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PRESENTACION

Las primeras ideas de esta tesis las escribi a principios de los afios
ochenta... ;como justificar casi dos décadas para hacer una tesis de
Maestria que no es ni con mucho el sumum del conocimiento en el tema
que abordé? Es acaso una muestra de la persistencia de mi inconstancia
que vuelta virtud al final me permitié terminar. Tal vez. Pero pasando al
terreno de los resultados de este largo periplo y sin la pretensién de
asumirme como el oriculo del tema, el enorme privilegio de constatar lo
que desde fines de los afios setenta se ha venido gestando y que
convertido en realidad y sin afanes de pedanterfa barata, dirfa que: la
historia me dio la razén.

;Qué justifica tantos afios en cumplir ¢con un compromiso que se
adquiere de manera ticita y explicita cuando se empieza un programa
de posgrado? En este momentc no tiene caso intentar alguna
explicacién, pero si el tiempo transcurrido ha sido el requerido para
encajar en mi proyecto de vida, entonces vale la pena.

El trabajo que hoy por fin presento, representa el largo transcurrir de
casi dos décadas de mi vida. He sostenido que la vida no debe vivirse a
plazos, bueno jqué mejor muestra de congruencia! Diria que durante ese
periodo el pais cambi6, que muchos y muchas de los de entonces
también cambiamos; aunque en lo personal, las motivaciones que me
impulsaron a introducirme al estudio del tema, siguen tan frescas como
al principio. He encontrado en la Universidad Auténoma
Metropolitana, a lo largo de dieciséis afios, un campo propicio para que
asi sea tanto en el ejercicio de la docencia como de la investigacion,

Presentar este trabajo es un tributo al Profesor y amigo Ruy Mauro
Marini de Araujo con quien en la Facultad de Ciencias Politicas y
Sociales y en el Centro de Informacién y Documentacién del
Movimiento Obrero Latinoamericano (CIDAMO), iniciamos esta
aventura que hasta hoy no termina. A Ruy le dio tiempo todavia para
escribirme algunas palabras en el ya casi terminado borrador.
“Estimado Fito: tu tesis me ha parecido excelente. Tiene desde luego
algunos problemas menores, que estoy cierto tu mismo corregiras en la
version definitiva®, 23/10/96. En el plano del desarrollo profesional y
de los afectos personales el tema también me ha permitido colaborar en
proyectos colectivos desde los primeros acercamientos al estudic de la
industria con Adrdn Sofefo Valencia. Posteriormente con Graciela
Bensusdn Areous, Jordy Micheli Thirién, Jorge Carriflo Viveros, quienes




hoy, forman parte de mi jurado en el examen de grado. Qué mejor que
ella y ellos estén agui, pues en buena medida ha sido con quienes he
aprendido. En el trayecto hemos organizado encuentros, eventos,
conferencias, reuniones. Hemos publicado articulos, libros, ensayos y
una efimera experiencia de prensa obrera; para alguien més ha sido
tema de tesis de maestria y doctorado. En el delirio de la vocacién de
algunos pensamos fundar el PATA (Partide Auténtico de los
Trabajadores Automotrices, sic). Actualmente estoy participando en una
Red Trinacional (Canadd, Estados Unidos y México) de sindicatos,
universidades y académicos que estamos llevando a cabo un estudio
sobre los aspectos relevantes del funcionamiento regional de la industria
y sus efectos sobre los trabajadores.

Los casi veinte aflos que ocupé en terminar esta tesis, lograron que el
tema inevitablemente se volviera parte de mi vida no como una
actividad circunstancial para resolver y cubrir un mero tramite escolar y
profesional. A lo largo de esos afios lo que inici6 como una exploracién
se volvié en buena medida vocacién. Parte de los fenémenos que me
tocé vivir y que a inicios de los afios ochentz estaban en ciernes,
actualmente se han manifestado de manera intensa y profunda en la
vida nacional. Diria que el tema de frontera de hace 20 afios, lo sigue
siendo a la vuelta del nuevo siglo, ya que si alguna industria ha
marcado el proceso de integracién-anexién econémica hacia los Estados
Unidos como parte del bloque regional, ha sido la automotriz.
Igualmente sucede con la transferencia de formas y modelos de gestién
de la produccién y la calidad. Es con mucho, dentro del escaparate de la
modernizacion del pais una de las muestras exitosas de un modelo que
a la par de haber producido més motores y vehiculos que en toda su
historia anterior ha generado m4s pobres en el mismo lapso.

Este prolongado paso del tiempo me lleva inevitablemente a contar las
ausencias. Una de ellas hace ya algunos afios la de Marini, hace apenas
unos dias la de otro companero: Ivdn Molina Ochoa.

Haberme tardado tanto ha permitido que el tema y su hechura se haya
entreverado con mi vida personal y no me queda més remedio que verlo
también como el disfrute de haberme perdido en los vericuetos de la
diletancia y del compromiso pospuesto. En el plano amoroso, la delicia
de haber compartido durante estos aios con Monse un proyecto que se
nos fue metiendo, asi nomis, sin querer, sin promesas de amor eterno y
que ha sido simplemente el deseo del gozo de compartir y querer estar
juntos. Incluso en exceso de generosidad me permiti6 compartir el
crecimiento de Masaya, su hija mayor, quien ahora vive ya su propia
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aventura. A lo largo de este trayecto también experimenté la enorme
felicidad de ser papa de Anahi, de verla crecer y afirmarse dia con dia,
quien ahora ya en su etapa preadolescente ha sido comparfiera y
cémplice en los proyectos compartidos.

En estas dos décadas, me tocé también ver la transformaciéon y el
aprendizaje de mi mam4 Trinidad y mi papé Arnulfe para acompafar a
sus hijas e hijos en sus propias experiencias. Se convirtieron en abuelos y
bisabuelos y sufrieron, sufrimos, la pérdida de nuestra querida Nidia.
Celebro sin duda que el doloroso trance no ha sido ni con mucho
claudicar a su propio anhelo de vivir y de continuar en esta etapa de su
vida amorosamente en sus actividades cotidianas. En mucho me
recuerdan a Amada y Mario,

Por dltimo, no puedo dejar de mencionar que el nuevo contexto de la
vida politica nacional habrd de modificar muchas de las précticas y
actitudes que en los afios recientes fueron el cédigo de nuestra vida
cotidiana. No obstante, el signo y la direccién que le demos serd sin
duda responsabilidad compartida que obliga a redoblar aquellos
anhelos que nos impulsaron a ejercer nuestra profesién en el campo de
las ciencias sociales. Para los sindicatos y sus dirigentes el reto de esta
nueva realidad no es menor. Socavadas las bases tradicionales de su
sustento, el partido y el aparato del Estado, tienen ante si la necesidad
de responder y representar a los legitimos intereses de los trabajadores
durante tanto anos postergados en aras de una proyecto nacional ya
rebasado por la historia.

AAG
Tialpan, noviembre de 2000
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“El sitio que el trabajo ocupa en nuestras sociedades explica la situacién
actual -una situacién caracterizada por el predominio del planteamiento
econémico y por la bilsqueda de una regulacién siempre mas automaética de
los fenémenos sociales-, pero el trabajo también constituye el medio para
descubrir una nueva dignidad. Debide a esta dltima razén, el problema del
trabajo, de su futuro, su estatuto, su lugar no es ni puede ser coto de
economistas, sinc que, al contrario, sélo debe abordarse y resolverse,
consciente y colectivamente...”

Dominique Méda., £/ Trabajo., Gedisa, Espafia 1995,
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INTRODUCCION

Desde mediados de la década de los afios setenta diversos signos de la
economia internacional y en particular de América Latina, daban cuenta
de la gestacién de profundas mutaciones en el orden heredado desde fines
de la Segunda Guerra Mundial.

El objetivo de algunos pafses de América Latina que continuaron sus
procesos de industrializacién en los primeros afios de la posguerra
enmarcados dentro del llamado modelo desarrollista, era generar un
sector productivo que permitiera una gradual sustitucion de
importiciones de bienes de consumo de bajo contenido tecnolégico.
Posteriormente, ampliarse hacia la fabricacién de bienes manufacturados
de mayor complejidad tecno-productiva, lo que se orientaba a la creacién
de un aparato productivo diversificado y con encadenamientos facia afrds
¥ hacia adelante, con la perspectiva de estimular la implantacién de un
sector productor de medios de produccion (bienes de capital).

En Meéxico, el agotamiento de este modelo y la incapacidad del
patron de reproduccidn de capital que lo sustentaba para continuar con el
proceso de industrializaciéon, han impulsado la estructuracion de un
nuevo patrén secundario-exporfador. Los cambios de la economia
internacional han influido en este transito permitiendo que a pesar de las
dificultades internas, expresadas en la reiterada manifestacién de la crisis
a lo largo de méas de dos décadas, se mantenga una tendencia de largo
plazo de crecimiento sostenido de las exportaciones automotrices
generadas en el pais.

Por sus caracteristicas especificas, la Industria Automotriz en México
ejemplifica parte de esta transicién; si bien su desarrollo especifico no
agota la complejidad del fenémeno, también es cierto que la evolucién

productiva, tecnolégica, laberal y comercial del pais no se podria
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comprender prescindiendo del anélisis de esta rama manufacturera. Es, en
cierto sentido, un escaparate de las distintas politicas industriales,
implicitas o explicitas, que se han aplicado en México; pero también es
resultado de las mutaciones de las estrategias de las principales empresas
trasnacionales aufomotrices, elemento sin el cual tampoco podria
explicarse la evoluci6n interna de este importante sector manufacturero.

En el capitulo 1 Ef contexto de la reestructuracién de la industria
automolriz en México, tomo como referencia la crisis de mediados de la
década de los afios setenta, con la que se inicia un profundo proceso de
reestructuraciéon de la industria automolriz mundial, cuyas repercusiones
van a incidir de manera decisiva en las caracteristicas que asumié a partir
de entonces la industria automotriz en México. El objetivo es mostrar la
manera en que el contexto global constituye un primer nivel de anélisis
para entender las modificaciones en el desempeiio de este sector en el
espacio nacional. Analizarlo de esta manera me permite distinguir los
nuevos rasgos del sector derivados de los cambios internacionales y
nacionales y, al mismo tiempo, discriminar aquellos en los que centraré mi
reflexi6n posterior. En particular me centraré en integracién productiva y
comercial hacia los principales centros productores y sus mercados,
particularmente Estados Unidos y la adopcién de nuevas formas de
relaciones laborales como resultado del proceso de reestructuraciéon. Me
interesa constatar el proceso de implantacién adepcién-adecuacion de la
flexibilidad laboral como estrategia de las empresas trasnacionales para
integrar a sus plantas en México a los esquemas de competencia
internacional instrumentados a lo largo de las décadas de los afios ochenta
y noventa.

Para abordar este proceso propongo en el Capitulo 2 E/ marco
analitico de la evolucién de la industria automotriz en México, una

periodizacién que me permite visualizar la evolucién de la industria en
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Meéxico, haciendo énfasis en las Gltimas dos décadas, caracterizadas por la
reestructuracién emprendida por las corporaciones trasnacionales.

Utilizando el marco propuesto anteriormente, hago una descripcién
de la implantacién-maduracién de sector manufacturero automotor
guidndome por referencias a algunas de las empresas del sector. Utilizo
particularmente algunos indicadores histéricos agregados que permiten
ilustrar a grandes rasgos los periodos considerados. Produccion, mercado
y politica industrial, y en particular los decretos emitidos por las
diferentes administraciones, me permiten resefiar brevemente la compleja
interrelacién entre los distintos actores, en especial las firmas
estadounidenses y, posteriormente las europeas y japonesas. Esta revision
me permite también plantear tres momentos de intervencién del Estado
en la conduccién de esta industria. En cada uno de ellos se expresan las
capacidades diferenciadas de negociacién y presi6n, tanto de las firmas
como del propio Estado, en su papel de actores clave en el
desenvolvimiento de al industria.

Destaca la consolidacién del Estado y su capacidad para darle
conduccién al proceso de industrializacién, sirviéndose en particular de la
industria automotriz y de una relativa comunidad de intereses con fas
principales firmas de sector, aprovechando un contexto internacional
favorable y, en lo interno, un escenario favorable a las politicas de
sustitucién de importaciones via la industrializacién diversificada a partir
de extensos encadenamientos hacia alrds.

Posteriormente, lo que se constata es el paso del Estado conductor, al
Estado facilitador, de! Estado promotor, al Estado que se adecua a las
necesidades y requerimientos de las empresas trasnacionales. Sin duda
este trénsito esta vinculado a una mutacién mds extensa y profunda del
Estado, cuyo cambio mads relevante en el plano econ6mico se sintetiza en

el retiro de su funcién rectora de la economia nacional.
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En el Capitulo 3 Reesfructuracién productiva, el desarrollo de Jos
nicleos productivos, planteo el proceso especifico a través del cual se
desenvolvié el proceso de industrializacién en la rama automotriz.
Caracterizado por la transferencia parcial y segmentada de los procesos
de produccién (nifcleos productivos) por parte de las empresas del sector.
Esta manera especifica de desarrollo industrial, caracteristica de los paises
subdesarrollados, se caracteriza por la implantacién de ciertas ramas
manufactureras, sin un proceso endégeno previo de diversificacion
productiva, de encadenamientos y de investigacién y desarrollo
tecnolégico, capaces de soportar de manera gradual, la incorporacién de
etapas cada vez mds complejas en términos tecnolégicos. Esta linea de
reflexiébn, me permite reconocer un conjunto de rasgos de plantas y
empresas que operan en el pais y que serdn determinantes para explicar
las estrategias de flexibilizacién seguidas por las diferentes firmas a partir
de los primeros afos de la década de los ochenta. Esta lectura me permite
inferir los factores que incidiran en la capacidad de supervivencia o bien
de integracién dinimica para cubrir los requerimientos productivos y
comerciales del mercado internacional, particularmente el
estadounidense.

Siguiendo con esta aproximacién, en el Capitulo 4 La
transformacién de las relaciones laborales. Entre la rigidez y Ja
flexibifidad  laboral analizo los procesos de reestructuracién-
flexibilizacion en el plano productivo y de las relaciones laborales en un
conjunto de plantas y firmas del sector terminal ubicadas en distintas

entidades del pais'. A manera de reflexi6n final, adelanto algunos rasgos

! Es pertinente sefialar que los casos planteados, no constituyen una revisién sistemaética
y comparada, particularmente por el hecho de que fueron desarrollados en diferentes
momentos y bajo condiciones distintas, pero permiten ilustrar lo que consideramos
como los elementos mds importantes de la reestructuracién ¥ en particular sus efectos
sobre la organizacién del trabajo y las relaciones laborales.
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que determinan el comportamiento del sector automotor ubicado en
Meéxico dentro del marco del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte.

El recorrido metodolégico de la investigacion propuesta en esta tesis
parte de una visibn macro -reestructuracién global de la industria
automotriz mundial y de la evolucién de la industria automotriz en
Meéxico-, para enmarcar los casos de plantas y empresas a nivel micro ¥y
finalmente una reconstruccién a nivel macro que caracteriza las
condiciones de flexibilidad dentro del segmento analizado y el nuevo
marco de operaci6n de la industria a partir de su integracién productiva y

comercial al bloque econémico de América del Norte.



Capitulo 1.

El contexto de la reestructuracion
de la Industria Automotriz en México



1.1 Introduccidn

En este capitulo hago un planteamiento general de los que, a mi manera
de ver, son los rasgos sobresalientes de la nueva configuracién de la
industria automotriz en el mundo. Lo que pretendo plantear inicialmente
es que esta renovada faz va a imponer una nueva lbgica de
funcionamiento a las firmas del sector en los principales paises
productores, pero al mismo tiempo se observan nuevos procesos de
expansién y de operacién en los centros de produccién automotriz
establecidos en paises de menor desarrollo industrial, particularmente
caracterizados por su dependencia financjera, tecnolégica y comercial en
el campo automotor.

En el caso mexicane, se expresa como una renovada dependencia

caracterizada por una anexién econdémica, comercial y productiva, cuyo
corolario es e] Tratado de Libre Comercie de América del Norte. Sin duda
que este proceso esta determinado tanto por las condiciones exdgenas,
como, y de manera importante, por las condiciones endégenas. Con este
contexto busco enfocar las nuevas condiciones de operacion de esta
industria en México y, simultineamente, me permitird centrarme en
algunas de ellas para desarrollarlas en los capitulos subsecuentes y,
obviamente, discriminar algunas otras.
Intento pues, explicar principalmente que la reestructuracion de la
industria automotriz en México (RIAM), particularmente de las empresas
productoras de automoéviles, se deriva de la modificacién de Ia eslrategia
de competencia de las firmas trasnacionales que operan en el pais y Ia
adecuacion interna de la politica industrial del Estado hacia los
requerimientos de la nueva politica de expansién industrial y comercial
de las principales firmas def sector. Dicha mutacién consiste,

fundamentalmente, en integrar, originalmente, a un segmento de las



plantas instaladas en el territorio nacional a la competencia en el espacio
del mercado estadounidense a partir de los primeros anos de la década de
los ochenta. Este enfoque contrasta con la perspectiva que a mediados de
la década pasada analizaba la evolucion de la industria automotriz en
México (IAM) como un proceso independiente de la estrategia global de
las empresas trasnacionales automotrices (ETA’s), y no como un proceso

marcado por la infegracidn econémica.

Es muy cuestionable que México pueda, basado en las
condiciones de competitividad internacional, expandir
significativamente sus exportaciones de vehiculos
terminados, de autopartes y componentes a los Estados
Unidos en los préximos diez anos. El cambio tecnolégico
en el mundo de la industria automotriz, la expansi6n de
la capacidad de produccion de las firmas japonesas en los
Estados Unidos, la sobrecapacidad de produccién en el
mercado mundial, la emergencia de nuevos productores,
asi como las previsiones de un lento crecimiento de la
demanda, hacen que combinados se intensifique la
competencia en el mercado estadounidense en el periodo
1985-1990.2

La carencia de una perspectiva global de la estrategia que las
ETA’s, particularmente la; Big Three, habfan empezado a instrumentar
desde fines de la década de los afios setenta en México, hizo que
siguieran considerando a las venfajas comparativas, particularmente los
bajos salarios, como la base de su posible insercion competitiva en el

mercado mundial y particularmente en el estadounidense.

La ventaja de costo laboral mexicano va a disminuir
rapidamente su relevancia en la determinacién de la

? ROSENBLATT Samuel y MALMGREN Harald TRADE POLICY RESEARCH
CENTRE.,, Interaction of the Mexican and U.S. Automotive Industries.. Rockvilic
Maryland., USA, 1985. p. 1




localizacién de las plantas y de su competitividad; las
politicas industriales, particularmente en el sector
automotriz, es probable que permanezcan muy rigidas y
nacionalistas (sic), para permitir el rdpido avance de la
modernizacién tecnolégica requerida para alcanzar y
mantener la competitividad dentro de! mercado mundial 3

Como veremos maés adelante, los costos laborales no sélo no se
incrementaron, sino que disminuyeron draméticamente y a pesar de la
relativa disminucién de la densidad de mano de obra en los procesos
productivos, siguieron jugando un papel relevante en la politica locacional
de las empresas. Pero lo mds relevante de la estrategia de las ETA’s, a
diferencia de lo que ocurri6 con paises de desarrollo similar al de México,
es que la evolucién de la industria automotriz se caracterizé por su
integracién productiva y comercial con Estados Unidos. Este proceso
supuso Ja aplicacion de un modelo para producir basado en la
modificacién de los mecanismos de transferencia tecnol6gica y de la
implantacién-adopcion-adecuacion de nuevas formas de gestion laboral.
La incorporacién de estas nuevas formas se fincé en un primer momento
en una fexibilizacién de las condiciones contractuales establecidas en las
nuevas plantas que las ETA’s establecieron en el norte del pais y en un
segundo momento en la adaptacién-adecuacion de nuevas formas de
organizacién del trabajo (NFOT) caracterizadas como flexibles ya no
solamente en el plano contractual sino en el conjunto de las dimensiones
que conforman {a gestién de la mano de obra y de la produccién.

El tema central que me interesa analizar en la tesis se refiere a los
alcances de la RIAM, particularmente en relacién con la introduccién de

un nuevo paradigma tecnolégico y organizacienal caracterizade como

3 Ibidem. p. 10.



flexible, tomando como referencia a las condiciones laborales y de

desempeno anteriores dentro de las empresas del sector automotor.

En los afos ochenta, México vio nacer (...) una nueva

forma de produccién de automéviles unida a una

sorpresiva capacidad exportadora, y este fen6meno se

convirtié en el centro de un nuevo paradigma que marca

la frontera entre el desarrollo industrial basado en la

sustitucién de importaciones y el proteccionismo, y una

nueva estrategia que se fundamenta en las fuerzas de un

mercado internacional. La nueva manufactura abarca

tanto el orden tecnol6gico, cuanto el modo de organizar

las relaciones sociales y de la empresa con el exteriort

La evolucién de la industria automotriz en México, a partir de su

implantacién en la remota década de los afios veinte, expresa algunos de
los rasgos mas sobresalientes de lo que ha sido la politica industrial, la
trayectoria tecnol6gica, organizacional y laboral en los distintos periodos
del proceso de industrializacién nacional. Entendido este tltimo, no sélo
como la evolucién del aparato manufacturero. Me refiero también al
conjunto de encadenamientos productivos hacia atrds ¥ hacia delante, las
caracteristicas tecnolégicas y organizacionales, entendidas no Gnicamente
como relaciones técnicas, sino expresiones de relaciones sociales entre los
actores de la produccién. Asi mismo consideramos el marco de las
politicas industriales, explicitas o implicitas que han intentado darle
conduccién y/o estimular su desarrollo. En el ambito laboral, resulta
relevante el entramado de las relaciones industriales y del trabajo bajo el
cual operarios, sindicatos, empresas y gobierno encauzan, dirimen,
postergan y resuelven los conflictos que han enfrentado.

Aun cuando el inicio de operaciones de las empresas del sector en

Meéxico, corresponde a la etapa temprana de internacionalizacién de

4 MICHELI THIRION Jordy., Nueva_manufactura: plobalizacién yY_produccién de
automgéviles en México., Facultad de Economia, UNAM., México 1994, p-22
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capital, es importante destacar que esta expansién no ha sido homogénea
histéricamente en las distintas latitudes tanto en el plano productivo como
en el comercial. Mientras que en algunos paises las firmas trasnacionales
trasladaron conocimientos gerenciales, productivos y comerciales de
punta y de manera gradual, en los paises subdesarrollados, transfirieron
tecnologias y adaptaron procedimientos exégenos a las condiciones
medias de evolucién industrial y del trabajo, lo que marcé diferencias
organizacionales con relacién a las caracteristicas mds avanzadas que
existian dentro de los paises industrializados y sedes de las matrices de las
ETA’s. Ademds, en el caso de los paises de menor desarrollo, el proceso
se dio de manera abrupta y a saltos, sin que la cadena de fabricacién
automotriz se lograra articular de manera eficiente con el resto de la
industria.

La trayectoria de la IAM se inscribe dentro de esta segunda
vertiente. Por tanto, sus cambios mas importantes se han debido mis a las
decisiones de las matrices en el exterior, que a una maduraci6n paulatina
de encadenamientos "hacia atris" derivada de una estrategia interna de
las filiales de las firmas trasnacionales y del Estado. Aunque, como
veremos més adelante, esto ha significado un proceso permanente de
negociacién y renegociacion de los limites de poder que los distintos
actores han tenido a lo largo de siete décadas, principalmente firmas y
Estado. Aunque ciertamente en los afios recientes, debido al acelerado
proceso de internacionalizacién, globalizacién y regionalizacién de la
industria, los limites se han desplazado claramente a favor de las
empresas.

A pesar de que en las etapas iniciales del desarrollo de la industria
automotriz en el mundo tiene una clara localizacién geografica (Europa y

Estados Unidos), su historia a partir de la segunda década del siglo es la
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historia de su trasnacionalizacién. No bien se habia consolidado el
principio fordista de la linea de montaje en los Estados Unidos, cuando
encontramos el inicio de la produccién de automéviles en paises
tipicamente caracterizados por un incipiente desarrollo industrial, tales
son los casos de Argentina, Brasil y México®.

No obstante, a lo largo de las décadas que van de los afios veinte a
los ochenta el proceso de trasnacionalizacién ha sufrido alteraciones
importantes por los cambios en la economia internacional obligando a las
firmas a modificar sus estrategias de competencia.

México es un pais que ha experimentado durante todo ese periodo
la presencia del capital extranjero en esta rama y sus transformaciones.
Los cambios mas radicales, ademds de su propia implantacién, se pueden
identificar en dos momentos de su evolucién:

a) el primero se abre a principios de los afios sesenta, con el paso
de la industrializacién a partir de la sustitucién de importaciones de baja
complejidad tecnolégica y de bienes de consumo no durable a la de
productos con mayor contenido tecnolégico y de consumo durable. Es la
combinacién de la estrategia desarrollista, basada en la diversificacién del
aparato productivo, impulsada por el Estado, donde a la industria
automotriz se le asignaba un papel medular. Para las empresas del sector,

principalmente las estadounidenses, era la posibilidad de afianzar su

® Siguiendo las pautas de internacionalizacién vigentes en ese momento para los paises
de menor desarrollo industrial Chrysler, Ford y General Molors solamente instalaban
lineas de montaje para armar los vehiculos a partir de Completely Knocked-Down
(CKD's). Para ¢l caso argenlino véase Sourrouille, Juan El complejo automotor en
Argentina, 1LET, Editorial Nueva Imagen, México 1980, pp. 32 y ss. Para el caso
brasilefio véase Oliveira, Francisco y Travolo Poputchi, Maria Angélica El complejo
aulomotor en Brasil, ILET, Editorial Nueva Imagen, México 1979, pp. 19 y ss. El caso
mexicanoe es analizado por Lifchitz, Edgardo, El complejo automoter en México y
América Latins, Universidad Auténoma Metropolitana Azcapotzalco, Centro de
Economia Trasnacional, México 1985. pp 83. Es interesante destacar que los tres estudios
coinciden en las caracteristicas comunes que existieron en los tres paises de la region,
aunque distinguen claramente las especificidades para cada uno de los casos.
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mercado, presionando la salida de otras firmas, particularmente europeas
y posteriormente japonesas, rasgo que, con sus altibajos, llevé a una
relacién complementaria entre los objetivos de la politica gubernamental y
las corporaciones de Estados Unidos.

Con el traslado de los principios de produccién se introdujeron
patrones tecnolégicos, de organizacién y de relaciones laborales que
correspondieron a la etapa de maduracién de la industrializacién en
México. En términos sintéticos puedo sefialar que corresponde a la
consolidacién de un marco de regulacién laboral basado en esquemas de
produccién taylorista-fordista, aunque es pertinente sefialar que sélo se
aplicaron algunos principios de estas formas de organizacién del] trabajo.
De hecho, esta industria que dio origen al concepto de produccién en
masa por los volimenes alcanzados en la fabricacién de- las distintas
lineas de automéviles en los paises industrializados, nunca logré en
México los estindares de produccién vigentes en ese momento en el
ambito internacional. Simultineamente, también tuvo que recurrir a un
uso Aexible? tanto de la tecnologia como de la organizacién y ajustar las
metas de produccién para un incipiente y restringido mercado interno de
un pais que transitaba hacia la industrializacién a partir de la sustitucién
de importaciones.

b) el segundo inicia a fines de los afios setenta, cuando se comienza
la sincronizacién del desarrollo de la 1AM al proceso de globalizacion. La
via que asume es el de la infegracién parcial de la planta productiva
existente en el pais a los requerimientos productivos y comerciales de las
firmas de Estados Unidos. En el plano de la politica industrial se transita a

una subordinacién de la conduccién de esta industria por parte del

6 Dadas las restricciones técnicas derivadas de la obsolescencia de la tecnologia
transferida y de los voliimenes de produccién se requeria hacer adaptaciones a las lineas
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Estado, dejando de manera mas discrecional la capacidad de decision de
la evolucién de la produccién automotriz a las empresas del sector, pero
particularmente de las de Estados Unidos y con un papel complementario
de soporte por el lado del gobierno mexicano. Este proceso es reforzado a
partir de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
que subordina los objetivos de desarrollo nacional a la estrategia global de
las ETA’s estadounidenses.

En el plano productivo, tecnolégico, organizacional y parcialmente
en las relaciones laborales, se asiste a la implantacién-adaptacién-
asimilacién de nuevos patrones dominantes en la IAMUN. Por esta razé6n,
las corporaciones se convierten en los principales agentes difusores a
partir de sus propias politicas de expansién y competencia a nivel
mundial y regional?.

Ahora bien, es importante destacar que en México este proceso se
desarrollé en el contexto de una industria que fue profundamente

reestructurada desde principios de la década de los afios ochenta.

de ensamble y a la organizacién del trabajo, lo que exigia una aplicacién fexible de
disposilivos disefiados para una produccién rigida.

7 Las corporaciones trasnacionales han sido uno de los principales motores de

las transformaciones econémicas en los afios recientes. Se han convertido en las
promotoras de la integracion regional, liberalizacién y de la globalizacién. Para

el caso de Norteamérica su papel su fundamental en la generacion de un clima
favorable a las negociaciones para formalizar la integracion regional. Véase

Studer, Ma. Isabel, The Impact of Mullinational Enterprises’ Investment
Strategies on Host Government Policies: a Comparison of the Mexican

and the Canadian Automobile Industries.
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1.2 Un vistazo a los resultados de la reestructuracién
global de la industria automotriz mundial (TAMUN)

Como resultado de los profundos cambios experimentados en JAMUN
desde fines de los afios setenta, aparecen nuevos fenémenos que se
pueden considerar como sus principales transformacioness:

a) El desplazamiento de Estados Unidos y de Europa Occidental
del liderazgo como principales exponentes del prototipe de la industria
del automévil en el mundo®. Aun cuando la regién mencionada mantiene
la supremacia en el total de la produccién global, su dinamismo declina
sensiblemente a la vuelta de la década de los ochenta. En contrapartida,
emerge el liderazgo de Japén en una industria en constante
transformacién al generar normas més eficientes para la fabricacién de
automoéviles incorporando sus conceptos de disefio, produccién,
organizacién del trabajo, de relaciones laborales y de mercado a escala
internacional. Sin lugar a dudas, la presién ejercida por las firmas

japonesas en las pautas de la industria ha forzado a que las corporaciones

8 Existe una vasta literatura sobre el tema que desde los primeros afios de la
reestructuracién de la industria han dado cuenta del proceso, entre otros véanse a Kruys
der Van Aron and Kox Henk, The passanger car industry: iendencies of
relocalition of production to peripheral countries, Research Project, No. 11 1981;
Johnston, William, Relocation automobile produciion io the developing world: the
multinational view, International Policy Forum USA 1981., Jordy, Micheli, ], Nueva
manufactura, globalizacién y produccién _de automéviles_en México, UNAM,
México, 1994, OCDE, "Long lerm oullook for the World Automobile Industry",
Paris, OCDE, 1983. Peijnenburg, . y Ridgers, Fill, ;Proleccionismo e
inlernacionalismo?, UN.A.M., México 1987. Rhi Sausi, J.L., "M4ds all4 de la crisis el
‘auto mundial', en Debate, Nov.-Dic., 1980. Sekaly, R., Trasnationalization of the
Automobile Industry, University of Otlawa Press, Ottawa, Canada, 1981. U.N. Centre

on Trasnational Corporations, Trasnational Corporations in the International Auto
Industry, United Nations, New York, U.5.A., 1983,

9 Véase Aulo 95. La industria se restablece, Federacién Internacional de Trabajadores
de las Industrias Metaldrgicas (FITIM). Ginebra, Suiza 1995. En particular paginas 55-62.
Tablas ¢y 10.
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estadounidenses y europeas hayan puesto en marcha diversas estrategias,
aunque con resultados no tan exitosos como sus competidores asiéticos.

La reciente evolucién negativa de la economia japonesa ha
representado un tropiezo para las firmas automovilisticas en su
ascendente carrera iniciada desde los anos sesenta y, en 1994 Estados
Unidos!® recupera su estatus como mayor productor mundial en esta
rama. Lo que no hay que perder de vista es que esta recuperacién se basa
en un nuevo modelo de produccién en el que tanto el paradigma
tecnol6gico, gerencial, organizacional y laboral se caracteriza por la
influencia de las estrategias japonesas de produccién.

b) La transformacién tecnolégica acelerada en producto y proceso,
hace que una industria que se consideraba madura y en cierto sentido
declinante al promediar la década de los setenta, retome el desempefio de
una industria naciente aplicando nuevos métodos de produccién, basados
en la introducci6n de sofisticados desarrollos técnicos!!.

¢) Con matices y variaciones se extienden las estrategias
organizacionales japonesas!'?, algunas de ellas provenientes de otras
tradiciones de organizacién del trabajo y de relaciones industriales, pero

es en el pais asidtico donde adquieren importancia estratégica en la

0 FITIM, Automotive Department., Industry Review and QuHoock Employment
1996, Geneva, Switerzland, p.15.

11 OCDE., Perspectives a long terme_de lindusiric automobile mondiale.,
"L'evolution technologique er son impaclt sur l'industrie automobile, Paris,
France, 1983. pp. 57 y ss. Sdnchez Contreras, Isabel L. La robética: su introduccién en
los procesos productivos y sus repercusiones sociales en México (el caso de la
industria automotriz), Tesis Facultad de Economia, UNAM, 1992. caps. 1y 2..

12 Véase por ejemplo Tesuo, Abo., *The Application of Japanese-Style Managment
Concepts in Japanese Automobile Plants in the United States”. Cusumano,
Michael y Tekeishi, Akira, "Supplier Relations and Management: A Survey of
japanese, Japanese-Transplant and U.S. Auto Plants”, en Strategic Management

Journal, Vol. 12, 563-588. (1991). La méquina que cambio al mundo, Womack, John.,
Jones, Daniel., y Ros, Daniel., McGrow-Hill, México, 199.
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eficiencia, productividad y abatimiento de costos de produccién para
incrementar la competitividad de sus firmas en los principales mercados
del mundo. Por supuesto que no se trata de una extrapolacion y aplicacién
de todos y cada uno de sus componentes en las diferentes latitudes por la
totalidad de las empresas del sector, se trata de una extensién gradual y a
partir de las caracteristicas especificas de cada ETA. Se puede encontrar
casos en los que no existe una intencién clara para adoptarlos de manera
extensa pero si de manera parcial. Lo que debe quedar claro es que existe
una tendencia dominante hacia su aplicacién!4.

d) Un relativo desplazamiento y relocalizacién en los paises
dependientes y de menor desarrollo industrial que, COMO Veremos mis
adelante, sélo es significativo en algunos puntos del mapa mundial de
operacién de la industria automotriz?!®,

e} Implantacién de las empresas japonesas en el espacio industrial
de Estados Unidos, como resultado de una doble presién: la primera fue
ejercida por las empresas estadounidenses, los sindicatos y el gobierno
para elaborar una legislacién sobre contenido local para la radicacién de

las empresas japonesas en ese pafs; la segunda, derivada de la anterior,

13 Véase en particular la propuesta de Tetsuji Kawamura para identificar los dmbitos
especificos de la hibridacion del modele japonés Characteristics of the Japanese
Production System and Its International Transfer Model en ABO Tetsuo., (editor),,
Hybrid Factory., (The Japanese Production System in the United States)., New York
Oxford, Oxford University Press, USA. 19%4. pp. 26 y ss. ’

4 En este punto es importante retener el proceso a través del cual el taylorismo-
fordismo se abrié camino como un paradigma en la organizacion del trabajo en un
extendide conjunto de ramas de la produccién, incluso algunos autores hablan del
taylorismo en el sector servicios, en diferentes latitudes. De acuerdo al concepto de
hibridacion, hoy en boga para explicar los procesos de adaptacién-asimilacién del
modelo japonés, el taylorismo-fordismo tuvo una trayectoria similar. Es decir no fue
trasladado mecdnicamente, sino que tuvo que ser moldeado a partir de las pricticas
sociales de cada contexto donde su aplicado.

15 Como regiones en los afios recientes son particularmente dindmicas América Latina
que pasa de 1.83 millones de vehiculos a 3.4 entre 1989 a 1997(estimaciones). Pero
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plantea a las firmas estadounidenses el reto de convivir con las firmas
niponas a partir de los llamados trasplantes y de esta manera tener en su
propio mercado, el principal en el mundo, la competencia con produccién
generada en sus propias fronteras. La condicién de dichos trasplantes ha
sido la instrumentacién de sistemas organizacionales japoneses en las
nuevas plantas sin sindicato o, si existe, ajustindose éste a las condiciones
de operacién de las gerencias.

f) Simultineo al proceso anterior, encontramos una creciente
interdependencia de las principales firmas en el dmbito mundial, que se
expresa en el ensayo y la puesta en practica de diversas modalidades de
colaboracién en todos los planos de la organizacién de la produccién y
comercializacién automovilistica mundial, lo que hace que aparezca una
intrincada red de relaciones y de confrontaciones en distintas espacios. En
este marco se ubican las estrategias de lo que se dio en llamar el auto
mundial cuyo liderazgo fue encabezado por la empresa Ford vy, el
posterior proceso de reconcentracion industrial, cuyo exponente mads
claro es el proyecto original de SATURNO de General Motors. Hoy en
dia ambas estrategias se encuentran poco delineadas debido a la inmensa
gama de politicas de localizacién, financieras, tecnolégicas y
organizacionales que harian dificil enmarcarlas en algunas de estas
vertientes, aunque algunos autores, tomando prestado el concepto que da
cuenta de lo que ocurre en la economia mundial, Jlo denominan

globalizaciéns.

resulta particularmente dindmica la produccién en Asia-Pacifico (excluido Japén) que en
el mismo periodo pasa de 2.62 a 6.64 millones. FITIM, op. Cit. p. 4.

¢ Resulla significativo en este sentido el hacho de que el Groupe d’Etudes de Recherces
Permanent sur !'Industric et les Salari¢s de I’ Automobile (GERPISA por sus siglas en
francés), haya destinado su Cuarlo Coloquio Internacional al tema de 7he Global
Automotive Industry: Between Homogenization and Hierarchy. En particular véase
Freyssenet Michel y Yannick Lung, Entre mondialisation et régionalisation: qulles
vofes possibles pour Uindustrie automobile? y Boyer Robert y Freyssenet Michel
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Después de haber expuesto los principales cambios de la IAMUN,
conviene hacer referencia a la polémica que animé en un primer momento
la discusién acerca de los fen6menos econémicos e industriales que se
empezaron a vivir en la segunda mitad de los afios setenta.

El primer aspecto que me parece pertinente plantear guarda
relacién con la discusién abierta desde mediados de la década de los afios
setenta acerca de la configuracién de una nueva divisién internacional de!
trabajo (NDIT). No voy a detenerme demasiado en esta argumentacién
debido a que algunos de sus planteamientos fueron insuficientes para
explicar los procesos en curso en ese momento, sin embargo, abrié la
polémica sobre los nuevos mecanismos de integracién de la economia
internacional basados en una reasignacién de la produccién a escala
mundial incorporando a paises con desiguales desarrollos industriales.

Uno de sus supuestos bésicos es que las empresas extranjeras que
promovian los procesos de industrializacién en los paises
subdesarrollados, aprovechaban de ellos una de sus principales ventajas
comparativas: el inmenso ejército de reserva de fuerza de trabajo barata
para fa industria”. Por lo tanto, son procesos de “industrializacién parcial
y desarticulados del conjunto de la economia: Se trata, pues de verdaderos
enclaves industriales que solamente se halflan unidos al resto de la
economia (de los paises huéspedes) por el uso de la fuerza de trabajo
barata y quizd por algunos suministros (infraestructura), pero por lo
demds se hallan totalmente aislados de- las economias locales. Para fa
produccién en estos enclaves industriales, la fuerza de trabajo es sometida

a un periodo de formacién muy corto (unas pocas semanas), utilizada

Modéles industriels ot strategies d’internationalisation, GERPISA, Paris, France
1956.

17 Frobel Folker., Heinrichs Jiirgens y Kreye Otto, La nueva divisién internacional del
trabajo, Siglo Veintiuno Editores, México, 1980, p. 10 y ss.
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durante un periodo que resulte dpfimo para la empresa y suskituida
(aceleradamente) por una nueva fuerza de trabajo. En estas circunstancias
no se produce una cualificacién profesional de la fuerza de trabajo local, o
solamente Hene lugar en una proporcién muy reducida...

Esta aseveracién, como los mismos autores sefialan, corresponde a
la visién de los enclaves de las economias primario-exportadoras cuya
insercién en la economia mundial se fincaba en una materia prima, que
era generalmente explotada por capitales extranjeros. La vinculacién con
el resto de la economia huésped era en linea tangente, si acaso, por la via
de los salarios, muy bajos por cierto, que pagaban a la mano de obra
empleada. Este modelo ciertamente se ha aplicado en algunas ramas de la
produccién manufacturera, en las llamadas zonas francas o zonas libres,
pero no constituye el modelo predominante de reinsercién a la economia
mundial de los paises subdesarrollados de mayor nivel de
industrializacion, en el periodo reciente. La ftrayectoria de
industrializacién en México difiere en grado y temporalidad ya que el
rasgo mencionado por Fribel et. al. se remonta a las primeras décadas de
este siglo.

De lo que estos autores estaban dando cuenta en ese momento era,
sin duda, de la emergencia de un nuevo fenémeno para un conjunto de
paises, particularmente del sudeste asidtico (lo que algunos autores ha
identificado como newly industrialized countries NIC’s, por sus siglas en
inglés, aunque a veces de manera poco rigurosa al hacer extensivo el
concepto para paises como México, Argentina y Brasil cuya
industrializacién data de los afios veinte y treinta de este siglo) y, para
algunas zonas de paises como México, particularmente bajo la modalidad
de maquila. Aunque la visién de la construccién de ventajas comparativas

a partir de la mano de obra barata, sin dejar de ser vélida, se centr6 méas
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en la evolucién hacia las ventajas competitivas®®, en donde la mano de
obra barata dej6 de ser el factor determinante de las politicas de
localizacién de las empresas, para asentarse en zonas donde la mano de
obra respondiera a las nuevas caracteristicas socio-técnicas de la
produccién, basadas en los conceptos de organizacién de la produccién
flexible, ademas de un conjunto de instituciones e infraestructura capaz de
cubrir los requerimientos para desarrollar una produccién orientada a los
mercados globales y/o regionales.

Con el objetivo de ilustrar este proceso incorporo algunas
referencias estadisticas sobre el comportamiento general de la industria. El
desplazamiento de la posicién hegemonica de Estados Unidos en la
industria automotriz mundial, queda en evidencia ya que mieniras en
1955 participaba con el 74% de la produccién mundial’, entre 1970 y 1985
la participacién de las empresas estadounidenses en el total de la

produccién mundial, oscilaba entre un tercio y una cuarta parte del total

B Sin duda uno de los planteamientos originales derivados del cambio en las
condiciones de competencia internacional que daban cuenta del paso de las ventajas
comparativas a lzs ventajas competitivas, fue formulado por Michacl E. Porter. El
consideraba que en tanto las ventajas competilivas correspondian al enfoque clasico de
la cconomia, las ventajas competitivas se derivan fundamentalmente de una
construccién social, entre las que destacan fas condiciones de los factores, Ia estrategia,
estructura y rivalidad de Ia empresa, condiciones de Ia demanda y sectores conexos y de

apoyo, Véase La_ventaja competitiva de las naciones., Vergara Editores, Bs. As.
Argentina 1991., p. 111

19 Womack James., Jones Daniels y Roos, Daniels, La mégquina_que cambi6_al
mundo., McGraw Hill, Madrid Espafia., p. 29. En los datos proporcionados por estos
autores se incluye Canadd, pero constituye un volumen marginal con relacién a Estados
Unidos. Sin duda que el dalo global (74%) resulta engafioso, dado que en esos afios las
economias europeas y japonesas se enfrentaban todavia a la reconstrucdén ya que tan
s6lo separaba una década del fin de la Segunda Guerra Mundial, pero analizando el lado
inverso, permite ponderar el esfuerzo y crecimiento de sus industrias que en menos de
tres décadas igualan y llegan a superar a la produccién de los Estados Unidos, a pesar
de que en el caso europeo, también existen tendencias a la declinacién de su liderazgo.
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al pasar de 28.1% a 26.3% respectivamente y, para el aio de 1988,

desciende hasta el 23%2, Los datos del cuadro 1 son reveladores:

CUADRO 1
PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES
Y PARTICIPACION PORCENTUAL
(PAISES/REGIONES Y ANOS SELECCIONADOS 1970-1994)
(Miles de autos)

ot w0 67
* Con ncluidos en el total.
** No considerado en el total absoluto ni porcentual, sélo incluide como referente del primer afio de operacion del

TLCAN y para destacar la relevancia que adquiere dentro de la produccién de la industria automotriz mundial

v
siderados por separado e i

Fuente: elaboracién propia con base en La Industria Automotriz_de México en Cifras 1982,
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (en adelante AMIA), México; Mertens, et. al., op. cit.,
UNAM, México, 1990 e Industry Review and Outlook Employment, Changing Pay Systems; The

Asia-Pacific Region; The Modular Factory Japan and Trends in Working Conditions., IMF, Auto
Report 1996, Geneva, Switzerland., p-15.

