118 355497 231963
1982 472637 300579 167430
1983 285485 207137 77413
1984 357998 244704 109346
1985 458680 ' 297064 145841
1986 341052 208469 100099
1987 395258 277408 142436
1988 512776 353900 208781

*  Incluye produccién de exportacién.
Fuente: Cuadro hecho en base a varios boletfnes de la Asocla-
cidn Mexicana de la Industria Automotriz { AMIA ).
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CUADRO 8

México:s exportacién de motores de autombviles, ( 1980 - 1988 ).
( Miles de unidades )

Exportacién

Afio de motores Porcentaje
1980 41505 - - -
1981 H. Do --
1982 448047 - - -
1983 655208 46.24
1984 1124146 71.57
1985 1281151 13.97
1986 1350771 0.59
1987 1426440 5.60
1988 1424241 ~0.001

Fuente: Banco de México, S. A. : Informe Anual, varios nfimeros
e Indicadores del Sector Externc, varios nimeros.

189



CUADRO 9

Méxicos venta total anual de vehiculos en el mercado nacional
y varlacién anual.
( 1975 - 1988 )

Afio Venta total Porcentaje
1975 345897 ---
1976 303367 -12.29
1977 289240 -4.60
1978 361028 24.82
1979 425316 17.81
1980 464411 9.19
1961 571013 . 22,95
1982 466663 -18,27
1983 272815 ~41.54
1984 330287 21.07
1985 391649 18.58
1986 258835 ~33.91
1987 247944 -4.21
1988 341919 37.90

Fuente: Cuadro elaborado en base a informacién estad{stica de
varios boletfnes de la Asociacién Méxicana de la Indus-
tria Automotriz ( AMIA ).
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CUADRO 10

Empleo en la industria automotriz de México, 1977 - 1988.

1977 1980 1981 1983 1985 1926 1987 1988

Chrysler 5826 7622 9258 5104 10483 14025 15412 19665
Ford Motor 52168 7819 8931 5000 6570 6622 5344 6185
General Motors 5120 6463 8595 7200 10347 8774 9793  N.D,
Nissan 2972 3437 4126 4010 5934 6236 N.D. N,D.
Dina/Renault 6972 9397 11515 B489 - - .2

VoAeM. 1453 2656 2977 1802 1193 - =P

Volkswagen 7401 13396 14978 11408 14353 13414 12855 11857
Total . 34962 50790 60380 43513 48800 49071 ~ - = - = =

® La planta de Ciudad Sahaglin cerrdé definitlvamente en agosto de

1986.

b £n 1986 no produce ninguna unidad.

Fuentes: Los datos de 1977 a 1985 estln tomados de Carrillo, Jorge y
Garcia, Paricia ( 1967 ), "Stapas industriales y conflictos laborales:
la industria autorotriz en México", en Zstudios Soclolbgicos nlm. 14,
£1 Colegio de México, México, mayo - agosto de 1987, p. 318, De 1986

a 1988, los datos estan tomados de la revista Expansién, México, agos-
to de 1986; 19 de agosto de 13987 y 16 de agosto de 1989,
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