Esta situaciébn contrasta con la evolucion de la industria

automovilistica en Japén, donde, entre principios de la década de los
setenta y mediados de los ochenta "...las capacidades de produccién de las

Cuatro Grandes de Jap6n (Toyota, Nissan, Honda y Mazda) aumentaron

% Calculos propios con base en "Automotive News®, Detroit, Michigan, USA., varios
nimeros.



en un 160%", en condiciones en que la principal empresa estuvo
produciendo entre 1975 y 1985 a un 106% de su capacidad instalada2.

Los mismos datos del cuadro 1, son reveladores del caricter ciclico
de la industria. En los primeros afios del periodo considerado se observa
una pérdida relativa de la importancia de la industria automotriz
estadounidense dentro del total mundial, pero una situacién similar e
incluso més pronunciada se observa en Europa Occidental, la disminuci6on
en la participacién porcentual dentro del total es mas pronunciada para la
regién europea, ya que la caida es de 7.4 puntos porcentuales, en tanto
que para Estados Unidos es de -5.4. Lo que queda claro en los dos casos,
es la desaceleracién en su ritmo de crecimiento relativo dentro de la
produccion global como resultado de las mutaciones en curso dentro de la
industria automotriz mundial. El contraste lo representa Japén que en el
periodo considerado aumenta su produccién de 5.3 a 13.6 millones de
automéviles, incrementando su participacién porcentual en 10.2%.
Nuevamente esta situacién debe ser matizada ya que con los altibajos de
1993 y 1994, Estados Unidos repunta, en tanto que Japén enfrenta el
primer tropiezo significativo desde principios de los afios sesenta. Pero
como seiialé, la declinacién europea y estadeunidense ha sido superada a
la vuelta de la década de los afios noventa, una vez que han pasado por el
periodo de aprendizaje y asimilacién de los nuevos conceptos de
competencia abiertos por las empresas japonesas.

Ofro aspecto que merece destacarse y que se desprende del cuadro

anterior, es que la tendencia a la "relocalizaci6on"? se ha manifestado

21 Peijnenburg, J. y Ridgers, B., ";Proteccionismo e...? op. cit., p. 21.
] &)y & é p P

22 Sobre los elementos que se consideraban con mayor énfasis para las politicas de
relocalizacién en los paises eufemisticamente clasificados como en desarroflo durante
los primeros afios de la reestructuracién de la industria véase Johnston William B.,
Relocating automobile production to the developing world: The Multinational
view., International Policy Forum, Pennsylvania, USA. 1981, pp.5 y ss.
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particularmente en los paises subdesarrollados. Han surgido nuevos
puntos de produccién y otros se han dinamizado, pero también en
algunos de ellos, no se ha rebasado la fase del ensamblaje y en otros,
debido al bajo volumen de estas operaciones, han sido suprimidas. Por el
lado de los llamados "mercados emergentes”, en términos absolutos se
puede considerar que han crecido, aunque relativamente en funcién de su
verdadero peso dentro del conjunto del mercado y la produccién global,
pero es claro su mayor dinamismo a lo largo de la década y media que
dura ya la reestructuraci6n de la IAMUN®,

En este sentido es pertinente el planteamiento que a principios de

la década de los afios ochenta hacia Jenkins?4, Este autor tomé como base

# Sin duda destacan por su dinamismo en primer lugar, Corea, cuyo indice de
crecimiento en las dos décadas sefialadas es 3,379 y su participacién pasa de .06% de la
produccién total a 2.1. Espafia es también un caso relevante cuyo indice de crecimiento
es de 318 y su participacién porcentual pasé de 1.8 a 3.7%. En Europa, una situacién
similar la presenta Bélgica. El gigante latinoamericano, Brasil, aunque tiene un indice
221, su participacion porcentual apenas pasé de 1.4 a 2% en el perfodo sciialado.
Aunque en los afios recientes una vez superada la crisis interna ha tenide un importante
repunte y junto con México constituyen los principales productores de vehiculos. La
preduccién en Argentina, que habia alcanzado allos grados de integracién nacional, y
los paises de la costa del Pacifico en América Latina tuvieron retrocesos sustanciales y
en algunos casos muchas firmas suspendieron sus actividades de ensamble. Lo que se
percibe con mucha nitidez s que el desplazamiento inminente de la industria
automotriz hacia paises con caracteristicas similares, que planteaban algunos autores a
principios de la década de los afios ochenta, debe ser ponderado a partir de los
resultados reales del redespliegue industrial automotor. Véase Womack, James y Jones,
Daniel "The Fourth Transformation in Autos", Technology Review, October 1984,
pp- 29-36.

¥ Jenkins, Rhys, "La internacionalizacién del capital y los paises
semindustrializados: el caso de la industria aulomotriz® en Minian Isaac.,
Trasnacionalizaci6n y periferia semindustrializada., CIDE., México., 1984 pp- 40-41.
A pesar de que no es el lugar para discutir sobre el tema, me parece que los conceptos
de “semindustrializado”o de “reciente industrializacién™no son sinénimos como el autor
lo plantea. Por otra parte no dan cuenta de las caracteristicas de los procesos de
industrializacién de los paises que engloban bajo estas denominaciones. En relacién con
la derominacién semindustrializado, por lo menos para México, desde los afios
cincuenta el coeficiente de industrializacién (es decir la participacién del PIB industrial
en el nacional) oscil6 entre mds de la tercera y mds de la cuarta parte. Considerando la
nomenclatura del Sistema de Cuentas Nacionales de México 1980 1992 pp- 4 la
participacién de la Gran Divisién Industria {(industria manufacturera, construccién y
electricidad, gas y agua) ¢n la formacién del PiB en las décadas comprendidas ¢n el

24



el proceso de reconversién de la industria automotriz tanto en los paises
industrializados como dependientes. El enfoque de su anilisis fue el de la
“internacionalizacion del capital”, haciendo énfasis en lo que el autor
identificaba como paises “semindustrializados". Entre otros aspectos se
preguntaba por: el papel de estos paises en la economia mundial; su
participacién en la division internacional del trabajo; el caricter de los
factores de crecimiento, si obedecian a la dindmica de la acumulacién
mundial o a una dindmica endégena; particularmente se preguntaba sobre
el papel de la mano de obra barata en el crecimiento de las exportaciones
de bienes manufacturados en estas mismas economias; el grade de
involucramiento de las empresas trasnacionales en el crecimiento de este
tipo de paises; igualmente se cuestionaba sobre si estos procesos de
industrializacién han estado asociados a una base significativa de
acumulacién local de capital; sobre el desarrollo de capacidades
tecnoldgicas locales; la relacién contradictoria o no, entre el modelo de
acumulacién y el desarrollo de una clase trabajadora que asumiera una
actitud militante y con capacidad de incidir en la direccién del desarrollo

de la industria automotriz en sus paises.

periodo 1970-1990 fue de 34.4%; 34% y 28.5% aproximadamente. La caida dréstica entre
el primer afio de referencia y el ltimo, expresan més bien la crisis del conjunto de la
economia, particularmente de la industria y la debilidad de las bases de la suslentacién
del proceso de industrializacién, con pocas articulaciones entre si; con una fuerte
dependencia financiera y tecnol6gica. Lo que a mi manera de ver expresaria un proceso
de industrializacién desarticulado més que de una semindustrializacién. Por otra
parte, la denominacién de "reciente industrializacién" es, en todo caso, menos pertinente
ya que para México la industrializacién basada en la produccién manufacturera se inicia
desde los afios treinta, particularmente impulsada por el estallamiento de la Segunda
Guerra Mundial y afirmada durante los aiios de la posguerra. Sin lugar a dudas una
discusion detallada daria cuenta de nuevos elemenlos para una caracterizacién precisa
de los procesos de industrializacién de los paises que cronolégicamente y en términos de
las modalidades asumidas no siguieron ¢l camino de los paises de industrializacién
clasica ni dentro de los considerados desarrollados o industrializados. No obstante el
sefialamiento anterior, son pertinentes algunos de los planteamientos del autor,
particularmente en el hecho de llamar la atencién sobre las nuevas caracteristicas de la
internacionalizacién del capital hacia los paises dependientes en industrias tipicamente
caracterizadas como de elevada complejidad técnica, como la aulomolriz.
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Sin duda la pertinencia de los planteamientos de Jenkins reflejaban
en buena medida el periodo de ajuste que la industria experimentaba en
esos afios y que abrian los interrogantes que el autor sefialaba. Sin
embargo, los procesos de reestructuracién iniciados en ese mismo periodo
anunciaban ya, el perfil de la nueva configuracién de una industria que
retomaba su papel de liderazgo y como conductora de la globalizacién de
la economia mundial.

La modificacién en el desempefio entre los centros tradicionales de
produccién y la emergencia de los nuevos puede observarse en el cuadro
2, los indices de crecimiento de Estados Unidos y Europa son similares en

1988 pero por debajo de global que es de 165,

CUADRO 2

INDICE DE CRECIMIENTO
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL
(PA[SES/REGIONES SELECCIONADOS 1970-1 994)

Fuente: elaboracién propia con base en La Industria Autemotriz de
México en Cifras 1982, Ascciacion Mexicana de la Industria
Automotriz (en adelante AMIA), México, Mertens, et. al. ,Op. cil.
UNAM, México, 1990 y FITIM, op. cit. 199.

Para el siguiente afio considerado (1994) la tendencia a mantenerse
por debajo del indice general (170) se mantiene, pero el occidente de
Europa cae incluso por debajo del primer afio considerado. Este

comportamiento expresa, sin duda, el ingreso a una etapa de maduracién
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en la evolucién de su produccion. También puede expresar una cierta
saturacién de sus mercados, y un relativo agotamiento de su dinamismo
dentro del conjunto del crecimiento global. Refleja también que parte de
la dindmica de crecimiento de las empresas en los paises sede de sus
matrices, en ambos casos, ha sido transferida hacia otros centros de
produccién, como puede verse tanto en los cuadros 1y 2. Pero en el caso
japonés, al igual que en su participacion absoluta y relativa, el desempefio
es visiblemente més dindmico, alcanzando un indice de 258 rebasando
incluso el del resto del mundo que es de 193 en 1988, y aunque mantiene
un crecimiento mayor que el resto del total, su dinamismo tiende a
declinar a la vuelta de los aitos noventa.

Como veremos en el siguiente apartado, a pesar del raquitico
comportamiento inicial de la etapa de la reestructuracién global,
comparado con paises de desarrollo similar, la importancia estratégica de
la planta industrial automotriz instalada en México para las empresas de
Estados Unidos devino principalmente de su estrecha y subordinada
relacién con el mercado més grande del mundo. Este iltimo rasgo incide
en que el comportamiento del ciclo del capital de la industria muestre en
etapas criticas de la economia nacional comportamientos diametralmente
opuestos, entre la crisis (interna} y el auge (externo). De hecho, la
industria automotriz y la maquila en México se han convertido en los
puntales del desempefio exportador del pais, lo que lo ha llevado a
constituirse en el principal exportador de la regién de Latinoamérica en
los iltimos afios.

Como resultado de esta dindmica, se puede afirmar que en México,
hasta principios de los aftos ochenta, el desempeno de las empresas del
sector mantuvieron un rezago con relacién a las condiciones imperantes

en el ambito internacional. Es sélo hasta fines de la década de los anos
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setenta cuando las empresas, primero las estadounidenses y
posteriormente las europeas y japonesa, desarroflan proyectos para la
generaciobn de una nueva estructura productiva que, en términos
generales empieza a operar bajo estindares internacionales a principios de

la década siguiente.

1.3 Los nuevos rasgos de la JAM,
como resultado de la RIAMUN

Nuestro problema es entonces analizar cémo el cambio en el patrén de
comportamiento de la IAM en el ambito nacional se basa en una
modificacién de su inserci6n en la divisién internacional del trabajo y del
mercado mundial y estos elementos condicionan los cambios en los
procedimientos de gestibn de la fuerza de trabajo, sea a través de
modificaciones en el plano tecnolégico, sean en la organizacién del
proceso de produccién o en ambos,

Mi hipétesis principal es que: como resultado de la reconversion
internacional de la industria automotriz iniciada a mediados de la década
de los afos setenta, las condiciones de operacién en el &mbito interno
fueron sincronizadas a las condiciones externas a principios de Ia
siguiente década, alterando sustancialmente el patrén de operacion y
funcionamiento de esta industria. Describiré sintéticamente sus
caracteristicas actuales mas sobresalientes, algunas de las cuales ampliaré
en los capitulos subsecuentes. A mi manera de ver éstas son:

a) cambio del ciclo del capital de la ITAM2. Considerando al 4mbito

de la produccién y de la circulacién de esta industria, constatamos que en

% Considerado el ciclo de capital como la unidad de produccién y realizacién. Sin duda
escapa a este andlisis un estudio detenido del ciclo especifico de la 1AM, dado que esto
supone la reproduccién ampliada del capital en esta rama. Prescindiendo de muchas
determinaciones, s6lo adelantaré el hecho de que al ser las matrices de las ETA’s las que
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sus origenes fue implantada para atender principalmente a un estrecho
pero dinamico mercado interno, lo que permitia una relativa sincronia
entre produccién® y realizacién. Este comportamiento, a su vez hacia que
el ciclo {produccién-circulacién) de esta rama manufacturera fuera muy
sensible a los altibajos de la economia nacional, siendo un rasgo que se
mantuvo hasta principios de los afios ochenta. A partir de ese momento,
se observa una disociacién en la relacién entre produccién y consumo, ya
que si bien sigue siendo relevante el mercado interno, una proporcién
cada vez més considerable de la produccién se destina hacia el mercado
externo, lo que hace que su ciclo dependa en buena medida del sector
externo. Esta nueva caracteristica ha generddo resultados diferenciados en
la IAM en las etapas maés criticas de las crisis recurrentes de la economia
mexicana. Encontramos por un lado, un polo dinamizado por la demanda
externa, particularmente por el mercado regional del TLCAN, por otro
lado, existe un comportamiento interno deprimido en la produccion,
ventas y en el empleo, derivado de las condiciones negativas de la
economia nacional;

b) la creacién de esta nueva estructura industrial del sector
automotor que incluye empresas proveedoras y maquiladoras, algunas de
ellas promovidas directamente por las ETA'S, sea a través de inversion

directa o bien incorporédndolas en complejos industriales aledafios a sus

definen el destino de las ganancias, las decisiones de inversién y por tanto de ampliacién
de la escala de produccion no se determinan a partir del comportamiento de las filiales
en los pafses huéspedes, incidiendo en que el ciclo completo del capital al nivel de la
rama, no se lleve a cabo de manera completa en la economia del pais sede de la filial, de
hecho escapa a la propia economia del pais sede de la matriz, aunque es esta altima la
que delermina la estrategia global de las decisiones de inversion, produccitn y mercado.
Sin duda la complejidad de este fenémeno merece una investigaciéon especifica y rebasa
las pretensiones de esta tesis.

% Adin cuando no se desarrolla completa la produccion del automévil, en esa etapa se
llevan a cabo las actividades relacionadas con el ensamblada del automévil. Sobre este
punto volveremos més adelante cuando se analice el desarrollo de los micleos
productivoes en la industria automotriz en México.
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propias instalaciones. Esta estructura les permite apuntalar las ventajas
competitivas de sus plantas que operan como plataformas de exportacién
hacia el mercado de Norteamérica, particularmente Estados Unidos;

¢) creacién de una rama exportadora a partir de la especializacién
productiva, primero en autopartes, principalmente motores v
posteriormente en segmentos de automéviles, para algunos nichos del
mercado externo;

d) cambio en la prioridades en relacién a la balanza comercial de la
rama, desplazando el objetivo de alcanzar una industria con saldo
favorable de divisas a nivel nacional, a una industria superavitaria a nivel
regional como resultado de los acuerdos alcanzados en el Tratado de
Libre Comercio de Norteamérica (TLCAN);

e) simultineamente, disminuye la importancia de la politica de
estimulos para el desarrollo de encadenamientos hacia atrds, como base de
la integracion de la industria nacional, dando una mayor preponderancia
al abatimiento de costos de produccién via importaciones de insumos,
sobre todo para la produccién destinada hacia el exterior;

f) la desconcentracién geogrifica de la industria hacia el norte del
pais. Histéricamente esta industria ha tenido tres zonas de emplazamiento
geografico en sus distintas etapas de operacién en México: el desarrollo de
la primera etapa estuvo ubicada principalmente en la zona centro de la
repiblica, abarcando practicamente las primeras cuatro décadas de su
historia, desde 1926 hasta 1963; la segunda zona de concentracién se ubica
en los estados aledafios a la capital del pais, cubriendo el periodo que va
desde 1964 hasta 1981; la tercera zona se ubica principalmente en el norte
y centro norte, donde la mayor parte de las empresas construyeron nuevas
instalaciones, muchas de ellas bajo la modalidad de maquiladoras.

Posteriormenie se ha observado una tendencia a la diseminacién
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geografica con la creacién y/o ampliacion de nuevas plantas: Honda en
Jalisco (occidente) Mercedes Benz y BMW en el Estado de México y
General Motors en Guanajuato (Bajio). Aunque en las tres primeras se
trata nuevamente de ensamble de CKD’s% como parte inicial de proyectos
para ampliar a otras fases de la produccién, aunque es importante
destacar que, generalmente se trata del ensamblado de vehiculos de lujo,
en los que la mayor parte del valor agregado nacional se reduce a la
participacién de la mano de obra;

g) en la etapa inicial de la reestructuracién se presenté una notable
disparidad entre la estructura industrial de reciente construccién y la
anterior, sin embargo, derivado de la necesidad de ajustarse a las nuevas
condiciones de proceso y de producto, se han realizado en las viejas
plantas algunas modificaciones para responder a los nuevos
requerimientos tecnolégicos de proceso y producto, disminuyendo
relativamente la brecha inicial. En otros casos ha significado el cierre de
las plantas de los viejos nicleos fabriles o la reduccién de sus operaciones,
tal es el caso de las plantas de que las empresas Ford, Vehiculos
Automotores de México y G.M. tenian en la Ciudad de México.

h) la relativa homogeneizaci6én tecnolégica con las pautas
existentes a escala internacional. Este proceso tiene rasgos diferenciados,
como se verd mas adelante, considerando las politicas de cada una de las
corporaciones, ya que algunas de ellas han hecho énfasis mayor en la
incorporacién de nuevas tecnologias que otras, aunque es notable en todas
ellas el traslado a México de procesos mas acordes con los adelantos en el

ambito global.

77 Se refiere a la realizacién del ensamble de partes producidas en otros paises. La
operacién de la industria bajo esta modalidad, como veremos mds adelante, fue la forma
predominante bajo la cual se desarrollo la IAM desde mediados de la década de los afios
veinte hasta mediados de los afos sesenta.
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i) como resultado de las transformaciones organizacionales y del
trabajo en los paises sede de las matrices y su posterior difusién a las
filiales en el extranjero, en nuestro pais también se ha extendido con la
implantacién de estos sistemas, redisefiando las lineas de produccién, las
condiciones de gestion de la fuerza de trabajo, las estructuras
organizacionales, observindose resultados diferenciados entre empresa y
empresa; y entre planta y planta de una misma empresa;

j) transformaciones de la fuerza de trabajo ocupada en el sector.
Las nuevas plantas incorporaron una mano de obra con caracteristicas
sociodemogréficas distintas a las de los trabajadores de las plantas
preexistentes en el pais, particularmente por el hecho de haberse instalado
en zonas de reciente industrializacién donde no existian mercados
laborales especificos para este tipo de industrias;

k) estos mismos resultados heterogéneos se han manifestado en las
repercusiones hacia los trabajadores y sus sindicatos. A la dispersi6n
geogréfica y a la modificacion de las caracteristicas de la mano de obra ha
correspondido una mayor dispersién organizativa y una fragmentacién de
las respuestas de cara a la reconversién productiva y organizacional. Por
tanto las respuestas de las direcciones sindicales y de los trabajadores, ha
dado como resultado diferentes niveles de consenso y conflicto con las
gerencias de las distintas plantas y firmas;

I} con el inicio del TLCAN y a pesar de las clusulas de confenido
regional, se han generado inversiones y comercializacion de unidades de

firmas europeas y asiaticas con la mira puesta en el mercado de la zona.
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1.4 Conclusiones

A lo largo de este capitulo introductorio, he querido mostrar algunos de
los nuevos fenémenos que se abren con la reestructuracion de la industria
automotriz. Si alguna caracteristica ha distinguido a este sector a lo largo
de su evolucién, es su fuerte influencia en la conformacién de paradigmas
tecnolégicos, organizacionales, de comercializacién, laborales, de
expansi6n mundial y de trasnacionalizacién. Diria que esa caracteristica
no se ha modificado. Lo que se ha modificado es la manera en que en el
contexto de crisis y reestructuracién, esos fenémenos se viven hoy en dia.
Su alcance y repercusion, con mucho rebasan a la propia industria
automotriz, sin embargo ésta ha sido la fuente de muchas de esas
transformaciones que se manifiestan en renovadas estrategias de
competitividad por mercados y tecnologfas entre los principales paises
productores y las empresas.

Para un pais como México estas transformaciones han representado
el acceso a una nueva modalidad de insercién dentro de la economia
mundial que ha sido guiada por las empresas extranjeras que operan en el
pais. Pero igualmente, este trayecto de integracion ha sido precedido de
un largo proceso de aprendizaje generando una base de conocimientos,
politicas y cultura que a lo largo de varias décadas han heche funcional la
operaci6n de las empresas trasnacionales del sector y que justamente por
haber recorrido este trayecto, hace posible encarar la nueva etapa de la
industria automotriz mundial y en México.

Debido al caracter complejo y las diversas dimensiones en que se
manifiesta este largo periplo, en el apartado siguiente presento una
propuesta de periodizacién, con las variables que a mi manera de ver dan
cuenta de la complejidad del desarrollo de la industria en el pais. Este

ejercicio ademas de ser un intento analitico de la evolucién de la industria
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en México, me permite entender con mayor precisién la forma que
terminé por asumir en el periodo més reciente la estrategia det Estado y
de las empresas del sector y que expresan las actuales condiciones del

desempeiio de la produccion de automotores en México.



Capitulo 2.

El marco analitico
de la evolucién de la
Industria Automotriz en México



2.1 Una propuesta de periodizacion para el andlisis de Ia
evolucién y de la reestructuracién de la industria

automotriz en México

Para enmarcar los procesos de reestructuracibn propongoe una
periodizacién sobre la implantacién y posterior evolucién de la industria
automotriz en México. Esta propuesta incorpora una serie de
dimensiones, cada una de las cuales constituye en si mismas un eje de
anélisis e interpretacién sobre el comportamiento de la industria. Dado
que no es mi pretensién abarcar la totalidad de ellas, s6lo quedan
planteadas de manera general, aunque metodolégicamente establecen el
contexto sobre el cual se desenvuelve la IA a lo largo de las siete décadas
que tiene de existir en el pais. En su conjunto, permiten analizar y
sintetizar algunos rasgos predominantes en distintos momentos de su
desarrollo en México®. Su utilidad especifica para los prop6sitos de mi
anélisis radica en que me permite conocer las capacidades diferenciadas
de las plantas de distintas firmas para enfrentar con mayor o meror éxito
los efectos de la reconversién. Debido principalmente a que este proceso
generd en su etapa inicial una nueva estructura industrial, que oblig6, a
las viejas instalaciones que operaban previamente a la globalizacién, a
% Un planteamiento inicial lo he desarrollado en "Innovacién Tecnolégica y Clase
Obrera en la Industria Automotriz® en Gutiérrez Estela. (Coordinadora)
Reestructuracién productiva y clase obrera, Siglo XXI Editores, México 1987 y en
Arteaga Garcia y Micheli, ], "El nuevo modelo de las relaciones capital-trabajo en
la Industria Automotriz en México, en Brecha, México 1987, planteamiento que ha
sido retomado en Pérez N. Wilson Foreign Direct Investment and Industrial
Development_in México, Development Centre Studies, OCDE, Paris 1990. Véase
también Arteaga Garcia La reestructuracion de la industria aulomotriz en México
y sus repercusiones en el viejo niicleo fabril, en Proceso de trabajo y relaciones

laborales en la indusiria automolriz en México, UAM-[ y Fundaci6n Friedrich
Ebert, México 1993.




realizar dristicos cambios en la manera de operar incorporando nuevos

conceptos de organizacién, de tecnologia y de relaciones laborales.

En otros casos, simplemente cerraron instalaciones, en otros significé
el retiro de operaciones en el pais, como Renault y Vehiculos Automotores

Mexicanos.

Mi propuesta considera tres periodos: 1925-1963; 1964-1980 y 1981-...
{véase cuadro 3) cortados por una serie de dimensiones que se pueden

identificar a lo largo de la evolucién de la industria en México.
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CUADRGC 3
PERIODIZACION Y PRINCIPALES VARIABLES DE LA EVOLUCION
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO.
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1) Denomino niicleo productivo? al conjunto de fases o etapas del
proceso de produccién que se realizan en las instalaciones (plantas o
complejos) que las empresas del sector automotor han transferido e
implantado en el pais a lo largo de las siete décadas que tienen de operar
en e¢] territorio nacional. Debido a que las empresas no transfirieron de
manera sucesiva el orden de las diferentes fases de la fabricacién del
automévil, el concepto de nidcleo productivo permite hacer comprensible
el hecho de que la industria automotriz en México se hubiera realizado en
orden inverso al proceso de produccién mismo. Es decir, las empresas
empezaron implantando la dltima fase del proceso: el ensamblado del
automdvil. Esta caracteristica marcé el desarrollo posterior, impactando su
articulacién como proceso productivo con las demés fases de la
produccién automotriz, algunas de las cuales nunca desarrollaron dentro
del pais.

Lo que hemos [lamado primer nicleo productivo abarca el
ensamblado, es decir la ultima fase del proceso de fabricacién del
automévil a partir de los llamados CKD's? que, desde los origenes de la
industria en el pais en 1925 y hasta principios de la década de los sesenta,
provenian exclusivamente del exterior. Actualmente sélo una planta de las
que inicialmente operaban bajo esta modalidad se mantiene y obviamente
® La definicion mds detallada de lo que denominamos "miicleo productivo®, se

encuentra en el capitulo 4 de esta tesis: “Estructuracién productiva y organizacién
laboral. El desarrollo de los niicleos productivos de la industria automotriz en México".

3 Con el ingreso de nuevas firmas europeas (Mercedes Benz y BMW), vy japonesa
(Honda) al mercado mexicano, se ha reeditado esta estrategia de produccion a partir de
CKD's. 56lo que en esla nueva versién, el proceso tiene una caracteristica particular, Se
desarrolla de manera artesanal, con escalas de produccién muy reducidas, sin embargo
el instrumental con el que se ejecuta el proceso es de un alto nivel de sofisticacién
tecnolégica. Lo mismo sucede con el tipo de vehiculos que producen en estas plantas ya
que 50n en su mayoria de lujo y se destinan al segmento del mercado de mayor
capacidad adquisitiva. Vale decir a lo que antiguamente se le denominaba burguesia.

39



se puede considerar como la mis obsoleta: Chrysler en el Distrito Federal
(1937). La planta de Ford que inicio operaciones en 1925 cerré en 1982 y la
de GM que se inauguré en 1936 cancel6 operaciones en 1995.

El segundo nicleo productivo de la fabricacién automotriz en
Meéxico, abarca las fases de fundicién, maquinado y ensamblado del
motor. Las firmas estadounidenses que inician sus actividades en el pais
en las décadas de los afios veinte y treinta, las incorporaron hasta
mediados de la década de los afios sesenta, con la apertura de nuevos
complejos industriales, (Ford en Cuautitldn Estado de México; General
Motors y Chrysler en el corredor industrial Lerma-Toluca, Estado de
México). ’

Las firmas japonesa Nissan y alemana Volkswagen (VW)
establecidas a partir de la década de los sesenta, incorporan desde el inicio
de sus operaciones en México, tanto el maquinado y ensamblado del
motor, asi como el ensamblado final de los automéviles, debido a las
condiciones impuestas en el decreto para la integracién nacional de la
industria automotriz que fijaba como minimo un 60% de contenido local,
con la referencia especifica de que la fabricacién del motor tendria que
producirse internamente, para ser autorizadas a operar en el pais.

El tercer nicleo incorpora las fases de troquelado (estampado) en
gran escala, Nissan (Aguascalientes); Ford (Hermosillo) y VW (Puebla).
Las plantas asociadas a este nicleo también desarrollan otras fases del
proceso (maquinado, ensamblado del motor y ensamble final} que ya se

habian desarrollado con anterioridad, pero.con notables adelantos

tecnologicos.
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2) La politica industrial y el marco juridico-legal. Se considera en este
rubro el tipo de legislacién y regulaciones existentes en materia de politica
industrial para cada uno de los periodos mencionados y, que en términos
generales expresan distintos niveles de intereses complementarios, de
enfrentamiento y de negociacién entre los principales interlocutores
(ETA’s, gobierno y sectores de la industria de autopartes) en la definicion
de la politica de estimulo al desarrollo del sector.

La evolucién de las regulaciones, expresadas en el marco de las
politicas industriales, decretos y sus distintos reglamentos, parten desde
un marco bastante laxo y sin referencias especificas hacia esta industria.
Posteriormente habrd una creciente intervencién gubernamental en la
regulacién y operacién de esta industria que, segiin el contexto de la
politica econémica de cada administracién, servira para los propésitos de
una mayor integracién industrial, para arrastrar al conjunto del sector
manufacturero o bien servird para estimular los procesos de globalizacién
e integracioén regional.

En el segundo periodo se incorpora como eje del discurso oficial la
estrategia de industrializacién a partir de la sustitucién de importaciones,
cuyo objetive era la diversificaci6én productiva sobre bases nacionales con
crecientes grados de integraci6n interna (Decretos de 1962, 1969, 1972 y
1977). Por ultimo, una etapa de transicién iniciada con el Decreto de 1983
que abre la fase de integracién a la globalizacién de la industria basada en
la dindmica regional de Norteamérica que el Decreto de 1989 consolida.
Este marco se refuerza con los acuerdos establecidos en el Tratado de
Libre Comercio de Norteamérica (TLCAN), que en los hechos sanciona
la integracién en el plano de regulaciones comerciales internacionales, la

vinculacién de la planta industrial automotriz establecida en México con
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la de Estados Unidos.

Con estos acuerdos se plasma la estrategia de las corporaciones
estadounidenses y en menor medida las politicas de comercializacién de
las empresas europeas (Volkswagen y Renault) y la japonesa Nissan.
Dentro de ellos se establece que las regulaciones estipulada en el Decreto
de 1989 y su reglamento no podran contradecir los aspectos contenidos
dentro del TLCAN y, por vez primera se establece la vigencia del
documento de politica interna, estableciendo su caducidad prevista para
el afio 2004. Sobra decir que lo estipulado en el tratado comercial
trinacional anula la capacidad de decidir internamente el disefio de una
politica nacional, sin la presién externa de sus socios comerciales.

El cambio relevante consiste en que la participacién del Estado pasa
de un papel de activo conductor del desarrollo, para promover la
diversificacion industrial, a un papel de generador de las mayores
ventajas comparativas y competitivas a las inversiones con subsidios
municipales, estatales y federales, dotacién de terrenos e infraestructura
en general.

3) La ubicacién geografica. Una caracteristica relevante del proceso de
industrializacién en México se relaciona con el caricter centralizado en
unos pocos polos urbanos. Esta tendencia se ha pretendido revertir en las
tres dltimas décadas en las que el gobierno federal estimulado la
descentralizacién del desarrollo econémico. El caso de la industria
automotriz es ejemplo de este rasgo hasta mediados de los afios noventa,
ya que se pueden identificar tendencialmente en el pais tres

emplazamientos geogrificos definidos.
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El primerc fue en el centro del pais, posteriormente se han
desarrollado dos etapas de desconcentracién geografica® (véase el
esquema 1). Durante el primer periodo estuvo localizada principalmente
en el Distrito Federal. Las plantas de Ford, General Motors y Chrysler
desde la etapa inicial, entre los afios veinte y treinta, y hasta mediados de
la década de los ochenta obtuvieron importantes ventajas de ésta
ubicacién: asentadas en lo que ha sido histéricamente el principal
mercado de la industria automotriz nacional, la capital del pais y

posteriormente la zona metropolitana32

31 Salvo "Automotriz O'Farrill” que ensamblaba la marca "Hillman-Minx" en el estado
de Puebla y “Planta Reo de México” que hacia lo propio con "Rambler” y *Toyopet" en la
Cd. de Monterrey el resto de esta actividad se concentraba en el centro del pais. Sin
embargo la participacién de ambas firmas se puede considerar marginal ya que en
conjunto participaron con el 2.7% y el 3.8% de las ventas nacionales para 1958 y 1962
respectivamente. Bennett, Douglas y Sharpe, Kenneth., gp._cit. pp. 53-54 y 118-119. La
desconcentracién geografica no ha sido sinénimo de relocalizacién, ya que no ha
significado la cancelacién total de las operaciones en los emplazamientos geogrificos
anteriores. La relocalizacién ha sido mds bien del ¢je dindmico hacia lo nuevos polos de
desarroflo industrial de la [A.

32 En el estudio citado anteriormente se informa que del 70% de contenido nacional, el
9% proviencn del 4rea metropolitana y se encuentran entre 30 minutos ¥ 3 horas de
distancia. Los motores provienen de la planta de la misma firma que est4 situada en la
ciudad de Toluca en el Estado de México y el resto de fuera de la zona conurbada del
Distrito Federal. Asimismo el hecho de que en la zona metropolitana de la Ciudad de
México concentra aproximadamente el 30%del parque vehicular determina que sea el
principal mercado para esta industria.
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ESQUEMA 1

Niicleos productivos y ubicacidon geografica
de la industria automotriz en México 1925-1995

Primer periodo 1925-1964 - Implantacién
geogréfica en el centro

Primer nicleo productive ¢:> del pais.

- Distrite Federal
principalmente

a4

Segundo periodo 1964- - 12, Desconcentracion
1980 <:> geografica.

Segundq niicleo - Estados de México,
productivo Morelos e Hidalgo

d U

Tercer periodo 1981-... -2, Desconcentracidn

geogrifica.
Tercer nicleo productive <:>

- Estados de Coahuila,
Sonora, Chihuahua,
Durango,
Aguascalientes( Jalisco,
Edo. Mex. Guanajuato
y franja fronteriza del
norte,




A partir del segundo periodo (1964-1980) de la evolucién de la
IAM, se desarrolla la primera desconcentracion geogréifica hacia los
estados aledanios a la capital del pais: DINA-Renault en Ciudad Sahagun;
estado de Hidalgo,Volkswagen en la ciudad de Puebla en el estado del
mismo nombre y la planta de Nissan en la Ciudad Industrial del Valle de
Cuernavaca (CIVAC), estado de Morelos. Es en estas localidades donde
las tres empresas inician sus operaciones de produccién, entre la década
de los afios cincuenta (DINA) y la de los sesenta las otras dos. En tanto
que para las empresas estadounidenses, General Motors, Ford, Chrysler y
Vehiculos Automotores Mexicanos (VAM, con participacién de American
Motors) instalan sus nuevas plantas en el estado de México.

Las nuevas plantas de las empresas estadounidenses fueron
especializadas en las fases de fundicién (excepto Chrysler), maquinado y
ensamble de motores, en tanto que las europeas® y asi4tica comenzaban
sus operaciones de produccién en las localidades mencionadas,
integrando las etapas de fundicién {excepto Renault), maquinado, motores
y ensamblado.

El segundo movimiento de desconcentracién geografica se ha
orientado hacia el centro norte del pais, Aguascalientes (Nissan, 1985) y
Durango (Renault, 1983); el norte, Coahuila (G.M. y Chrysler 1981);
Chihuahua (Ford, 1983); y Sonora (Ford, 1986) y la franja fronteriza
donde se ha instalado una inmensa red de plantas maquiladoras, algunas
de ellas propiedad de las mismas firmas estadounidenses pero con

razones sociales diferentes.

® Para una relacion extensa de la condiciones de operacién y produccién de Ia empresa
Volkswagen, véase Montiel, Yolanda., Proceso de trabajo, accién sindical y nuevas
tecnologias en Volkswapen de México, CIESAS., SEP., Coleccion Othén de
Mendizabal., México 1991 particularmente pp. 47-80.
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A partir de la entrada en vigor del TLCAN, lo que se ha observade

es que se ha revitalizado el flujo de nuevas inversiones, pero estas no se
han dirigido a una regi6n particular, sino hacia distintos puntos del
territorio nacional. Pareceria pues, que los criterios de orientacién de la
produccién en las nuevas plantas hacia el mercado interno y externo,
aparecen en principio en igualdad de condiciones, y que existe un cambio
en el tipo de ventajas competitivas sobre las que las firmas empiezan a
basar su funcionamiento. Asf encontramos nuevas inversiones en la zona
que identificamos como caracteristica de la primera desconcentracién
geogrifica que tuvo esta industria en México. Mercedes Benz y BMW en el
estado de México. Por su parte Honda, ql.ie habia iniciado la produccién
de motocicletas en el estade de Jalisco, comienza el ensamblado de
vehiculos en ese mismo emplazamiento. Por tdltimo, GM establece una
nueva planta en el Bajio que técnicamente sustituye a su vieja planta del
DF.
4) Las caracteristicas tecnol6gicas. La base técnica de las plantas en
operacién se relacionan con la fase o fases de fabricacién especificas
transferidas e implantadas. Los niveles tecnolégicos se expresan en el
disefio de la planta y del flujo del proceso en las distintas dreas, en las
fuentes de energia, manejo de contaminantes, factores de riesgo, ruido, a
la maquinaria, equipo, herramental, dispositivos de control de calidad y a
los tipos de productos fabricados.

Durante los dos primeros periodos, la forma bésica de dotacién de
la tecnologia de fabricacién en las plantas se hizo fundamentalmente a
partir de la transferencia de paquetes tecnolégicos con cierto grado de

obsolescencia moral (en trminos de los patrones tecnolégicos
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internacionales existentes) 3¢ que impedia que la produccién generada en
México pudiera ser competitiva en los mercados externos pero
técnicamente, estaban en condiciones de operar en mercados protegidos y
de bajas escalas de produccién como el del pais, donde los criterios de
competencia no estaban basados en incrementos en la productividad como
via para abatir costos de produccién y precios.

En el caso de las plantas del segundo periodo, es importante
destacar que ain cuando fueron concebidas, disefiadas y puestas en
operaciéon en un periodo en el que estaban en boga los conceptos
industriales de la gran produccién en masa, a pesar de existir las
restricciones sefialadas arriba, los espacios y la dotacién amplia de
terrenos ha sido un elemento importante para allanar los procesos de
modernizacién. En esa situacién se encuentran los complejos industriales
de las firmas Nissan y Volkswagen permitiéndoles ampliar fisicamente
sus dreas de produccién. La firma alemana apoyada en este recurso,
construyé un parque incdustrial aledafio para la instalacién de los
proveedores principales bajo el concepto de "justo a tiempo".

En el periodo actual la transferencia de tecnologia se caracteriza
por ser similar a los patrones mas avanzados que rigen en el ambito
internacional (Ford Chihuahua y Hermosiilo, Nissan Aguascalientes y
GM Silao) y reciente, sin llegar a ser de punta (G.M. y Chrysler en Ramos
Arizpe, por ejemplo). La base tecnolégica de las nuevas instalaciones, les
3 ".. [la] tendencia era estar bastante por debajo de la escala 6ptima minima de la
produccién para la industria y utilizar técnicas de produccién obsoletas incluyendo el
uso extensivo de maquinaria de segunda mano" Jenkins., op. cit. pp. 46-47. Este autor va
mas alld al sefialar en una cita el testimonio de un trabajador segiin el cual en las plantas
de paises semindustrializados se utilizaba maquinaria especial de baja produccién (sic).
Esta apreciacion es sin duda algo excedida, dado que resulta cuestionable que las firmas
productoras de mdquinas herramientas y de equipamiento dediquen parte de su

produccién a artefactos deliberadamente fuera de especificaciones lécnicas de
competitividad.
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permite alcanzar escalas de produccion dentro de los pardmetros
internacionales existentes y ser competitivas en el &mbito global.
5) Las formas de organizacién del trabajo y las relaciones laborales.
En los dos primeros periodos, en los correspondientes niicleos
productivos, encontramos desde sus inicios hasta mediados de la década
pasada, estrategias organizacionales tradicionales que estimulan las
estructuras compartimentadas y profusamente jerarquizadas con
liderazgos autocraticos. En cuanto a las fermas de organizacién del
trabajo, es en esta industria donde en el dmbito nacional podemos
encontrar de manera mas consolidada la adaptacién a lo que dio en
llamarse "taylorismo-fordismo"® . Es decir una produccién segmentada
basada en la relacién "un hombre-una méquina-una operacién" dando
como resultado el obrero especializado en un pequefio fragmento del
proceso de trabajo. Las caracteristicas mencionadas las encontramos hasta
mediados de la década de los ahos ochenta y principalmente en las
plantas que identificamos dentro de los primeros dos nticleos productivos.
A partir del tercer periodo, con la integracién del tercer nicleo
productivo, se ponen en prictica las estrategias de administracién
35 No obstante que asumo esta caracterizacion, me parece que hoy en dia es un tema todavia
pendiente dentro del campo de la sociologia del trabajo y de los estudios sobre aspectos
organizacionales, de las relaciones industriales y laborales, el anilisis empirico del
taylorismo y en fordismo en México. Se trataria de identificar no sélo la aplicacién de
una determinada forma de organizacién del trabajo, sino hasta que punto se convirtié en
eslrategia en el pensamiento gerencial. Es decir descompuso, racionalizé, se apropi6 del
proceso de produccién como actitud sistemdtica, hasta constituirse verdaderamente cn
parte de su cultura, para elevar la productividad y mantener el control de la variable
fuerza de lrabajo. Otro aspecto también pendiente es la desmitificacion de las
condiciones de operacion del taylorismo-fordismo considerado como base de la
produccién en masa en la industria automotriz en el pais. Como hemos sefialado mas
arriba, esta produccién en masa no tuvo condiciones de extensién en el pais. Nunca se
alcanzaron estindares de produccién basados en las economias de escala vigentes
dentro de esla industria fincados en los niveles de fabricacion en las plantas de los paises

industrializados. Es decir la produccién tipicamente en masa en el 4mbito mundial,
jamés fue en masa en México sino hasta la primera mitad de los aios ochenla.
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interfuncional basada en la integracién horizontal de los espacios de
decision con liderazgos compartidos. En la organizacién del trabajo se
constata la instrumentacién de los equipos de trabajo bajo distintas
denominaciones que incorporan -a partir de las estrategias especificas de
cada una de las plantas, complejos o decisiones de las firmas-, actividades
de concepcién, organizacion y gestion de la produccién y de la mano de
obra. Los nuevos espacios y dmbitos de la participacién responsable se
hace en la determinacién de los presupuestos de produccion, control de
calidad, seguridad, medio ambiente de trabajo y capacitaci6n.

En este aspecto, el efecto de demostracién de las estrategias
gerenciales aplicadas en las plantas del tercer nicleo productivo, ha sido
clave para impulsar transformaciones en el viejo nicleo fabril. Si bien es
cierto que la influencia proviene en principio de las grandes corrientes
internacionales innovadoras de las estrategias gerenciales y
organizacionales, en México adquieren su carta de naturalizacién
principalmente en la industria automotriz y mas particularmente, en las
plantas de la nueva estructura industrial. E! aspecto organizacional se
convierte en un factor preponderante de la elevaciéon de la productividad
y de la competitividad.

El proceso del cambio en el paradigma de organizacién del trabajo
tiene que ver con la configuracién de una nueva relacién laboral que,
como con el fordismo, tiene su centro de irradiacién en la industria

automotriz, pero esta vez no viene de Occidente, viene de Oriente®. Para

3%  Abo, Tetsuo, "The Application of Japanese-Style Managementop. cit. p. 328.
Este autor propope un modelo para analizar la extensién de este modelo. Su propuesta
contempla veinte caracteristicas agrupadas en seis calegorias para analizar la aplicacién
del modelo japonés de administracién y de organizacién del trabajo en la industria
automotriz, éstas son: i) la organizacién del trabajo, operacion y administracién cuyos
componentes son: el sistema de clasificacion; salarios; la rotacién interna de la mano de
obra; la capacitacién; la promocién y la supervisién. ii) El control de la produccién que
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el caso mexicano, su implantacién ha sido fruto de un largo y conflictivo
proceso cuyo inicio lo podemos ubicar a principios de la década pasada.
La estrategia se bas6 en la desconcentracién geografica hacia el norte del
pais, que resulta convergente con la Southern Strategy de los Estados
Unidos; la atomizacién sindical, la eliminacién de contratos, el cierre de
plantas y una politica laboral que ha favorecido a las empresas cuando el
proceso de ajuste ha derivado en conflictos laborales (G.M. 1980, VW.
1987, Ford 1987, 1989, 1991, 1993; V.W. 1992)¥.

6) La fuerza de trabajo. Las caracteristicas de la fuerza de trabajo en
cada uno de los periodos mencionados han correspondido a la dindmica
especifica de los mercados de trabajo para cada etapa de la produccién, el
tipo de tecnologia y de organizacién del trabajo y ha sido un aspecto
crucial en las politicas de localizacién a escala nacional, cuando las
empresas han tomado la decisién de radicarse o trasladarse en
determinadas zonas industriales. Durante el primer periodo, el mercado
laboral para la industria estuvo ligado a la conformacién de los primeros

contingentes de la clase obrera manufacturera del pais. Su procedencia

involucra: proceso tecnolégico; el control de calidad y ¢l mantenimiento. iii) Sentido de
perienencia que incluye: la seguridad en el empleo; actividades en pequefios grupos;
estilo de oficina abierta; uniformidad; socializacién y reuniones de la empresa con los
empleados. iv) La situacién del empleo, relacionada con: la homogeneidad; la tasa de
rotacién externa y las relaciones con el sindicato y las relaciones laborales en general. v}
Abastecimiento que involucra e} contenido local; y el abastecimiento local. Por tltimo
VD) Las relaciones con las empresas subsidiarias: toma de decisiones; los estilos

gerenciales.

# Kevin Middlebrook ubica en el particular sistema de relaciones industriales
mexicano una de las principales ventajas de las empresas del sector automotor que
favorecié la politica de flexibilizacién y de implantacién de las nuevas estralegias
gerenciales. Véase "The Politics of Industrial Restructuring: Trasnational Firms'
Search for Flexible Production in the Mexican Aulomobile Industry".,
Department of Political Science, Indiana University-Bloomington. s/l. Para el caso de
Ford véase Von Biilow, Marisa., Reestructuracién producliva y eslrategias
sindicales. El caso de Ford Cuautitldn. 1987-1993., Tesis FLACSO, México 1994.
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principal fueron talleres artesanales de actividades indirectamente ligadas
a la industria automotriz. Aunque actualmente constituyen una parte muy
reducida del mercado laboral de esta industria, constituyen el segmento
con mayor edad promedio, sus especialidades y trayectorias profesionales
estuvieron determinadas por los ascensos escalafonarios basados en la
antigtiedad.

Al segundo periodo corresponde una fuerza de trabajo que
originailmente se constituyé a partir de un mercado de trabajo
determinado bésicamente por el desarrollo de actividades agricolas, mas
que al trabajo industrial, procedente de localidades aledafias a las zonas
donde se instalaron, las entonces, nuevas plantas industriales. Los
promedios de edad y escolaridad eran en general mdas bajos en
comparacién con los trabajadores ubicados en las primeras plantas del
centro del pais. Obviamente las caracteristicas de los contingentes de los
trabajadores de las plantas de los dos primeros nicleos productivos se han
modificado, constituyéndose en ambos casos una fuerza de trabajo
formada dentro de una cultura basada en las actividades manufactureras,
con mercados de trabajo consolidados en algunos casos por la via de lazos
familiares, pero también cada vez mas por la via profesional.

Sin pretender agotar su complejidad e importancia sefialaré que en
el caso de la apertura de la nueva planta industrial, contrastando con las
caracteristicas anteriores de la fuerza de trabajo que laboraba en esta
industria, encontramos una notable disminucién de la edad promedio, la
polarizacién de la educacién formal, es decir en los extremos de niveles
elementales hasta trabajadores con estudios universitarios. Igualmente las
gerencias establecen procesos de formacién del mercado laboral que

requieren capacitando a la fuerza de trabajo local mas alld de los
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requerimientos especificos de la plantilla laboral, con la perspectiva de
contar excedentes de oferta para enfrentar las oscilaciones de la demanda.
Por idltimo, encontramos también una acentuada feminizacién del
mercado de trabajo, particularmente en la industria maquiladora de
exportacién que abarca pricticamente toda la franja de la frontera norte,

7) La organizacién y la estructura sindical. Esta dimensién da cuenta
de las organizaciones sindicales bajo las cuales se han agrupado e
incorporado los trabajadores del sector, asi como el tipo de estrategias
desarrolladas por cada una de ellas en su relacién con las empresas, con
los dirigentes de las centrales a las que pertenecen, con organizaciones y
partidos politicos, asi como con las bases q'ue las integran.

Desde el punto de vista de mi propuesta de periodizacion,
corresponde a los trabajadores del primer nticleo productivo, es decir los
que estaban localizados en el Distrito Federal, los esfuerzos iniciales por
lograr el reconocimiento a sus organizaciones, que independientemente
de su pertenencia o no a las centrales oficiales, se desenvuelven en una
etapa de surgimiento y consolidacién del sindicalismo en el pais,
abarcando desde la década de los afios treinta hasta fines de los cincuenta,

Con el primer proceso de desconcentracion geogrifica, que
coincide con la consolidacién del sindicalismo oficial, en particular la
Confederacion de Trabajadores de México (CTM), todas las nuevas
plantas que inician operaciones a principios de la década de los sesenta,
firman contratos de proteccidn con esa central. Las condiciones de
contratacién en estas nuevas instalaciones, estaban ubicadas por debajo
que las que tenian los obreros de las primeras plantas en el centro del pais.

Pese a esta afiliacion bajo contrato, ("contrato de proteccién”), es

en las plantas de las firmas Volkswagen y Nissan donde se inicia el
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surgimiento en los afios setenta de un sindicalismo ligado a la Unidad
Obrera Independiente (UOI). Este nuevo tipo de sindicalismo, que rompe
con la linea oficial ensayando nuevas formas de intervencién y
participacién mas beligerante, tiene sin embargo, un accionar
desarticulado y con una direccion desinteresada en fomentar las
relaciones entre los sindicatos, lo que determina que en los hechos sélo
operen como sindicatos de empresa, més que como una central, rasgo que
tiende a acentuarse al paso de los afios®. Las practicas antidemocréticas y
verticales, sumadas a las caracteristicas de la fuerza de trabajo de las
zonas donde estin ubicadas las tres firmas, propiciaron la ruptura de los
dos sindicatos con la UOI para conformarse en sindicatos independientes.
En el caso del sindicato de trabajadores de Volkswagen, a partir del
conflicto de 1992 pasa a formar parte de la Federacién de Sindicatos de
Empresas de Bienes y Servicios (en adelante FESEBES)®.

Con la segunda desconcentracién geografica y la formacion del
tercer niicleo productivo, las empresas firmaron nuevamente confratos de
proteccion con la CTM. A pesar de la existencia de sindicatos nacionales
de empresa (Ford, Chrysler y G.M.), los contratos colectivos de cada una
de las plantas de estas tres firmas difieren en términos de salarios,
horarios, prestaciones y bilateralidad operando en los hechos como
contratos distintos administrados por sindicatos de planta. Las direcciones
sindicales en términos generales, manejan de manera desarticulada las
negociaciones con las gerencias, ademds de que en cada planta se tienen
3 Al respecto véasc Basurto, Jorge, La clase obrera en la historia de México {en el

régimen_de Echeverria: rebelién e _independencia) § XXI editores, IS UNAM.,
1983., pp. 24-26 y 236-244.

» Véase Bensusan, Graciela y Garcia Carlos., Entre la estabilidad y el conflicto:
relaciones laborales en Volkswagen de México., pp. 211-253., en Arleaga Garcia.
(coordinador), op. cit.
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fechas distintas para la revisién contractual. En el caso de G.M., existian
cinco sindicatos: uno en la planta en el D.F., que pertenecia a la
Confederacion Revolucionaria de Obreros y Campesinos*®, otro en Toluca
que pertenece a la CTM y en el complejo de Ramos Arizpe existe un
sindicato por cada una de las plantas (motores y ensamblado) con
contratos distintos*l. Finalmente, en la nueva planta ubicada en Silao, el
sindicato también pertenece a la CTM. )

La década pasada y el inicio de la década de los afios noventa
trajeron consigo el desmantelamiento contractual en las plantas de Ford
en Cuautitlin y Volkswagen en Puebla. El cierre de Renault y
parcialmente de DINA en Ciudad Sahagiin; VAM en el D.F. y Toluca; de
Ford las plantas de La Villa y Tlanepantla; General Motors, cierre de su
planta en el Distrito Federal. Englobando en proceso, puedo sintetizarlo
como de atomizacién y dispersién organizativa. El saldo de esta dindmica
se habria de reflejar particularmente a principios de los afios noventa
cuando los sindicatos del sector automotor de Canada y Estados Unidos
pretendieron desarrollar una estrategia comiin de cara a las negociaciones
del TLCAN. Simplemente no tuvieron una cara visible de sus contrapartes
mexicanas para negociar una plataforma comin frente a los gobiernos de
los tres paises y por supuesto con las direcciones corporativas de las Tres
Grandes de Estados Unidos.

En lo que sigue, si bien presento un panorama hist6rico de la
evolucién de la industria, el andlisis se centra en las transformaciones
derivadas de su reestructuracién, proceso que parte de los dltimos anos de
10 Comeo mencioné mas arriba, esta planta cerré operaciones de manera adelantada por

efecto de las secuelas de la crisis de 1994. Esta era la nica planta donde GM no tenia
firmado el Contrato Colectivo de Trabajo con la CTM.

4! Véase més adelante la referencia a G.M.
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la década de los setenta hasta la primera mitad de los afios noventa. Es en
este periodo en el que podemos captar el agotamiento de una estrategia
industrial y comercial basada principalmente en el mercado interno y el
surgimiento de un importante segmento exportador fincado en la
incorporacién de nuevas tecnologias, nuevas estrategias organizacionales
y gerenciales y laborales, en el marco de una politica industrial especifica
para el sector, cuya orientacién se dirige a estimular la inversi6n
extranjera y la operacién de las firmas trasnacionales para responder a las
exigencias de la integracién del mercado regional de Norteamérica. El
objetivo de los ordenamientos internos tiende pues, a circunscribirse al
ambito del desempefio de los paises miembros del TLCAN.

Es importante destacar que aun cuando en algunos cuadros e
indicadores se incorpora informacién global de las empresas y sectores de
la industria en México, el estudio retoma principalmente a las productoras
de automéviles para pasajeros, que es el sector donde tradicionalmente

predomina el capital extranjero.

2.2 Primer Periodo 1925-1964:
la industrializacién inducida desde el exterior

El objetivo de este apartado es presentar los antecedentes y una visién
general de las caracteristicas relevantes en el desarrollo de la industria
automotriz, particularmente del periodo en que las empresas del sector se
concentran en las actividades del ensamblado del automévil, fase final de
todo el proceso de produccién del automévil.

El periodo inicial de la expansién de la industria automotriz en
Meéxico, se caracteriza por la implantacién de una empresa que va a

dominar esta actividad durante una década, aunque con una fuerte
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presencia de las importaciones de muchos modelos de una gran cantidad
de otras firmas. Este es un rasgo comiin a otros paises latincamericanos
que en los mismos afios se convirtieron en nuevos escenarios de la
competencia entre las nacientes empresas trasnacionales®,

En el pais, la empresa Ford Motor Company es la primera firma
que se establece para ensamblar automéviles, iniciando sus actividades en
1925; es s6lo hasta diez afios después que se instala General Motors de
México seguida de muchas empresas més, estadounidenses, europeas y
mexicanas con tecnologia licenciada. En estas plantas Gnicamente se
realizaban operaciones de ensamble de los vehiculos, con partes
componentes y material provenientes del exterior, manteniéndose la

preponderancia de esta actividad hasta 1964 (cuadro 4).

422 E, Lifschitz. El complejo automotor en México y América Latina, UAM-A., México,
1985, p. 32. De Oliveira F., y Travolo Popoutchi, M.A., El complejo _automotor en
Brasil, Editorial Nueva Imagen, México 1979. Sourrouille Juan V., El complejo
automotor en Argentina, Editorial Nueva Imagen, México 1980.
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CUADRO 4

EMPRESAS DEL SECTOR AUTOMOTOR
DEL 1¢* NUCLEO PRODUCTIVO
Fechas de iniciacién de actividades de las empresas con operaciones a
partir del armado de CKD's (1925-1958)

Fuente: Tomado de Lifschitz op. cit. pag. 90.

Desde la perspectiva del proceso de industrializacién del pais, la
implantacién en la década de los afies veinte corresponde a una situacién
tipica de diversificacion productiva basada en un desarrollo
inorgéanico de las distintas ramas de la produccién. Tal es el caso de la
produccién automotriz; su implantacién a partir de las inversiones de las

empresas itrasnacionales no correspondia a la evolucién endégena del
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aparato productivo. No se trata de un proceso de ampliacion de las
diferentes fases de la fabricacién de un producto al que se van integrando
gradualmente diversas etapas del proceso de produccién cada una de las
cuales tienen diversas caracteristicas y complejidades tecnolégicas y
organizativas que, en suma, permiten la elaboracién de un producto
complejo como el automévil.

Por el contrario, el proceso es implantado por las empresas
trasnacionales del sector a partir de la fase de produccién de menor
complejidad tecnolégica y con requerimientos de una mayor intensidad
de mano de obra. De hecho, esta parte constituye la fase final de la
manufactura del vehiculo: el ensamblado del motor al chasis y éste a su
vez, a la carroceria; asi como el conjunto de operaciones complementarias
de vestido del automdévil, que es la instalacién de asientos y vestidura y
el conjunto de sistemas de operacién del vehiculo.

Es solo décadas después que las empresas han ido agregando otras
fases con mayor complejidad tecnol6gica. La incorporacién sucesiva de
otras etapas y/o fases del proceso se ha dado a partir de las pricridades
que las matrices han fijado. La ampliaci6én de sus operaciones se ha dado
en el marco de arduas negociaciones y estiras y aflgjas, con las distintas
administraciones gubernamentales y a lo largo de un pericdo que abarca
ya siete décadas. El resultado de estos acuerdos y desacuerdos han
determinado la evolucién de la estructura industrial de la IAM y las
caracteristicas de su mercado. No es gratuito el hecho de que durante seis
décadas, el desempeiio del sector estuvo orientado hacia la atencién del
mercado interno y, es s6lo hasta principios de los ochenta se orienta en
buena proporcién a cubrir requerimientos externos de partes y de

automoviles, particularmente para los Estados Unidos.
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Los factores internos que explican en términos relativos el
temprano establecimiento de estas plantas en México, son: la existencia de
una estructura econémica que ya contaba con las bases e infraestructura
para un proceso de industrializacién, reduccién de aranceles e impuestos,
obtenci6én de crédito interno més barato que en Estados Unidos; un bajo
precio de la mano de obra®® que en esta etapa del proceso productivo es
intensiva y bajos costos de transporte para el traslado de vehiculos
desarmados™, entre otros aspectos.

Este periodo se caracteriza por las constantes fluctuaciones de la
produccién y del mercado, derivadas de los altibajos de la economia
mundial y nacional. La muestra mas tangible del fragil comportamiento
de la IAM se manifest6 con el estallamiento de la segunda guerra
mundial, ya que esta incidié negativamente en la actividad automotriz en
el pais; el ensamblado total pas6 de 13,888 unidades en 1941 a 822 en 1945,

La caida del ensamble en la IAM se derivé de la incapacidad de las
matrices del sector para exportar al pais los vehiculos desarmados
(CKD's) lo que paralizé practicamente el montaje. La suspensi6n del flujo
se origind por la vinculacién de las matrices al esfuerzo de la economia de
guerra, lo que obligé a reconvertir a sus plantas productoras de partes y
automéviles para una economia civil, a fabricantes de armamento y
vehiculos de guerra y, de esta manera sumarse a las exigencias bélicas del
gobierno de Estados Unidos. No obstante, el bloqueo de las importaciones

permitiria el surgimiento y la proliferacién de empresas de autopartes de

3 Una verdadera ventaja comparativa como lo era la mano de obra, en ese momento,
no es sin embargo explotada internacionalmente ya que, como veremos la perspectiva
de las empresas estaba enfocada principalmente hacia el mercado interno.

4 Lifschitz, op. cil. p. 33
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capital nacional. La produccién de estas empresas estaba orientada al
mercado de reposicién de refacciones de bajo contenido tecnolégico.

Al restablecerse los flujos de las importaciones provenientes de los
paises sede de las matrices, distintas administraciones del gobierno
mexicano disefiaron una politica proteccionista en un intento por
promover la disminucién del déficit comercial.

Sin embargo, a principios de la década de los afios cincuenta el
grado de integracién de componentes nacionales fue inferior al 30% del
costo del automévil, lo cual significé que la incorporacién de partes de
produccién nacional crecié a un ritmo anual menor al 1%. Esta tendencia
se mantuvo durante las primeras cuatro décadas de operacién de la
industria en México, aunque cobra auge a mediados de la década de los
anos cuarenta.

Durante los primeros afios de la posguerra, con la estabilizacién de
la economia mundial, su reconversién a la economia civil y la
profundizacién del proceso de industrializacién del pais, el sector registré
un crecimiento tanto en la produccién como en las ventas, el empleo y en
las importaciones.

De 1945 a 1964 (cuadro 5) el crecimiento de la produccién de
vehiculos pasé de unicamente 822 camiones a 100 mil unidades
aproximadamente en 1964, de las cuales 64,242 fueron automéviles 32,566
camiones y alrededor de 1,200 unidades entre autobuses integrales y
tractocamiones. Es interesante destacar que desde la finalizacién de la
Segunda Guerra Mundial hasta 1957, la produccién de camiones fue la
que mayor peso cuantitativo tuvo ya que siempre representé mas del 50%
del ensamblado nacional. Podemos inferir su explicacién por tres

factores: 1) la produccién de vehiculos estuvo orientada a satisfacer los



requerimientos del proceso de industrializacién en que se encontraba el
pais, entre ellos la agilizacion del transporte de mercancias y de materias
primas, a lo que se sumé la ampliacién de la red de carreteras en el
territorio nacional; 2} debido a la escasa incorporacién de las capas medias
de la poblacién al consumo de bienes durables como el automévil, existia
un mercado concentrado en los estratos de ingresos mas altos de la
poblacién, es decir, la franja més delgada y 3) como resultado de los
fuertes procesos de migracién campo-ciudad; en esos afios también se
estaba asistiendo a la transformaci6én del perfil demografico del pafs,
dando paso de uno agrario a uno urbano que dio paso a las grandes
concentraciones de poblaci6n, particularmente a la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México, aunque procesos similares también se han
desarrollado en Guadalajara, Monterrey y Puebla, y a las que
posteriormente habrian de llamar, las ciudades intermedias. Los
movimientos del lugar de origen a los nuevos polos de atracci6én de la
poblacién acentian el trifico de pasajeros, demandando una mayor
produccién de vehiculos de pasajeros y el crecimiento de rutas de

transporte.
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CUADRO 5
ENSAMBLADO DE VEHICULOS AUTOMOTORES
EN MEXICO 1945-1964

Fuente: Elaboracién propia con base en E. Lifschitz op. cit. y Esladisticas Histéricas de México,
Vol. I, INEGI-INAH.
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Esta tendencia se revierte en la Gitima etapa del periodo en la que
la produccién y ventas de automéviles (véase cuadro 6) empezaron a
tener una clara posicién de ventaja. En lo que toca a ventas entre 1960 y
1964, el 63.3% correspondié a automéviles, con una tasa media de
crecimiento anual de 17.5%. Destaca también el papel preponderante de
las empresas estadounidenses que concentraban el 60.7% del mercado en

los afios seftalados (véase cuadro 7)

CUADRO 6
VENTAS DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN MEXICO
1960-1964 (Unidades)

Fuente: La Industria Automotriz en México 1973., la Asociacién Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C.en adelante AMIA
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CUADRO 7
PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS ESTADOUNIDENSES,
EUROPEAS Y JAPONESAS
EN EL. MERCADO DE AUTOMOVILES. 1960-1964.

DR e - 2 R . A
Fuente: Elaboracién propia con base en AMIA, op. cit. 1973

El liderazgo de las empresas estadounidenses se explica no sélo por
el mayor tiempo de permanencia en el mercado nacional, sino
fundamentalmente porque el patrén de consumo de automoéviles estaba
orientado hacia la adquisicién de vehiculos de gran cilindrada, bajos
niveles de rendimiento y en general al llamado modelo amerfcano. Como
veremos més adelante, este patrén de consumo se altera radicalmente una
década y media después obligando a las empresas de Estados Unidos a
una profunda reestructuracién.

Por el lado de la produccién, si bien el ensamble de vehiculos pasé
de 10.5 miles a casi 100 mil entre 1946 y 1964, la constante de la etapa fue
la gran proliferacién de marcas. Hacia fines de la década de los afios

cincuenta llegaron a ser 44 y aproximadamente 117 modelos ofrecidos en

e d
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el mercado*>. Esta enorme diversidad era sé6lo el reflejo de la
multiplicacién de lineas y modelos que cada firma ensamblaba% o
importaba. Ante la estrechez del mercado la politica de competencia de
las empresas se fincé mas en la oferta diversificada de productos
destinada a un mercado relativamente cautivo, en donde la fuente
principal de beneficio para las empresas provenia de la obtencién de
ganancias extraordinarias via precios. En esta logica, el incremento de la
productividad para impactar la reduccién de costos de produccién y por
tanto de precios para ampliar sus cuotas de mercado aparecia en segundo
plano.

El resultado fue que, mientras en el 4mbito mundial los estdndares
de produccién por linea oscilaban entre 200 mil y 300 mil unidades para

alcanzar economias de escala?’, en México las empresas trasnacionales no

> Camarena Lubhrs, Margarita., La industria automotriz en México, Cuadernos de
Investigacion Social 6., TIS, UNAM., México 1981., pp-23yss.

% Segiin Jenkins "Como resultado de esta fragmentacién del mercado y el pequeiio
tamaiio del total de la produccién para el mercado, las ganancias para las empresas
individuales fueron bajas y los costos més altos con relacién a los paises desarrollados".
op. cit. pp 4546. No obstante coincidir con el hecho inobjetable de la fragmentacién y
las deseconomias de escala derivadas de produccién fuera de los estindares mundiales
¥ la consecuente elevacién de los costos de produccién, lo que no parece claro es que
".las ganancias..fueran bajas". Si bien la produccién bajo condiciones precarias
disminuye la productividad y la obtencién de ganancias via abatimiento de costos, el
mecanismo para paliar y hacer atractiva la permanencia de las ETAS en paises como
Meéxico, es la posibilidad de que por la via de la esfera de la circulacitn, es decir precios,
se compensara la baja obtencién de ganancias de manera ortodoxa. Porque explicar la
permanencia por cuarenta afios en el mercado mexicano bajo un esquema de bajas
ganancias y elevados costos hace por lo menes cuestionable la racionalidad de la
decisién de las empresas de mantener operaciones con este panorama tan poco
alentador. -

# Segiin un estudio elaborado a principios de los afios ochenta, cuando se discutia
todavia sobre la factibilidad de Ia relocalizacién de la industria aulomotriz ¢n los paises
dependientes, el problema de los niveles de produccion se planteaba en los siguientes
términos “...the economies of scale for automobile assembly apperar to flatten out for
plants of grater than 250,000~ 300,000 units per year” en Johnston, William, Relocation
avtomobile production to the developing world: the multinational view, International
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se plantearon hasta ese momento alcanzar una verdadera produccién en
masa para un mercado local tan restringido. El otro aspecto es que en ese
periodo las exportaciones de vehiculos desde los paises en desarrollo eran
practicamente inexistentes. Ambos elementos, entre muchos otros mas,
incidieron negativamente a futuro tanto en la modernizacién tecnolégica
de la industria como en la politica de precios. De hecho, determinaron que
a pesar de ser una industria moderna a la moda de Ia casa, mantuviera
serios rezagos con relacion al exterior.

Ademis, la estrategia conjunta entre el gobierno y las ETA’s
preservaba al mercado nacional para las firmas que operaban
internamente y eliminaba la competencia externa. De tal suerte que,
eliminada la competencia externa via los incrementos en la productividad,
permiti6é la transferencia de maquinaria y equipo obsoleto a escala
mundial, pero que, en el &mbito interno se encontraba por encima de las
condiciones medias de productividad. Este proceso reforzé la orientacién
de la JAM a basar su desempeiio al margen de los estdndares eficientes.
Es importante destacar también que en esta etapa inicial, la ubicacion
geografica del ensamblado automotor siguié el patrén del conjunto de la
manufactura del pais, concentrandose principalmente en el Distrito
Federal, acusando el desarrollo centralizado de la economia nacional.

Aun cuando habia disminuido la importacién de bienes de
consumo en general, el patrén de comercio de la 1AM tenia una doble
fuente deficitaria con el exterior. Por una parte seguia el patrén de otro
conjunto de mercancias de cierta complejidad tecnol6gica que para su

armado en el pais requerian la importacién de entre un 70% y un 85% de

Policy Forum USA 1981., tomando como referencia Kris Bhaskar, The future of the
World Motor Industry, Nichol Publishing Co. 1980,
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los insumos. Este comportamiento confirmaba la tendencia de que el
proceso de industrializacién a partir de la sustitucién de importaciones
era en contrapartida, intensivo en importaciones de maquinaria, equipos y
materias primas necesarias para mantener en operacion a las nuevas
industrias. Por otra parte, debido a la incapacidad de las plantas
instaladas en el pais de responder a la creciente demanda del mercado
interno, una parte tenia que ser cubierta con importaciones, con las
repercusiones negativas en la balanza comercial que esto implicaba. Un
dato que ilustra este comportamiento se expresa en el hecho de que, entre
1940 y 1960 la participacion de los bienes referidos arriba en el total de las
importaciones pas6 del 69% al 85%4. Las importaciones de vehiculos en
general crecieron a una tasa media anual de 6.2% en el periodo de 1941 a
1964. Las de automéviles registraron un crecimiento de 7.7%, mientras
que en el mismo periodo las importaciones de camiones crecieron a una
tasa del 3.4% anual. Esto dio como resultado que de 1941 a 1964 se
importaron 477,820 de los cuales, aproximadamente el 70% fueron
automéviles (véase cuadro 8).

Como sefiala Camarena: “Puede decirse que, hasta enfonces, la
industria automotriz en México estuvo formada por empresas
ensambladoras, pues no existia pricticamente una industria fabricante de
autopartes; incluso en los primeros afios de 1960 (sic), el porcentaje de
partes y componentes nacionales en los vehiculos no superaba el

15%...79,

Al respecto véase Bennett, Douglas C. y Sharpe Kenneth E, Transnational
Corporations Versus State, (The Political Economy of the Mexican Auto
Industry), Princeton Press University, Princeton New Yersey, USA. 1985, p. 33.
It .

Camarena, op. cit. p. 23.
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CUADRO 8

IMPORTACIONES DE VEHICULOS AUTOMOTORES
1941-1964 (Unidades)

S L AL RN R Sel e SRS %
: Elaboracion propia con base en datos de E. Lifschilz, La Industria Fabricante de
Vehiculos Automotores en México, 1960-1966 y la Industria Automotriz en México en
cifras 1973 (AMIA), México, D.F. NOTA: Las importaciones de 1961-1964, se estimaron con
base a la variaci6n real de las importaciones totales de vehiculos de los afios anteriores.
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Si comparamos las importaciones de vehiculos con la produccién
interna, se observa que en este periodo, el 36.3%%* de la demanda fue
cubierta con produccién proveniente del exterior, y en lo que se refiere al
consumo de automéviles, las importaciones representaron el 43.1% del
consumo nacional aparente. Sin alcanzar los volimenes de este periodo,
en la actualidad asistimos a una reedicién de esta politica a partir de la
anulacién de la prohibicién a la importacién de vehiculos en el marco de
la liberalizacién del mercado doméstico.

En cuanto a la salida de divisas por las importaciones totales, en
1959 fueron 121 millones de délares y para 1964 ascendieron a 215
millones de délares, mostrando una tasa media de crecimiento anual de
12.2% (véase cuadro 9)31.

Como seialan Bennett y Sharpe, a principios de los afios sesenta se
habfa conformado un patrén particular de dependencia en y alrededor de
la industria automotriz en México, cuyo tres principales componentes
eran; a) disefio externo en tecnologia y partes que correspondia a
caracteristicas de paises desarrollados y no propios para un pais
subdesarrollado; un alto grado de diferenciacién del producto y cambios
anuales de modelos para un pequefio mercado y de escasos recursos
resultaba un contrasentido; b) limites a la industrializacién; la mitad de
los vehiculos vendidos en el pais provenian de firmas propiedad de
mexicanos, pero ningunc de esos vehiculos eran manufacturados en
® Por Io menos o primera vista, desde el punto de vista de las ventas, el mercado del
automévil en México en 1960 ers modemno como el de cualquier otro pafs.
Précticamente, todo lo que estuviera disponible en el mercado en cualquier lugar del

mundo se podia comprar en el pais. Los consumidores podian elegir entre no menos de
44 marcas y 117 modelos. Bennett, y Sharpe, op. cit. p.53.
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México en sentido estricto. En las circunstancias existentes en ese
momento ni las empresas de las que obtenian disefios, tecnologia y partes
otorgarian licencias para desarrollar la manufactura doméstica como para
poder competir con las empresas de propiedad completamente extranjera
que operaban en el pais, ni G.M. y Ford, estaban dispuestas a realizar mas
alli del simple ensamble de CKD's importados para extender sus
operaciones a las fases de la manufactura propiamente y c) el caracter
suntuario de la industria en un pais donde s6lo una quinta parte de la
poblacién estaba en condiciones de adquirir un vehiculo, mientras que en
los paises desarrollados constituia un bien de consumo de masas. Estos
rasgos -a los que agregaria otros mas- son los que llevan a Bennett y
Sharpe a concluir que: En suma, mds que hablar de la industria

automolriz mexicana, es mds apropiado hablar de la industria

aulomoltriz en México.52

81« .segiin algunas estimaciones, la fuga de divisas por este concepto significé para el
pais cerca de 1200 millones de pesos anuales.”, Camarena, op. cit. p. 22.

52 Bermelt y Sharp, op. cit. p. 54-55. Esta afirmaci6n, constituye lambién uno de los
planteamientos principales de esta tesis. Si tomamos en consideracién que, a fines de la
década de los novenla, en medio de un nuevo bache de esta crisis sin fin, cuando la
industria automotriz reporta niveles histéricos de exportacién, alcanzando varias
decenas de miles de millones de délares, este supuesto excedente de divisas no es capaz
de compensar la caida de los ingresos provenientes de las exporiaciones petroleras,
simple y sencillamenle porque el manejo estos recursos es definido por las matrices en
los Estados Unidos. Una cosa son las cifras para adornar las cuentas nacionales y otra
muy distinta el control real de la economia.
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CUADRO 9
IMPORTACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES
SUS PARTES Y REFACCIONES
1959-1964 (Millones de délares)

AN

Fuente: Inform

53

Anual del Banco de México. Varios afios.

2.2.1 Una breve referencia al comportamiento del empleo

El empleo total en el sector de automéviles ¥ camiones mostr6 entre 1960
y 1964 una tasa media de crecimiento anual de 17.6%, al pasar de 7,072
personas ocupadas a 13,547. La participacién del personal obrero se
mantuvo constante en el desempeiio del empleo ya representé en el
primer afio el 67.9% y para el dltimo el 67.2% (véase cuadro 10). Aunque
vale la pena destacar que, prescindiendo de miltiples aspectos que
permitirian una medicién precisa de la productividad, un calculo
aproximado, considerando el niimero de vehiculos ensamblados al afo

por trabajador, se mantuvo estancada ya que el numero de vehiculos
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terminados pas6 de 10.6 en el primer afio a 10.7 en el dltimo del periodo

considerado.

CUADRO 10

FUERZA DE TRABAJO OCUPADA EN EL ENSAMBLE
DE AUTOMOVILES Y CAMIONES
1960-1964

NPT NTT S

Fuecnte: La Industria Aulomolriz en México, 1973 de la Asociacién Mexicana de la
Induslria Automotriz (AMIA)

Puedo suponer que este crecimiento tan dindmico en el empleo se
debié a que en el primer periodo se establecieron la mayor parte de las
plantas ensambladoras. Ademds de la propia ampliacién de la demanda
de fuerza de trabajo, las fases que cubrian las nuevas instalaciones se
caracterizan por ser altamente intensivas en mano de obra,
particularmente determinadas por el nivel tecnolégico existente en ese
periodo. Por otro lado, a partir de la primera mitad de la década de los
aios cincuenta, la produccién interna de vehiculos empezé a desplazar a
las importaciones como principal fuente para abastecer la demanda

nacional.
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2.2.2 Una conclusién preliminar sobre el periodo

Ahora bien, pasando a la evolucién global de la IAM, destacan dos heches
que van a incidir de manera importante en un cambio radical en la
orientacion del desarrollo de esta industria en el pais. En primer lugar,
como resultado de la politica de sustitucién de importaciones emprendida
por el Estado desde la década de los afios cincuenta, se habia creado una
planta productiva mas extensa y diversificada que permitia encarar
procesos productivos més complejos y con niveles tecnol6gicos mas
sofisticados, perspectiva bajo la cual era contemplada la industria
automotriz. Se le consideraba potencialmente capaz de desarrollar
amplios encadenamientos productivos impulsando la creacién y
consolidacién de nuevas ramas manufactureras.

En segundo lugar, dado que la IAM, tenfa una gran dependencia
de insumos del exterior, pesaba de manera importante en el déficit de la
balanza comercial del pais, lo que obligaba a drenar importantes recursos
hacia el exterior de manera creciente a medida que la industria iba
afianzindose. Sin embargo, a pesar de que esta era la percepcion que tenia
el Estado, la visi6n estratégica de las ETA’s, era que México podia
considerase un mercado de creciente y dindmica importancia, pero no un
lugar para desarrollar la manufactura.

Esta diferencia de perspectiva llevard a un tortuoso proceso de
negociacion, de estira y afloja y que en el corto plazo influiria en la
conformacién de una comunidad de intereses entre las firmas
trasnacionales y las sucesivas administraciones del gobierno a partir de la
expedicién del primer decreto para regular el desarrollo de esta industria

dentro de la economia nacional.
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La visién estratégica de la Administracién de Lépez Mateos partia
de la influencia del pensamiento desarrollista, en boga en esos momentos
dentro de los paises latinoamericanos®. Los técnicos de esa administracion
consideraban, en términos globales, la sustitucién de una industria
fragmentada en numerosas y pequeiias firmas dedicadas al ensamble y/o
importacién de automéviles, por otra eficiente y de propiedad
mayoritariamente mexicana. La expectativa era que, a la manera como se
habia consolidado en los paises industrializados, se constituyera en una
rama manufacturera que estimulara al resto de la economia a partir de
encadenamientos productivos cada vez més extensos y profundos.

El rechazo de las ETA’s provenia de que los objetivos globales de
su estrategia, que no contemplaban la promocién de la industrializacién y
el crecimiento auténomo y autosostenido de las economias de los pajses
subdesarrollados, donde hasta ese momento habian sido huéspedes.

El rango de actividades de produccién involucran la fabricaciéon de
los componentes, ensambles de bienes de consumo final, distribucién y
mercadeo, diseno e Investigacién y Desarrollo Tecnolégico (IyDT).
Mientras que la ETA’s puede involucrarse en todas ellas en su pais de
origen, ¢s muy probable que sea reticente a involucrarse con la misma
amplitud e intensidad en paises dependientes. Esta restriccion puede ser

racional para la firma a la fuz de su estrategia global, pero puede no serio

% Los planeamientos centrales de las posiciones del gobierno y de las ETA's los
tomamos de Bennett y Sharpe, Ibidem., pp. 94-106. La propuesta gubernamental se
centraba en cinco aspeclos: restriccion a la operacion de no més de cuatro o cinco firmas;
cada producior deberia restringirse a la produccién de un modelo y pocas lineas exlras.
Los cambios de modelo serian permitidos cada cinco afos; prohibicion de automdéviles
de lujo privilegiando a los compactos; los fabricantes deberian restringirse al maquinado
y ensamble de motor y ensamble del vehiculo. Las autopartes serian producidas por
firmas independientes; los productores de vehiculos deberian impulsar la
estandarizacion de partes; productores de vehiculos y aulopartes deberian conformar
joint-ventures con trasnacionales, pero con mayoria de capital nacional.
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para el pafs huésped con refacidn a sus programas de desarrollo (Bennett
y Sharpe)

Restriccién particular tenia la actividad de IyDT vy las fases criticas
de la produccién como era la manufactura de motores en México, que
incluia la fundicién de las partes mayores (monoblock, cigiiefial, 4rbol de
levas, multiples de admisién y escape), maquinado, el ensamblado y las
pruebas en operacién de los motores. En conjunto requerian considerables
inversiones, asi como el desarrollo de capacidades directivas y gerenciales
locales, un bien siempre escaso. Asi mismo se sefialaban las dificultades
para obtener materias primas y componentes suficientes en cantidad y
calidad. Aunque siempre se planteaba el interés de negociar a cambio de
mantenerse en un mercado con interesantes expectativas de crecimiento.

Otro elemento importante se referia a los niveles de contenido local
ya que la mayor parte de las firmas se oponfan a iniciar las actividades de
troquelado asi como el congelamiento por cinco afios de los modelos
producidos. Por tltimo, siempre siguiendo a Bennett y Sharpe, senalaban
la fuerte oposicién de Ford y G.M. a la mexicanizacién de la industria, a la
limitacién del ndmero de modelos que cada firma pudiera produciry a la
estandarizacién de partes. Asi mismo, todas las ETA’s coincidian en que
habia que reducir el nimero de empresas, pero cada una de ellas
deseaban estar seguras de que no saldrian del mercado.

En el plano de las convergencias iniciales, las ETA’s consideraban
que se trataba de una estrategia centrada en la participacién de nuevos
sectores capitalistas del pais y que por tanto ponia el énfasis en la
inversi6n del sector privado en la creacion de un sector de autopartes que
se permitiria la constitucién de empresas con capital extranjero y nacional.

Asimismo se contaba con el apoyo del Estado, ofreciendo todo tipo de
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facilidades como eran subsidios a la inversi6n, subsidio en los impuestos
y proyectos de infraestructura. Bennett y Sharpe, consideran que sin esta
convergencia fundamental de intereses, la negociacién hubiera tomado
una forma radicalmente distinta, o probablemente nunca hubiera tenido
lugar.

Se puede constatar en este primer periodo que el Estado carecié de
los medios para mantener una politica industrial consistente y de esta
manera impulsar el establecimiento de un sector manufacturero sobre
bases nacionales que a su vez, permitiera orientar la estrategia de las
empresas automotrices. En los hechos a lo que condujo fue a una
adecuacién por parte del Estado a las condiciones que establecieron las
empresas automotrices, aunque si bien el proceso estuvo marcado por
constantes vaivenes determinados por las variaciones econémicas
externas, internas y por el tipo de-politicas que distintas administraciones
trataron de aplicar a lo largo de estas primeras décadas que conformaron
lo que he definido en este planteamiento como el primer periodo de la
evolucién de la IAM.

En el apartado siguiente veremos con mayor detenimiento el
periodo al que dio lugar este conjunto de fenémenos, enmarcados en la
fase del llamado desarrollo estabilizador, que se constituiria en la
continuacién de la industrializacién a partir de sustitucién de
importaciones de contenido tecnolégico més compiejo de los llamados

bienes de consumo durables,
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2.3 Segundo periodo 1965-1980.
La integracién nacional de la industria:
un objetivo siempre reiterado y nunca logrado...

Como vimos en el apartado anterior, un conjunto de elementos condujeron
a que el Estado emitiera en el aiio de 1962 el Decreto™ que prohibié la
importacion de molores para automéviles y camiones y conjuntos
mecdnicos armados para su uso o ensamble, a partir del 1o. de septiembre
de 1964 y que tenfa por objeto que las ETA’'s establecidas en el pais,
llevaran a cabo un proceso de sustitucion de estas importaciones®, lo cual
permitiria revertir el saldo negativo de la balanza comercial y a elevar al
60% el nivel de integracién del sector automotor,

Hubo empresas (entre ellas varias nacionales), que no formularon y
presentaron sus programas debido a que no estaban en condiciones o
interesadas en llevar a cabo las inversiones requeridas para encarar los
nuevos requerimientos fijados en el Decreto, por tanto, se retiraron del

mercado nacional®, En los hechos, una de las primeras consecuencias

5 Decrcto que prohibe la importacién de molores para automéviles y camiones,
asi como de conjuntos mecdnicos armados para su uso o ensamble, a partir del
1° de septiembre de 1964. Véase el Diario Oficial, sabado 25 de agosto de 1962,
"Antes de 1962, la IAM estaba inlegrada por cerca de una docena de empresas
ensambladoras de automéviles a partir de piezas sueltas y otras 20 empresas
importadoras de vehiculos ensamblados...” las tres grandes Ford, GM. y Fébricas
Automex (Chrysler), producian cerca de las tres cuartas partes del total. Con este
instrumento "..La industria automolriz nacié (...) como un sector manufacturero
importante. p. 720. Al respecto véase Bennett Douglas y Sharpe, Kenneth., "La industria
automotriz mexicana y la politica econdmica de la promocién de exportaciones, algunos
problemas del control estatal de las empresas lrasnacionales"., en El_Trimestre
Econémico, F.C.E. Vol XLV1 (3), México 1979., Nuim. 183. pp 715-746.

® Una cvaluacién sobre este modelo se encuentra en Ayza Juan., Fichet Gerard y
Gonzilez Norberto, América Lalina: integracién econdmica v sustilucién de

importacignes., FCE.

% “Cuando se aspira a pasar del orden de integracién de un 50%, es preciso realizar
grandes inversiones, pues se requiere entrar en la produccién de motores y en la de
carrocerias donde no sélo las inversiones son considerables, sino ademds las economias
de escala son mas severas que en los demés componentes y por lo tanto el costo total
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derivadas de la emisién del Decreto, hizo que el Estado indujera un
proceso de centralizacién de capital, en el que las empresas
estadounidenses fueron las principales favorecidas¥.

Si bien durante la década de los afios sesenta el Estado pretendia
consolidar su caricter rector en el proceso de industrializacién del pais, a
partir de la emision del Decreto de 1962, las empresas automotrices mas
importantes se vieron favorecidas, ya que contaron con una politica
proteccionista que les permiti6 tener un mercado cautivo, reduccién de
aranceles de importacion de partes y componentes, transferencia de
paquetes tecnolégicos hacia México, que para las empresas representaba la
posibilidad de reciclar equipamiento desechado en sus pafses de origen y,
reduccion o eliminacién de impuestos por la fabricacién de vehiculos;
todo lo anterior permitié crear las bases para el despegue de la industria
automotriz y un crecimiento relativamente acelerado en las dos décadas
subsecuentes.

Este periodo se caracteriza por la incorporacién de nuevas fases de la
fabricacién de los vehiculos (nicleo productivo)® por parte de las
empresas automotrices como son: la fundicién, maquinado y armado del

motor, asi como de mejoras tecnolégicas en la fase del ensamble final,

experimenta un alza considerable, ya que el motor y carroceria completos superan el
40% del costo de fabricacién (...} Los sobrecostos en que se incurre por determinados
volimenes de produccién {caracterizados como) las descconomias de escala..”
presionan a las empresas a compensar sus altos costos con sobreprecios en el mercado
interno de fos pafses subdesarrollados comparados con los existenles en los mercados
maduros de los paises desarrollados. Ibidem. pp. 98-104.

57 "Dieciocho empresas solicitaron permiso para operar en los términos del nuevo
régimen, y finalmente se aprobaron diez de ellas {...) Enire 1962 y 1964, las empresas
aprobadas hicieron las inversiones necesarias par el inicio de las operaciones de
manufactura. La carga de la creacion de una industria proveedora de partes recay6 en
gran medida en estas empresas de la industria "terminal®, la mayoria de las cuales eran
subsidiarias de empresas trasnacionales. Bennett D. y Sharpe, K. op.cit. p. 721.

58 Véase en los capitulos 1y 3 la definicién de micleo productivo.
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Como apuntamos mas arriba, coincide con el interés del Estado mexicano
por disminuir la creciente salida de divisas debida a la importacién de
partes, componentes y material de ensamble para el armado de los
vehiculos y, como base para continuar la politica de industrializacién del
pais a través de la sustitucién de importaciones®. A continuacién analizo
con més detenimiento algunas de las disposiciones contenidas en el
Decreto para la integracién de la industria automotriz.

Su importancia radica en el hecho de que constituye la piedra
angular sobre la que descansaria la evolucién de esta industria en las dos
décadas subsecuentes y constituiria, a mi manera de ver, el punte de
contraste con las politicas de integracién hacia los Estados Unidos
esgrimidas en la etapa de la globalizacién a principios de los afios ochenta.
Considero que los elementos importantes a destacar, contenidos en el
documente son: 1) la prohibicién de importacién de vehiculos
ensamblados, asi como de conjuntos mecénicos (Art. 1°). A partir de este
primer objetivo se establecia que las empresas tendrian que presentar
programas de las partes que fabricarian o maquinarfan dentro del pais;
como aquéllas que tendrian que seguir siendo importadas, asi como las
partes que contrataria para fabricar a proveedores nacionales (Art. 3°).
Esta disposicién se orientaba a crear las condiciones para impulsar la
consolidacién de una industria auxiliar o de autopartes; 2) a partir del
ano-modelo 1965 se estipulaba que “...la incorporacién de (...) partes
de fabricaci6n nacional (...) representard, cuando menos, el 60%
(grado de integracién nacional, GIN) del coste directo del vehiculo
fabricado en México) e incrementarlo paulatinamente (Art. 4%, y 3)

reducir el crecimiento del déficit comercial del sector automotor, asi como

% Arteaga G. A. e Hinojosa O. Rai! Una Propucsta para el andlisis de la industrie
automotriz en México, mimco, 1985.
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la incorporacién de mecanismos de compensacion de la balanza de divisas
a partir de la dinamica de exportacién-importacién de cada firma (Art.
129)%¢,

Sin que se pueda considerar como determinante en la evolucién
posterior del comportamiento de la balanza comercial, este tipo de
mecanismos, permitieron un manejo laxo de los criterios para la aplicacién
de la politica de la sustitucién de importaciones gue, a la postre derivarian
en propiciar los fenémenos que se querian revertir con su aplicacion. Tal
era el caso del desempefio deficitario de la balanza comercial de esta
industria manufacturera, asf como una insuficiente integracion con el
sector de autopartes. ’

Los objetivos propuestos en el Decreto, plantearon la necesidad de
realizar grandes inversiones, tantc para impulsar el crecimiento y
diversificacién de la industria de autopartes, como para la apertura y el

funcionamiente de nuevas plantas de la industria terminal, construidas en

los estados aledaiios al Distrito Federal (véase cuadro 11).

% Véase Decreto que prohibe la importacién..., Diario Oficial, 25 de agosto de 1962,
Meéxico., pp. 4-5.
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CUADRO 11
PLANTAS DEL SEGUNDO NUCLEO PRODUCTIVO
(1964-1975)

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién documental y visitas a diversas plantas.

La emision del decreto, el incremento de las inversiones y la
desconcentracién geogréfica de la industria terminal, son factores que
incidieron en forma importante para reorientar la evolucién de la
industria automotriz, y consolidarse en la década de los setenta, como uno
de los sectores de punta de la economia mexicana, por considerarsele una
actividad en donde la tecnologia utilizada estaba por encima del nivel
medic que prevalecia en el pais; por su importancia como generadora de
empleo directo e indirecto y por su elevada participacion en el PIB

manufacturero.
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En efecto, a pesar de los altibajos en su evolucién, su participacion
dentro del PIB manufacturero pasé en el periodo 1970-1980, de un 4.7% a
6.4% (véase cuadro 12).

CUADRO 12
PARTICIPACION DE VARIAS RAMAS
EN EL PIB DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
(Millones de pesos a precios de 1970)

Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales 1981 y 1982 INEGI.

Como resultado de los estimulos a la industria, el aumento de la
produccién resulté practicamente sostenido durante la segunda mitad de
la década de los afnos sesentas y la primera mitad de los setentas.

Pero en 1976 y 1977, derivada de la crisis que desencadend la
primera devaluacién del peso mexicano frente al délar en mas de veinte
afios y, que puso fin al llamado desarrollo estabilizador, se produjo una

fuerte caida de la actividad automotriz. No obstante al afio siguiente, en el
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marco de la conversién de México en potencia petrolera, retoma su
crecimiento, como resultado del incremento de las divisas generadas por
la exportaci6n petrolera. El enorme flujo de recursos, que sélo en el afio de
1981 alcanz6 16 mil millones de délares, se agregé el proveniente de los
préstamos de la banca internacional. Esta dinamica jugdé un papel
determinante para que se diera un auge general de la actividad econémica
y particularmente en la industria automotrizs!.

S5i consideramos el periodo de 1965 a 1980, la manufactura de
vehiculos mostré6 un crecimiento anual de 10.9% al pasar de 103,584
unidades a 490,006 vehiculos, es decir, que en 15 afios la produccién se
multiplicé en casi cinco veces. Si bien la fabricacién de camiones en este
periodo se multiplicé por 5.5 veces, mientras que la de los automéviles lo
hizo en 4.3 veces, hubo un claro predominio en la produccién de estos
tltimos a lo largo del periodo referido al concentrar el 67% de las

unidades fabricadas (véase cuadro 13).

81 Como proporcién del valor agregado por el sector manufacturero, la industria
automotriz represent6 el 4% en 1970 (y) el 5.7% en 1979. Ramirez de la O, Rogelio De la
improvisacién al fracaso, Centro_de Ecodesarrollo, Editorial Ocedno, México, 1983, p.
160.
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CUADRO 13
PRODUCCION DE AUTOMOVILES Y CAMIONES:
PARTICIPACION PARCENTUAL EN MEXICO
(Unidades)
1965-1980

Fuente: La Industria Aulomotriz en_México,_en cifras 1976 y 1982 de la
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. (AMIA) México.

Los factores que explican el crecimiento de la producciéon de

vehiculos son: la ampliacién del mercado interno, debido a la
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incorporacién de nuevas capas de la poblacién al mercado bienes de
consumo durables, especialmente automéviles, la extensién de los
procesos de urbanizacion a lo largo del pais, al apoyo sustancial del erario
piblico, y a que hubo afios que esta industria absorbié mas del 40% del
total de los estimulos fiscales que el Estado concedié al sector
manufacturero®, a un trato preferencial en materia de inversién
extranjera®® y al crecimiento de la infraestructura necesaria para la
circuiacién de los vehiculos.

Como sefialamos anteriormente, la produccién de vehiculos por
primera vez se ve contraida en forma considerable en los afios de 1975 a
1977. Algunos factores que explican esta contraccién son: la devaluacién
del peso lo que elevé el precio de las importaciones que se requieren para
la producci6n, incidiendo en el incremento interno de los costos de
produccién, una contraccién de la demanda debida a un ascenso de la
inflacién, acompafiada de la disminucién del poder adquisitivo, es decir a
una crisis general que durante estos afios se manifiesta en su méas alto
nivel.

La tendencia de las ventas sigui6 un comportamiento similar a la
produccién, las cuales en el periodo analizado, muestran un ascenso
permanente, excepto en los afos de 1975-77. La realizacién de

automéviles correspondientes a los afios de 1965-1980, represent6 el 66.8%

62 “Esta industria recibi6 subsidios del Estado mexicano por 12,732 millones de pesos
entre 1970-1975, todos ellos dirigidos a la industria terminal. Este monto equivalié a 2.1
veces la suma que reportd toda la industria como formacién bruta de capital en el mismo
periodo, y 2.6 veces la que estimamos para la ram termina (entre) 1976-1979, los
subsidios recibidos fueron de 19,400 millones de pesos y de ellos sélo ¢l 3% se destinaron
a la industria de aulopartes. El 62% de lo que recibié la industria terminal fuer para el
subsidio a pa produccién y el resto a las importaciones...” Ibidem. P, 161.

8 Una industria en busca de solfuciones: la aulomovilistica, Comercio Exterior,
Vol. 33, Num. 11, México, noviembre de 1983.
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(véase cuadro 14), consolidindose el comportamiento de un mercado
madure, a la manera de los paises desarrollados, en el que la demanda
principal proviene de la utilizaciéon del transporte individual més que del
transporte colectivo, pero con las graves limitaciones derivadas de una
distribuci6n del ingreso concentrado en un porcentaje muy reducido de la
poblacién y que se convierte en el principal sostén de la compra de
vehiculos. El fenémeno a la larga exacerbd las manifestaciones de la
excesiva concentracion del ingreso en un segmento de la poblacién. For
otra parte, también contribuy6 al deterioro ambiental en las zonas de
mayor concentracién urbana, particularmente el Distrito Federal y su érea
metropolitana. Este rasgo se debit a la formacién de un mercado
secundario de automoéviles que llevé a mas de 14 afios el promedio de
antigiiedad del parque vehicular en el pafs. Si consideramos el 30% de
dicho parque se concentra en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México podemos derivar las graves consecuencias que tuvo para esta

regién el desarrollo distorsionado de esta industria.

CUADRO 14
PARTICIPACION DE LOS AUTOMOVILES
EN LA VENTA DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN MEXICO
{(Unidades) 1965-1980 -

Fuente: Elaboracion propia con base en Ibidem.
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Como puede observarse en el cuadro 15, de los 2.7 millones de
automoviles vendidos en el segundo periodo, 51.2% correspondié a las
firmas estadounidenses. No obstante el dato debe ser relativizado, ya que
en los Gltimos afios del periodo mencionado (1925-1964), estas empresas
participaron con el 60.7% de las ventas, en tanto que en los dltimos 10 afios
de la segunda etapa, su presencia disminuyé sensiblemente al cubrir
menos de la mitad del mercado, como contrapartida, las firmas europeas y

la japonesa incrementaron su participacién en el rubro.

CUADRO 15
PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS ESTADUNIDENSES
EL MERCADO DE AUTOMOVILES
(Ventas en unidades) 1965-1980

Fuente: Elaboracién propia con base en Ibidem.

El afianzamiento de la posicién en el mercado de automéviles de las

empresas no estadounidenses se explica por varias razones: a principios
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de la década de los setenta se manifiesta la llamada crisis de fos
energéticos que lleva a la elevacién desmesurada de los precios del
crudo. El efecto de esta crisis fue decisivo en la evolucién posterior de la
industria del automévil. Fue de hecho el fin de la era del prototipo de
vehiculo americano, caracterizado por su bajo rendimiento de gasolina,
gran cilindrada y en general grandes dimensiones. Era un automévil a
imagen y semejanza del imperio en las épocas de bonanza.

A partir de ese momento se asistirfa a un cambio gradual pero,
irreversible dentro del sector, orientado hacia una mayor simetria en la
produccién de autos compactos y subcompactos de baja cilindrada y
deportivos y de lujo de gran cilindrada; con un mayor énfasis en la
seguridad y en la preservacién del medio ambiente. Uno de los grandes
retos que enfrent6 la industria automotriz de Estados Unidos, es decir
"The Big Three" (General Motors, Ford y Chrysler) en la década de los
anos ochenta fue el de generar la capacidad de producir no sélo un
vehiculo con las caracteristicas de los compactos y subcompactos
japoneses, sino fundamentalmente con sus costos de produccién. El viraje
que darian las tres grandes, méas los notables contratiempos de la
economia japonesa, incluyendo a las firmas del sector, en la primera mitad
de la década de los afios noventa, permitiria a Estados Unidos més de una
década después, recuperar ¢l papel del mayor productor automotriz en el
ambito mundial, pero con una fuerte influencia de la manera japonesa de
fabricar autos.

La evolucién de la industria automotriz en México no estuvo exenta
de experimentar estas modificaciones, debido a su alto grado de
dependencia del exterior, y si bien se manifestaron de manera més lenta
por el control de precios de las gasolinas, més adelante se sincronizaria a

las tendencias de la industria a escala global. Por otro lado, el crecimiento
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relativamente acelerado de la produccibn y ventas en la industria
automotriz en el pais, implic6é que las importaciones de partes y
componentes se elevaran considerablemente, lo cual se reflej6 en el

creciente déficit comercial.

En el Decreto que fija las bases para el desarrolio de la industria
automotriz (1972) v el Decreto para el fomento de la industria
automotriz (1977)%, respectivamente, se dispone de una serie de
estimulos fiscales como son: eliminacién de impuestos de importacién y
ensamble, devolucién de impuestos causados por el incremento de las
exportaciones, reduccién y después eliminacién de impuestos causados
por la importacién de maquinaria y equipo no producidos en el pafs,
autorizacién para depreciarla en forma acelerada, y también se fija a las
empresas un presupuesto anual de divisas basado en una cuota inicial
autorizada y en las exportaciones netas que realicen, con los cuales se
pretendia disminuir las importaciones y convertir a la industria
automotriz en generadora neta de divisas, y asi contribuir al equilibrio de
la balanza de pagos del pais. No obstante, el resultado fue que las
importaciones no sélo no disminuyeron, sino que se incrementaron
considerablemente; por otro lado, las exportaciones no fueron suficientes
para compensar las importaciones, por lo tanto el déficit comercial fue
cada vez mayor®, asi como su peso en el monto de la deuda con el

exterior,

& Véase Diario Oficial , del 24 de octubre de 1972, p. 3-8 y 20 de junio de 1977,, pp. 2-7.

® En 1977, en un intento por afinar el tratamiento y hacer més explicila la forma de
fortalecer la balanza de pagos, se introdujo el concepto de Presupuesto de Divisas en el
programa de la industria. Por este medio, ¢l estado quiso controlar el gasto total en
divisas que realizan las empresas automotrices, en tanto que reconocia implicitamente lo
insuficiente que es equilibrar inicamente las exportaciones e importaciones de bienes. En
efecto, dicha industria dispone de una gran capacidad para efectuar pagos al exlerior
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De 1966 a 1970, Ford y Chrysler realizaron exportaciones de motores
por un valor de aproximadamente 436 millones de pesos’ que, a un tipo
de cambio de 1250 por délar, representarian apenas el 5% de las
importaciones realizadas por la industria automotriz en esos mismos anos.
Este simple dato, revela el reducido impacto de los ordenamientos
incluidos en los decretos y que, justamente pretendian equilibrar la
relacién importacién-exportacién en el sector.

A principios de la década de los afios setenta se realizaron las
primeras exportaciones de vehiculos terminados con una destacada
participacién de V.W., situacién que prevaleci6 durante toda la década, ya
que su participacién representé el 73% del total de unidades
comercializadas en el exterior.

Las exportaciones de vehiculos, de los cuales el 72% fueron
automéviles, mostraron un crecimiento excepto en los anos de crisis, sin
embargo, sélo representaron el 27% del valor de las ventas realizadas por

el sector en los mercados externos en los ahos comprendidos de 1971 a

1980 (véase cuadro 16).

por otras vias, como intereses sobre créditos externos, regalias y asistencia técnica”

Ramirez de la O, Rogelio., De la_improvisacion al fracaso., Ceniro de Ecodesarrollo,
Editorial Océano., México, 1983. P. 161.

% Contreras Z., Bartolomé. EI futuro de Iz industria de automotores en México.,
Revista Comercio Exterior, enero de 1970.
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CUADRO 16
EXPORTACIONES DE VEHICULOS AUTOMOTORES Y
AUTOPARTES © REFACCIONES
{(Millones de délares) 1971-1980

R

Fuente: Elaboracién propia con base en el
Informe_Anual del Banco de México, varios afios.

Si bien es cierto que las importaciones automotrices aumentaron
considerablemente, también lo es el hecho de que éstas cambiaron
sustancialmente su estructura, lo cual se va a reflejar en la disminucién
considerable en el ingreso de vehiculos fabricados en el exterior. Esto se
manifiesta en el hecho de que en este segundo periodo representaron
aproximadamente el 10% del consumo aparente y de éste, los automéviles
representaron el 71% (véanse cuadros 13 y 17). Mientras que en la fase
anterior, como vimos en el apartado precedente, los vehiculos importados

cubrieron el 36% del mercado interno.
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CUADRC 17
IMPORTACIONES DE VEHICULOS AUTOMOTORES
(Unidades) 1965-1978

Fuente: Elaboraci6n propia con base en la-Industria Automotriz en México, en
cifras 1973, Tbidem, 1976 y 1982 de la AMIA.

Las importaciones de vehiculos y productos automotores, en los
afios de 1965 a 1989 pasaron de 203.6 millones de délares a 1,882.7
millones, mientras que las exportaciones pasaron de 32.4 millones de
délares en 1971 a 404.4 en 1980. En términos absclutos el déficit en este
sector pas6 de 234 millones de délares en 1971, a 1,478.3 millones de
délares en 1980. En tanto que su participacién en el déficit comercial del
pafs fue de 26% para el primer afio, hasta alcanzar el 47% en 1980 (véase
cuadro 18). Si un indicador a nivel macro puede sintetizar el éxito o
fracaso de las medidas aplicadas por las distintas administraciones para
crear una industria integrada sobre bases nacionales, es el de la balanza
comercial. Tomando come referencia su evoluci6n, para el caso mexicano,
sin duda nos encontramos con un desempefio pobre y mas aun, en

retroceso.
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CUADRO 18
PARTICIPACION DEL DEFICIT DEL SECTOR AUTOMOTOR
EN EL DEFICIT COMERCIAL DEL PAIS
(Millones de délares) 1965-1980

i
. ...,.w.. '§§?Mﬁw
- %{ﬁ% ﬁgﬁ :;;

Fuente: Elaboracion propia con base en Informe Anual del Banco de México, varios aifios.

El incremento sostenido del déficit comercial se explica por la
creciente dependencia de los insumos provenientes del exterior, al rezago
tecnolégico tanto de la industria terminal como de autopartes. La industria

de autopartes no fue capaz de abastecer a la industria terminal lo que
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obligaba a las armadoras a importar permanentemente los insumos
requeridos para la produccién. Asi mismo no existia una estrategia
sostenida para impulsar la exportacién, debido principalmente, a que en
ese momento, no constitufa un objetivo estratégico de las ETA’s convertir a
sus plantas ubicadas en México en plataformas para enviar su produccién
a los mercados externos, sino mds bien centrarse en el consumo interno.

En buena medida esta estrategia de las empresas del sector era
congruente con una marcada divisién internacional del trabajo que
segmentaba claramente los polos de industrializacién, reservando a los
paises industrializados las partes de la produccibn  que eran
tecnolégicamente mds sofisticadas. )

Oftro aspecto contradictorio de la politica de sustitucién de
importaciones era que, a pesar de que la transferencia de paquetes
tecnolégicos obsoletos estaba exenta de impuestos de importacién, con el
objetivo de fomentar la industrializacion del pais, las filiales en de las
ETA’s en el pais siguieron pagando regalias por su utilizaci6n, lo que
técnicamente significaba otra carga mas en la balanza comercial.

En 1980, dieciocho afios después de la emisién del Decreto que
pretendia lograr la integracion nacional de la industria automotriz,
habiéndose emitido en ese intervalo otros dos documentos con intenciones
similares y para estimular los objetivos iniciales (1972 y 1977), la evolucién
de la industria marché por senderos muy distintos a los planteados
originalmente por la politica del Estado.

En efecto, la emision del Decreto de 1972 es resultado del fracaso de
las medidas para alcanzar las metas trazadas en el de 1962. Entre otros
objetivos considerados en el decreto que se expide en la administracion de
Echeverria Alvarez, en el que se fijan las bases para el desarrollo de la

industria, destacan los siguientes: a) se reafirma la meta de alcanzar e}

94

Y N

Cied L E w5

T T L T



60% de GIN. Esta meta de hecho, resulta un retroceso, ya que dicho
porcentaje fue fijado diez afios antes. En este sentido fueron insuficientes
los estimulos y la proteccién del mercado interno, como parte de una
politica industrial nacional. El reverso de la moneda fue que las firmas
automotrices tuvieron un incremento tanto en produccién como en ventas
y en general, incrementaron su participacion en la ‘economia nacional; b)
se pretendia estimular la produccién para la exportacién tanto de
autopartes como de vehiculos terminados para impulsar su papel como
industria ahorradora de divisas.

El objetivo era bastante cuestionable, ya que si bien se habia iniciado
un incipiente flujo de exportaciones, las condiciones internas de
fabricaci6én hacian poco competitivos a los productos elaborados en
México como para competir de manera masiva en el mercado mundial. Si
en la década de los afios sesenta las corporaciones respondieron con
importantes inversiones, para hacer eco de la politica gubernamental, en
estos afios se concretaron a afianzar su presencia en el mercado nacional
con tecnologia, productos y precios fuera de las condiciones medias de la
competencia internacional.

Las tendencias del desarrollo de la industria a escala internacional,
no permitian contemplar como factible la incorporacién de paises como
México a la competencia en los mercados externos. En suma, las empresas
no estuvieron dispuestas a realizar las inversiones necesarias para
modernizar sus instalaciones en el pais para responder a los objetivos del
Estado. Como veremos més adelante, su estrategia se orientaba por otros
senderos.

Otros planteamientos contemplados en el Decreto referido eran,
entre otros: ¢) limitar a siete los modelos por empresa, lo cual

condicionaba pricticamente a la existencia de una sola linea de
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produccién por firma; d) implantacién del control de precios; y e)
incorporar al capital nacional como mayoritario dentro del sector de
autopartes, fijando como minimo requerido en el sector un 60%. Este
objetivo reforzaba al estipulado en 1962.

La principal limitacién para incorporar de manera dindmica al
capital nacional en el sector, era su carencia de capacidades para la
innovacién y desarrollo tecnolégico, lo que de partida supuso la
asociaciébn con empresas trasnacionales de la rama. Otra limitacién
importante provenia de la gran diversidad de lineas y modelos del sector
terminal y sus bajas escalas de produccién que obligaba a producir una
gran diversidad de partes, lo cual impedid alcanzar economias de escala,
incidiendo tanto en su capacidad para fabricarlas como en el costo de las
mismas. Esto hizo inconsteable y tecnolégicamente inviable la produccién
de muchos de esos componentes. Para compensar esta situacién y alcanzar
los objetivos de una mayor integracion, ¢l Estado perfeccioné y amplio
una serie de estimulos de todo tipo para las empresas del sector, lo que al
final de cuentas les permitié6 incrementar sustancialmente sus
importaciones para mantener el ritmo de la produccién, adn a costa de los
objetivos para alcanzar los niveles de integracién considerados en los
Decretos.

La crisis que sobrevino a mediados de los afios setenta, puso de
manifiesto nuevamente, la profunda dependencia que tenia la industria
con respecto al mercado interno. Simultineamente, el Estado vuelve a
reconocer el fracaso de su politica hacia el sector, sobre todo en lo que toca
a su caracter ahorrador de divisas y en consecuencia, vuelve a emitir en
1977 otro decreto al amparo del cual la industria en el pais conoceria el
mayor dinamismo de su historia bajo la premisa de un desarrollo sobre

bases nacionales y orientada hacia el mercado interno.

96



El retroceso mas significativo es la fijacién del GIN, que se reduce en
diez puntos con respecto al de 1962, al establecerse en un 50% en la
produccién de automéviles. Frente a la incapacidad de ahorrar divisas via
sustitucién de importaciones el Estado pretendia ahorrarlas y generarlas
via exportaciones. Mas adelante veremos, al analizar en mas detalle este
altimo periodo, las serias limitaciones a que se enfrent6 esta politica.

Si de alguna manera el GIN revelaba el éxito o fracaso de la politica
nacionalista de desarrollo del sector, podemos concluir que esta fue un
fracaso. En el incumplimiento de la meta de lograr un 60% de integracién
a partir del afio de 1965, habria que sefialar al menos tres importantes
limitaciones:

1) La carencia de tecnologia propia que permitiera encarar
exitosamente nuevos procesos; a la incapacidad para cubrir
la demanda de autopartes de manera oportuna, en
cantidades suficientes y con estindares medios de calidad;

2) la insuficiente acumulacién interna de recursos
financieros para impulsar una industria nacional que
permitiera cubrir los requerimientos de la industria
terminal y, finalmente,

3} Ia ubicacién geogrifica de nuestro pais podria convertirse
en un factor que explicaria el fracaso en la integracién de la
industria, ya que si bien las empresas del sector que
decidieron transferir mas fases del proceso de preduccién
para ampliar sus fuentes de aprovisionamiento interno,
podian obtener mejores precios y calidad de sus plantas o de
sus proveedores en los paises de origen, particularmente de
la Tres Grandes, a través de las importaciones de muchos de
los componentes esenciales, en términos tecnolégicos y de
costo.

En el Decreto de 1977, se estipulé que cuando las empresas del sector
terminal tuvieran que recurrir a las importaciones como via para cubrir su

demanda de partes, originadas por la incapacidad del sector de autopartes
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nacional, las compras realizadas en el exterior, serian consideradas como
componentes nacionales para determinar el grado de integracién y por
tanto el presupuesto de divisas.

El resultado es que 15 afios después de fijado el 60% de GIN no se
habia logrado este porcentaje (véase cuadro 19) ha diferencia de lo que
habia sucedido con paises de desarrollo similar como Brasil y Argentina®,
en los cuales desde principios de los afios setenta, la industria terminal

habia rebasado el 80% de integracién nacional.

CUADRO 19
GRADO REAL DE INTEGRACION NACIONAL
DE LA INDUSTRIA TERMINAL (%) 1977-1980

Fuente: claboracién propia con base en el Decreto para el fomento de Ia
industria automolriz., Diarioc Oficial 20 de junio de 1977. SECOFIN,
Subdireccién de la Industria Automotriz.

La evolucién y evaluacién del desempeiio de esta politica del Estado,
no debe verse simplemente como expresion de un objetivo que se
plante6, pero no se pudo alcanzar, ya que siempre que se presenté
la disyuntiva entre frenar la produccién de automéviles en aras de

alcanzar un mayor grado de integraci6n nacional o por el contrario,

7 Contreras Z., Bartolomé,, op. cit,, asi como Sourrouille, Juan £/ complejo automotor
en Argentina, op. cit. y para el caso brasilefio Oliveira, Francisco y Travolo Poputchi,
Maria Angélica El complejo automotor en Brasil, op. cit.

98



responder a los requerimientos de las corporaciones para
incrementar la fabricacién, siempre se opté por la segunda
alternativa, adn en los momentos en que el Estado tenia un mayor
margen de maniobra frente a las ETA’s. Sin duda que la racionalidad
econémica apunta a esta segunda via, sin embargo, no excluja tampoco
desarrollar acciones complementarias de inversién en el sector de
autopartes, particularmente en una etapa en la que el Estado tenia una

mayor capacidad de injerencia en la conduccién de la politica industrial.

2.3.1. 5u contribucién al crecimiento del empleo industrial.
Uno de los efectos inmediatos de esta ampliacién de la actividad de! sector
automotor fue que impulsé el crecimiento del emplec permitiendo la
incorporacién de trabajadores provenientes de las fabricas de industrias
tradicionales de los corredores industriales donde se ubicaron las nuevas
plantasss. Estos trabajadores tenian una tradicién de trabajo industrial que
bajo distintas modalidades fue capacitado para las dreas de mayor
complejidad técnica. Al lado de ellos también fue incorporada una mano
de obra de procedencia rural, carente de experiencia previa en procesos de
manufactura. A partir de estas fuentes de reclutamiento, con todas las
reservas y matices pertinentes, este segmento de la clase obrera se
constifuyd en el contingente emblemético de las lineas de produccién
basadas en la organizacién del trabajo taylorista-fordista®.

Se puede considerar que es en este periodo en que la JAM empez6 a

contribuir de manera importante en la generacién de empleo directo en el

6 Para el caso de Volkswagen véase Montiel Yolanda, Proceso de trabajo, accién sindical
vy nuevas tecnologias en Volkswagen de México., Coleccién Miguel Othdén de
Mendizabal, Centro de Investigacién y Estudios Superiores en Antropologia Social,
México 1991, p. 81 y ss.

69 [bidem.



sector manufacturero en México. En efecto, entre 1970 y 1980 el personal
ocupado en los segmentos terminal y autopartes se duplicé al pasar de
60,202 a 121,131, resultando un incremento anual de 7.2% y su
participaci6n en la industria manufacturera pas6 de 3.5% a 5% en los afnos
sefialados, por lo que su contribucién en la ocupacién total de la industria
manufacturera es considerada como de las mds altas, como puede

observarse en el cuadro 20.

CUADRO 20
PARTICIPACION DE VARIAS RAMAS
EN EL EMPLEO EN LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

* Incluye industria terminal y aulopartes.

Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales de México, 1981 y 1982,

Es interesante comparar a la IAM con otras ramas consideradas
estratégicas dentro del aparato productivo nacional y su contribuci6n al
empleo. Como puede observarse en el cuadro anterior, las ramas de la
industria petroquimica y del cemento, no alcanzan a participar con el 1%
en el empleo del sector manufacturero. Aunque también hay que
considerar en los casos éstas, su participacién en la generacién de empleo
indirecto, ya que en conjunto tienen wuna extensa articulacién vy
encadenamiento con otros sectores manufactureros y de servicios.

Por lo que toca la estructura dentro de la industria, la de autopartes
es relativamente més intensiva en mano de obra que la terminal. En 1970
aport6 el 61% de los empleos totales manteniéndose a lo largo del periodo,

mientras que el 40% restante corresponde a la fabricacién de vehiculos.
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Esta participacion se incrementa, si consideramos el gran dinamismo que
adquiere el sector maquilador de autopartes, particularmente en la franja
fronteriza del norte de pais®.

Tenemos pues que el personal ocupado en el sector de automéviles y
camiones en el periodo de 1965 a 1980, tuvo un crecimiento anual de 7.6%
al pasar de 16,800 a 50,697; es conveniente mencionar que este sector es el
que agrupa alrededor del 80% de la fuerza de trabajo ocupada en la
industria automotriz terminal (véase cuadro 21).

Los factores que determinaron el crecimiento en el empleo son: la
apertura de plantas para el ensamble y fundicién de motores cuyas
dimensiones son mayores a las de las plantas establecidas en la fase de
ensamble de wvehiculos; el crecimiento relativamente acelerado del
mercado interno y por lo tanto de la produccién, asi como la permanencia

en operaciones de la mayoria de sus antiguas plantas.

CUADRO 21
FUERZA DE TRABA)O
OCUPADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL
1965-1980

% Es interesante destacar que muchas plantas que operan bajo la modalidad de
maquiladora, son propiedad de las mismas firmas trasnacionales del sector terminal,
aunque operan con razones sociales distintas. De hecho, muchas de ellas reportan
directamente a las oficinas corporativas ubicadas en sus paises de origen en vez de sus
corporativos a dentro de Méxice, Sin duda que esto se explica por el hecho de que su
produccién se destina en su totalidad hacia el exterior.
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Fuente: Elaboracién propia basindose en datos de: La Industria
Fabricante de Vehiculos Automotores_en México 1960-1966. La

Industria Automotriz en México en cifras 1973, 1976 y 1982 de la
AMIA. México, D.F.

Ademés del crecimiento cuantitativo de la mano de obra, también es
necesario llamar la atencién del hecho de que los nuevos
contingentes de trabajadores vinculados al sector, se constituyeron en
parte de los sectores mdis beneficiados, en términos salariales,
contractuales y laborales, del periodo de expansién basado en la
politica de industrializacién a p‘arﬁr de la sustituciéon de
importaciones. Si bien tuvieron procesos de ruptura con el
sindicalismo oficial (CTM principalmente), organizativamente,
siempre actuaron bajo el control corporativo en el démbito nacional,
subordindandose a las politicas del Partido Revolucionario
Institucional (PRI), y de la administracién en turno, salvo en los casos
en que se rompié con la CTM. En el ambito de sus espacios de
trabajo los sindicatos desarrollaron un accién fragmentada en cada

planta y entre la organizacién sindical de cada firma.

23.1 A manera de conclusién, una reflexién final sobre el
periodo, las politicas y los argumentos sobre las perspeclivas
de evolucién de la IAM.

Pareceria ocioso al paso de casi dos décadas, hacer una revisién
retrospectiva de los planteamientos que en el momento inicial de la
reestructuracién mundial de la industria alimentaban las distintas
posiciones sobre lo que deberia ser la politica del Estado mexicano

hacia este sector clave en el desarrollo manufacturero del pais. A foro
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pasado, cualquier visibn optimista, critica o pesimista pareceria
simplemente un mero ejercicio para corroborar la profecia
autocumplida. Sin embargo, la persistencia de los rasgos més
evidentes del subdesarrollo, a pesar de la aplicaci6n a pies juntillas
de politicas que nos pondrian en sintonia con la produccién de cfase
mundral alcanzada por las empresas de la industria automotriz,
reabre temas y problemas que al ser pospuestos, en aras de una
integracion econdémica con el norte del continente, reaparecen y son
reeditados en un contexto de mayor dependencia con el exterior y
ponen en jaque las optimistas previsiones sobre una realidad, reacia
a ajustarse a sofisticados modelos econdémicos que no son capaces de
imprimirle a la realidad un ritmo sostenido al crecimiento y por el
contrario, hemos padecido un ciclo de crisis recurrentes que ya dura
mas de dos décadas.

A pesar de que desde principios de la década de los aiios
sesenta se habia planteado el desarrollo de una industria nacronal la
fuerte dependencia tecnolégica, financiera y organizacional de las
matrices de las firmas, mas bien habian acentuado la subordinacién
a las politicas de las empresas. Esto derivé en una mayor
trasnacionalizacion del sector. Algunas de las razones planteadas

por Ramirez de la O eran:

1) El crecimiento del mercado interno habia obligado al
crecimiento de las importaciones y por tanto un mayor
déficit de la balanza comercial.

2) Especializacién imperfecta, que se reflejaba en
producciones de baja escala derivada del tamafio de
mercado, pero con gran diversificacién. Repercutia en
costos y las empresas podian obtener rentas adicionales.
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3) La gran diferenciaci6én de modelos producidos por la
industria terminal repercutia en la fragmentacion de la
produccién y el mercado de la industria de autopartes

4) La condicién de exportar era importar mas con un
régimen fiscal que no consideraba a las importaciones
orientadas a la produccion de exportacién como
importaciones temporales y por tanto exentas de
impuestos.

Los rasgos sefialados por Ramirez de la O. derivaron en que: para
1977 el déficit del comercio exterior automotriz equivalié a menos de un
tercio del déficit total del pais; pero en 1980 pas6 a representar el47% y en
1981, el 58%7°.

Es interesante la critica que hace el autor a la politica gubernamental,
ya que esta dltima visualizaba la resolucién de los problemas de la
industria como un mero problema de balanza de divisas y particularmente
del papel que deberian jugar las exportaciones en la disminucién del
déficit de la balanza comercial™.

Este rasgo estaba definido en la politica industrial porque a partir de
las estipulaciones planteadas en los decretos de 1972 y 1977, las

importaciones derivadas de la incapacidad de la industria de autopartes

7 Ramirez de la O., op. cit. p.167.

7 Fanjzylber consideraba que “El cardcter trunco y distorsionado del patrén industrial
de América Latina (...) se refleja con particular intensidad en el seclor externo (ya que)
constituye un factor explicativo de cardcter estructural del déficit comercial externo y,
por consiguicnte del requisito creciente del endeudamiento exterior”. Entre una de las
principales razones menciona que “La consolidacién de un patrén industrial en el que,
habiéndose agotado la «situacién fcil», el liderazgo lo ejercen seclores industriales
caraclerizados por presentar un coeficiente de importaciones significativamente superior
al coeficiente de exportaciones correspondientes..” y agrega que “Eslos seclores
liderados por filiales experimentan (entre 1965-1975), un ritmo de crecimiento
significativamente mds acentuado que el de los sectores tradicionales, caracterizados por
una balanza comercial mé&s favorable.” Véase Fajnzylber, Fernando, La
industrializacién_trunca de América Latina, Centro de Economia Trasnacional
Editorial Nueva Imagen, “2° edicién, México 1985., pp. 207 y ss.
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ubicada en el pais, para producir en cantidad, calidad y costos a la
industria terminal, se consideraba como componentes nacionales para
determinacién de balanza de divisas de cada empresa.

La politica industrial de las distintas administraciones que se
rigieron bajo el modelo sustitutivo de importaciones, siempre se encontré
con la paradoja de mantener equilibrada la balanza comercial con los
contenidos nacionales estipulados en los decretos y frenar el desarrollo de
la demanda o, recurrir a mecanismos para agilizar importaciones y
mantener el ritmo de crecimiento. Fue un callején sin salida y una relacién
perversa entre el nacionalismo desarrollista substitutivo de importaciones
y los requerimientos del mercado y las ETA’s.

Acertadamente, el enfoque de Ramirez de la O se basa en una visién
interna de la evolucién de la IAM. Sin embargo, me parece que la
principal limitacién de su planteamiento, es que justo en la parte mas
fuerte del proceso de reestructuracion de la industria no intreduce los
componentes externos, ya que ellos habrian de pesar de manera
determinante en la definicion de la estrategia de las matrices de las
empresas, particularmente de las Tres Grandes, en un primer momento.
El enfoque estratégico de las trasnacionales se orient6 a la construccién de
una plataforma de exportacion orientada su propio mercado interno para
complementar sus requerimientos productivos, mas que en lograr los
objetivos de desarrollo nacional del pais huésped, expresados en las
politicas de las sucesivas administraciones.

Ramirez de la O vio en la aprobacién de los programas de
inversiones de la totalidad de las ETA’s por la Comisién de Inversiones
Extranjeras la continuidad de una politica del mismo gobierno. No
percibié el cambio sustancial de la politica industrial, que pasé de ser

dirigida por el Estado a que éste se remitiera a crear un entorno propicio
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para que las empresas pudieran alcanzar sus objetivos estratégicos en el
&mbito global y de manera mas particular con la regién. Como veremos
mas adelante, el resultado fue que esta industria se convirtié en un puntal
de los acuerdos comerciales firmados casi una década y media después
que sancionaron la politica de integracién econémica de la regién de
Norteamérica encabezada por Estados Unidos.

En la etapa final del "modelo de sustitucién de importaciones” de la
industria automotriz fue discutido por Bennett y Sharpe’2. Ellos
sefialaban lo que en ese momento (1979) constituian las fortalezas que
permitirian el paso de la sustitucién de importaciones a la "sustitucién de
exportaciones" (en alusi6n al paso de la exportacién de bienes primarios
por manufacturados). Los autores sefialaban ya desde esos afios las
limitaciones a la estrategia gubernamental para implantar una estrategia
de exportacién de bienes manufacturados, particularmente dentro de la
industria automotriz.

Planteaban lo que la bibliografia sobre el tema habia reconocido
como problemas del modelo “secundario exportador". El primero se
referia a: La falta de atencién a sectores especificos, argumentan que se
habia puesto més énfasis en la orientacién general de la economia y en los
instrumentos de la politica econémica: el tipo de cambio, la estructura
arancelaria y la politica fiscal y menos atencién a la adecuacién de estas
orientaciones globales para algunos sectores especificos. Una politica
general atractiva puede tener problemas al aplicarse a industrias
especificas. Cuando se habia orientado a sectores especificos se hizo
énfasis en los precios relativos de los factores, olvidando caracteristicas de
72 BENNETT Douglas y SHARPE, Kenneth., "La industria automotriz mexicana y
la politica econémica de la promoci6n de exportaciones, algunos problemas del

control estatal de las empresas trasnacionales”., en El Trimestre Econémico,

F.C.E. Vol XLVI (3), México 1979, Num. 183. pp 715-746.
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propiedad y de estructura de la industria en cuestién, tanto dentro como
fuera del pais...

Nuevamente enconiramos una visién centrada particularmente en la
capacidad interna del Estado para reorientar el curso de la industria en un
contexto donde cada vez mas pesaba el factor externo para definir las
politicas en el ambite interno.

A mi manera de ver, una de las razones fundamentales para explicar
el fracaso de la politica de promocién de exportaciones desde mediados de
los afios setenta, es que esta fue promovida por el gobierno sin considerar
las condiciones del contexto internacional, pero sobre todo por pasar por
alto las estrategias internacionales de las matrices de las firmas del sector y
las condiciones reales de operacién de la industria en México que
efectivamente hacia inviable su salida a competir en los mercados
externos. Una situacién distinta se presenté a principios de los afios
ochenta, cuando las ventas externas fueron impulsadas por las ETA’s; su
crecimiento se convirtié en condicién de su funcionamiento dentro de su
propio pais. La diferencia era quién definia la estrategia.

El segundo se refiere a Falta de atencién a la demanda de
exportaciones de manufacturas. Al centrarse en los precios relativos de
los factores, la atencién se habia centrado (...) en las consideraciones de la
oferta, sobre todo en la competitividad del precio aunque también de la
calidad. Pero sefialaban que no era suficiente. *... debe prestarse atencién a
las condiciones en las cuales habra una demanda para las exportaciones de
manufacturas de los paises en desarrollo...” Esa atencién se resolvié
principalmente cuando las ETAS impulsaron las exportaciones derivadas

de una demanda generada por ellas mismas en el mercado de los Estados
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Unidos principalmente, es decir no de un pais en desarrollo sino de uno
desarrollado.

El tercer problema lo identificaban como Falta de atencién a los
problemas de la dependencia. Los criticos de las estrategias de la
sustitucién de importaciones sefialan el fortalecimiento de los lazos de la
dependencia a medida que la sustitucién de importaciones modifica la
composicién de importaciones hacia los bienes de produccién, pero se
mantienen extrafiamente silenciosos acerca de las consecuencias de una
estrategia de promocion de las exportaciones que agrava la dependencia.
Dado que tal estrategia significa una integracién generalmente mayor a la
economia de los paises més desarrollades, donde generalmente las
empresas trasnacionales tienen un papel mds relevante, de hecho se
constituyen en las principales fuentes de inversién directa. Nuevamente
para el caso mexicano, este planteamiento fundamenta el salto cualitativo
de un nivel de dependencia en el que se pasa de la constitucién del
aparato productivo de ciertas industrias basadas en capital externo, en este
caso para la industria automotriz, que en principio les asegura a las ETA’s
su presencia en el mercado del pais huésped, pero posteriormente crean
una nueva estructura industrial que es orientada a la atencién de
requerimientos del aparato productivo del pais sede de sus matrices y de
su propio mercado, lo que conslituye un salto cualitativo con relacién a las
caracteristicas de la dependencia. ©

Falta de atencién a los problemas de ejecucién y vigilancia, de
los programas de exportacion, contenidos en los Decretos de 1967, 1969,
1972 y 1977. Es decir, que la politica estatal impulsaba la exportacién de
automéviles terminados sin un sustento efectivo que permitiera a los
vehiculos producidos en el pais competir en mercados generalmente

maduros. El problema lo planteaban en estos términos: "Si estas empresas
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extranjeras llegaron originalmente al pais atraidas por su programa de
sustitucién de importaciones, es posible que el gobierno tenga dificultades
para inducirlas a actuar, de acuerdo con una estrategia de promocién de
exportaciones (...).

En realidad el problema era mucho mas complejo, ya que encarar
una estrategia de desarrollo nacional de una industria dominada por el
capital extranjero, requeria méds que un acuerdo de buena voluntad de las
partes involucradas. De hecho asi lo demostraba la experiencia previa,
particularmente en la etapa de la negociacién del primer decreto sobre la
integracién de la industria. El otro aspecto, de orden financiero,
tecnoldgico y organizacional era mucho més dificil de sortear. El patrén de
funcionamiento de la industria basado en una divisién internacional del
trabajo, el esquema de control de inversién extranjera y de las ganancias,
el patrén de transferencia de tecnologia y el insuficiente desarrollo
organizacional para encarar la competencia en los mercados externos,
hacian practicamente inviable sostener una politica de exportaciones
exitosa. El no considerar estos aspectos por parte de los estrategas del
Estado durante las administraciones donde privé el modelo sustitutivo de
importaciones, llevé a resultados que, a pesar de los privilegios de que
disfruté esta industria (cuando decimos industria nos referimos al capital
extranjero), los resultados en materia de desarroflo nacional no sélo se
pueden calificar de pobBres, sino catastréficos y a la pérdida gradual de la
capacidad de interlocucién por parte del Estado para decidir acerca de las
condiciones de operacién de esta industria clave en la economia nacional.

Como veremos en el apartado siguiente, las profundas mutaciones
de la competencia entre las firmas trasnacionales estadounidenses,

japonesas y europeas traerfan para la industria automotriz en México, una
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modificacién sustancial de las condiciones bajo las cuales habia operado

en los sesenta afios precedentes de su historia.

2. 4. Tercer periodo (1981 - ... ):
auge, crisis y reestructuracion de fa industria
automotriz en México

El aiio de 1981 puede considerarse como un punto de inflexién en la
evolucién de la industria automotriz en México. En ese afio confluyeron,
por un lado, la vertiente de desarrollo fincada fundamentalmente en la
expectativa de crear una industria sobre bases nacionales a partir de
encadenamientos hacia atrds, orientada a cubrir principalmente la
demanda del mercado interno. Por otro lado, se inicia otra vertiente que
tiene como ejes la apertura de nuevas plantas, que incori)oran nuevas
tecnologias, para producir inicialmente motores, en un segundo momento
vehiculos ensamblados, cuyo destino en ambos casos es el mercado
estadounidense. Simultineamente pierde importancia el cbjetivo de lograr
encadenamientos hacia atrds y de manera relativa el mercado interno. Este
nuevo enfoque seria formulado inicialmente en el Decreto de 19837 y
ampliado y profundizado en el Decreto de 1993. En esencia se trata de
crear las bases para que la industria automotriz funcione integrada
regionalmente. Los acuerdos contenidos en el TLC terminaran por
reafirmar esta linea de desarrollo.

Para tener una idea clara de los cambios operados en la 1AM,
conviene contrastar los tiltimos afios de la etapa anterior con los primeros

de la actual. Un primer aspecto que me parece importante destacar, es

7 Decreto para la Racionalizacién de Ia Industria Automotriz, Diario Oficial, 13
de septiembre de 1983.
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que en el periodo 1978-1981, la industria en México experimenta el mayor
crecimiento absoluto de su historia antes de su reestructuracién,
marchando inclusive a contracorriente de las tendencias recesivas que
sufria la rama a escala mundial. Toda proporciéon guardada, en esos afios
s6lo México, Corea y Jap6n experimentaron tasas significativas de
crecimiento.

En el caso de México, se debié principalmente al auge petrolero y en
el japonés, a su preponderancia tecnolégica y comercial que empezaba a
marcar los ritmos de evolucién de esta industria en el contexto global.

Otfro rasgo relevante de este nuevo enfoque, fue la manera en c6mo
el ciclo del capital de este sector es exfernalizado tanto en la esfera de la
produccién como el de la circulacién y pasa a tener una dindmica en la
que influye de forma més directa el desempeiio externo de la industria,
mds particularmente la de Estados Unidos. Sin embargo, la evolucién del
PIB de la IAM sigue manifestando de manera exacerbada la evolucién del
PIB nacional y el de la industria manufacturera global, tal como se habia
manifestado en el periodo previo.

No obstante la prevalencia de este rasgo, en la etapa de la
reestructuracién, la JAM empieza a manifestar una relativa independencia
con relacién a las condiciones internas de la economia nacional, en la
medida en que su integraci6n a la dindmica de la regién de Norteamérica
se afianza. El comportamiento de variables como produccién y ventas
para el mercado interno y externo, particularmente en los periodos de
recesion de la economia mexicana, ienden a manifestarse con dindmicas
completamente opuestas. Por ejemplo, la caida vertical de los indicadores
del desempeiio interno y ascenso dindmico en la produccién y ventas para
el exterior. Esta tendencia a una mayor asimilacién al ciclo externo se verd

reforzada en la medida en que vayan entrando en operacion los distintos
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mecanismos contemplados en los acuerdos del Tratado de Libre

Comercio.

CUADRO 22
EVOLUCION DEL PIB NACIONAL, MANUFACTURERO
DE INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL Y CARROCERIAS

(miles de pesos corrientes)

Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales. INEGI. Varios afos.
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La produccién del conjunto de la industria en los Gltimos afios del
periodo anterior, incluyendo automéviles, camiones, tractocamiones y
autobuses integrales, pasé de 381 mil en 1978 a 590 mil en 1981, con tasas
de crecimiento que oscilaron entre un 36% y un 10% y globalmente se
increment6 en un 55%. Los automéviles representaron el 62.5% de la
fabricacion de unidades en el periodo, aunque cabe destacar que en
términos de valor, el segmento de camiones en sus diversas modalidades
participd con una proporcién mayoritaria.

Lo que se observé en la produccién nacional de la JAM, durante esos
afos fue que se pronunci6 la proliferacién de lineas y modelos fuera de los
estindares de la produccién basados en economias de escala, continuando
con la tendencia que fue la ténica de la evolucién de la industria en el pais
en las tres décadas precedentes. Este rasgo particular llevé a que la rama
manufacturera que dio origen al concepto de produccién en masa en el
mundo y que caracterizé la prosperidad de las economias avanzadas en la
posguerra, en México nunca alcanz6 los desempefios logrados en esos
paises como para ser considerada como una produccién de grandes
corridas y mucho menos que su consumo alcanzara a las amplios y
emergentes sectores de la poblacién urbana que modificaron el perfil
demogriéfico del pais en esos anos.

Pareciera ser que esta politica de las trasnacionales en México se
debi6 a una decisi6n de los corporativos de sus paises de origen y no tanto
de las gerencias de sus filiales en el pais que, sin modificar
sustancialmente las caracteristicas de la produccién interna, podian
favorecerse del auge de la economia mexicana proveniente de los ingresos
petroleros.

De esta manera el paradigma de la gran produccion en masa, de la

que era prototipo la industria automotriz, entraba aparentemente en su
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fase de agotamiento en los principales centros de produccién en el mundo,
en tanto que en México, bajo las condiciones de fabricacién internas
(diversificacién de modelos, reducidos voltimenes de fabricacion y altos
costos), nunca tuvo la posibilidad de operar bajo dicho modelo. El nuevo
paradigma manufacturero seria trasladado a las filiales de las ETA’s
ubicadas en el pais, mads como resultado de la modificacién internacional
de los estindares de desempeiio, que de un agotamiento interno de la
“produccién en masa a la moda de la casa y de una decisién nacional de
politica industrial.

Es en este contexto que la manufactura automotriz en México
transitaba abruptamente de un modelo & otro, en el que se aprovechan
hasta el Glimo momento la proteccién y sobreprecios del mercado interno
y, simultineamente se ponian en marcha los proyectos de construccién de
las nuevas plantas que daran pie a la nueva estructura industrial, base de
la plataforma de exportacién que las empresas crearén a lo largo de las
décadas de los afios ochenta y de los noventa.

Dentro de la estructura de la produccion, las empresas europeas y
japonesa que cubrian el segmento de autos compactos, recuperaron su
predominio frente a las empresas estadounidenses alcanzando el 54.5% de
la fabricacién en el periodo. Es importante destacar que dentro de este
segmento, la empresa Volkswagen participé con el 66%. Como veremos
mas adelante, el predominio de esta empresa se mantendré a pesar de la
fuerte competencia de Nissan que en algunos anos de esas mismas

décadas lleg6 a desplazar a la firma alemana. (Véase cuadro 23).
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CUADRO 23

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EUROPEAS Y JAPONESA
EN LA PRODUCCION TOTAL DE AUTOMOVILES 78-81
Y PARTICIPACION DE LA EMPRESA VW
EN EL SEGMENTO DE COMPACTOS

Fuente: Elaboracién propia con base a AMIA, op. cit.

En la produccién de camiones predominaron los de carga y
tractocamiones en detrimento de los autobuses destinados al transporte
colectivo.

Como resultado del incremento del gasto publico y de una mayor
incorporacién de capas medias al consumo de automéviles a través de
mecanismos de crédito, se observé un importante crecimiento en las
ventas de la industria: pasaron de 358 mil a 564 mil en los afios
considerados, incrementindose en un 57.5%. Al igual que en la
produccién, las ventas de automéviles representaron el 63%. Las
empresas europeas ¥y japonesas concentraron el 51% de las ventas totales
(véase cuadro 24), predominando aqui también la VW con un 61% del

segmento de autos compactos.
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CUADRO 24

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EUROPEAS Y JAPONESA
EN LAS VENTAS TOTALES DEL SECTOR DE AUTOMOVILES
1978-1981

Fuente: Elaboracion propia con base a AMIA, op. cit.

Con relacién a las exportaciones de automéviles, éstas cayeron en un
56% en el periodo, a pesar de que en 1977 el Estado pretendia convertir al
sector ya no s6lo autosuficiente en la produccion de autopartes, a partir de
la sustitucién de importaciones, objetivo que por demés nunca se cumpli6,
sino en generador neto de divisas para compensar el creciente deterioro de
la balanza comercial. La falta de vision de la administracién de Lépez
Portillo acerca de los cambios que estaba experimentando la industria
mundial en esos momentos llevé al fracaso a esta politica.

Cuatro fueron los principales obstaculos que enfrent6 esta politica:
primero, en ese momento el mercado mundial experimentaba su caida
mas drastica en cincuenta aiios; segundo, debido al auge desigual de la
economia nacional, se incrementé notablemente la demanda interna,
reduciendo considerablemente los excedentes exporlables; tercero, la
ineficiencia productiva impedia lograr economias de escala, expresandose
en precios muy por encima de los vigentes en el mercado mundial. Salvo
la produccién del “escarabajo”, que en algunos anos (77-79) alcanzé
precios competitivos (véase cuadros 25 y 26) y finalmente el cuarto,

determinado por el anterior, el rezago tecnolégico, tanto en producto
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como en proceso, limitando sensiblemente la capacidad de competencia de
la produccién generada en México, en un mercado cada vez mas
ampliamente disputado. Las condiciones de produccién de las filiales
instaladas en el territorio nacional se encontraban incluso por debajo de
las condiciones de produccion de las subsidiarias en paises de desarrolla
similar como Brasil y Corea, donde se producian 45 mil y 100 unidades
por linea respectivamente, en tanto que en el 4mbito local en 1981, afio de
mayor produccién en su historia, bajo el modelo de sustitucién de

importaciones, alcanz6 13 mil unidades de producciéon en promedio.

CUADRO 25

PRECIOS PARA MODELOS VW SIMILARES
EN MEXICO Y EN LA R.F.A.
(En marcos alemanes)

Fuente: Tomado de: *La produccién automotriz y el mercado de Lrabajo en un

pais en desarrollo: un estudio sobre la industria automotriz mexicana®, Dombois,
Rainer, p. 75
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CUADRO 26
PRECIOS EN MEXICO Y EN LOS EE.UU.
PARA MODELOS SIMILARES EN 1979 (En US$)

Fuente: Tomado de Ibidem, p. 76.

La diversidad de lineas y los reducidos niveles de produccién,
repercutieron en la industria de autopartes que fue incapaz de responder a
la demanda de la industria terminal, teniendo que recurrir esta Gltima al
expediente de las importaciones como via para sostener la expansién de la
industria. El resultado fue que el déficit de la industria llegé a 2 mil
millones de délares en 1981, representando el 58% (véase cuadro 27) del

déficit total de la balanza comercial.
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CUADRO 27
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN EL SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL
(Millones de délares)

Fuente: Elaboracion propia con base en
Informes Banco de México, varios afios.

Como efecto de la puesta en marcha de los proyectos de las empresas
trasnacionales del sector para crear una plataforma de exportacién basada
en la construccién de nuevas plantas y complejos para la produccién, los
activos totales de las empresas se incrementaron en un 443% entre 1978 y
1981 al pasar de 21,585.4 a 119,405.2 millones de pesos™. El crecimiento de
la capacidad instalada también repercutié en la expansién del parque
automotor del pais que pasé de 3.9 a 6.5 millones de automéviles, lo que
representd un incremento del 66% en tan s6lo cinco afos.

En materia de empleo, es también en este periodo cuando alcanza
sus mayores niveles histéricos bajo el modelo de industrializacién a partir
de la sustitucion de importaciones, al pasar de 34,962 a 60,380; lo que
significé un incremento del 72%,

Como sefialamos maés arriba, el iltimo afo del periodo se destacé por
marcar el punto final de la estrategia fincada en el mercado interno y la

puesta en marcha de otra, que tiene en el mercado de la regién de

7 Expansitn, varios niimeros. El Nimero de agosto de cada afio Las 500 empresas
mds importantes de México.
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Norteamérica, particularmente Estados Unidos, el polo mas dindmico de
su desarrollo.

Las nuevas condiciones creadas en el marco de la crisis mundial del
sector y la generacién de un nuevo patrén de produccién y competencia a
escala internacional, incidieron de manera determinante en el cambio de
orientacién de la industria en los marcos nacionales. Este proceso se
expresé en la formulacién de un nuevo acuerdo entre las empresas del
sector y el Estado, si bien, aquéllas, desde fines de la década pasada
habian iniciado su reestructuracién dentro del pais con las cuantiosas
inversiones realizadas para crear una estructura industrial con capacidad
para la exportacion.

Aun asi, el trénsito a la nueva configuracion de la industria
automotriz en México no estuvo exento de contratiempos y por el
contrario, ha sido marcada por la crisis mas profunda de su historia,
fenémeno que incidié de manera importante en su propia reconversion.

En efecto, la industria automotriz en nuestro pais empez6 mucho
més tempranamente su modernizacién que el conjunto del aparato
manufacturero nacional. Podemos decir que adn antes de que se
acuiiaran y se adoptaran en el discurso oficial los conceptos de
reconversion industrial o modernizacién a fines de la década de los
anos setenta, este sector empez6 a transitar a una etapa cualitativamente
distinta de su desarrollo, sincronizandose a los cambios en el orden
internacional, aunque de manera relativamente tardfa, con relacién a las

transformaciones que se habian iniciado en el plano externo.

75 Como sefialé en la Introduccion de esta tesis, la reestrucluracion fue resultado de los
cambios experimentados cn esta industria en el plano internacional. Aunque, lambién es
importante sefialar que en México se empieza a experimentar a fines de los setenta,
cuando en los grandes centros industriales se habia avanzado ya en esa direccién.
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Esta precoz reestructuracién a /la moda de la casa, le valié que en mas
de un foro, las més altas autoridades del pais la hubieran exhibido como
prototipo de la modernizacién industrial secundario-exportadora, por su
agresiva politica de penelracion en los mercados internacionales resultado
del incremento de su competitividad y por algunos resultados macro-
econdmicos reflejados en la contabilidad nacional.

No obstante, observando la evolucion de la industria automotriz en
México, presentada en el cuadro 1, pareceria que no hubiera tenido alguna
modificacién significativa a lo largo de las dos dltimas décadas. Si bien su
indice de crecimiento en el periodo se ubica en 231 (véase cuadro 2), y
bastante por encima del general, su participaciéon en la produccién global
era practicamente insignificante ya que pasa del .6 al .8%. Con este
comportamiento tan pobre se puede preguntar entonces en qué ha
consistido esta reestructuracién y el por qué de su caricter estratégico en
el espacio de la competencia de los Estados Unidos.

Ponderando estos elementos a escala nacional, podemos dimensionar
realmente la magnitud de esta transformacién. Uno de sus logros més
relevantes se manifiesta en el comportamiento dentro del total de la
balanza comercial nacional {véase cuadro 28), ya que en menos de una
década contribuyd a revertir el déficit historico del total nacional. Adn
cuando dicho comportamiento ha vuelto a ser deficitario como resultado,
de la creciente importacién de maquinaria e insumos industriales, tanto

para esta industria como para el conjunto del aparato productivo nacional.
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CUADRO 28
PARTICIPACION DE LA BALANZA COMERCIAL
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA BALANZA
COMERCIAL TOTAL.
ANOS SELECCIONADOS
(Millones de délares)

Fuente: Elaboracién propia con base en Indicadores de Comercio Exterior, Boletin Mensual N
1975-1989. Revista Comercio Exlerior, varios niimeros, Banco de México, Departamento
de Estudios Econémicos de  BANAMEX.

En el caso especifico de la balanza en la industria automotriz, la
acelerada transicion de una situacién negativa a una positiva y
nuevamente caer en el déficit en menos de una década (véase grifica 2),
fue resultado del saldo favorable de divisas generado por la actividad
exportadora que, como anoté mas arriba, se debi6 a la creacién de una
nueva estructura industrial por parte de las empresas trasnacionales del
sector, localizada principalmente en los estados fronterizos y del centro
norte del pais. Pero también a la disminucion de las importaciones de

insumos para la produccién destinada al mercado nacional entre los afios

122



de 1983 a 1988, periodo donde se acentué mas la caida del mercado
interno.

La aparicién de nueva cuenta del déficit a partir de 1991 estd
relacionada con la incapacidad del sector de autopartes para cubrir el
repunte del mercado nacional y a la necesidad de mantener el ritmo de
crecimiento de la demanda interna, pero sustancialmente del mercado
externo, aun a costa de una balanza superavitaria. El otro aspecto
relevante que contribuye al desempefio deficitario, es la eliminacién, en el
decreto de ese aiio, de la prohibicién a la importacién de automéviles
ensamblados en el exterior. Aunque como se verd mas adelante, la
tendencia apunta a mantenerse como condicién de operacién de esta
industria a partir de la entrada en vigencia del Tratado de Libre Comercio
de Norteamérica, que de hecho supedita el funcionamiento de la balanza
comercial nacional al de la regi6n involucrada en el acuerdo comercial.

Ademas de la relocalizaci6n hacia el norte, en el disefio de las nuevas
instalaciones fabriles y como paso previo a su integracién eficiente al
espacio de la competencia del vecino de la regién norteamericana, la
tecnologia utilizada permiti6 homogeneizar las condiciones de produccién
en México con el nivel medio internacional, de tal suerte que se estuviera
en posibilidad de fabricar dentro de los mérgenes de la competencia
mundial?s,

7% El testimonio de un directive de la planla en Hermosillo de la empresa Ford,
recogido por Shaiken y Herzenber, es indicative de esta nueva situacién: "The
Hermosillo stamping, and assembly plant is not only our newesl, it is our most modern,
with the best lechnology and world-class talent embebed in its organization and
function” en Automolion and Global Production, Center for U.S. Mexican Studies
University of California, San Diego, US.A., 1987. p. 10. En el caso de la planta de
molores de la misma empresa localizada en Chihuahua, a pesar de haber iniciado
operaciones apenas cn el afio de 1983, con una tecnologia incluso mis sofisticada que
una fabrica similar en los Estados Unidos, alrededor del 80% de la madquinaria y de las

lincas cstdn siendo reemplazadas para iniciar la produccion de una versién
estadounidense del nuevo motor "Z" (Auto News) 10./V /90, p. 3).
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Considerando este salto cualitativo de la industria automotriz en
México en este tercer gran periodo, distingo tres etapas que en menos de
una década de reestructuracién se perfilaron como rasgos inéditos en su
desempeino.

Una primera etapa de refativa especializacién productiva en el
maquinado y ensamble de motores, que va del afio de 1981 a 19847. La
grafica 1 muestra el dinamismo que adquiere la exportacién de motores
desde principios de los afios ochenta y la participacién de las empresas de
Estados Unidos dentro del total de la comercializacién exterior de
motores, que oscila entre §2.5% en 1983 y el 71% en 1987. Haciendo una
simple relacién entre el volumen exportad'o hacia los Estados Unidos y el
total de la produccién de ese pais, encontramos que la participacién
porcentual de los motores producidos en México, pasa de 3.8% en 1982 a
9.2% en 1988, hasta alcanzar el 35.93% de las importaciones de ese pais en
el rubro sefalado para el afio de 1991. Este volumen, en el contexto
nacional, a su vez, representa entre un 80 y un 90% de la nueva capacidad
de produccién que se encuentra orientada a satisfacer la demanda de la

estructura productiva de Estados Unidos?™. Dicho en otros términos, las

77 Arteaga Garcia, A., La importancia de la industria automotriz dentro del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, en Emerich Gustavo
{coordinador} El Tratado de Libre Comercio: texio y contexto., DCSH,UAM-I,
México, 1994. Pp. 59-64.

78 Jorge Acevedo, con base en informaciones indirectas, calcula que el monto total de la
inversi6n realizada entre 1979 y 1984 para la creacion de las plantas para la manufactura
de motores fue de 1,355 millones de délares, con una capacidad instalada de 2.58
millones de preduccién anual. Véase "El nuevo papel de México en la region
norteamericana: el caso de la industria automotriz", UAM-X, noviembre de 1989. La
informacién coincide con las proyecciones iniciales que pronosticaban que, uno de cada
cinco vehiculos que circulara en los Estados Unidos a principios de los afios noventa,
tendria un motor fabricado en México. En caso de que fueran ciertos los datos,
estariamos hablando de mas de un 30% de capacidad ociosa, lo cual seria dudoso, ya
que algunas plantas como las de Ford y G.M., con base en las esladisticas disponibles,
han operado por encima de su capacidad instalada. También me he basado en fuentes
indirectas que coinciden con los datos de Acevedo y que obviamente, lendrian las clase
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inversiones que dieron pie a la nueva etapa, desde el principio tenian esta
perspectiva y, en este sentido adquieren la debida relevancia para las

empresas estadounidenses.

Gréfica 1
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obrera en la indusiria automolriz, en Teslimonios de la Crisis No. 1. Siglo XXI
Editores y UNAM, México 1987). Hechas estas consideraciones lomamos las cifras como
indicadores aproximados, pero relevantes para demostrar el dinamismo del sector.
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La consistencia de esta estrategia se confirma con las inversiones que
se tenian previstas en el sector de autopartes en los primeros afios de
la década de los noventa. Simultineamente, a lo largo de la década
anterior se formé una extensa red de plantas maquiladoras de
exportacion en la franja fronteriza del norte del pafs. En su mayoria
pertenecen a las ETA’s y operan directamente bajo el control de sus
corporativos ubicados en Estados Unidos. En conjunto, la nueva
planta manufacturera para la produccién de motores y autopartes,
permitieron la especializacién productiva para proveer al mercado y
al aparato productivo estadounidense y que ésta estructura industrial
soportara el 16.1%7 de las importaciones de Estados Unidos en los

rubros mencionados.

Griafica 2

Inversiones Previstas en el Sector de
Autopartes 1992-1996

1000+
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Fuente: Elaboracién propia con base en el Economista 30 de noviembre
de 1992, México

7% Arlcaga Garcia, op.cit. La impertancia... p. 60.
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Considerando su importancia por productos especificos, las plantas
instaladas en México se han convertido en primeras y segundas
principales proveedoras de autopartes estratégicas para el ensamble de los
automoéviles. Como puede verse en el cuadro 29 esta participacién oscila

entre el 33.9% y el 83.9%.

CUADRO 29
PARTICIPACION DE MEXICO
COMO PROVEEDOR DE AUTOPARTES DE EE.UU 1991.
(PRODUCTOS SELECCIONADOS)

Fuente: elaboracién propia con base en La industria automotriz en el
Tratado de Libre Comercio, SECOF], noviembre 1992, cuadros 2 y 3.

La segunda etapa del proceso de integracion productiva, la
caracterizo como una especializacién productiva en segmentos del
mercado exterior de automéviles; de manera muy particular para el de
Estados Unidos. Esta etapa se inicia a partir del afio de 1984, cuando G.M.

y Chrysler anuncian el inicio de sus programas de exportacién de
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unidades terminadas, ampliando sus capacidades productivas. Ford, por
su parte, realiz6 una asociacién con la empresa japonesa Mazda, para la
construccién de una planta donde se produciria el modelo Tracer,
destinado totalmente a la exportacién a los Estados Unidos. A poco maés
de tres afios de iniciada la produccién en esta planta, se realizé una
ampliacién de la capacidad instalada para pasar de 140 mil a 170 mil
unidades anuales e introducir en sus lineas la produccién del modelo
Escort, el més exitoso de la empresa en el mundo en mis de una década.
Este modelo es heredero de uno de los intentos de la corporacién por crear
su aufo mundiala principios de la década de los afios ochenta.

La gréfica 3 muestra el dinamismo de las exportaciones de unidades
terminadas en esta segunda fase de la integraci6n de las plantas ubicadas

en México para cubrir la demanda del mercado de Estados Unidos.

Grafica 3

Exportacion de automéviles 1985-1992
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Fuente: elaboracién propia con base en AMIA., varios anos.
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Otro indicador del nivel de integraci6én al mercado de Estados
Unidos, es el grado de concentracién del volumen de las exportaciones de
las empresas de ese pais y mds recientemente de la empresa alemana
Volkswagen en su nueva etapa exportadora. A partir de 1985, el porcentaje
destinado a ese mercado oscilé entre 90.9%% (Chrysler 1985) y el 100%,
habiendo alcanzado este porcentaje las tres empresas estadounidenses en
distintos afios. El caso de V.W., que a partir de 1991 reinicié sus
exportaciones, pero a diferencia de lo que fueron sus destinos principales
antes de la reestructuracién, Europa y América Latina, envi6 el 98.7% a los
consumidores estadounidenses y una pequefia cantidad hacia Canada.

Con relacion a las condiciones tecnolégicas, es interesante constatar
que al comienzo de este proceso, se llegé a crear una diferencia abismal
entre las viejas plantas, ubicadas en el centro del pais y las del norte; sin
embargo, la misma necesidad de supervivencia para asumir los cambios
técnicos en proceso y producto, ha obligado a las empresas a cerrar la
brecha entre la vieja estructura y la nueva. Lo que ha permitido que el
dinamismo del sector observado en los afios recientes no sélo descanse en
el nuevo segmento, sino que con la modernizacion de algunas de las
instalaciones de la vieja estructura industrial, éstas tengan desempefios
similares a las mas recientes.

Otro aspecto que ha sido clave en la refuncionalizacién del papel de
las plantas de la industria automotriz ubicadas en el pais para responder a

las exigencias de la competencia en los Estados Unidos, son las

8 La informacién estadistica generada por AMIA, integra como un solo destino EU. y
Canadd, aunque la demanda de este iltimo, hasta ahora se puede considerar poco
relevante. En todo caso el flujo de exportaciones de México hacia los Estados Unidos es
vista por los sindicatos y trabajadores canadienses como una potencial amenaza en sus
empleos y condiciones laborales.
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caracteristicas del modelo organizacional, del estilo gerencial y de
relaciones laborales implantado en el sector moderno y que,
paulatinamente se extendieron al sector tradicional. En este aspecto los
estudios de caso, presentados mas adelante, ilustran las diferentes
estrategias a nivel de firma y de planta para extender estas modalidades y
frente a la cual las posiciones y actitudes de la mano de obra, sindicato y
las gerencias oscilan entre la formas medianamente negociadas (General
Motors) y la imposicién sin negociacién (Volkswagen). DINA que
pareceria la excepci6bn antes de su privatizacién, después de que fue
vendida hubo un periodo de reconocimiento mutuo entre los nuevos
duefios y el sindicato para después dar pas'os en esa direccion con la firma
de un convenio de productividad basado en la flexibilizacién de las
condiciones laborales y del uso de la fuerza de trabajo.

Sin duda,.algunos de los principales elementos de este modelo se
refieren a las estrategias de involucramiento de la mano de obra y de la
flexibilidad en el uso de la fuerza de trabajo, expresado en los contratos
colectivos de trabajo, pero también abarca todo el sistema de relaciones en
la gestién de la mano de obra. Siendo a mi manera de ver, un aspecto
clave del éxito de la estrategia de las empresas en la integracién hacia los

Estados Unidos.?

81 Para lener una vision de la génesis de la implantacién de estos modelos partiendo de la
experiencia japonesa-estadounidense, véase Kiisel Corinna, La calidad tiene prioridad
Nimero 1. Reestructuracién del proceso de trabajo e introduccion de conceptos japoneses
de organizacion en la industria automotriz mexicana, en Carrillo |, (Coordinador) La
nueva era de la_industria automotriz en México. E! Colegio de la Frontera Norte. 1990.
Arleaga, A., Carrille, ). y Micheli, ]. Transformaciones tecnolégicas v relaciones laborales en
la_Industria_Automotriz, Documentos de Trabajo No. 19, Fundacién Friedrich Ebert,
México, 1989. Véase también Covarrubias, A. "La flexibilidad laboral en Sonora. El
Colegio de Sonora y Fundacion Friedrich Ebert, México, 1992,
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La posibilidad de implantar este nuevo modelo se fincé en las
consecuencias de la desconcentracién de la estructura industrial
automotriz hacia los estados fronterizos que tenia como objetive principal,
orientarse hacia lo que seria su principal mercado. Pero también existia la
perspectiva de reducir la capacidad de negociacién de los sindicatos en la
determinacién salarial y contractual a través de las firma de "contratos de
proteccién”, como en los hechos se dio, al avalar la Confederaci6n de
Trabajadores de México (CTM) esta situacién. Con este movimiento de
desconcentracion, se generé un verdadero aniquilamiento de los contratos
colectivos, debido a que los nuevos convenios de trabajo se fijaron con las
condiciones minimas establecidas en la Ley Federal del Trabajo. Atin a
pesar de que los salarios de los trabajadores de las nuevas plantas se
encuentraban un poco por encima de las medias en las regiones donde
estdin ubicadas, comparados con los de los obreros de las plantas del
centro, tenian una enorme disparidad que se incrementaba al considerar
los rubros que componen el salario indirecto y que constituye el
componente integrado por las prestaciones en especie y en efectivo fijadas
en los contratos colectivos,

Esta linea de acci6n ya habia sido puesta en préactica durante la
primera desconcentracién de la industria a principios de la década de los
afios sesenta, la cual no sélo permitié una fragmentacion del sindicalismo
en el sector, sino también una reduccién sustancial de los niveles generales
de contratacién. La diferencia esencial de ese proceso con el actual, es que
las condiciones de los trabajadores del viejo nicleo fabril, es decir, de las
plantas instaladas principalmente en el Distrito Federal sirvieron de
parametro para la negociacién de los Contratos Colectivos de Trabajo

(CCT) en las entonces nuevas plantas, en tanto que ahora el proceso ha
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sido inverso. Es decir, la precarizacion scbre la que se inician las
relaciones laborales en la nueva estructura industrial sirve de parametro
para las gerencias de las viejas plantas, afectando las condiciones de
contrataciéon de los trabajadores. En este sentido pues, se convirtié en el
modelo que ha fijado hacia la baja salarios, prestaciones y el clausulado de
los contratos colectivos del conjunto de los obreros del sector en el &mbito
nacional.

El primer ensayo de extensién del modelo fue iniciado en 1987,
cuando la gerencia de Volkswagen intenté suprimir cldusulas y
prestaciones del CCT. En ese momento las circunstancias fueron
favorables para el Sindicato y se logré mantener el CCT sin alteraciones,
pero la iniciativa fue retomada por la empresa cinco afios mds tarde con
una notable capacidad para imponer su politica en un conflicto de grandes
proporciones. En el caso de la planta Ford en Cuautitldn, también en el
afio de 1987, la empresa logré el despido y la recontratacién de todo el
personal, pero con un CCT sustancialmente més flexible que de hecho lo
igualé con el de las plantas que la empresa tiene en el norte del pais.

Esta politica también ha sido utilizada como argumento recurrente
por las empresas en sus fdbricas en los Estados Unidos, como un
mecanismo para escapar a las presiones sindicales por elevar ingresos y el
nivel de contratacién. Por tanto es una amenaza latente para los sindicatos
de trabajadores de la industria automotriz de Estados Unidos y Canadd
(United Auto Workers UAW y Canadian Auto Workers CAW,
respectivamente), ya que a partir de la entrada en vigencia del TLCAN
puede llegar a ser utilizado de manera mas sistematica por las empresas

transfiriendo plantas y por tanto empleos hacia México.
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Este nuevo tipo de relacion laboral, esta asociado también a una
composicion sociodemogrifica distinta de la fuerza de trabajo, en la que -
como ya mencioné- se constata una disminucién en la edad promedio
dentro de la industria, con diferentes niveles de instruccién formal y una
notable feminizacion de la mano de obra, sobre todo en el sector de la
industria de maquila.

De manera paralela a las transformaciones ocurridas en México, se
empezaron a gestar de manera gradual, cambios en el marco institucional
que regulaba internamente el desempefio de la industria. En principio, de
manera contradictoria a las tendencias globales y posteriormente en
congruencia con ellas. El primer paso en esa direccién fue la elaboracién
del Decreto para el Estimulo al Desarrollo de la Industria Automotriz52.
Este decreto estaba disefado todavia bajo el enfoque de una industria que
pretendia basarse en el desarrollo interno, aunque tratando de impulsar
las exportaciones, sin embargo, en el momento de su aparicién no
respondia ya a las estrategias de las ETA’s, que en habifan iniciado ya la
reestructuracién de la rama en el 4mbito internacional. El resultado es que
se dio un divorcio entre el discurso planteado en el documento y Ia légica
de operacién real a la cual, las filiales de las empresas trasnacionales
empezaban a responder de manera més directa dentro de su nuevo papel
en la divisién internacional del trabajo. Mientras que el decreto trataba de
impulsar las exportaciones de autos terminados con altos grados de
integracion nacional, para paliar el déficit en la balanza comercial (véase

cuadro 29), en ese momento se iniciaba la mayor contraccién del mercado

#2 Diario Oficial Organo del Gobierno Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos.,
20 de junio de 1977. Pp. 2-7.
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mundial desde los afios cincuenta, las empresas iniciaban sus proyectos de
relativa especializacién productiva en autopartes de sus plantas en
México, en particular motores, como vimos mds arriba, para cubrir el
mercado de Estados Unidos.

Bajo la nueva dindmica derivada del contexto internacional y como
parte del proyecto de liberalizacién paulatina de esta industria en el
régimen de Miguel de la Madrid, se emiti6 el Decreto para la
Racionalizacién de la Industria Automotriz®®. En este documento el papel
del Estado en cierta medida, se remitia a sancionar en el plano formal, lo
que en los hechos venia imponiéndose como la nueva légica de operacion
de esta industria en el ambito nacional., inducida por las profundas
mutaciones que tuvo en el plano mundial desde mediados de la década de
los afios setenta. No obstante, el Estado mantenia una importante funcién
reguladora y fiscalizadora hacia las empresas comprendidas en el decreto.
Si en los hechos el viraje de la estrategia de las empresas se habia iniciado
desde fines de la década de los setenta con la aprobacién de sus proyectos
de inversion, en el plano formal se iniciaba el reconocimiento de esta
nueva condicién a través de las nuevas disposiciones de politica industrial
hacia este sector.

En este sentido, la expedicion en diciembre de 1989 del Decreto para
el Fomento y Modernizacién de la Industria Automotriz®, constituye un
punto culminante en el proceso de estira y affgja iniciado desde 1962, entre

empresas vy Estado, centrado en la conduccién y el tipo de industria a la

Diario Oficial, 15 de septiembre de 1983, pp. 3-9.
8 Diario Oficial, 11de diciembre de 1989., Tomado de AMIA, Organo informativo de la
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, Diciembre de 1989, Pp. 1-7.
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que cada uno de los interlocutores habia aspirado®. A lo largo de estas
tres décadas, se pueden constatar distintos niveles de acuerdo, desacuerdo
y de complemento y enfrentamiento, fruto de las coyunturas particulares
en las que les ha tocado negociar.

Las modificaciones introducidas en el decreto de 1989, obedecen no
s6lo a la aplicacién de medidas de una administracién profundamente
permeada por el pensamiento neoliberal y su posicién frente a al
participacién del Estado en la funcién reguladora y rectora de la economia.
Cuestién que indudablemente est4 presente en el discurso pianteado en
dicho decreto. También expresa la preeminencia de los intereses de las
empresas trasnacionales en la fijacién de la conduccién del desarrollo de la
industria, més en funcién de los requerimientos externos, que
respondiendo al disefio de una politica de industrializacién basada en una
complementariedad nacional.

Paralelamente al fenémeno de la crisis y reconversién de la rama
automovilistica en los paises capitalistas avanzados, durante la década de
los afios setenta se llevé a cabo una rapida expansion de la capacidad
productiva de filiales en paises de menor desarrollo industrial. Destacan
en este sentido Espaiia y Brasil; México en mucho menor medida, como
puede verse en la evolucién de su peso en la estructura mundial de la
produccién (véase cuadro 30). Sin embargo, més alld de relativas
semejanzas estadisticas, México representé un caso peculiar de la
ampliacién productiva en la periferia del espacio de competencia mundial
% Una excelente reconstruccién y analisis de las negociaciones entre los equipos de las
distintas administraciones del gobierno mexicano y las empresas trasnacionales del seclor
que dieron origen a los Decretos de 1962, 1969 y 1977 se encuentra en Bennet, Douglas y

Sharpe, Kenneth,, Transnational Corporalions Versus the State, Princeton Universily Press.,
USA., 1985.
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ya que las filiales mexicanas no basaron su crecimiento en una importante
orientacién hacia los mercados internacionales, como ocurriera en los otros

paises, sino que se centré en su propio mercado interno.

CUADRO 30

PRODUCCION DE VEHICULOS, PAISES Y ANOS SELECCIONADOS
1960-1983

(000 Unidades)

-

TOMADO DE: Inleraction of the Mexican and U.S. Automotive Industries. Samuel

Rosenbat y Harald Mulmgren. Trade Policy Research Centre USA, 1985, p. 83
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Esta diferencia conduce a otro rasgo distintivo: mientras que las
firmas trasladaban a la periferia el principio del producto estandarizado y
de fabricaciébn masiva, habilitado para la concurrencia a escala
internacional, en México privé una produccién de creciente diversificacién
de lineas y modelos y a una escala local, dirigida a un mercado interior
protegido de ripida expansién, en el que las empresas podian obtener
ganancias extraordinarias via precios. En consecuencia, los factores que
estimularon a las empresas a empezar a hacer de sus filiales mexicanas
una plataforma de exportaciones, incorporindolas a las pautas de la
reconversion internacional de la rama, aparecieron hacia finales de la
década de los anos setenta, imprimiéndole rasgos inéditos al desempefio
de la produccién automotriz en México.

La creacién de una nueva estructura industrial, que llevara a una
polarizacién inicial en donde las viejas plantas estaban orientadas hacia el
mercado interno y las nuevas plantas, ubicadas principalmente en el norte
de pais, estdn disefiadas para la exportacion hacia el mercado
estadounidense principalmente, conduce a resaltar otro de los rasgos de la
reestructuracién llevada a cabo por las firmas trasnacionales que operan
en el sector automotor: el de la integracién a los requerimientos

productivos de la planta productiva de las matrices en los Estados Unidos.

De aqui la necesidad de discutir las caracteristicas que marcaron el proceso
de reconversién de esta industria en México. Por un lado, analizarlo como
parte de un proceso global en el que las empresas definen el marco de su
estrategia global o por otro, a partir del estrecho marco delimitado por el
crecimiento de la economia interna y con base a presiones de orden

politico.
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Tratar de hacer algiin sefialamiento preliminar, tomando como base
el trabajo interpretativo de Dombois®, quien liegé a la conclusion de que
debido al minimo peso que tenia el costo salarial en el desarrollo de la
industria automotriz, la creacién del nuevo segmento exportader en
México es explicable sobre todo por razones que tienen que ver con
satisfacer las necesidades politicas planteadas por el gobierno para
asegurar, de este modo, el accese al mercado nacional, altamente
protegido y de dimensiones atractivas: “sin esta reglamentacion politica,
México seria econdémicamente poco atractivo como lugar para una
preduccién intensiva en capital y, compleja, desde el punto de vista
técnico-organizativo".

Un punto de vista alternativo a esta interpretacién, es la que la
estrategia de las empresas se orienté a una mayor internacionalizacién
basada en sus nuevas plantas exportadoras para darle un mayor peso al
mercado externo, el nuevo espacio donde se dirime la hegemonia en la
industria, lo que ademéas da como resultado una menor dependencia
respecto al mercado interior. En oftras palabras, es posible suponer que las
ventajas competitivas en materia de localizacién ofrecidas por México
hayan jugado un papel de mayor importancia, de modo que haya sido
viable el traslado de capacidades productivas al pais para competir en el
mercado estadounidense. Y de ser asi, seguramente deberia contarse como
un elemento importante a la diferencia en el costo de la fuerza de trabajo
(aln tratindose de procesos capital-intensivos) y en la posibilidad de

variar el empleo en funcibn de las necesidades del mercado

& Dombois Rainer; La Produccién Automotriz y el Mercado de Trabajo en un Pais en
Desarrollo, IIVC Discussion Papers 1985.
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estadounidense. Pero parece m4s importante la integracién sobre la base

de ventajas competitivas fincadas en un entorno amplio de apoyos y redes

logisticas tanto de infraestructura como de fuerza de trabajo vinculada a
caracteristicas flexibles de involucramiento en la produccién, méas que de

ventajas comparativas donde unicamente pesaria el bajo costo de la fuerza

de trabajo.

Ambas interpretaciones, expuestas de modo muy sintético conllevan
a posibilidades distintas en torno al tipo de productos automotores que se
produciran en el pais y por tanto, al papel dentro de la divisi6n del trabajo
regional en esta industria, al papel de las politicas de cada uno de los
paises de la regién, en el ineludible marco del Tratado de Libre Comercio
de Norteamérica (TLCANY); la articulacién y conformacién de una fuerza
de trabajo potencialmente integrada en esquemas de produccién mas
cercanos en los tres paises de la regi6n y por tanto las politicas de empleo
de las firmas que operan en el nuevo espacio comercial y productivo,
razén por la cual parece interesante intentar situar en su justo lugar el

papel asignado a México en la estrategia internacional de las firmas.

2.5 Conclusiones. La reestructuracién como depuracion y
renovacion de la planta industrial automotriz.

En particular, se puede sefialar que el ritmo de la reestructuracién
impuesto a las plantas antiguas -con el consiguiente impacto sobre et
empleo, condiciones contractuales y laborales en general- puede variar en
funcion del peso real que tenga el mercado interno en la nueva estrategia:
no debe perderse de vista que la capacidad de inversién productiva de las

empresas es una variable sujeta a varios factores, y que es factible esperar
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una reestructuracién en la que las viejas plantas se vean sometidas a un
proceso gradual de modernizacién que no implique cuantiosas inversiones
de un sélo golpe o bien, las mas obsoletas, desde el punto de vista
tecnolégico tienden a desaparecer como de hecho ha sucedido®. En el
primer caso el proceso productivo seguird fincdndose mas en la
intensificacion del trabajo que en un incremento real de la productividad
de ahi la necesidad de encarar estas "modernizaciones” a partir de un
profundo reajuste de las relaciones laborales®.

La contraparte de este proceso es la creacion de un sector moderno y
exportador acorde con los estindares de productividad, eficiencia y costos
que imperan en el 4mbito mundial, de tal manera que su incorporacion
como proveedoras al mercado estadounidense estuvieran garantizada
como paso previo a la integracién del mercado regional via Tratado de
Libre Comercio de Norteamérica. Esto es lo que explicaria en buena
medida las cuantiosas inversiones de las empresas hicieron a lo largo de
las décadas de los afios ochenta y noventa. Ahora bien, el resultado de esta
manera especifica de haber sido integrada la planta industrial instalada en
México al proceso de globalizacion forma parte de un proceso de

evolucién a lo largo de siete décadas, donde perviven algunos de sus

¥ Véase Arteaga Garcia A, "La reestructuracién de la industria automotriz en México y
sus repercusiones en el viejo niicleo fabril" en Arieaga G. A., Proceso de trabajo y relaciones
laborales en la Industria Automotriz en México., UAM-1, Fundacion Friedrich Ebert México
1993,

8 Véase por ejemplo: Herrera L. Fernando.,, "DINA: reestructuracién salvaje y conlicto
laboral® y Bensusan A. Graciela y Garcla V. Carlos "Entre la estabilidad y el conflicto:
relaciones laborales en Volkswagen de México®, en Ibidem. Arteaga G., "Ford: un sinuoso y

largo conflicto" en Bensusan A. G., (coordinadora) Negociacién y conflicto laboral en
México Friedrich Ebert, FLACSO, México 1990. Arteaga G. A, "Nacido Ford, crecido
flexible" en Revista Trabajo No. 2, México 1990,
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rasgos iniciales y otros han sufrido mutaciones importantes. En este
sentido consideramos que la periodizacién propuesta recupera los rasgos
relevantes de la evolucion de esta industria y nos permite centrarnos en los
capitulos subsecuentes en los aspectos productivos, tecnolégicos y de las
relaciones laborales dentro de la industria.

En el siguiente capitulo me abordaré la evolucién de la industria a
partir de la légica de la expansién productiva que las firmas del sector han
instrumentado a lo largo de siete décadas. Decia al principio que este
proceso corre en sentido inversc a la secuencia de la produccién
automotor como proceso de produccion. Més alli de un ejercicio de
rompecabezas, considero que esta linea evolutiva influyé en Ia
configuracién que termino por asumir esta industria de cara a la

globalizacién y a su integracién con Estados Unidos.
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Capitulo 3.

La reestructuracién productiva.
El desarrollo de los niicleos productivos
de la Industria Automotriz en México



3.1 Introduccioén

Este capitulo tiene como objetivo plantear las caracteristicas que asumié el
proceso de produccién en la IAM a partir de su implantacién y la manera
en cémo fue alterado a partir de la reestructuracién que emprenden las
ETA’s en el contexto de la globalizacién de esta industria. Abordarlo
desde esta perspectiva permite, desde mi punto de vista, entender con
mayor precisién las modalidades del proceso de reestructuracién
especificamente en el plano tecnolégico, organizacional y de las relaciones
laborales y que, en la ya extensa literatura sobre el tema han sido
analizadas a través de la 6ptica de la flexibilizacién.

No se trata por tanto de un anélisis exhaustive (histérico ni técnico)
del proceso de preduccién a la manera en cémo Othén Quiroz, en un
trabajo pionero sobre esta industria, lo abord6 a principios de los afios
ochenta. Ni tampoco bajo la perspectiva antropolégica como lo hizo
Yolanda Montiel®® en Volkswagen a principios de esta década.

Mi perspectiva se orienta a tratar de destacar los elementos que en el
plano productivo van a ser determinantes en la forma que ha asumido la
reestructuracién de la vieja estructura fabril y el papel que tiene la nueva
planta industrial que emerge a principios de los afios ochenta y que daré
un nuevo perfil a la JAM.

La industria automotriz en México se puede caracterizar como

prototipo del proceso de la industrializacién inorgdnica®, cuyos rasgos

# Montiel, Yolanda., Proceso de trabajo, accién sindical y nuevas tecnologias en
Volkswagen de México., CIESAS., Coleccitn QOthén de Mendizibal, México, 1991.

% Este proceso difiere de la forma en que se desarrolld la diversificacién del aparato
manufacturero en los paises de industrializaci6n clésica, donde a la par que el capital iba
extendiendo su dominio sobre diversas ramas de la produccion integrandolas
verticalmente y horizonlalmente, revolucionaba "desde los cimientos hasta el remate” el
proceso productivo; crece una base técnica que a la par desarrolla un grado mayor de
sofisticacién de los artefactos tecnolégicos, apoyada en la accién sistemética de
investigacién y desarrollo y, por otra parte impulsa la conformacién de una fuerza de
trabajo adecuada a las nuevas condiciones de valorizacion. Esta éltima no sélo desde el
punto de vista de mano de obra calificada en sentido estriclo considerando sus
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mds sobresalientes son: a) la implantacién de ciertas ramas, en este caso
la automotriz, a través del capital extranjero, derivada de la incapacidad
del capital local, para cubrir el monto minimo necesario para iniciar la
produccién en una actividad especifica®; b) la carencia del know how y
derivada de la inexistencia de investigacién y desarrollo tecnolégico como
base para la industrializacién y por tanto de la consolidacién de la
acumulacién endégena de capital para la modernizacién sostenida de la
produccién; c) el impulso a la diversificacién productiva a partir de los
encadenamientos hacia atrds, creando una serie de ramas proveedoras
colaterales en funcién del capital extranjero ubicado en la rama
dinamizadora, en nuestro caso la 1A; d) los encadenamientos hacia atrds
permiten la articulacién de las corporaciones transnacionales con el capital
nacional en la esfera productiva; e) la implantacién del capital extranjero
en la esfera del capital productivo se hace a través de un determinado
patrén tecnolégico impuesto desde el exterior. Esta implantacién
requiere un proceso de ajuste, es decir de una puesta a punto a las
condiciones internas de cada planta, dado que son tecnologias disefiadas
para condiciones y contextos organizacionales y productivos
caracteristicos de los paises desarrollados; f) dicho patrén es incorporado
a través de paqueles tecnoldgicos con un cierto grado de obsolescencia
habilidades laborales, es también la formacién de contingenles obreros cuyo marco de
referencia es una cultura basada en la experiencia industrial enriquecida con el
crecimiento de generaciones enteras bajo la disciplina de los procesos fabriles. El caso de
la industria automotriz es ilustrativo: no fue gratuito el que se diera, precisamente en
esta industria, el desarrollo del fordismo como mélodo de organizacién de la

produccién basado en la cadena de montaje semiautomética y posteriormente como
forma de reproduccion al vincular ingreso y consumo en la esfera de la circulacién.

*! En México, si bien desde los treinta existe participacién del capital nacional dentro
de la rama, lo hace como representante de firmas extranjeras, las cuales mantienen el
control del capital y, por supuesto de la tecnologia. La presencia del capital nacional
privado se ve notoriamente disminuida a partir del Decreto de 1962, manleniéndose de
manera casi exclusiva la participacién del Estado, la cual es finalmente desplazada en
1983 con la venta de sus paquetes de acciones en Renault y Vehiculos Automotores
Mexicanos a la matriz de la firma francesa Renault.
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moral en los paises avanzados, pero que a nivel local se encuentran por
encima del nivel medio de tecnologia y de la capacidad productiva®; g) el
proceso de fabricacién se implanta parcialmente, localizando en México,
en un primer momento las fases del proceso productive de menor
composicién técnica y por tanto que requieren mayor densidad de mano
de obra, reservidndose las matrices las fases mas sofisticadas
tecnolégicamente. La ampliacion posterior a otras fases de la produccién
ha dependido de las condiciones imperantes a nivel mundial dentro de la
rama y de la evolucién del aparato productivo del pais y, por dltimo h)
transferencia de formas organizativas adoptadas y ajustadas a las
condiciones internas con la consecuente adecuacién de los principios de
las formas y métodos de produccion: taylorismo y fordismo® y las que
por lo pronto denominaremos nuevas formas de organizacién del
trabajo.

Los rasgos sefialados nos permiten pasar a una caracterizacién mas
precisa de los aspectos técnico-productivos de [a IAM.

Inicialmente consideraré el proceso de produccién de la IAM, como
un proceso que articula y sintetiza una secuencia de etapas que no son
homogéneas en tecnologia, intensidad del trabajo y productividad. Lo
anterior nos obliga a recordar que el proceso de produccién automotriz,
como trabajo concreto, es sintesis a su vez de muchos trabajos concretos
que se llevan a cabo en éreas, fases, departamentos o lineas. Lo

% Esta tendencia se revierte a principios de los ochenta, cuando las empresas al
impulsar la exportacién desde México, transfieren lecnologia avanzada para

homogeneizar tecnolégica y productivamente sus nuevas plantas con las exigencias de
la competencia mundial.

% Es hacia principios de los afios ochenta cuando se introducen los nuevos conceplos
japoneses de administracién y particularmente de gestién de la produccién a través de
los equipos de control de calidad dentro de la filosofia de la calidad total. Adn asi
como con el taylorismo y fordismo, su aplicacion ha sido bajo distintas modalidades y
con mayor 0 menor resistencia o colaboracidn por parte de los trabajadores y los
sindicatos, dando por su puesto resultados distintos, ya que incluso dentro de las
mismas firmas existen diferencias en la manera de introducirlos entre plantas y plantas.
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importante de dicha constatacién radica en considerar que en cada
divisi6n del proceso de trabajo, existe una relacién diferenciada entre
masa de medios de produccién y masa de fuerza de trabajo, o lo que es lo
mismo, distintas composiciones técnicas®.

A partir de la digresién anterior, podemos plantear en términos
generales la existencia de cuatro grandes divisiones de la produccién

automotriz: a) fabricacién del motor: incluye como fases importantes la

fundicién de las partes del motor, maquinado, ensamblado y prueba
caliente que es la verificacion del funcionamiento de motor; b) fabricacién

de la transmisién®: fundicién de las partes, maquinado y ensamblado; c)

fabricacién de la carrocerfa: troquelado de las distintas partes de la

carroceria; d) ensamblado final: armado de la carroceria, fosfatado y

pintura, ensamble de la carroceria con el chasis o bastidor y vestidura
final. A lo largo de estas divisiones y fases del proceso de produccién se
instalan los diversos sistemas que complementan la fabricacién del
automévil. Estos son: sistema de escape; sistema de direccién; sistema
eléctrico; sistema de enfriamiento; sistema de combustible y sistema de
frenos.

Desde el punto de vista de la composicién orgénica, las tres primeras
divisiones eran, hasta principios de los ochenta, las que tenian dicha
relacién mas elevada y la tltima era la m4s intensiva en fuerza de trabajo.

Es importante sefialar que al desglosar las tres primeras divisiones en sus

distintas fases, en ellas se encuentran algunas que son intensivas en uso de

* Véase Marini Ruy Mauro, Sotelo Valencia, Adrin y Arteaga Arnulfo., "Proceso
de trabajo, jornada laboral y condiciones técnicas de produccién: un estudio de

caso”, en El proceso de trabajo en México, Cuadernos de Teorfa y Sociedad., UAM,
México, 1986,

* La produccién de transmisiones en México no se ha desarrollado directamente por
las empresas del sector terminal, mas bien han sido firmas del sector de autopartes.

Actualmente existen proyecios para producirlas por las corporaciones del sector
terminal.
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capital contrapuestas con otras menos automatizadas que son
compensadas con una alta densidad de fuerza de trabajo. De esta forma,
la alta productividad de una se ve compensada con la alta intensidad de [a
olra y esta articulaciéon es posible debidc al balance de la linea de
produccién y de esta manera operar de manera sincronizada. Este
fen6meno se explica por el tipo de trabajo concreto que se desarrolla en
cada una de ellas.

Para caracterizar la forma especifica en que evolucion6 la industria
automofriz en México desde el punto de vista de la produccidn,
integramos bajo la denominacién de nidcleo productive, la divisién o
divisiones, etapas, fases y operaciones que en determinado momento han
implantado las empresas transnacionales del sector y a partir de los cuales
han desarrollado la produccién automotriz en México. El diagrama
siguiente esquematiza la secuencia y el conjunto de fases que las empresas

trasnacionales han introducido a sus plantas en el pais.
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Diagrama 1

FORMACIGN DE LOS NUCLEOS PRODUCTIVOS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICD,
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Fuente: Elaboracion propia con base en observaciones directas de distintas plantas de maquinado,
ensamblado de motores, troquelado, ensamblado de carrocerias y ensamblado final.

Lo que destaca de esta esquematizacién cronolégica, es que la
implantacién de esta industria en México ha corrido en sentido inverso a
la légica de la de la secuencia de fabricacion del automévil,

considerdndola como proceso de produccién, sin haberla completado
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hasta las etapas de investigacion y diseio%. Esta dinamica ha
condicionado los distintos momentos de su trayectoria tecnolégica y de su
expansién en la que no siempre han privado criterios de productividad y
eficiencia,

Actualmente, con la enirada en vigor del TLCAN, las inversiones
para la ampliacién del parque industrial automotor, han tomado diversos
caminos. Encontramos el ingreso de nuevas firmas de origen asidtico
(Honda) y europeas (Mercedes Benz y BMW) que inician la exploraci6n
del mercado mexicano, particularmente en el segmento de automéviles de
lujo, a partir del ensamblado de CKD's con la perspectiva de ampliar la
extensidn de sus operaciones en el territorio nacienal. Si bien es remoto su
ingreso al resto del mercado de Norteamérica por su bajo contenido
regional que les impide cumplir con las reglas de origen del acuerdo
comercial, esto no anula la pesibilidad de incursionar més adelante, y por
el contrario considerar su incursién hacia el sur del continente donde,
hasta ahora, no existen este tipo de restricciones.

Retomando el tema de la forma peculiar de expansién, como
sefialamos lineas arriba, la implantacién y la ampliacién de los nicleos
productivos ha correspondido a las caracteristicas del patrén de
reproduccién de capital vigente, asi como a la estrategia del Estado y de
las empresas.

Asociado a estas caracteristicas encontramos otro elemento presente
en la evolucién de la industria en México, también planteado en el
Capitulo 2, en la periodizacién propuesta: la ubicacién geogrifica de las
plantas de las distintas ETA’s que, a partir de los sesenta se ha expresado
en dos importantes movimientos de desconcentracién. Lo traigo
nuevamente a colacién por su importencia en la definicion de las

caracteristicas de la fuerza de trabajo, y las condiciones laborales que

* Aun cuando GM y Nissan lienen dos centros de &DT, esta parece seguir
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corresponden a cada unc de los momentos en que ha ocurrido la
desconcentracién geografica.

Resumiendo: la articulacién inorgdnica de la industria, expresada
en la implantacién de ndcleos productivos que no necesariamente
corresponden a la secuencia del proceso productivo, con distintos niveles
de composicién técnica y, la ubicacién geogrifica de las plantas de las
empresas, nos permiten caracterizar de manera mis precisa los rasgos de
los procesos de produccién que se desarrollan dentro de este sector

manufacturero.

3.2 El primer niicleo productivo o...,
empezar por el final: 1925-1964

Inicia con la implantacién de la industria en México, y abarcaba la
divisi6n mds intensiva en fuerza de trabajo del proceso de produccién, es
decir, el ensamblado final del automévil. La carroceria, el motor y
transmisién se importaban ensamblados desde los paises sede de las
matrices de las ETA’s. De igual manera los distintos sistemas (escape,
direccién, eléctrico, enfriamiento, combustible y frenos) llegan armados
y/o son ensamblados parcialmente en las mismas plantas. La actividad
principal constituye el armado, pintado y pruebas finales de
funcionamiento, bajo procedimientos cuasi artesanales. De hecho en este
primer periodo, la cadena como figura emblemética de la produccién
automotriz en el mundo, no hace su entrada todavia, habria de esperar
algunos afios después de iniciado el ensamblado de automéviles en
Meéxico. La totalidad de las fases se organizan a través de una acentuada
parcializacién del trabajo que incorpora a una mano de obra, cuya
composicion técnica se caracteriza por una gama de los mds diversos
oficios. La mayor parte de ellos proviene de pequeiios talleres de la zona

desarrollindose de manera marginal en el &mbito nacional.
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urbana del Distrito Federal y en buena medida pasan a constituir los
contingentes de la primera generaci6n de la clase obrera de la gran
industria en nuestro pais.

El desarrollo de este nicleo productivo estuvo concentrado en el
Distrito Federal, contindose con un gran nimero de plantas, la mayor
parte de ellas bajo control de capital extranjero aunque con una
importante participacién del capital nacional.

A partir de los sefialamientos anteriores pasamos a ilustrar con
algunos casos-plantas, la manera en que la reestructuracién incidi6 en su

transformacion.

La planta Ejército Nacional de General Motors

Esta planta constituye, junto con la de Chrysler de Lago Alberto, el
testimonio més palpable de los procesos de modernizacién por los que ha
transitado la IAM. Prototipo de la primera industrializacién basada en el
armado de CKD's; prototipo, también, de la fibrica modelo del periodo
de la industrializacién a partir de la sustitucién de importaciones de
bienes de consumo durable?”. Finalmente, padecié todos los efectos de la
reconversién en esta industria: 1°) fue mutilada su materia de trabajo con
el traslado del ensamblado de las lineas de automéviles hacia el complejo
de Ramos Arizpe, Coahuila en 1981 para ser especializada primero en
vehiculos comerciales de distinto tonelaje. Posteriormente se suprimié el
ensamblado de los camiones de gran tonelaje con motor de gasolina; 2°) se
introducen mejoras en dreas criticas para modernizar las instalaciones y

97 Ejemplo de lo anterior se desprende de un informe interno de la empresa General
Motors de México Proceso de Transformacién Organizacional (En planta México
transformamos_el future hoy) s/f., reportaba que a mediados de la década de los
afios ochenta el 70% del costo de la produccién de la planta de Av, Ejército Nacional
era generada por proveedores ubicados en el pais, lo que expresa el allo grado de
integracién nacional alcanzado en esta instalacién.
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adecuarlas para que sean capaces de soportar el ensamble de los nuevos
modelos que incorporan notables adelantos tecnolégicos, tales como
controles electrénicos, nuevas aleaciones, nuevos procedimientos de
pintura y de control de calidad, entre otros aspectos, por dltimo 3°) se
determina el cierre de la planta argumentando limitaciones tanto el orden
tecnolégico como ecolbgico.

Esta planta, como mencionamos arriba, es prototipo del primer
nicleo productivo de la industria y por tanto era una de las mas antiguas
del pais, ya que inici6 operaciones en 1936 y se mantuvo en operacién
hasta septiembre de 1995. En ella se producia una gran diversidad de
lineas y modelos de autos y camiones, asi como de autopartes e incluso se
llegaron a fabricar refrigeradores, aunque en su evolucién se fueron
suprimiendo algunos de los productos que en distintos momentos se
fabricaron, pasando por la eliminacién del ensamblado de automéviles y
el cierre total de operaciones.

Las medificaciones mas importantes en esta planta, se empiezan a
desarrollar a principios de la década de los afios ochenta, como efecto de
la apertura de la planta de ensamble ubicada en el corredor industrial
Saltillo-Ramos Arizpe®™. Actualmente esti ya en operaciébn en Silao,
Guanajuato la planta que la sustituy6 en algunas de sus lineas de
produccién e incorpor6 otras méis. Naturalmente esta nueva planta cuenta
con una tecnologia y estrategia organizacional de punta.

Hasta el afio de 1981 en la planta del Distrito Federal, la empresa
ensamblaba la totalidad de sus lineas y modelos de automéviles a través

de la flexible mezcla de produccién que combinaba el ensamblado en

% En esta descripcién nos basamos en el trabajo de Guzmén Sdnchez José C.,
Implicaciones del cambio lecnolégico y organizacional sobre la fuerza de
trabajo en GM. Planta Distrito Federal en Arteaga Garcia, A. (coordinador)
Proceso de trabajo... op. cil. pp. 111-137. Asimismo utilizamos enlrevistas con
trabajadores de la planta y miembros de distintos comités ejecutivos realizadas en
distinlos momentos del proceso de reestructuracién.
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secuencia de casi todos ellos. La mezcla de produccién se basaba en un
uso flexible de una tecnologia que originalmente se diseiié con el
principio de automatizacién rigida para grandes volimenes de
fabricacién basados en las economias de escala®. Un trabajador resenaba a
manera de ejemplo lo que era la secuencia de la produccién: dos
camionetas, Chevelle, dos camionetas, Caprice, camién de doce
toneladas y asi sucesivamente segiin lo que mandaba Ia produccién
¥ la demanda.

En el ano de 1980 existian 4,200 trabajadores en dos turnos con
produccion de 90 unidades en cada uno. Al afio siguiente se incrementé
de manera acelerada la intensidad en el traibajo, ya que como resultado de
la huelga del afio anterior, fueron despedidos alrededor de 400
trabajadores aumentando la produccién a 110 unidades con dos turnos.
En 1982, por efecto de la crisis y del traslado de la produccién de
automéviles de pasajeros a Ramos Arizpe, Coahuila fueron despedidos
1,800 trabajadores, eliminando un turno, pero se mantuvo la produccién
de 90 unidades!®,

Durante ese mismo afio empezaron los paros técnicos derivados de
la caida del mercado interno, se instituy6 la semana de cuatro dias y los
trabajadores que fueron incluidos en los descansos obligatorios se les
pagaban dnicamente un 50% del salario, obteniéndose después un
incremento que alcanzé el 65%de su ingreso normal. Durante los anos

subsecuentes en los que el mercado se mantuvo comprimido y en los que

** No obstante debido a lo reducido del tamafic del mercado interno y a los traslados
parciales de los procesos de fabricacién, los niveles de productividad eran muy bajos
en comparacién con los que existian en los paises desarrollados, pero respondian a los
requerimientos de la demanda interna.

W Los modelos que se ensamblaban era el Cheyenne Coustom, (.35 C-60
posteriormente se incorporaron los modelos Suburban, Maxibam y Blazer. Guzman.,,

op. cit. p. 117.
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la economia fue sometida a fuertes procesos de ajuste, las condiciones
salariales y laborales permanecieron de manera similar.

Para 1984, a causa del fugaz repunte de la industria se reabrié el
segundo turno, pero con una produccién de sélo 70 unidades en cada uno.
En 1985, se cancela el segundo turno por la supresién de la produccién de
camiones pesados con motor de gasolina estipulada en el Programa de

Racionalizacién de la Industria Automotriz _de 1983'", aunque se

incrementa la fabricacién entre 90 y 110 unidades en el tnico turno que
queda. En 1986, como efecto de una gran recaida del mercado se instituye
la semana de tres dias con pago del 67.14% en los descansos obligatorios,
quedando séloe 1,200 trabajadoré51°2. En ese mismo afio se suprime la
preduccién de acumuladores para automéviles, que era una de las pocas
lineas de produccién remanentes de la primera etapa de la produccion de
esta planta, aunque no afecta de manera sensible el empleo, ya que la
mayoria de los trabajadores fueron reubicados a otres departamentos. Sin
embargo, eran los primeros signos del inevitable destino de esta
instalaci6n.

A pesar de la notable reduccién de la produccién se incorporaron
importantes mejoras tecnolégicas. Estas abarcaron practicamente al
conjunto de las operaciones que se llevaban a cabo en la plantal®: a) en el
proceso se tleva a cabo la instalacién de una linea de transferencia de
carrocerias ensambladas hacia el departamento de pintura; se introduce el
‘% Artfculo 9° En los automdéviles y en los camiones comerciales destinados al
mercado nacional, las empresas de la industria terminal no podrén incorporar
moftores de gasofina de ocho cilindres a partir del 1° de noviembre de 1984
(ario modelo 1995} y el 1° de poviembre de 1985 (afio modelo 1986). P. 24.

Programa de Racionalizacién de la Industria Automolriz., Secretaria de Comercio
y Fomento Industrial, Méxica, 1983.

17 Informacién proporcionada por Carlos Lépez, en aquél entonces Secretario de
Relaciones Obreras del Sindicato de la planta de G.M. de Ejército Nacional.

® Para una visién mds extensa de los alcances motores de los cambios, véase Glizman,
op. cit..pp. 119,
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procedimiento de fosfatado electroforético; una linea de montaje e inflado
automdtico de llantas; la ampliacién de la linea de vestiduras; se
modernizan los hornos de pintura y se agregé una tina de inmersién para
el pintado de las partes pequefias de la carroceria. Para la produccién del
modelo Blazer se introdujo una nueva linea de ensamblado que requirié
de la intervencién de ingenieria de proceso para adecuar el flujo de la
produccién al espacio disponible en un nave industrial que databa de los
afios treinta!®; b) manejo de insumos a partir del sistema jusfo a
tiempo, lo que permiti6 incrementar la rotacién del inventario de 3
vueltas a 52 por afio. Esta politica requiri6é una estrategia para desarrollar
a sus proveedores de primera linea. Estos cambios eran la condicién
necesaria para soportar las transformaciones que se habia venido
introduciendo en los caracteristicas tecnolégicas de los automoviles, de tal
suerte que el siguiente aspecto en la transformacién fue: c) el producto,
incorporacién del tablero e inyeccién electrénicas; introduccién de
computadora de viaje; nuevas aleaciones de acero y aluminio en la
fabricacién de la carroceria. Como vemos, en esta planta se incorporaron
notables adelantos tecnolégicos que tuvieron que pasar por la adecuacién
de los hechizos de ingenieria de disefio para que filtrados pudieran operar
en un contexto fabril que distaba mucho de los espacios para los cuales,
esta nueva tecnologia habia sido disefiada criginalmente.

Desde el punto de vista salarial, los obreros de esta planta cuyo
promedio de edad era de 35 afos se caracterizaban como los que percibian
mayores ingresos dentro de la industria automotriz, una vez que el
Contrato Colectivo de Ford en Cuautitldn fue dristicamente recortado en

el afio de 1987 para aplicar nuevos esquemas de relaciones laborales.

1M |bidem. P. 123.
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Sin embargo mis all4 de esta aparente situacién de privilegio en que
se encontraban en ese momento, se tiene que destacar lo siguiente: de los
1,200 trabajadores, aproximadamente el 66% del total estaban por debajo
de este promedio, ubicados en las 10 primeras categorias de las 14
existentes. De la masa salarial diaria de $5,598,192.00 de pesos corrientes,
estos trabajadores percibian el 64.2% 195,

La importancia de la negociacién salarial en esta planta para el
conjunto de los trabajadores del primero y segundo nicleos radicaba en
que eran los que iniciaban el calendario de negociaciones anuales
(salarios) y bianuales (contratos colectivo). Los resultados obtenidos en
esta planta se convertian en los pardmetros sobre los que negociaban el
resto de los sindicatos del sector, de tal suerte que con el cierre definitivo
de esta planta en el afio de 1995, no s6lo se perdi6 el contrato colectivo con
mayor nivel de proteccién y beneficios en la industria automotriz, sino
que también el punto de referencia inicial para las negociaciones obrero-

patronales dentro del sector.

3.3 El segundo niicleo productivo:
del ensamble a la manufactura (1965-1980)

Aun cuando el paso del ensamble a la manufactura pareceria un proceso
natural que deberian seguir las firmas establecidas en el pais, este proceso
fue, como lo sefialamos anteriormente bastante accidentado y enfrent6 a
diversos grupos dentro del gobierno, pero también a las empresas con la
administracién del Presidente Lopez Mateos. De hecho como sefialan
Bennett y Sharpe, cuando él asume la presidencia instruye a su jefe de

gabinete econémico para que se diera a la tarea de crear una industria

1% Véase Arleaga Garcia, A., Innovacién tecnolGgica y clase obrera en la industria
aufomotriz, en Guliérrez Garza, Esthela., Reestructuracién productiva y clase
obrera, 5 XX editores y UNAM, México, 1987., p. 165.
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manufacturera de automéviles en el pais. El conflicto que se derivé de esta
decisién, enfrenté por primera vez al Estado mexicano contra las
corporaciones extranjeras en un sector manufacturero.

A pesar de esta confrontacién inicial, después de un largo proceso de
negociacién y ajuste!®, en el que sin lugar a dudas el estado mexicano
tenia la iniciativa, se crearon las bases para una relacion mutuamente
beneficiosa derivando en la complementariedad de objetivos que, en ese
momento, se vislumbraba de largo plazo.

Las principales objeciones de las ETA’s provenian de su rechazo a
iniciar l]a manufactura en México, porque era mds rentable proveer sus
operaciones de ensamble desde sus plantas ubicadas en sus pafses de
origen; a la restricci6bn al nimero de modelos y a la frecuencia de sus
cambios ya que su estrategia competitiva global estaba basada en la
diferenciacién del producto. Las ETA’s querian acceder a los mercados de
rapido crecimiento con un minimo de variacién en sus estrategias globales
de competencia ya establecidas. Su perspecli-va era ofrecer las mismas
marcas y modelos en los distintos mercados donde tenfan participacién y

preferian mantener las instalaciones y actividades de manufactura para

196 Una excelente reconstruccién y andlisis de este proceso se encuentran en Bennett y
Sharpe. La visi6n inicial del Eslado Mexicano se derivé de las recomendaciones
contenidas en un reporte claborado por un comité intersecretarial Elementos para una
politica de desarrollo de fa fabricacion de vehiculos automotrices en México (NAFIN,
1960).” En el se encontraban especificaciones muy detalladas para la estructura del
mercado y propiedad de la industria: 1) s6lo deberian haber entre cuatro o cinco firmas
en la fabricacién; 2) cada productor deberia limitarse a la manufactura de un modelo y
algunos extras (sic). Los cambios de modelo podrian se permilidos solamenle cada
cinco afios. Serian prohibidos los modelos de lujo, el énfasis serian en los automdoviles
compactos; 3) Los fabricantes tendrian que limitarse al maquinado y al ensamble del
motor y al ensamble del vehiculo; 4) Las firmas independientes proveedoras de los
fabricantes de autos podrian manufacturar los componentes, se impulsaria la
estandarizacién de partes entre los productores de vehiculos; 5) los preductores de
vehiculos y autopartes harian joint-ventures con las ETA's pero con parlicipacion
mexicana mayorilaria. Bennett y Sharpe. op. cit. pp. 94 y 95. Sin duda que hoy
pareceria a todas luces un proyecto fuera de lugar, sin embargo se liene que scfialar
que eslos proyectos eslaban inspirados en la vision desarrollista impregnada del
pensamiento de la CEPAL y de las experiencias que en esta direccién habian dado

paises de desarrollo similar come Brasil y Argentina,
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esas marcas y modelos en sus bases en los paises desarrollados, embarcar
vehiculos en CKD’s para la exportacién alrededor del mundo y por tanto
ampliar sus corridas de produccién. Finalmente, resultado de
confrontacién y posterior negociacién, daria como resultado, la emisién
del ya citado Decreto para la Integracién de la Industria Automotriz en
1962.

Con la incorporacién de nuevas fases de la produccién se inicia
propiamente las actividades industriales de esta rama manufacturera, ya
que en la etapa previa, como vimos en el apartado anterior, sélo se llevaba
a cabo el ensamblado de partes y componentes provenientes del exterior
en un porcentaje aproximado de un 85%1%7,

En este segunde nicleo productivo, las empresas incorporaron la
divisién de produccién de motores, que integra la fundicién y moldeo de
distintas partes del motor como: monoblock, cabezas de monoblock, arbol
de levas, miiltiples de escape y admisién, cigiiefial, bomba del agua, etc.
El maquinado, que consiste en el pulido, fresado, machuelado, torneado,
etc., de las distintas piezas del motor y. el ensamble o "vestido" del motor
hasta su prueba final.

Al igual que el ensamblado, la produccién en estas fases descansa en
una acentuada divisién del trabajo que permite la segmentacién y
parcializacion de las tareas. En el caso del maquinado, la produccién se
realiza a través de la gran maquina herramienta universal o especializada,
manipulada por uno o varios obreros. El ensamble del motor como
trabajo concreto, permita una mayor parcializacién de las tareas y por

tanto una alta densidad de fuerza de trabajo. De esta manera se articulan

1% Atin cuando se habia manifestado un relativo auge en el desarrollo de la industria
de autopartes, particularmente en el periodo de la 2°. Guerra Mundial, debido al
desabasto por parte de las Tres Grandes, la incapacidad de alcanzar niveles de
acumulacién de capital, de desarrollo tecnolégico ¥ lo reducido de mercado, impidi6
que se creara una industria capaz de atender a los requerimientos, tanto del sector de
ensamble, como del mercado de la reposicién.
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en un mismo proceso composiciones técnicas diferenciadas que operan
dosificadamente en funcién de distintas capacidades productivas.

La ampliacién y mayor complejidad tecnolégica del nucleo
productivo permiten la incorporacién de un gran nimero de categorias de
trabajadores de diversos oficios, pero solamente competentes en una
fraccion de ellos; en el caso de la fundicién y maquinado el trabajo
descansa particularmente en operadores especializados que asumen una
parte minima del proceso sujetindose a la cadencia de la linea y lo mismo
sucede en el caso del ensamble del motor.

Con la ampliacién del nicleo productivo se da la primera
desconcentracién geografica hacia instalaciones en los estados de México,
Morelos, Puebla e Hidalgo, todos ellos aledafios al D.F. Esta
desconcentracién geogréfica estimula la incorporacién de una fuerza de
trabajo con una estructura diferenciada que abarca desde cierto tipo de

obreros especializados hasta campesinos en vias de proletarizacién.

CUADRO 31
PLANTAS 20. NUCLEO PRODUCTIVO

Fuente: elaboracién propia con base en informacién direcla de las plantas y diversas
fuentes periodisticas.
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3.3.1 Ford Cuautitlin: de Ia Pax Laboral
a fa reconversion con mano de hierro

En esta planta se sintetizan parte de los rasgos méas relevantes de Ia
evolucién del segunde nicleo productivo en la industria automotriz y
que, como sehalamos més arriba, se desarrolla en el marco de la
industrializacién a partir de la sustitucién de importaciones. Establecida
en 19641% en el municipio de Cuautitldn, conurbado a la Ciudad de
México. La evolucién de los procesos que se desarrollaron en estas
instalaciones ilustran claramente lo que fue el espiritu de la politica de
ampliacién productiva en la industria automotriz derivada del decreto
para la integracion de la industria automotriz. Ford asume con esta planta
la produccién de motores V-8, que eran expresién de la trayectoria
tecnoldgica de la industria, caracterizada por el bajo rendimiento y alta
potencia de los wehiculos. Inicia operaciones con las divisiones de
fundicion del motor en sus partes mayores (monoblock, cigitenal y arbol
de levas) y menores (miiltiples de escape y admisién, volante, bomba de
agua, enire otras); el maquinado y el ensamble del motor. Posteriormente
extenderd sus operaciones con la ampliacién de sus instalaciones para el
ensamblado de vehiculos de pasajeros y de camiones de carga. A fines de
la década de los afios ochenta, cuando fue suprimido el contrato colectivo
se producian motores V-6; V-8 de cuatro cilindros; tres linecas de

automéviles Cougar, Topaz y Thunderbird y sus distintos modelos, asi

'** La parte medular de la informacién de esia planta se encuentra contenida en

Arteaga Gardia y Carrillo Viveros, Automdévil: hacia la flexibilidad productiva, en
el Colidiana, UAM-A,, México, no. 21, enero febrero de 1988. Arteaga Garcia A.
Nadido Ford, crecido flexible”, en Revista Trabajo No. 2, Primavera, 1990. Arteaga
Garcia A., Ford: un largo y sinuoso conflicto, en Bensusén G. Negociacién y conflicto
laboral en México., Friedrich Ebert Stiftung y FLACSO, México 1990. Carrillo Viveros
}. La Ford en México: Reestructuracién industrial y cambio en la relaciones
sociales, Tesis de Doctorado, Colegio de México, México 1993. von Biilow, Marisa.,
Reestructuracién productiva y estrategias sindicales: el caso de la Ford en
Cuautitlan., Tesis de Maestria, FLACSO., México 1994,
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como los camiones F-200 y F400. Toda proporcién guardada, esta planta
constituyé en México, junte con la de Volkswagen en Puebla, la imagen
méas cercana a los grandes complejos industriales de la etapa de la
produccién en masa que se desarrollaron en Estados Unidos.

La evolucion del empleo en la planta también fue expresion de los
distintos avatares y vaivenes de la firma en particular y de la industria en
general. Si bien, en su etapa inicial contaba con menos de dos mil
trabajadores, llegé a concentrar a mas de 7,800 y en la etapa de su mas
fuerte reestructuracion disminuyé a 3,200.

Considerando que este complejo abarca una planta de fundicién,
otra de ensamble de motor y otras dos’ de ensamble de vehiculos de
pasajeros y de camiones, las transformaciones que se desarrollan desde
mediados de los afios ochenta, si bien no modifican totalmente la base
tecnolégica, si encontramos algunas innovaciones que apuntan a su
reinserci6n a los esquemas globales de competitividad de la empresa.

La planta de fundicién cuenta con cuatro grandes 4reas: insumos,
produccién, contrel de calidad y mantenimiento'®. La primera de ellas es
la de insumos que es el lugar donde se depositan las pacas de metal, que
constituyen el insumo principal de la fundicién. En otra 4rea se
encuentran los silos para el depésito de las arenas que se utilizan en la
elaboracién de los corazones de los moldes para las distintas piezas que
alli se producen. La segunda 4rea, es la de la produccién propiamente y
ésta se ubica en el centro de la nave. La tercera 4rea, se divide a su vez en
dos departamentos. En uno de ellos se encuentran dos laboratorios, uno

para el analisis de las aleaciones metilicas de las pacas; en el otro se ubica

199 La descripcién que presenlamos esta hecha con base en los reportes de las visitas que
realicé a la planta de Fundicion de General Motors en Toluca y a la de Ford en Cuautitldn.
Dado gue no se trata de una exposicién sistemética del proceso en su conjunto, su
incorporacién obedece al interés de dar al lector una panordmica general de la
complejidad productiva y tecnoldgica. Con esta consideracién, hacemos referencia de

manera alternada a las dos plantas mencionadas
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el laboratorio de prueba de arenas para los corazones. El otro
departamento es el de control de calidad de los productos terminados.
Cada uno de estos departamentos se encuentran ubicados en extremos
opuestos de la nave; el primero en la fase inicial de la produccién y, el
segundo al terminar. En ambos, contrastan visiblemente las condiciones
de luz, ruido y ventilacién del resto de la nave. Ello se debe a que el
personal que labora en ambos esta constituido principalmente por
ingenieros metaltrgicos. La udltima 4rea es la de mantenimiento y
almacenamiento. En los talleres de mantenimiento es donde en general se
guardan herramientas y repuestos, peroc la mayor parte del trabajo se
realiza en las lineas de produccién o en las 4reas donde se encuentran las
instalaciones generadoras de energia. Las zonas de almacenamiento se
encuentran diseminadas dentro de las lineas de produccién y ademés en

zonas localizadas en los extremos de la nave.

El proceso de fundici6n, un breve recuento. El primer paso de esta etapa

crucial de la produccién automotriz consiste en la elaboracién de los
corazones de las distintas piezas del motor del automoévil. Estos se forman
de las arenas de silice, a las que se les afaden aglutinantes y resinas en
mezcladores donde son tratadas hasta alcanzar la consistencia adecuada
para ser vaciada en los distintos moldes. Armados los moldes, son
templados a fuego para que puedan resistir las altas temperaturas del
metal fundido a los que habrén de darle forma. Las categorias de
trabajadores que intervienen son diversas: vaciadores; mecénicos de
modelos (corazones y moldeo), operador de méquinas de corazones,
operador de mezcladores de arena; corazonero de banco, secador de
corazones, ayudante de colocador de corazones, ayudante de preparacién
de arenas, procesador de corazones, distribuidor de arenas a maquinas

moldeadoras. Al igual que en la produccién con ciertas técnicas de
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cerdmica, los corazones, sirven para dar la forma interna de cada pieza,
colocdndeolas al interior de las cajas de moldeo.

Una vez que las pacas de metal han pasado la prueba de control de
laboratorio para el anilisis de sus aleaciones e impurezas, se pasan al
horno propiamente, donde el metal es fundido a temperaturas superiores
a los 1,000°. Una vez que se encuentra en estado liquido, es vaciado en
unas ollas, para ser trasladadas al departamento de moldeo. El
tratamiente previo de las ollas donde se deposita el metal en estado
liquido, consiste en la aplicacién de tabique refractario y una mezcla para
después ser templadas, sometiéndolas a fuego durante un tiempo
determinado. Este tratamiento les permite resistir al metal fundido, ya que
de lo contrario podrian fundirse o bien reventarse.

Vertido el metal en las ollas, se trasladan al departamento de
moldeo, donde es vaciado por un pequeno orificio a las cajas de moldeo,
donde previamente se ha colocado el corazon de la pieza indicada. Cada
caja de moldeo tarda aproximadamente 3 horas en enfriarse. El siguiente
paso consiste en el desmoldeo, es decir se abre la caja para sacar la pieza
inicidndose la limpieza de rebabas y arena. Esta fase esta organizada sobre
una linea de rodillo que va moviendo las cajas hasta donde se encuentran
los trabajadores encargados de cada una de las operaciones de esta fase de
la produccién.

Debido al alto riesgo de esta fase de la produccién, los trabajadores
cuentan con guantes aluminizados, ropa de asbesto y aluminio, gafas que
evitan radiaciones de calor, botas con casco de acero y fajas. Algunas de
las categorias de trabajadores que operan en esta drea son: especialista ent
temple, operador de méquinas moldeadoreas, operadores y reparadores
de hornos de fusién, inspector de trazado de piezas {(maquinado y/o
fundicién), operador de maéquina por perdigén de chorro continuo,

operador de méquinas horneadoreas, reparador de piezas en soldadura
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(fundicién), operador de desmoldeo, colgador de piezas calientes,
inspector de cortes y pruebas de dureza en fundicién, inspector de linea
de moldeo y corazones; muestreador de hierro y pirometrista, operador
de torre de limpieza en fundicién, probador de fugas (maquinado y
fundicién), cerrador de piezas mayores (monoblock, cabezas del motor y
chumaceras). Esta abigarrada conjuncién de trabajadores de distintas
categorias corresponde a la divisién técnica misma del proceso, que
requiere de la utilizacién de maquinas universales y especializadas que
ejecutan una sola operacién y son manejadas por uno, dos y hasta cuatro
trabajadores que realizan simultdneamente o secuencialmente una serie de
manipulaciones, como es el cambio de posicién de la pieza para trabajaria
en cada una de sus caras y cantos, de esta manera se establece una
division del trabajo basada en la especializacion de las operaciones.

En el caso de la planta de fundicién de Ford en Cuautitldn, escenario
de las transformaciones de la organizacién laboral, los cambios se
orientaban bdsicamente a resolver tres aspectos. El primero era recuperar
el control sobre el tiempo productive, en segundo lugar el
restablecimiento de la rentabilidad de las operaciones de fundicién y en
tercer lugar, la aplicacién de un plan piloto llamado Participacién Activa
para la Calidad y Competitividad (PACC). En principio la empresa
introdujo una linea automatizada de moldeo, sin embargo, debido a la
caida del mercado a mediados de los afios ochenta, ésta operaba sélo unos
cuantos dias al mes. En relacién con los objetivos del programa estos se
centraban en: a) alcanzar calidad de exportacién incrementando la
competitividad'? y b) la conservacién misma de la planta de fundicién.

En este sentido la propuesta se basaba en un mejoramiento tecnolégico,

1* Conlro] Continuo del Proceso y Mejoras a la habilidad del Proceso., (Guia
para el uso de Gréficas de Control para mejorar la Calidad y Productividad) Oficina de
Relaciones Industriales., Ford Motor Company S.A. de C. V. Enero de 1984,
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pero sustancialmente un cambio en la organizacién del trabajo y en las
relaciones de trabajo.

Para alcanzar esos objetivos se pretendia, entre otros aspectos: 1) la
cobertura total de la jornada de trabajo con tiempo de trabajo productivo
de 6:00 a 15:00, llamado sistema bell fo bell;, para lo cual se pretendia Ia
supresién de los tiempos muertos, tales como los quince minutos para el
café de la mafana, eliminacién del Hempo libre ganado por el
cumplimiento de la cuota de produccién; 2) incrementar el nimero de
coladas en la planta de fundicién, de 420 a 600; 3) mejorar los servicios y
cursos de capacitacién y 4°) generar una nueva mentalidad en la fuerza
de trabajo que tenderia a incrementar la productividad y la habilidad.

Con estas consideraciones la planta de fundicién resultaba el
objetivo natural para ensayar estas transformaciones y posteriormente
extenderla hacia otras instalaciones del mismo complejo. El modelo se
orientaba a la implantacion de un sistema organizativo diferente que
incrementaria la productividad y calidad en el trabajo. Partia del supuesto
del incremento de la participacion de los trabajadores y del sindicato, a
partir de un proceso intensivo de capacitacién para habilitar a todos los
trabajadores en el mejor desempefio de su puesto de trabajo. Este proceso
de capacitacién se desarrollé entre 1982-84.

La caida acelerada del mercado y la baja rentabilidad de la fundicién
habia llevado a una drastica disminucién del empleo ya que de 900
obreros que laboraban en 1980 sélo quedaban 174 en 1986. De hecho
existia un clima favorable a la desaparicion de la planta de fundicion. En
ese sentido el documento de presentacién del PACC sefalaba que “la
buena aceptacién del programa redundaria en la seguridad en el trabajo”.

No obstante, a los ojos de los trabajadores no aparecia tan claro el
resultado de su implantacién ya que segiin su testimonio las ventajas

“eran sélo para la empresa (ademas de que llevaba a la anulacién de)
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costumbres de 20 afios atrds. La reticencia también se manifestaba en
algunos de los miembros del Comité Ejecutivo del sindicato. La empresa
por su parte, instrument6 una serie de medidas en el plano técnico como
la creacién de un conjunto de instalaciones para impulsar su proyecto. Se
cre6 la nave para la planta operacional de exportacién, dedicada a la
fabricacion de miquinas herramientas; se empezé a aplicar el sistema
uniforme de aseguramiento del producto (calidad total, cero errores) en la
planta de ensamble. Este proceso estuvo soportado por la aplicacién de
manera sistemdtica del control estadistico del proceso para el
aseguramiento de la calidad.

Las modificaciones en la tecnologia en las otras plantas también
fueron puntuales, y de la misma manera que en la planta de GM., estas
respondian a adecuaciones de proceso para adaptarse a los contenidos
técnicos de los nuevos modelos. Hemos sefialado! con anterioridad que
dichos cambios podian considerarse también como una estrategia de
ensayo y error para conocer las respuestas de los trabajadores asi como los
efectos productivos y laborales derivados de su implantacién.

Sin duda el cambio mas relevante se deriv6 de la introduccién de
dos robots T-786 de la empresa Cincinnati Milacron en el departamento de
subensamble. 5i bien su utilizaci6n era restringida a la aplicacién de unos
cuantos puntos en el armado de la carroceria, esto tenian dos
caracteristicas. Se aplican en zonas de dificil acceso para los trabajadores y
al mismo tiempo son puntos criticos para la seguridad y la hermeticidad
de la carroceria.

Con relacién a la planta de motores, se introdujeron maquinas
automaticas para el control de calidad de aceptacién y rechazo para la
produccién de los motores V-6 y V-8, Esta innovacién tenia por objeto

apuntalar el proyecto Panfer, cuya meta era lograr la exportacién de 60

"1 Arteaga Garcia y Carrillo Viveros, op. cit. p. 81
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mil motores del tipo fuel injection. En el 4rea de pintura, ubicada dentro
de la planta de ensamble, se introdujo el sistema £-Coal, que consiste en la
aplicacién de anticorrosivos en las tinas de inmersion mediante un
proceso electroforético. Como se puede constatar a partir de la breve
referencia de los cambios tecnolégicos, estos no alcanzan la totalidad de
las operaciones, departamentos y plantas del complejo, sin embargo su
aplicacién resulté estratégica para la introduccién de nuevos modelos, sin
alteraciones sustanciales de los procesos, pero més importante también
resultaron puntales del cambio en las relaciones laborales, como veremos
a continuacion.

Este proceso se complementé con una modificacién del sistema
escalafonario compactando el namero de puestos y categorias. Mientras
en 1984 existia 303 puestos de trabajo agrupados en 22 familias y a los
cuales correspondian mds de 16 categorias salariales y de calificaci6n, en
1987 existian 240 puestos con s6lo ocho categorias. No obstante esta
notable reduccién, la empresa no ha cej6 en su empefo por medificar
radicalmente el conjunto de las relaciones laborales. De hecho como
veremos més adelante la liquidacién de la totalidad del personal de la
planta dio pie a un largo proceso de inestabilidad laboral iniciado con la

estrategia de confrontaci6n abierta de la empresa con los trabajadores.

3.4 Tercer nicleo productivo
o la modernizacién globalizada (1981...)

La implantacién de este nicleo representa el principal salto tecnolégico de
la industria en México. Pero como también lo he sefialado antes, este
proceso no obedece a la evoluci6n endégena, sino que responde a las
decisiones estratégicas de las empresas en materia de transferencia de
tecnologia. De tal suerte que tanto las etapas de la produccién que se
implantan, las generaciones tecnolégicas de maquinaria y equipo que se
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utilizan en ellas, asi como los modelos que se producen con base en estos
dispositivos, corresponden mds a la visién de competencia de las matrices
que de las direcciones locales de las empresas o plantas. Adn cuando este
proceso no ha sido totalmente unilateral, como vimos en el apartado
anterior, se puede afirmar que en esla etapa de la evolucién de la
industria, como resultado de su explosiva internacionalizacién sobre la
base de la globalizaci6n, permiti6 una mucho mayor capacidad de
maniobra de las empresas, en relacién con la etapa anterior. En este
sentido, podemos afirmar que efectivamente hubo un importante avance
tecnolégico que permitié equiparar, en algunas fases y segmentos de la
fabricacién de automéviles las condiciones de produccién en México con
las de los paises lideres en la industria en el 4mbito mundial. La otra cara
de la moneda, representé un retroceso en materia de capacidad de
decisién sobre la evolucién de la industria en el dambito doméstico,
diriamos que el saldo fue una perdida de soberania en materia de politica
industrial.

Como proceso productivo, uno de los rasgos que lo caracteriza es el
inicio de los procesos del troquelado o estampado en grandes volimenes.
Esta parte sélo la VW y Nissan la habian incorporado de manera
tangencial, en tanto que ahora las mismas VW y Nissan y Ford la

introducen en sus nuevas plantas en grandes escalas de produccién.
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CUADRO 32
PLANTAS 3er. NUCLEO PRODUCTIVO

* Esta planta suspendié temporaimente su produccién entre 1991 y 1993 para renovar totalmente su
maquinaria e introducir la produccién de un moter orientado totalmente a la exportacién, La inversion
para esta ¢l remozamiento fue de 700 millones de délares, 200 mas que la inversién inicial para

construirla.
"™ En Hermosillo se ampli6 la capacidad inslalada hacia fines de 1989 pasando a 170 mil unidades ¢
introducir la produccién del modelo "Escort".

La caracteristica mds importante es el incremento de innovaciones
tecnolégicas y de la capacidad productiva instalada en una fase que ya se
habia incorporado desde el nicleo anterior: el maquinado y ensamble del
motor. La creacién de este nicleo productivo permite la introduccién de
robots sobre todo en la fase del ensamblado, la instalacién de prensas
automatizadas para el troquelado, la incorporacion de maquinas-
herramientas de control numérico computarizadas articuladas a través de
sistemas fransfer, aunque persiste en algunos casos, la vinculacién con
fases en las cuales la producci6n sigue descansando en una gran densidad

de fuerza de trabajo. En el caso, por ejemplo, del maquinado se logra una
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recomposicién del proceso a través de la conjuncién de varias operaciones
en una mdaquina-herramienta que efectiia sucesivamente distintas tareas
bajo la supervisién de un trabajador y su ayudante. En el segundo nucleo
productivo esta fase se desarrollaba a través de la méquina especializada

o universal operada por uno o varios trabajadores.

La planta de motores de General Motors en Ramos Arizpe

La planta de motores de Ramos Arizpe introduce en su produccion
importantes innovaciones: tecnolégicas, en la organizacion del trabajo y
en la estructura jerarquica del empleo, con respecto a la planta de Toluca
de la misma empresa. El motor que se produce es también radicalmente
distinto, ya que es de 6 cilindros en "V" de alto rendimiento concebido de
acuerdo a las exigencias que el gobiernc estadounidense fijé6 a los
productores como una politica para establecer el ahorro de energéticos y
de la exigencia de mayores controles de emisiones para preservar el
medio ambiente.

La capacidad instalada de la planta es de aproximadamente 500 mil
motores anuales, de los que originalmente se proyectaron exportar el 90%
en su etapa de maduracion. A pesar de que en su conjunto el mercado
norteamericano (Estados Unidos y Canadd) ha tenido una demanda
fluctuante, se puede afirmar que esta ha sido tendencialmente creciente
llegando a rebasar las previsiones originales, particularmente a partir de

la firma del TLCAN,
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CUADRO 33
PRODUCCION DE MOTORES PLANTA GM RAMOS ARIZPE
1983-1994

estimaciones propias

Fuente: 1983- 1989 informacién recabada directamente en las plantas

El destino de la produccién son las plantas que la empresa tiene en varias
ciudades distribuidas a lo largo de los Estados Unidos. Sin tratarse de una
explicacién exhaustiva del proceso de produccién, haré una breve
semblanza de los aspectos relevantes de é1.

Destaca en primer lugar los aspectos referidos a la seguridad dentro
de la planta. En una oficina a la entrada esta ubicado un sistema
computarizado que tiene zonificada toda la planta y codificados todos los
posibles riesgos. Una reconstruccién aproximada del layout, distingue tres
grandes 4reas destinadas a la produccién propiamente: la primera
corresponde al maquinado de piezas mayores y se encuentra en el
extremo derecho; en el extremo izquierdo se encuentra el drea de
maquinado de piezas menores; finalmente al centro se encuentra el 4area
del ensamblado del maotor.

El siguiente nivel de la organizacién de la division técnica del trabajo
corresponde a los departamentos, 12 en total, identificados algunos de
ellos con diferentes partes del motor. Los tres primeros son cabezas def
motor; monoblock, cigiiefial y chumaceras dentro del drea de piezas

mayores; en el drea de piezas menores estin miltiple de escape y de
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admisién, volante, bielas y pistones. En todos estos departamentos, las
operaciones realizadas son las mismas: maquinado, desbastado, cepillado
y embrochadura. Lo que varia es el tipo de méquina con la que se trabaja
cada pieza y el nimero de operaciones que se tienen que ejecutar en cada
una de ellas. Los otros departamentos son una area de subensamble del
pist6n, subensamble de la bomba del agua, la linea de ensamble final y
por iiltimo el departamento de embarques.

Recepcién de maquinado de piezas mayores. La operacién constituye la

unidad bésica de la divisién del trabajo. En la etapa inicial de la
produccién en esta planta, el control de calidad se llevaba a cabo después
de la ejecucién de un conjunto de operaciones por trabajadores de
produccién y del departamento de control de calidad. Actualmente, a
partir de la reestructuracién organizacional, produccién y control de
calidad forman parte de las funciones bésicas de los trabajadores de
produccién ya que las realizan de manera simultinea. Toda esta primera
4rea esta organizada a partir de maquinas automatizadas, interconectadas
por un sistema fransfer. Cada maquina funciona bajo la supervisién de un
operador y su ayudante, los cuales frecuentemente realizan tareas de
reparacién y mantenimiento sobre fa marcha. Es decir, que se incluyen
como parte de las nuevas responsabilidades de los operarios de
produccién, ya que al inicio de Ia produccién en esta planta, las tareas de
mantenimiento estaban formalmente diferenciadas, asi como el personal
que tenia bajo su responsabilidad su ejecucién. Sin embargo, en los hechos
los operadores tenian que asumir con frecuencia este tipo de tareas,
debido a la presion permanente por mantener el flujo de la produccién.
Las médquinas-herramientas son de control niimerico computarizado
y constan de lo que los obreros denominan un sistema mddico. Este
sistema opera con un programa que contiene todas las operaciones que

cada méaquina debe ejecutar. Cada una de ellas tiene un tablero donde
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estdn senalizadas las distintas estaciones por las que va pasando la pieza
sobre la que se esta trabajando. A su vez en cada estacién se va
registrando la secuencia de operaciones y manipulaciones para cambiar
de posicién cada pieza. Mencionamos con anterioridad que los trabajos
que se realizaban eran: desbastado, cepillado y embrochadura. La primera
consiste en darle acabado fino a la pieza, esto es la eliminacién de las
rebabas de meta] y asperezas que son residuos del proceso de fundicién;
el cepillado consiste en el pulido de las superficies de contacto que son
ensambladas con otras partes del motor, a veces con la utilizacién de
junias de distintos materiales. Por ltimo, la embrochadura consiste en la
realizacién de distintas perforaciones y/o el ajuste de las que se realizan
desde la fundicién, para los sistemas de lubricacién, ventilacion o el
ensamble de piezas de distinto calibre que van de menor a mayor espesor
hasta alcanzar el didmetro requeride y la dimensién adecuada a la funcion
que vayan a desempeiiar en el funcionamiento del motor. Dirfamos que en
esta Gltima efapa el margen de tolerancia en las operaciones es mucho

menor. El diagrama 2 nos permite tener una idea sobre como se articulan
las distintas operaciones en la que la linea transfer mueve cada una de las
piezas y otros dispositivos las posicionan para que cada una de la

méiquinas-herramientas ejecute su operaci6n.
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Diagrama 2
Secuencia del flujo de operaciones en maquina de control numérico

OPERACION No. 30 LINEA No.1 MAQUINA No.5y6
HEAD CYLINDER

i [ []
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La pantalla de control direccional permite el seguimiento del
maquinado de cada pieza. A manera de ilustracién incluyo esta breve
descripci6n de la forma en que una sola maquina, bajo la supervisién de
un operador y su ayudante se realiza la secuencia de operaciones: “.. el
transfer avanza la pieza (en este caso monoblock}) hacia el dispesitivo
derecho, este levanta la pieza para #frabajarfa (desbastado, cepillado y
embrochadura, segin la estacion de que se trate), una vez ejecutadas las
distintas operaciones, el mismo dispositivo derecho baja la pieza y la
transporta al elevador central y la conduce al dispositivo izquierdo, lo cual
se realiza mediante el transfer. Una vez-colocada la pieza, la méquina
ejecuta las mismas operaciones que en la estacién anterior, pero ahora en
la cara opuesta det monoblock”. Es importante destacar que el nimero de
operaciones ejecutadas es de alrededor de veinte y que cada miquina
concentra a su vez las funciones de distintas herramientas o maquinas-
herramientas, que en la etapa tecnoldgica anterior eran manipuladas por
un obrero o un pequefo grupo, segin el caso. Es decir se trata de la
supresién y aparicién de categorias de trabajadores, lo mismo sucede con
los puestos de trabajo. Este proceso lo pude constatar al comparar la
organizacion del trabajo y la base tecnolégica de esta planta con las de
Toluca, de la misma firma, y la de Cuautitlan de la empresa Ford, donde
cada una de las operaciones se realizaba en una maquina distinta y con un
operador o més.

Este trinsito en la organizacién del trabajo entre las viejas plantas del
segundo niicleo productive y las del tercero, expresa el paso de un alto
nivel de taylorizaciéon, es decir la descomposicién del proceso a sus
minimas expresiones, tipico de los anos sesenta y setenta, hacia un proceso
recompuesto. Las minimas operaciones se mantienen como la base de la

division técnica, ejecutadas por una herramienta instalada en una estacién
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de trabajo, pero ésta se encuentra integrada con otras maés, articuladas en
una gran miquina administrada por un sistema de control numérico que
controla la secuencia, la posicién y las operaciones en cada una de las
estaciones. Esta recomposicién que implica la agrupacién de estaciones de
trabajo, donde un operador y su ayudante realizan el trabajo que antes
estaba distribuido entre 10 o 20 trabajadores. Este incremento de la
productividad permite que al trabajo propiamente productivo, se le
puedan afadir el de control de calidad y de mantenimiento. En esto
consiste en buena medida parte de la reorganizacién del trabajo que se
implanté desde mediados de los afios ochenta en el complejo de Ramos

Arizpe.

Maquinado de piezas menores. El maquinado de estas partes es un
proceso similar al del monoblock y cabezas de motor; la diferencia radica
en que en esta drea las piezas que se trabajan son més pequefias y la
superficie que ocupan para su proceso es menor, aunque es mayor el
nimero de piezas que son maquinadas: pistones, bielas, multiple de
escape, tapa de la bomba del aceite, volante, y arbol de levas.

Ensamblado del motor. Aqui distinguimos dos 4reas principales: una
de subensamble, que no esta directamente conectada a la cadena, en la
cual se preparan partes para el ensamble final, como son los pistones. La
otra drea es la del ensamble final propiamente. En toda esta etapa de la
produccion lo que destaca es la alta densidad de fuerza de trabajo, en
contraste con las etapas anteriores. El otro rasgo caracteristico dentro del
complejo y dentro de la industria en el &mbito nacional, es la
incorporacién mayoritaria de mano de obra femenina.

La multiplicidad de operaciones ejecutadas de manera secuencial,
descansa en el uso de herramientas que van desde las de tipo manual

(desarmadores, pinzas, calibradores) hasta herramientas
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electroneumaticas instaladas sobre la linea de montaje, asi como una gran
cantidad de sofisticado equipo para operaciones de ensamble o bien para
funciones de control de calidad (hermeticidad, ajuste a especificaciones en
micras, etc.). La divisién técnica del proceso esta distribuida en tres lineas:
la1, la2ylade vestido.

Linea 1. Una vez que los monoblocks han sido terminados de la
etapa de maquinado, son depositados a la entrada de una miquina
lavadora. Dos trabajadores estin ubicados en esta primera operacién. Una
trabajadora manipula con una gria manual los monoblocks, para
acercércelos a otro obrero que se encarga de introducirlos a la maquina
lavadora donde, a partir de solventes y agua se eliminan los residuos de
grasa y rebaba del proceso de maquinado. Una vez que sale de aqui, es
fijado en un pedestal, que a su vez se encuentra insfalado en una banda
transportadora, imagen emblemdtica de la produccién en masa tipica del
fordismo, es decir, la cadena de montaje. La distancia entre cada pedestal
es de aproximadamente 1.5 metros, distancia suficiente para que cada
operadora realice su funcién especifica en un tiempo determinado, este
tltimo puede variar de acuerdo a los requerimientos de la produccién y al
balance de la linea de montaje. El ciclo de las operaciones subsecuentes es
de unos cuantos minutos o fracciones. Sélo haré una referencia breve para
que el lector pueda hacerse una idea de la densidad de operaciones y de
operadoras necesarias para su ejecucién,

Regresamos a nuestrc monoblock sujetado en un pedestal que es
recibide en la linea pos dos operadoras. Ellas se encargan de poner
tapones a las galerias de aceite y agua para evitar la caida de cualquier
objeto mientras se ejecutan las distintas operaciones antes de que se

habiliten los ductos.
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. una operadora ensambla el arbol de levas

. cuatro operarias ensamblan el sello del cigiiefial y los metales del
monoblock

. una operadora instala la cadena del tiempo y voltea el motor con una
grua manual para realizar las operaciones subsecuentes

e cuatro operarias instalan los pistones
una operaria aprieta los tornillos de las bielas

¢ dos inspectoras de control de calidad con equipo electrénico y
electroneumatico operados manualmente, llamados forqueadores,
checan Ja presién con que fueron apretados los distintos tornillos,
tuercas, birlos de las distintas partes instaladas.

. una operadora...dos operadoras, cuatro operadoras. ..

Escuetamente esta es la secuencia de la linea 1 y Ia linea 2 hasta la
operaciéon donde el motor es estampado (se marca con su ntimero de
serie). Hasta el marcado todos los motores son idénticos, pero a partir de
la siguiente fase empieza su diferenciacion. Esta se debe a varios aspectos:
primero si son para el mercado nacional; segundo si son para exportacién;
en tercer lugar, a partir de las especificaciones sobre control de emisiones
segin el lugar de ensamble y venta a donde se destinen. Por dltimo a las
especificaciones del cliente sobre potencia, transmisi6n manual o
automatica, etc. Las variaciones que alcanzan sobre una misma linea de
motores puede ser muy variada llegando a ser de uno quince o incluso

mas.

Linea de vestido. Esta fase esta organizada de manera similar, sélo que las

operaciones ya se efectian en su mayoria sobre el cuerpo del motor. De
manera similar a como lo describi en las lineas anteriores sélo describiré
brevemente algunas de las operaciones para que el lector tenga una
imagen del proceso.

. dos operadoras colocan los censores de temperatura
) dos operadoras instalan las bujias y las calibran
*  unaoperadora instala vilvula EGR de control de emisiones
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e  4rea de subensamble de la bomba de gasolina que es suministrada a
la linea principal

¢ una obrera instala la bomba de gasolina

*  uninspector y un operador de control de calidad introducen el motor
a una cdmara llamada USON para verificar que no existan fugas de
agua y asi sucesivamente...hasta terminar de vestir el motor y
trasladarlo al 4rea de prueba caliente y de ahi al departamento de

embarques.

Desde el punto de vista tecnolégico, esta planta cuenta con méquinas
de control numérico computarizadas articuladas a través de un sistema
transfer. Estas mdquinas han permitido recomponer el proceso de
produccién incorporando un gran numero de actividades que
anteriormente se encontraban dispersas en manos de muchos operadores
ejecutados en diversas mdquinas. La introduccién de esta tecnologia ha
alterado radicalmente la relaci6n del trabajador con su objeto y medio de
trabajo. Al mismo tiempo encontramos a un obrero radicalmente distinto
al que se ubica en las mismas fases en la planta de maquinado de Toluca.
Nada queda del tornero o fresador, como trabajador especializado en la
nueva planta, las habilidades requeridas son totalmente distintas. El perfil
del nuevo trabajador exige que tenga una capacidad mayor de
pensamiento abstracto para seguir la secuencia de la pieza a través de un
tablero, que entienda las senales y cédigos del control numeérico,
prescindiendo de la habilidad manual y la destreza en el manejo del torno
o la herramienta.

Desde el punto de vista de la organizacién de la produccién, en esta
planta existen cambios sustanciales con respecto a la planta de Toluca de
la misma empresa que pertenece al segundo nicleo productive. En tanto
que en ésta dltima las distintas fases se desarrollan de manera secuencial
de adelante hacia atrds, con almacenes dispersos para acumular stocks de

piezas en proceso que después son trasladadas a la fase final de ensamble,
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en el caso de Ramos Arizpe, la produccién estd dispuesta en tres grandes
dreas: maquinado de piezas mayores (monoblock, cigiienal y cabezas de
motor), maquinado de piezas menores (irbol de levas, multiples de
admisién y escape, bomba de agua, etc.) y vestidura o ensamble del motor.
Las dos primeras se hallan dispuestas en los extremos de la planta
corriendo la produccién hacia el centro, de tal manera que el flujo del
proceso va ubicando las distintas partes en las dreas en que van a ser
ensambladas. Por esta razén, la tdltima divisién se encuentra en el centro
de la planta.

Uno de las condiciones més importantes en materia salarial para los
trabajadores de esta planta en relacién con los obreros de las plantas del
ler. y 20. niicleo productivo de la misma empresa, es la notable reduccion
salarial, acompaiiada de una significativa compresién de las categorias en
las nuevas plantas. A lo anterior se suma la supresién de muchas
conquistas de los trabajadores de las viejas plantas producto, como en el
caso de la planta del D.F., de 50 afios de negociacién y confrontacién con la
empresa. Esta tendencia ha sido general para todas las empresas. En el
apartado siguiente, daremos una vision general de los efectos de la

formaci6n de los nicleos productivos sobre los niveles salariales.

La planta de Ford en Hermaosillo

Esta planta fue concebida en la 2* etapa del proceso de integracién
productiva y comercial con Estados Unidos. El rasgo principal de esta
- etapa es el inicio de la exportacién masiva de automéviles compactos y
semicompactos ensamblados dentro de México. Para encarar la demanda
Ford llev6 a cobo una coinversién con la firma japonesa Mazda para crear
una de las instalaciones mas competitivas en el mundo. Esta planta de

Ford en Hermosillo es la més relevante en nuestro pais en términos de
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adelanto tecnologico. Una rdpida vision de las caracteristicas técnicas
prevalecientes en la planta nos permite constatar la afirmacién anterior. El
proceso de produccion se inicia con una orden del departamento de ventas
a la computadora ubicada en las oficinas corporativas de la empresa en la
ciudad de Detroit, Michigan, EEUU.,, la cual es transmitida via satélite por
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 este proceso estd integrado y organizado bajo el concepto
de oficina sin papeleo y el manejo de inventarios en las naves de
produccién se encuentra suministrado bajo el concepto de justo a
tlempolli,

En la fase de estampado, parte del manejo de materiales se hace a
través de grias controladas por radio, prensas de mesa movible con
proteccién de sobrecarga con micro pasos y controladores programables.
En esta fase operaba la inica prensa para prueba de matrices que existia
en el mundo cuando inici6 operaciones. E1 95% de los puntos de soldadura
de la carroceria se hacen de manera automatica a partir de 126 robots
programables. El ensamble de los costados de las unidades se realiza a
través de un proceso flexible, lo que permite una mayor versatilidad en la
mezela de produccién, es decir alternar el ensamblado de vehiculos de
distintas lineas y/o modelos. En la fase de pintura, el fosfatado (base para
la aplicacién de la pintura) se hace sumergiendo a la carroceria en ocho
estaciones. En la cabina de pintura, de forma triangular para evitar la
dispersidn de solventes y pinturas y poder pintar simultineamente varios
vehiculos de distintos colares, existiendo un medio ambiente tan aséptico

como el de un hospital.

1t Los datos fueron tomados del documento interno de la empresa Ford "Caracteristicas
notables del proceso de la planta de Estampado, Carroceria, Pintura y Ensamble de
Hermosillo. s/f
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En el ensamblado final, por idltimo, existe un sistema de
transportadores aéreos con mecanismos autométicos de sujecién para
facilitar el armado de las unidades. All4 opera un horno infrarrojo de
reparacién de pintura y un lector de cédigo para estampar el ntimero de
identificacién del vehiculo.

Sin embargo, el aspecto que resulta mas relevante de la constitucién
de este tercer nicleo productivo es la introduccién de lo que
genéricamente se ha denominado como nuevas formas de organizacién
del trabajo (NFOT).

La creacibn de este nucleo productivo permite la segunda
desconcentracién geogréfica de la industria, esta vez impulsada en buena
medida por la necesidad de ubicar las nuevas plantas en el norte del pais
(Chihuahua, Coahuila, Sonora y Durango) y centro norte (Aguascalientes),
con la excepcién de VW que afiade una nave a sus instalaciones en Puebla.
La perspectiva de estas nuevas plantas es cubrir principalmente el

mercado de Estados Unidos.

3.5 Conclusiones. Las estrategias de modernizacion
en los niicleos productivos

Las empresas trasnacionales adoptaron en México, desde fines de los
setenta, sus proyectos de expansién nacional a la reestructuracién que
globalmente experimentaba esta industria. Cada empresa ha tenido su
propio ritmo pero, en general, la sincronizacién de la planta productiva
instalada en México, con los cambios del exterior ha corrido por dos
vertientes. La primera ha sido la apertura de nuevas plantas que
constituyen el tercer nicleo productivo para producir motores y
automéviles terminados, (principalmente los primeros), cuyo destino

principal es y serd el mercado estadounidense. El consumo de la
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produccién de dichas plantas en el mercado mds grande del mundo, ha
tenido como premisa la homogenizacién tecnolégica y productiva con las
condiciones imperantes en el ambito mundial. Las nuevas plantas le han
conferido a la industria en México rasgos inéditos en su historia: un gran
adelanto tecnolégico, combinado con intentos méas o menos exitosos de
introduccién de nuevas formas de organizacién del trabajo y una
acentuada orientacién exportadora.

La otra vertiente de este proceso es la "modernizacién” de las plantas
de los dos primeros nicleos productivos y se expresa en los efectos que la
configuracion del tercer niicleo productive ha acarreado sobre las plantas
del primer y segundo nicleos. En el caso t.:le las plantas del primer micleo
es la principal amenaza de su cierre definitivo. De las cuatro instalaciones
supervivientes a principios de los ochents, la planta "Villa" de Ford (la mas
antigua en México) cerré definitivamente las lineas de produccién
manteniendo exclusivamente el departamento de refacciones, lo mismo
sucedié con la planta "Vallejo" de V.A.M. Poco més de una década
después la planta de G.M. en la avenida Efército Nacional, corrib la misma
suerte. De ese primer nticleo productivo sélo queda la planta de Chrysler
en la calle de Lage Alberto, como figura emblematica de la etapa inicial de
la implantacion de la IAM vy, es por tanto actualmente la instalacién de
ensamble de vehiculos mas antigua del pais. En el caso de la primera
firma, una nueva f&brica que se encuentra en el estado de Guanajuato en la
ciudad de Silao asumié algunas de las lineas que se producian en Ejército
Nacional. Aun cuando Chrysler abri6é también nuevas instalaciones en la
ciudad de Saltillo en el estado de Coahuila, donde ya cuenta con una
planta de motores, no ha dado senales claras en el sentido de retirarse de

la Ciudad de México.
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Las plantas del segundo micleo enfrentan un proceso gradual de
modernizacién y su existencia depende, en buena medida, de que su
produccion se vuelva funcional a los nuevos requerimientos del mercado
y sean econdmicamente rentables dentro de la estrategia de las empresas.

Como veremos en el capitulo subsecuente, el escenario de la
evolucién de la industria automotriz desde el punto de vista productivo
fue determinante en la aplicacién de nuevas estrategias gerenciales. Si bien
no son necesariamente secuenciales o simultineas las transformaciones de
las plantas en el plano de las fases de la produccién que en ellas se llevan a
cabo, si constituyen un referente importante en la medida en que
determinaré con cierto nivel de certeza las capacidades de adaptarse a los

procesos de integracién productiva hacia Estados Unidos.
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Capitulo 4.

La transformacién de las relaciones laborales.
Entre la rigidez y la flexibilidad laboral



4.1 La via inicial de la flexibilizacion en la IAM

El modelo de las relaciones laborales que surgi6 de la industria automotriz
estadounidense a finales de los afios cuarenta, fue la base de la expansién
de la politica econ6mica que puso en el centro de la acumulacién del
capital al salario de los trabajadores para impulsar la dinamizacién del
conjunto de la economia. Su origen se remonta a las huelgas
protagonizadas por los obreros de GM en los primeros afios de la segunda
posguerra. Después del esfuerzo bélico la reconversién a una economia
civil, exigia el cumplimiento y satisfaccién de las demandas postergadas
bajo el amparo de la Ward Labor Board 112,

Los tres aspectos claves de ese modelo eran: las reglas salariales, las
negociaciones conjuntas y el contrel del puesto. En conjunto agrupaban el
paquete de compensaciones econdémicas, la continuidad de las
negociaciones dentro y a través de las compaifiias y la extension y la
manera por la cual, los trabajadores y su sindicato participaban en las
decisiones de la produccién.

Con relacién a las regulaciones salariales, se establecia un doble
mecanismo para incrementar y mantener el nivel de ingreso de los
trabajadores. El primero fijaba ex-anfz un incremento sobre las
previsiones del aumento en la productividad anual, llamado annual
improvement factor (AlF). El segundo operaba come un elemento
compensatorio para paliar la caida del ingreso derivado del incremento en
el costo de la vida (cost of living adjustment escalator, COLA). El primero
oscilaba entre un 2 y 3%, en tanto que el segundo era, en los hechos, una

escala moévil de salarios ya que el porcentaje negociado, se distribuia a lo

12 Katz Harry., Shifting Gears., p. 15.
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largo de los cuatro trimestres del afio.!™ Aan cuande han sufrido
modificaciones en el tiempo, estas practicas se mantuvieron como parte
del modelo de regulaciones laborales hasta principio de la década de los
afios ochenta. Una caracteristica notable de las regulaciones salariales, es
que su célculo estaba estrechamente vinculado al efecto combinado de las
previsiones en el incremento en las tasas de productividad anual y la
inflacién. Esto reflejaba directamente la evolucién de las tendencias
generales de la economia y era el principal sustento de su aceptacién por
parte de las gerencias y los trabajadores. De hecho, permitié que la
relacién entre el salario de los obreros de sector automotor y el promedio
del sector manufacturero pasara de 1.17 en 1955 a 1.55 en 1980.

Ademds del salario base por hora, existia el paquete de prestaciones
adicionales (fringe benefits), el cual fue particularmente promovido en
cada una de las negociaciones del contrato nacional. En particular
destacan los beneficios suplementarios por desempleo (supplementary
unemployment benefits, SUB) ya que debido a las constantes fluctuaciones
de la industria, muchos trabajadores son puestos en laid-off (desempleo
temporal).

El segundo aspecto clave del patrén de relaciones industriales, era el
de la negociacién conjunta (connective barganining), que permitié la
estandarizacién de los salarios por hora entre las Bjg Three, a partir de la
posguerra. Dos elementos determinan la estandarizacién. El primero
estaba centrado alrededor del patrén de negociacién intercompaiias, por
medio del cual, el clausulado de salarios dentro del acuerdo de Ia
negociacién colectiva nacional de cualquiera de las Big Three con UAW,

era estrictamente copiado en acuerdos con las otras dos companias. El
13 El primer acuerdo de esta naturaleza fue firmado entre la GM y el United Aulo
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segundo aspecto de la estandarizacién del salario involucra la igualacién
interplanta de los salarios pagados en puestos similares dentro de una
empresall4

El tercer aspecto clave se refiere al control del puesto (job control).
Retomo a Katz, quien sefiala que existen tres caracteristicas bésicas de las
relaciones trabajo-gerencia en la industria automotriz que dan como
resultado el enfoque del control del puesto (job control focus). El primero
es que el sistema de relaciones laborales descansa en procedimientos
formales, escritos y basados en la legalidad. Los acuerdos de negociacion
colectiva entre UAW y las compaifiias son documentos que contienen
regulaciones muy detalladas y explicitas, particularmente de los
procedimientos para la resolucién de conflictes. La segunda caracteristica
se refiere al amplio papel que jugaba el detallado sistema de clasificacién
de puestos, el cual incluye las especificaciones de los requiremientos
exactos de cada puesto de trabajo. La tercera caracteristica se refiere al
limitado involucramiento de los trabajadores en los aspectos de la
produccion o en la toma de decisiones dentro de la empresa. La formula se
reduce a la definicién que hacian del sistema, los mismos operadores de la
linea: la gerencia paga por las manos de los trabajadores, pero no estd
interesado en €] uso de su inteligencialls.

Esta breve revisién del sistema de relacicnes laborales de la industria
automotriz estadounidense resume la forma mas elaborada de la
formalizacién del modelo taylorista-fordista. Un complejo andamiaje que
dio legalidad y legitimidad a las relaciones obrero-patronales, con

distintos niveles de intervencién estatal. Pero atin méas alla de su

Workers en 1948 y tuvo un cardcter multianual., Ibidem. p. 19.
114 Katz H. op. cit p. 29.
115 Katz H., op. cit. p. 40.
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formalizaci6n, se trata del periodo de su vigencia, de su extensién. Se trata
de su adaptaci6én a fa moda de Ja casa, a un conjunto de ramas
industriales y de economias en diversas latitudes. Me refiero a su
conversién en modelo que permiti6 un largo periodo de relativa pax
laboral; el incremento sostenido de la productividad y el mejoramiento
constante de los niveles de vida de la clase obrera. Fue no sélo un modelo
de produccién en la lineas de las fébricas, sino que se constituy6 en un
modelo de reproduccién econémica y social y que dio origen una forma
especifica de intervencién estatal en el conjunto de la sociedad, el llamado
estado benefactor.

Como planteamos en la introduccién, el debilitamiento del Hamado
modelo taylorista-fordista proviene principalmente de la crisis que se
inicia a fines de los afios setenta y que daria fin al dilatado proceso de
expansion econémica de la posguerra. El modelo en cuestién se revelara
rigido e ineficaz para responder a una economia regionalizada y
globalizada, marcada principalmente por la emergencia de modelos de
gestion organizacional y laboral alternatives, de un nuevo patrén
tecnolégico y de nuevas formas de gestién del Estado. Socavadas sus bases
naturales de sustentacion, los primeros afos de la década de los ochenta
seran testigos de una verdadera cruzada por la fexibilizacién del
entramado institucional que le sirvi6 de soporte. La polftica de
concesiones iniciada por UAW en 1982 para salvar de la bancarrota a

Chrysler!1, fue el epilogo de la larga marcha de la prosperidad sustentada

e “En Lérminos generales, las concesiones contractuales fueron definidas como la
aceplacién sindical de recortes salariales, congelamiento de salarios, renegociaciones
premaluras de contratos vigentes, eliminacicn de las restricciones on las normas de
trabajo, en sintesis la ruptura del pattern bargaining., Véase Muiioz Colin Amparo Crisis
Y transicién de la relacién_laboral en la industria_automolriz de Estados Unidos., Tesis
FCPyS, UNAM. México 1993. p. 42y ss.
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en el modelo taylorista-fordista. Su influencia se haria sentir no sélo en la
industria automotriz de Estados Unidos, sino que alcanzaria al conjunte
de los sectores econémicos. De hecho, se sincroniza a procesos similares
que se habian iniciado en Europa casi de manera simultinea: en Italia la
huelga de la Federaci6n de Trabajadores Metalmecénicos en 1979 contra la
politica de despidos del principal grupo industrial del pais, la Fiat; en
Alemania la IGMetal pugnaba por la reduccién de la jornada laboral como
un mecanismo para disminuir el paro; en Inglaterra la huelga de los
mineros del carb6n en defensa del sector frente a los proyectos del
gobierno conservador de Tatcher, para cerrar las minas de carbén. A estas
acciones siguieron un conjunto de reformas del conjunto de los sistemas
de relaciones industriales en Europa que cambiaron sustancialmente las
condiciones sociales de las relaciones entre los sindicatos, empresas y

gobiernos.1?

17 Al respecto véase Boyer, Robert., La flexibilidad del trabajo en Europa, Ministerio de
Trabajo y Prevision Social, Madrid, Espafia 1982.
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4.1 La via inicial de Aexibilizacion en la IAM

Atn cuando la flexibilidad laboral en México ha sido una constante,
particularmente por el caracter ilegal en que se desenvuelven muchas de
las relaciones laborales en los centros de trabajo, también es cierto que
habia existido un niicleo de trabajadores vinculados a sectores y sindicatos
que -con base en la estructura corporativizada, mecanismos legales, de
chantaje y clientelismo politico- habian alcanzado desde los afios sesenta
una gran capacidad de negociacién, que se habia traducido en salarios,
prestaciones y en general contratos colectivos con amplio margen de
proteccién y elaborados procedimientos de negociacién para dirimir los
conflictos cotidianos con la gerencia de la fabrica. Muchos de estos logros
se alcanzaron al amparo de la Ley Federal del Trabajo, en la cual se
estipula el carécter tutelar del Estado en la preservacién de los derechos
de los trabajadores. Si bien este marco general no se ha modificado, de
hecho sigue siendo uno de los principales debates pendientes en la agenda
legislativa, el proceso de flexibilizacién en México ha corrido
principalmente por la modificacién de hecho de las relaciones laborales en
el dmbito de la fabrica, particularmente de los Contratos Colectivos de
Trabajo. Esto se ha reflejado particularmente en el caso de la industria
automotriz, donde encontramos una importante fuente para analizar como
se han aplicado las estrategias gerenciales y la manera en que sindicatos y
trabajadores responden a estas iniciativas.

Por lo anterior analizaré los contratos colectivos (CCT) de cuatro
plantas de la empresa General Motors de México, que representan los tres
nicleos productives. A pesar de que una de ellas, la m4s antigua, fue
cerrada por la empresa desde fines de 1995, la consideré importante, en la

medida en que representa un buen ejemplo de los efectos mas visibles del
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proceso de reestructuracion de la industria en general, pero
particularmente en el 4mbito de las regulaciones laborales desde el punto

de vista salarial, contractual y sindical.

4.1.1 Afomizacién contractual, sindical y organizativa
Tomé como referencia para este ejercicio a los contratos colectivos de la
empresa General Motors de México. El primer aspecto que me interesa
destacar es la atomizaci6n organizativa y sindical. La planta representativa
del primer nicleo es la de "Ejército Nacional" en el D.F. El titular del
Contrato Colectivo de Trabajo (CCT) era el "Sindicato de Obreros y
Empleados de la Planta de Montaje de la General Motors de México, 5.A.",
afiliado a la Confederacién Revolucionaria Obrero Campesina (CROC).
La planta que pertenece al segundo niicleo es la de fundicién, maquinado
y ensamblado de motores ubicada en la ciudad de Toluca. El titular del
CCT es el "Sindicato de Trabajadores de la Industria Metalirgica y
Similares del Estado de México", Seccion No. 9, perteneciente a la
Confederacién de Trabajadores de Meéxico (CTM). Las plantas de
ensamble de automéviles de pasajeros y de maquinado y ensamble de
motores del correder industrial Saltillo-Ramos Arizpe integradas en un
complejo, representan al tercer nicleo productivo. El titular del CCT en fa
primera es el "Sindicato Unico de Trabajadores General Motors Planta
Ensamble Ramos Arizpe", CI'M. El titular del CCT en la segunda es el
"Sindicato de Trabajadores de General Motors, Planta Motores CTM,
"Fidel Velizquez".

La tinica posibilidad que existié de conformar un sindicato nacional
de empresa, se perdié en 1962, cuando fue negociada la clausula quinta

del CCT de la planta del D.F.,por el Comité Ejecutivo en la revisi6n
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contractual de ese afio. En ella se estipulaba que las nuevas instalaciones
que abriera la empresa en el territorio nacional, estarian bajo la
jurisdiccién del mismo contratot. El objeto de la negociacién fue un cierto
namero de plazas de base. Tres afios después entr6 en funcionamiento Ia
planta de Toluca con un convenio firmado con la CTM, de esta manera la
empresa inauguraba en Meéxico la estrategia de desconcentracién
geografica, modernizacién tecnolégica, ampliacién de la produccién,
desarticulacién sindical y contractual, al amparo de la nueva politica
industrial de sustitucién de importaciones de bienes de consumo
duradero. Este polinomio, con algunas variaciones, habrfa de ser una
politica sistemética y consistente de las ETA’s, de las distintas
administraciones gubernamentales y del sindicalismo oficial a lo largo
estas casi cuatro décadas que abarca este tramo de la trayectoria de la
IAM.

No obstante, el caso més ilustrativo de la politica de fragmentacion
impulsada por las centrales oficiales y fomentada por la empresa GM es el
de Ramos Arizpe, donde a pesar de que las plantas estan ubicadas en un
mismo complejo industrial, existen dos contratos colectivos firmados con
dos sindicatos distintos y los dos... de la CTM, de la misma federacién
regional.

Sumando atomizacién organizativa y dispersién geogréfica, el

resultado es que a pesar de que en las plantas de ensamble del D.F. y de

'® En ese momento s estaba negociando ya el cambio de orientacion de la politica estatal
hacia la industria automotriz para tratar convertirla en un tren de arrastre para ia fase de
industrializacién con base a la sustitucion de importaciones de bienes de consumo
duradero. Este cambio obligaba a las empresas a emprender nuevas inversiones y la
apertura de nuevas plantas de produccién con lo que las empresas planeaban hacer tabla
rasa de los alcances logrados en "vicjos contratos" para empezar de una situacién mds
favorable para las empresas.
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Ramos Arizpe y de las plantas de motores de Toluca y Ramos Arizpe,
existen materias de trabajo iguales, las condiciones de contratacion
difieren radicalmente, independientemente de que existen condiciones
generales de contratacién que no corresponden estrictamente a la materia
de trabajo. En este sentido, las condiciones de contratacién alcanzadas por
el primer sindicato {CROC), desaparecen literalmente con la firma del
contrato colectivo que se firman en Toluca, anulando 27 afios de
negociaciones y enfrentamientos con la empresa, igualmente sucede en el
caso del complejo de Ramos Arizpe, s6lo que aqui la pérdida de
experiencia represent6 45 anos.

El primer elemento incluido en el CCT que refuerza la atomizacién
organizativa es la circunscripciébn de la  jurisdiccion: Art.
5/CCT/GM/D.F. "Las estipulaciones del presente Contrato Colectivo se
extienden a todas las personas que trabajan en las dependencias de la
Empresa, en el D.F, aun cuando no sean miembros del sindicato
contratante...”. Art. 2/CCT/GM/. Ramos Arizpe: "JURISDICCION.

Exclusivamente en el drea_designada en el plano adjunto [s.n],

correspondiente a la Planta de Ensamble de Vehiculos Automotores, bajo
los datos topogréficos que incluye el plano anexo a este contrato”. La
inclusi6én del mapa obedece a la existencia de la planta de motores en el
mismo complejo, lo que obliga a que en la declaratoria del CCT, quede
claramente definida la competencia territorial de cada organizacién

sindical.

119 5e analizan los contratos de 1985-1987, para el caso de la planta del Distrito Federal, y de
1982-1984 para el de Ramos Arizpe. Ambos tienen como materia de trabajo el ensamblado.

120 Para abreviar las referencias a los conlratos colectivos de las plantas incluidas las
notaciones serédn: el nimero del articulo o clfusula segtin sea la nomenclatura de cada CCT;
después la firma GM y finalmente la ubicacion: Distrito Federal, Toluca o Ramos Arizpe
R.A. Ejemplo: Art. 5/CCT/GM/D.F.
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4.1.2 Condiciones de contratacién. Resulta relevante que, en tanto que en
la planta del D.F. se habia eliminado el periodo de prueba para la
contratacién definitiva, en la planta de ensamble de Ramos Arizpe el
periodo de prueba se incluye nuevamente como requisito para que el
trabajador ingrese por vez primera o reingrese: "Art 3, todos los
trabajadores que ingresen o reingresen al Servicio de la Empresa, serén
sometidos a un periodo de prueba de 30 dias..." Otro aspecto importante
se refiere a que la firma del contrato, en el primer caso (D.F.} se har4 en
presencia del Secretario General del Sindicato y la Empresa, lo cual mas
alla de las naturales reservas que se puedan tener a los dirigentes, supone
una certificacién por parte del sindicato, de que existe igualdad de
condiciones de contratacién para todos los trabajadores.

En el contrato de la planta del D.F,, ni siquiera se contempla la
posibilidad de contratacién de personal menor de 18 afios. En las
instalaciones de Ramos Arizpe, esta posibilidad esta abierta: Capitulo II
"De la contratacién”, Cldusula 4 "los requisitos generales (...} acreditar
haber cumplide con el Servicio Militar obligatorio a quienes tengan edad
para ésto (sic)". La utilizacién de trabajadores y trabajadoras menores de
edad se explica por la escasez original de mano de obra para cubrir sus

vacantes. El problema radica en que al no mencionarse explicitamente la

12 La utilizacién por parte de las gerencias de la modalidad de contrato a prucha
constituye una violacién a las disposiciones de la Ley Federal del Trabajo ya que en ella
s6lo se reconocen dos causales de la contratacién temporal: a) cuando lo exija la
naturaleza del trabajo que se va a prestar y; b) cuando tenga por objeto substituir
temporalmente a otro trabajador. Cap. II; Art. 37: LFT. En los hechos la utilizacién
discrecional permite el manejo flexible del mercado laboral tanto externo como externo y
de hecho también constituye un elemento de permanente presién para el
disciplinamiento de los trabajadores.
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posibilidad de contratar menores de edad, se eliminan las consideraciones
minimas contempladas en la Ley Federal del Trabajo al respecto,

Dado que la planta del primer ntcleo estaba méas expuesta a un
eventual cierre por sus caracteristicas técnico-productivas, existia dentro
de la misma clausula 5, una cierta garantia para el trabajador: "La
empresa conviene en que durante la vigencia del Contrato no trasladara
fuera del Distrito Federal ninguna de sus instalaciones de la Planta de
Montaje..., salve por decreto gubernamental o por un conflicto de
naturaleza econémica, previa comprobacién ante el sindicato (...) En su
caso, la Empresa acepta liquidar a los trabajadores afectados con el
importe de tres meses de salario mds veinte dias de salario por cada aio
de servicio, més el 20% del monto total de esta liquidacién, pero si los
afectados en aquél momento tuvieran 55 o mads afios de edad, se les
aumentara a estos con un 50% de la liquidacién antes mencionada en vez
del 20%". El convenio de no trasladar sus instalaciones era una garantia
parcial de mantener el centro de trabajo, ya que no necesité "trasladar” sus
instalaciones para abrir una nueva planta en Ramos Arizpe y si, por ¢l
contrario, trasladé el ensamble de automdviles de pasajeros como la
principal linea de produccién. Se contemplaba en esta parte de la cldusula,
la posibilidad de cierre definitivo de la planta, que posteriormente se
redujo a la verificacién de que las liquidaciones se dieran de acuerdo lo
estipulado en el CCT, en parte debido a que no existié una iniciativa del
sindicato hasta después de consumado el cese de operaciones de la planta,
para revertir esta decisién, que permitiera una salida diferente para
mantener la fuente de empleo de los trabajadores de la planta.

Respecto al encuadramiento preciso de los términos de contratacion

en cuanto a categoria-funcién-departamento en el CCT del D.F,, existe una
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clara determinacion e, incluso se fijan los porcentajes que corresponden
para cada categoria y los departamentos que se asignan. Por el contrario,
en el CCT de Ramos Arizpe no existe ninguna regulacién respecto a esta
cuestion. Definitivamente la ausencia de las determinaciones de puesto-
funcién-departamento, permite la libre disponibilidad de los trabajadores
por parte de la empresa, rotindolos de funcién y nivel sin que
necesariamente exista también una remuneracién equivalente cuando se
trata de cubrir un puesto de mayor calificacién: Cldus. 7/CCT/GM/R.A:
"Cuando un ascenso sea para cubrir ausencias temporales menores, no
habra prueba. Estas seran cubiertas de acuerdo a las necesidades de
produccién. Cuando los ascensos tengan por objeto cubrir ausencias
definitivas, el plazo de prueba tendrd una duracién de 60 dias. Los
ascensos se efectuardn por necesidades de produccién”. No existe ninguna
menci6n a los derechos de los trabajadores que cubren estos puestos ni
respecto a salario ni respecto a calificacién. Lo mismo sucede con los
mecanismos de produccién y ascenso, si bien no son suficientemente
explicitos en el caso del CCT/DF.

La duracién de la jornada es otro aspecto donde existen importantes
diferencias que vale la pena destacar: CCT/DF. Art. 16 "El horario diario
serd de 7:45 a las 16:15 horas, por lo tanto, el trabajo efectivo semanal es de
cuarenta horas (...) El horario anterior sélo se aplicard cuando la empresa
no establezca un segundo turno de trabajo, pues establecido que sea (sic)
la jornada semanal se distribuira en la forma siguiente: Primer turno, de
las 6:00 a las 14:30 horas. Segundo, de las 14:30 a las 22:30 horas". En
Ramos Arizpe: Clusula 13: "La jornada semanal de trabajo consistird de

los siguientes turnos discontinuos: (subrayado nuestro) 48 horas efectivas

de trabajo por semana para el turno diurno; 45 horas efectivas de trabajo
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por semana para el turno mixto; y 42 horas efectivas de trabajo por semana
para el turno nocturno”. Sin determinacién de la fijacién de los horarios de
entrada y salida, ya que éstos se encuentran en el reglamento interior de
trabajo. Al igual que en el caso del contrato temporal por causantes
distintas a las estipuladas en la legislacion federal, la forma de turno
discontinuo tampoco aparece como una modalidad establecida. Esta
discrecionalidad en la aplicacién de la legislacién no es sélo un proceso
unilateral, ya que los abogados de la CTM actiian en connivencia con
empresa y autoridades laborales para legalizar estas modalidades suf
generis,

Resumiendo, existia una diferencia de 8 horas en la jornada semanal
para los trabajadores en el complejo de Ramos Arizpe, con varios
agravantes: en primer lugar, la planta de més reciente apertura cuenta con
una base tecnolé6gica més adelantada, permite una mayor productividad
de la fuerza de trabajo, mds alld de las determinaciones de calificacién y
especializacion. En segundo lugar, como veremos mas adelante, sus
percepciones salariales se encuentran, en promedio un 42% por debajo de
los salarios de los trabajadores del primer niacleo. En tercer lugar, la
posibilidad “de movilidad y rotacién de los trabajadores a distintas
funciones y puestos a discreciébn por parte de la empresa, lo que permite
de partida "birlarle" al trabajador sus ingresos al no existir
correspondencia entre puesto, categorfa y funcién desempefiada.

Lo que ambos contratos comparten es la flagrante violacién a la Ley
Federal de Trabajo: CCT/DF, Art. 16 "... los trabajadores interrumpiran
sus labores por treinta minutos para tomar sus alimentos, no contindose
este tiempo dentro de la labor semanal y por tanto el trabajo efectivo

semanal es de cuarenta horas". En el CCT se estipula "horas efectivas de
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trabajo” y "turnos discontinuos". El Art. 60 de la Ley Federal del Trabajo
sefiala que existen tres tipos de joernada: diurna, nocturna y mixta. La
figura de "turno discontinuo" no se encuentra reconocida y por tanto
regulada en la legistacién laboral por lo cual de la empresa utiliza de
manera unilateral y discrecional lo que interpreta como turno discontinuo.
Ahora bien, en el Art 63 LFT se determina que "Durante la jornada

continua de trabajo se conceder4 al trabajador un descanso de media hora,

por lo menos". Y en el Art. 64, se sefiala: "Cuando el trabajador no pueda
salir del lugar donde presta sus servicios durante las horas de reposo o de
comidas, el tiempo correspondiente le serd computado como tiempo
efectivo de trabajo”. Dado que en ambas plantas existen comedores, los
trabajadores no tienen necesidad de salir de las instalaciones, ademas de
que existen restricciones de hecho para que los obreros puedan salir. En el
caso de Ramos Arizpe esto es mds evidente, ya que la entrada del
complejo se encuentra més o menos a una distancia de un kilémetro de la
entrada de la planta, y en varios kilometros a la redonda no existe nada
donde pudiera descansar o tomar alimentos. La media hora destinada al
descanso de los trabajadores deberia ser computada por parte efectiva de
la jornada tal como lo sefiala la LFT. O en su defecto, pasar a ser
considerada como media hora de trabajo extra, sin menoscabo de exigir el
pago retroactivo por el tiempo que fuera necesario.

En el CCT/DF dentro del mismo Art. 16, se reglamentan las horas
extras y sus modalidades, mientras que en CCT/RA no existe ni una
palabra al respecto.

El uso indiscriminado y la rotacién del personal se practica
discrecionalmente en las dos plantas, si bien en el CCT/DF esta por lo

menos medianamente regulado: Art. 18, "La Empresa queda en libertad,
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en atencién a sus necesidades, de remover libremente a su personal en
forma transitoria de un departamento a otro o de un trabajo a ofro,
siempre que los trabajadores removidos no sufran perjuicios en cuanto a
su salud a juicio del médico, derechos basados en el Art. 9 del presente
Contrato, [referidos a dignidad y salarios]. Cuando el trabajador sea
removido de departamento por mas de cince dias, la Empresa notificar al
Sindicato, dentro de las cuarenta y ocho horas habiles siguientes a dicho
plazo, la causa de la remocién. En caso de remociones definitivas,
Empresa y Sindicato se pondrin de acuerdo". Este mismo articulo permite
que la fijacién establecida para puesto y categoria en el Art. 10 pueda ser
modificada, pero en todo caso y a pesar de. lo sefialado, establece un marco
de referencia para que sindicalo y empresa puedan negociar. En el
CCT/RA, Clausula 12, se establece que: "la Empresa podra libremente
cambiar a sus trabajadores de un Departamento a otro y de un trabajo a
otro y/o turno u otro segiin sus necesidades, siempre y cuando no
ocasione sobrecarga de trabajo en la seccién o departamento de donde es
movido el Trabajador". En el segundo caso ademaés la empresa se abroga
el derecho de cambiar indiscriminadamente el turno del trabajador y
omite mencionar los derechos de los trabajadores objeto de las remociones.

Para terminar, sélo mencionaré algunas otras diferencias en cuanto a
las condiciones de contratacion en relacién a las prestaciones, uno de los
componente més relevantes en los contratos que tienen més antigiiedad.
También en los afios de crisis y de contencién salarial establecida en los
topes, muchas empresas han optado por incrementar este componente en
el conjunto de las remuneraciones de los trabajadores. También el
expresaria en alguna medida la capacidad negociadora de las dirigencias

sindicales: el Art. 25 de CCT/DF estipula que existen 17 dias al afio
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considerados como festivos y de descanso obligatorio, mientras que la
clausula 20 de CCT/RA, establece tnicamente 11 dias al afio. En lo que se
refiere al disfrute de vacaciones, en el Art. 23 de CCT /DF existe una
amplia explicacién de su aplicacién, con condiciones por encima de la LFT
y una prima de 165% aparte del salario integro del trabajador, mientras
que en CCT/RA se apega a las condiciones minimas establecidas en el
articulo 76 de la LFT, lo que arroja diferencias de hasta cuatro dias de
descanso y la prima es de tan s6lo 50%. Ademas de que las diferencias
porcentuales son bastante grandes hay que agregar las diferencias en
términos absolutos sobre las que se fijan los montos.

Como vemos, estas "ventajas comparativas" de la mano de obra
contratada en las nuevas plantas con respecto a los trabajadores de los
niicleos anteriores, resultan sumamente atractivas para la empresa.
También en el plano internacional las "ventajas" se acentian notablemente
pues la gran indeterminacién de muchos aspectos de las relaciones
contractuales permite la facil entrada de las "grandes" virtudes de la
administracién del trabajo a la japonesa, con lo que se facilitaria la
articulacién a las plantas que ya funcionan bajo esta modalidad en los
propios Estados Unidos.

Finalmente, resulta que la metifora acerca del concepto de
"flexibilidad" contractual para ilustrar este apartado no es tal, sino una
simple expresién de la realidad. Es mas fécil "doblar" -en todo sentido- un
contrato de 22 paginas y 38 cldusulas, que uno de 78 paginas y 101

articulos.
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4.2, Desconcentracién geogrifica y heterogeneidad salarial

La desconcentracién geogrifica de la industria, expresada en los nicleos
productivos, ha sido un soporte de las empresas para crear una estructura
salarial y de contratacién heterogénea, donde los obreros de las nuevas
instalaciones percibian ingresos muy por debajo de la media de las plantas
més antiguas, incluso los trabajadores de las nuevas plantas con altos
niveles de calificacién tenian ingresos por debajo de los obreros generales

o descalificados de las viejas plantas (véase cuadro 34).

CUADRO 34
CUADRO COMPARATIVO DE OS SALARIOS PROMEDIO*
DE LOS OBREROS DE L.AS PLANTAS DE LOS NUCLEOS.

Fin 325 T
* Salarios vigentes en enero de 1986.

** Los niimeros entre paréntesis corresponden a los exiremos considerados.
*** Diferencia entre los salarios promedio de los niicleos1 y 2

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién recabada en dislintas {uentes. La
comparacion se hizo con base en 1986 debido a que fue el momento en que se manifeslé
mds claramente la estrategia de las empresas para abatir costos salariales ya a partir de
afio siguiente empezaron a reducir las condiciones contractuales de las plantas de] 1°y 2°
nicleos.

Encontramos una situacién similar al interior de los nucleos, ain

cuando en apariencia existia una cierta compactacién y homogenizacién
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de la mano de obra es importante destacar las sensibles diferencias
existentes al interior de cada uno de ellos para entender las distintas
politicas de empresas y sindicatos, sean éstos de planta, empresa o
nacionales. La heterogeneidad salarial persistia dentro del primer ntcleo!
pese a su tradicién de negociacién con las empresas.

El promedio de salarios por hora en el afio de 1987, en las dos plantas
consideradas, era de $479.84 y la diferencia entre las respectivas medias (3
512.28 y 446.28 respectivamente), era de un 23% ($66.00). Sin embargo, la
desigualdad monetaria pasa a $153.04 (22%), al considerarse la percepcién
diaria. El total de los trabajadores de las plantas en cuestién es de 4,492 y
el 73% (3,267) perciben el 69% (11.6 millones de pesos) del total de la masa
salarial diaria (16.8 millones de pesos).

Idéntico panorama se presenta en la estructura salarial dentro de
cada una de las plantas. En la G.M,, existian 14 categorfas salariales y las
percepciones diarias fluctuaban entre $2,395.00 y $4,564.00. Las primeras 9
categorias se encontraban entre el salario medio y por debajo de él. En
ellas se concentra el 66% de la masa salarial diaria; en tanto que las 5
categorias que estin por encima de la media (34%) perciben el restante
36%.

En la planta de Chrysler existen 10 categorias y los salarios oscilan
entre $2,290.00 y $5,400.00. El 75% de los trabajadores est4n ubicados en
las 3 categorias mas bajas y reciben el 71% de la masa salarial diaria.
Dentro de la estructura salarial las dos categorias més altas representan el
002% de la fuerza laboral que contrasta sensiblemente con el 13% de Ia
planta de la otra empresa.

Evidenciar las desigualdades entre ambas empresas y plantas

permite constatar que las disparidades existentes en las percepciones de la
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fuerza laboral son resultado tanto de précticas empresariales y de una
pelitica sindical que en cinco décadas no ha tenido la voluntad politica de
cumplir con una de las demandas elementales de la clase obrera: a trabajo
igual, salario igual. Esta politica, como veremos mds adelante, tiende a
profundizarse con la apertura de nuevos centros fabriles. A esto, se suma
el que en las nuevas plantas aparecieron nuevas categorias y
especialidades donde se carece de pardmetros para regular los niveles

salariales.

4.2.1 Las diferencias salariales entre los niicleos productivos

La heterogeneidad salarial se acenttia al comparar los niicleos productivos.
Al contrastar el salario por hora, salario por hora efectiva trabajada y el
salario diario entre el primero y el segundo niicleo! constatamos una clara
desventaja para el dltimo: -17% ($81.44) -19% ($119.06) y -17% ($751.46)
respectivamente (véase cuadro 34).

Descontando las desigualdades al interior del segundo nicleo, es
importante destacar que las plantas que lo constituyen, iniciaron
operaciones en su mayoria a mediados de la década de los sesenta. Los
trabajadores recién contratados empezaron percibiendo salarios apenas
por encima del minimo vigente y, por tanto, muy por debajo de los
existentes en el primer ndcleo. El abatimiento del costo salarial se debié
en buena medida a que, a pesar de que casi la totalidad de nuevos
contratos se firmaron con una misma central (CTM), sélo tenian
jurisdiccién en la planta, y atn en aquellas organizaciones que se
incorporaron a sindicatos nacionales de empresas prevalecié el trato
2 Las plantas consideradas en el segundo nicleo son las de G.M. y Chrysler en el corredor

Lerma-Toluca, Eslado de México; la de Nissan en Cuernavaca, Morelos; y la de la misma
empresa en Lerma, Estado de México.
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diferenciado en salarios y contrato colectivo. Las conquistas logradas por
los trabajadores del primer niicleo, como producto de tres décadas de
enfrentamiento y negociacién con las empresas, fueron eliminadas por
efecto de la aplicacion discrecional del marco legal. Si se ha cerrado parte
de la brecha inicial, esto ha sido resultado de negociaciones parciales y
aisladas, de planta en plania, y no como una expresién de intervencitn
conjunta de los sindicatos para alcanzar la homologacion.

Volviendo a las comparaciones salariales, las diferencias entre el
tercer nicleo! y el primero y el segundo, éstas son de -42% ($201.16) y -30
($119.72) respectivamente en los salarios por hora, pasando a -44%
($280.36) y -31% (161.30) por hora efectiva trabajada en el mismo orden; en
tanto que en el salario diario son de -42% ($1,609.30) y -30% ($957.84). La
comparacién con los dos nicleos anteriores se debe a que en el tercero se
incorporan fases de la produccién desarrolladas anteriormente, es decir
que tienen materia de trabajo similar y en las que, por tanto, deberian
existir salarios mas o menos homogéneos para categorias semejantes.

En el caso de los trabajadores del tercer niicleo productivo, conviene
hacer algunas consideraciones. Son trabajadores que en su mayoria
ingresan por vez primera al mercado de trabajo de la industria
manufacturera con un patrén tecnolégico que permite obtener altas
niveles de productividad, combinando mano de obra descalificada con
pequenos grupos de trabajadores altamente calificados. El promedio de
edad fluctiia entre 22 y 25 anos, constituyéndose en el grupo mas joven de
obreros dentro de la industria automotriz. Combinados estos elementos,

como obrero colectivo tienen indices de productividad por encima de la

'3 Las plantas consideradas son las de GM. y Chrysler, ubicadas en el corredor Industrial
Saltillo-Ramos Arizpe, Coahuila y Ia de Nissan en la ciudad de Aguascalientes,
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media nacional en el sector y compiten ventajosamente con la fuerza
laboral de los paises avanzados. Con la formacién de este niicleo y la
segunda desconcentracién geografica de la industria, se acentiia aiin mas
el fraccionamiento salarial y sindical.

Por otra parte, dado que la mayor parte de la produccién de este
nicleo se destina al mercado de Estados Unidos, es necesario ponderar los
ingresos de los trabajadores de ambos paises. Si bien el componente
salarial disminuye al aumentar la composicién técnica, no deja de ser
reveladora la comparacién en la medida en que los productos intermedios
que se exportan, pasan a formar parte del costo del automévil en ese
mercado y es ahi donde resalta la desigualdad de las percepciones de la
mano de obra de un pafs y otro. En el caso de los automéviles terminados,
la situacién es similar, ya que compiten en precio con los productos en ese
mismo pais.

Continuando con el mismo afio base de las comparaciones
nacionales, en enero de 1986 el salario promedio de los obreros del tercer
nicleo era de 4.99 délares, en tanto que el promedio en Estados Unidos en
cualquiera de las "The Big Three" (G.M., Ford y Chrysler) era de 12 délares
por hora, mas beneficios. Es decir, que la mano de obra en México ganaba
poco menos de la tercera parte de lo que percibia un obrero de Estados
Unidos en una hora. Para ilustrar esta situacion, tomaremos como
' Dicha comparacién no puede hacerse direclamente, dadas las diferentes condiciones
"histérico-morales” vigentes en cada pais, pero esto es justamente lo que las empresas
aprovechan para definir sus peliticas locacionales, ain a pesar de que los costos salariales
como base para las ventajas comparativas tienen una importancia cada vez menor,
desplazadas por las ventajas competitivas que valora maés la calificacién de la mano de

obra, la utilizacién de las diferencias nacionales de salarios no deja de ser un elemento que
las empresas aprovechen en sus estrategias de globalizacién.

125 Fl tipo de cambio promedio del délar libre en el mes de enero de 1986 fue de 445.78
pesos, segun el Banco de México.
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ejemplo las plantas de ensamble de G.M., en Pittsburgh, Filadelfia, Estados
Unidos y la de Ramos Arizpe en Coahuila, México. La primera ocupaba
1,698 operarios y la segunda 1,672. Haciendo un simple calculo, la
empresa tenia una erogacién salarial diaria en Estados Unidos de
$163,008.00 délares y tan sélo de $8,158.37 délares en la planta de México,
es decir, nada menos que un ahorro de $154,849.63 délares diarios que al
mes se convierten en 4.5 millones de délares aproximadamente.

Mucho se ha argumentado sobre la pérdida de importancia del
componente salarial con la introduccién de nuevas tecnologias y de c6mo
anula una de las principales ventajas comparativas que los paises como
Meéxico tienen para que las empresas trasnacionales ubiquen determinadas
fases del proceso de trabajo, existen ademés tendencias que muestran
ciertos procesos de reconcentracién industrial en los paises avanzados,
como el Proyecto Saturno de G.M. Sin embargo, uno de los principales
frentes que han abierto las empresas en los Estados Unidos y, que de
hecho es una cruzada mundial, es precisamente abatir los niveles
salariales y los beneficios, tratando de flexibilizar las condiciones generales
de trabajo. El argumento que esgrimen las empresas es la necesidad de
disminuir la brecha de los salarios estadounidenses con los de otros paises
avanzados, a costa de la reduccién de ingresos de los trabajadores de su
propio pais, para mejorar su posicién competitiva en su propio mercado y
en los mercados exteriores.

Puedo concluir de manera preliminar que las diferencias salariales
entre el primer y el segundo niicleo, se han debido a una combinacién de
la politica de las empresas que, al descentralizarse buscan la reduccién de
los salarios como una fuente mds que contribuye a acrecentar las

ganancias extraordinarias que histéricamente han obtenido en el mercado
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nacional a través de los precios, mis que en la competencia, basada en
incrementos de productividad. A ello se suma la politica sindical que se
ha caracterizado por una gran atomizacién organizativa, funcional a las
politicas de las empresas. En el caso de los obreros del tercer nicleo
productivo, el bajo nivel de sus ingresos es reforzado por la incorporacién
de nuevos contenidos en el trabajo que pueden ser ejecutados por una
gran masa de mano de obra descalificada, reservindose s6lo ciertas tareas
especializadas a un reducido grupo de cbreros altamente calificados que
acentia una tendencia ya presente en los niicleos anteriores (véase cuadro
35).
CUADRO 35
PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES

POR DEBAJO DE LA MEDIA SALARIAL
EN LA MASA SALARIAL DIARIA

S VS

tintas
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La justificacién de la apertura en México de las nuevas plantas que
producen para el mercado de Estados Unidos, dentro de la estrategia de
las empresas transnacionales del sector, puedo ubicarla en un punto
intermedio entre lo que dio en llamarse el "auto mundial”, en el que paises
de desarrollo similar a México, como Brasil y Espaiia, se constituyeron en
fuertes proveedores del mercado mundial tanto de autopartes como de
vehiculos terminados y, los proyectos de reconcentracién industrial
basados en la automatizaci6n flexible y los métodos de administracién a la
japonesa, como el extendido "just in time 2, De hecho, las
transnacionales en la etapa inicial de la restructuracién en México, no
articulan de manera dindmica a sus plantas ubicadas en el pafs a los
proyectos de "auto mundial' y mucho menos a los proyectos de la
segunda vertiente, es decir la reconcentracién de la produccién, Pareciera
ser que la particular situacién geopolitica de México permitiria ensayar en
la industria automotriz una estrategia de mas largo alcance cuya
formalizaci6n es el Tratado de Libre Comercio de América del Norte: la
anexién econémica de México hacia los Estados Unidos a través de la
orientacién del aparato productivo ubicado en el espacio nacional, en
funcién de los requerimientos de la reproduccién de capital de las

corporaciones automotrices en su propio espacio econémico.

126 5i bien en los hechos, ambas estrategias no resultaron totalmente excluyentes debido a
que en ellas encontramos rasgos comunes en organizacién y tecnologia, su base
geopolitica era distinta. No fue gratuito que Ford, empresa que tradicionalmente geners
mds de la mitad de su produccién en el exterior de Estados Unidos, abanderara, en la
etapa inicial los proyectos del aufo mundial con su modelo Escort y posteriomente
imitada por GM con su modelo J en tanto que esta iltima fuera promotora de la
respuesta definitiva al desafio japonés con el proyecto original de Saturno.
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4.3 De la organizacién taylorista-fordista
a la flexabilidad laboral

En relacién a los paradigmas que se han acufiado para explicar la
organizacién del trabajo y de la produccién en la industria automotriz,
conviene desarrollar un marco de referencia méas amplio, que exprese la
manera en que las estrategias de globalizacién, a la que han sido
sometidas las firmas que operan en el pais y que han tenido notables
repercusiones para los trabajadores y sindicatos.

La importancia de la forma de organizacién del trabajo y de las
relaciones que surgieron de la industria automotriz desde la segunda
década de este siglo se sintetizan en los aportes de Henry Ford!? y Alfred
P. Sloan. El primero con la manera especifica de articulacién de la
producci6én (segmentacién méas cadena de montaje); la base de esta l6gica
fue "... la total y coherente intercambiabilidad de las partes y la sencillez
de su ensamble” (s.n.), lo que permiti6 la reduccién del ciclo de trabajo de
512 a 2.3 minutos. La cadena de montaje mévil introducida por Ford en

1913 s6lo vino a consolidar esta tendencia y permitié disminuir el ciclo de

'Z En realidad fue Charles Sorensen, un danés, colaborador de Ford, el principal
responsable de la clsica innovacién Ford de la cadena de montaje “..Y si bien, tiempo
después, Ford se atribuiria la autoria de la linea de montaje (...) diciendo que la idea se le
ocurrit cuando visité una plarta de relojes y vio un organizado proceso de montaje...
Comenzdé con una cinta transporadora que llevaba las parles de los radiadores a los
monladores y luego trasladaba el trabajo de éslos a los soldadores, que terminaban el
producto. Después de integrar otros procesos de produccin, pronte tuvo una cadena en
cotinuo movimiento, alimentada por cintas transportadoras aéreas. Mds que una mejora
cuantitativa, la cadena de monlaje suponia, en palabras de Ford, “la convergencia cn el
proceso de manufactura de los principios de potencia, precisién, economia, sistema,
continuidad, velocidad y repeticién (...) en agosto de 1913 se necesitaba un promedio de
doce horas y media de trabajo de un hombre para ensamblar un Modelo T; al afio
siguiente, después de que Sorensen instalara Jas cadenas de montaje, sélo se precisaba
una hora y media. Collier Peter y Horowitz David., Los Ford,, Tusquets Editores.,
Barcelona Espaiia, pp. 64-65.
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23 a 1.9 minutos. El segundo, Sloan!?8 a partir de la administracién
descentralizada en divisiones auténomas, puso orden interno al
crecimiento desmesurado de las empresas del sector automotor
convertidas en las grandes corporaciones a las que dio origen la
produccién en masa y permiti6 su consolidacioén, con lo que se constituy6
en el paradigma de produccién para las actividades basadas en grandes
escalas de fabricacién. Este cambio s6lo es comparable con lo que sucede
hoy dentro de esta industria que ha sido revolucionada nuevamente de
arriba abajo y en sentido inverso.

En lo que sigue haré una breve reconstruccién del proceso de
transformacion del modelo estadounidense de fabricacién de automaoviles,
tomande como ejemplo a la empresa GM. Sin duda esta firma no agota la
complejidad de la forma en como se dio esta transicién, pero sé6lo la tomo
como un ejemplo. También sirve como referente a la estrategia que
precedié a la implantacién del nuevo paradigma de organizacién en las

plantas que las firmas de Estados Unidos tienen en México.

4.3.1 Los primeros pasos

Desde fines de la década de los afios sesenta, en las fabricas de G.M. en los
Estados Unidos, a pesar de mantenerse todavia el dinamismo y
crecimiento de la economia, ciertos sintomas empezaban a manifestarse en

las relaciones laborales, caracterizadas por la creciente conflictividad y la

126 “E] (Alfred P. Sloan) habia visto algo que Ford se empefiaba ignorar: que se habia
llegado a una nueva fase de la era de la industria automovilistica ¥ que los consumidores
estaba listos para la transicién de un coche préctico y sencillo a un vehiculo atractivo,
cémodo y de mayor rendimiento (el resultado de este mengosprecio fue la disminucion de
Su presencia en el mercado) Las estadisticas (para Ford) eran alarmantes. En 1923, la Ford
habfa producido el 57% de los coches vendidos en Estados Unidos {...) en 1925 habia
disminuido hasta el 45%...” Ibidem pp. 119-120.

129 Womack, J. Jones, ¥ Roos,, La méquina que cambis... op. cit., pp- 14-15.
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disminuci6n de la eficiencia en los sistemas de manufactura, en general en
las relaciones industriales y en la estructura organizacional. Las gerencias
conocian ya empiricamente las correlaciones significativas existentes entre
varios indices de desempeiio organizacional, como ausentismo, conflictos ,
disciplina, eficiencia y calidad. Se habia demostrado que el estilo de
gestion influia en estos resultados, y era particularmente significativo que
a estructuras similares entre plantas (tipo de productos, tecnologias,
contratos de trabajo, etc., ) correspondian dinamicas diferentes.

La huelga en la planta de Lorsdstown en 1972, dio pie a una amplia
discusién dentro y fuera de la industria automotriz, acerca del medio
ambiente laboral, de las motivaciones de los trabajadores y los caminos
potenciales para enriquecer las tareas. Obviamente se trataba de frenar el
creciente deterioro de las relaciones laborales expresado en ausentismo,
drogadiccién y disminucién de la productividad.

En el marce de las negociaciones entre el sindicato de la industria
automotriz United Auto Workers (UAW) y la empresa G.M., en el afio de
1973, se reconocié la necesidad de hacer esfuerzos mutuos para mejorar la
calidad de vida en el trabajo (Quality Work of Life, QWL) de los
empleados, con la perspectiva de reducir los problemas de ausentismo y
turnover, haciendo del trabajo una experiencia mas satisfactoria para
mejorar de esta manera las ventajas que el consumidor podia obtener a
través de los productos manufacturados.

Los programas iniciales de QWL, se inspiraron en las experiencias
suecas de la industria automotriz e incluian el reemplazo de la linea de
ensamble con equipos de trabajo y programas enfocados al mejoramiento

de la comunicacién y las relaciones entre trabajadores de piso y sus
1% Katz, Harry., Shifting Gears., The MIT Press., Cambridge, Massachusetts, 1985., p. 74.
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supervisores. Como complemento de estas experiencias iniciales en el
involucramiento de los trabajadores se creé el National Committee of
Quality Work of Life. Entre los proyectos que tuvieron un relativo éxito
entre el mejoramiento de las relaciones en operadores y supervisores
destaca la de ensamble de camionetas Van en Detroit, donde la linea de
ensamble fue sustituida por la organizacién de equipos de trabajo,
permitiendo a los operadores el desarrolle de un largo ciclo de tareas, en
contraste con el tradicional ciclo corto de actividades en el ensamble. No
obstante los faverables resultados iniciales, se esfumaron rdpidamente
cuando la gerencia fue removida, con lo que se incio un proceso de
deterioro de las relaciones laborales. El punto culminante fue una ola de
despides ocurridos en 1975, como efecto de la caida de las ventas, lo que
s6lo vino profundizar la confrontacién entre obreros y gerencia dentro de
esa planta.

En términos generales, en esta primera fase de la reestructuracién de
la industria, los programas de QWL fueron concebidos y vistos como un
apoyo suplementario y parcial en las negociaciones colectivas, mas que
como una alternativa de organizacién que estuviera orientada a la

modificacién sustantiva de las relaciones de trabajo en el piso de la fabrica.

4.3.2 La biisqueda de las soluciones radicales
para frenar la irrupcion japonesa

A partir de 1979, con la profundizacién de la crisis de las Tres Grandes en
los Estados Unidos y de la irrupcién de Japén en los mercados
internacionales, las gerencias pusieron una mayor atenci6bn en los

programas de involucramiento de los trabajadores enfocados a la

3 Ibidem,, p. 82.



disminucién de los costos de produccién. La estrategia de la gerencia se
basé en el dominio que tienen los trabajadores sobre el comportamiento de
las maquinas, las caracteristicas de su objeto de trabajo, los flujos de
materiales a través de la planta y la manera en c6mo resuelven
cotidianamente las contingencias de la produccién. El objetivo era generar
los mecanismos capaces de recuperar ese conocimiento. En ese sentido los
programas de QWL aparecian como el mecanismo més fuerte para
fortalecer las politicas de employee involvement (EI). lLa segunda
justificaci6n de incrementar estos programas era atenuar el nivel de
enfrentamiento entre los trabajadores de las lineas de produccién y los
supervisores.

A partir de ese momento, dentro de la industria automotriz y, en
particular en GM, se comenzaron a disefiar plantas con nuevos principios
organizacionales. Fue la de Delco-Remy Battery en Fitzgerald, Georgia, en
donde se desarrollaron de manera mas extensa estos programas.

Una segunda vertiente del desarrolio de formas participativas, se
derivé de la influencia japonesa a partir de la coinversién entre GM y
Toyota para la formacién de New United Motors Manufacturing
(NUMMI). Parte de los acuerdos de esta joinf-venture contemplaban la
eliminacion del contrato colectivo, la inclusién de directivos japoneses y
por supuesto la implantacién del modelo japonés de gestién de la
produccién. Entre los aspectos novedosos estaban la incorporacion del just
in time, para los proveedores, y la aplicacion de kanban para el suministro

interno.

132 Labor Notes Group., Choosing Sides: Unions and the Team Concepl, Labor Notes.,
Detroit, Michigan., USA. 1988, p. 9
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De manera simultanea, la empresa inicié en el afio de 1984, una
intensa reestructuracién de su estructura corporativa para romper con la
ineficiencia derivada del gigantismos y la duplicidad de funciones entre
cada una de las cinco divisiones sobre las que basaba su funcionamiento.
Este paso era también resultado de un cambio radical en la visién de la
organizacion, consecuencia de un estudio llevado a cabo por Peter
Drucker en el que se sefialaba que: “..muchos de nosotros, incluyendo un
buen nimero de personas involucradas en la produccién industrial no
hemos sido capaces de entender que la produccién moderna ¥
pariicularmente Ia produccién masiva no estd basada en materia primas o
aparatos, sino sobre principios de organizacién...no de mdquinas, sino de
seres humanos”. Esta transformaci6n fue resultado también de la
influencia de las propuestas japonesas en el desarrollo de Ia
administraciéon que dan una importancia relevante a la supresién de lineas
jerarquicas demasiado profusas y remarcadas.

La estructura de la corporacién pasé de sus cinco divisiones
(Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile, Buick y Cadillac) estructura heredada
desde la década de los afios veinte, a dos grandes divisiones: la de autos
chicos, integrada por Chevrolet, Pontiac, GM. Canada4, parte de la divisi6n
de ensamble y parte de la divisién Fisher Body (C-P-C). La otra es de la
autos grandes y estd formada por Buick, Oldsmobile, Cadillac, parte de la
division de ensamble y parte de la divisién Fisher Body.

Otro aspecto que incidié de manera decisiva en la extensién de las
experiencias de las formas participativas, se derivé del hecho de que a

principios de la década de los afios ochenta, varias de las empresas de
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Jap6én empezaron a instalar plantas dentro de los Estados Unidos, dando
lugar a lo que se conocio como los implantes japoneses>?,

Como resultado de este proceso Honda inici6 operaciones en
Marysville, Ohio, extendiendo su escala de proeduccion en 1985. Por su
parte Nissan empez6 su produccién en Smyrna, Tennessee en 1983. En
ambos casos, las empresas utilizaron los sistemas de equipos de trabajo y
las practicas gerenciales que utilizaban en Japén; las empresas reportan
haber alcanzado la misma productividad y calidad que sus similares en el
pais oriental, lo que mostraba la posibilidad de su transplante exitoso.

A pesar de las evidencias favorables, existia una corriente dentro de
la administracién de las empresas que era adversa tanto a los QWL, al EJ,
como a los equipos de trabajo. En el primer caso, a pesar del relativo éxito,
en algunas plantas, los criticos sefialaban que una cosa era la cooptacién
del sindicato y, otra apoyarse en los QWL para llevar a cabo una profunda
reorganizacion de la planta. En relacién con los circulos de calidad y
equipos de trabajo, se sefialaba que esas técnicas sélo se podian
circunscribir a casos muy especificos y que por tanto, eran poco relevantes
para el conjunto de la industria. Entre las reservas, en relacién a su
extensién exitosa al conjunto de la industria se planteaban como
insalvables las diferencias culturales entre el contexto japonés y de los
paises occidentales. Pero el mas importante, sin duda, era la sistematica
oposiciobn de los trabajadores y del sindicato a embarcarse
incondicionalmente a los métodos de involucramiento con los objetivos de
las empresa por lo que los trabajadores o lideres sindicales que aceptaban
la introduccién de estos métodos eran vistos como colaboracionistas.

133 Véase la Introduccién de esta tesis, donde sefalé el conlexto bajo el cual las empresas

japonesas deciden instalar plantas para la fabricacién en la industria automotriz dentro
de los Estados Unidos.
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4.3.3 La respuesta tecnologicista:
la solucién final a Ia competencia japonesa

Frente a las objeciones derivadas de las propuestas de cambios en la
tecnologia blanda, la respuesta inicial se centr6 en una via fecnologicista
que podia pasar por alto las diferencias en las estrategias hacia la fuerza de
trabajo. Los problemas de la heterogeneidad de la fuerza de trabajo en los
EEUU., se podian resolver usando tecnologia para organizar, disciplinar y
reemplazar trabajadores. Entre las ventajas, se sefialaba que los robots no
solian tener coffee breaks, no se ausentaban ni se organizaban en
sindicatos.

Una estrategia asi s6lo era posible a partir de los enormes recursos
financieros de las empresas del sector y, dentro de ellas la que contaba con
mayor capacidad era sin duda GM. Su estrategia se articulé en el Proyecto
Saturno. Fue presentado como el salto gigante en tecnologia, incluyendo
desde materiales, disefic del producto, relacién con proveedores y una
reorganizacién del trabajo para producir un auto estadounidense
subcompacto, capaz de competir en este segmento con las importaciones
japonesas.

En efecto, Saturno representé el mayor intento de reduccién del
trabajo en las 4reas conjuntas de manufactura y administracién. El hecho
de que se planteara como una planta que seria disefiada de principio a fin,
evitaba de partida una negociacién conflictiva con el sindicato, en relacion
a recortes, introduccién de maquinaria, que son aspectos tradicionalmente
dificiles de negociar con los trabajadores y el sindicato.

La inversién inicial era de 3.5 miles de millones de délares de los

cuales 40% correspondian a sistemas de computo. La capacidad instalada

134 Labor Notes., op. Cit, p. 10,
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inicial era de entre 400 y 500 mil unidades de automéviles subcompactos y
una fuerza laboral de aproximadamente & 000 trabajadores en el momento
en que iniciarfa operaciones el complejo contaria con una planta de
ensamblado, pintura, estampado, de motores y transejes, y una de forjado
para surtir al complejo y a otras plantas de la misma empresa.

La integraci6n en un s6lo complejo de varias plantas de proveedores,
permitia eliminar el problema de inventarios voluminosos, costos
financieros asi como los tiempo muertos por el manejo de materiales.
Después de los proyectos de auto mundial emprendidos desde fines de los
afios setenta, el desarrollo tecnolégico, permitia concebir un nuevo
concepto de manufactura: la reconcentracion industrial, sin necesidad de
recurrir a las ventajas comparativas y competitivas derivadas del
culsourcing.

La organizacién del trabajo incorporaba también parte de los
desarrollos novedosos. En la linea de ensamblado se introdujo el concepto
de médulo en donde equipos de trabajadores arman una parte: médulo de
motor, de transmisién, del tablero, etc. Los equipos se constituyen por
grupos de entre 6 y 15 trabajadores, con autenomia para decidir acerca de
la division de tareas. La flexibilidad salarial se refleja en el hecho de que
categorias similares en otras plantas tienen una mayor remuneracién, se
elimina la antigiiedad como base para la promocién a cambio de los cuales
se establece la seguridad en el empleo para el 80% de los trabajadores del
complejo. Con relacion a la flexibilidad del mercado laboral interno se
establecen entre 4 y 6 categorias, a diferencia de los contratos nacionales
de las tres grandes, donde existian alrededor de 100 categorias. Con el
aseguramiento del grueso de trabajadores a un empleo permanente se

establece otro mecanismo de flexibilidad del mercado laboral ya que
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mientras éstos tienen el estatuto de miembros, los temporales tienen la
condicion de miembros asociados. Estos tltimos son de tiempo parcial o
empleados por subcontratistas, constituyéndose en el sector més
vulnerable y sujeto a los ciclos de la industria. De esta manera, con la
formacién del mercado dual, el sindicalismo acepta en los hechos el
abandono de los principios basicos de la contratacién en la etapa del
taylorismo-fordismo.

El tema de la participacién en las decisiones de la produccién se
convirtié en un aspecto clave del funcionamiento del complejo. Donald
Ephlin, vicepresidente de UAW para GM, sefialé sobre el tema: Lo mds
importante es que podemos demostrar que podemos fabricar
compelilivamente autos pequeiios aqui en los Estados Unidos, no sélo en
una planta sindicalizada, sino en una planta en la cual el sindicato es el
mds involucrado en todo el pais.

A pesar de replantearse la dimensién de la organizacién del trabajo,
la preeminencia del enfoque tecnolégico tuvo resultados desiguales y poco
satisfactorios considerando los altos volimenes de inversién que requirié.
Por si misma la estrategia tecnolégica cay6. La ineficiencia y mala
calidad...se convirtieron en el simbolo de los problemas de la nueva
tecnologia. Esos problemas dieron un nuevo impulso a las perspectivas
socio-técnicas. Uno de los argumentos era que la administracién no
entendia que la nueva tecnologia requiere de una fuerza de tra bajo distinta
que esté involucrada, confiada, flexible y multicalificada. Y este cambio
requeria una administracion y una estructura que pueda desarrollar esa
clase de fuerza de trabajo’

Lo que interesa resaltar aqui es la consolidacién del "modelo japonés"

para la produccién automotriz, que con distintas denominaciones y con
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aplicaciones mis o menos ortodoxas se ha ido abriendo paso desde
mediados de la década pasada. Resulta también relevante destacar
algunos elementos organizativos basicos que contrastan con el "fordismo"
Y que permiten rendimientos del doble en las plantas japonesas frente a
sus similares en Estados Unidos. La siguiente afirmacién sintetiza lo que
queremos resaltar de la nueva forma de organizacién del trabajo: La
auténtica planta ajustada tiene dos caracteristicas organizativas claves:

transfiere el méximo nimero de fareas y responsabilidades a los
trabajadores que realmente affaden valor al coche en la cadena y ponen en
marcha un sistema para detectar defectos porque se busca ripidamente Ia
causa ultima de cualquier problema, una vez descubierto.. En las
anticuadas plantas de produccion en masa, los directivos se guardan
celosamente la informacién sobre las condiciones de la planta, porque
creen que constituye la base de su poder. En una planta ajustada, como
Takaoka, toda la informacion -objetivos diarios de produccion, coches

producidos hasta ese dfa, averias de los equipos, insuficiencias de

13 Aunque ha sido seriamente cuestionada por su visién optimista y apologista, Womack,
Jones y Roos., op. cit.  proporcionan una perspectiva sintética del proceso de gestacién de
la manera de preduccién automotriz japonesa. Véase Su difusién primero en la industria
automotriz y después en otras ramas de la produccidn, ha venide acompanada de una
vasta lileratura que, desde las distintas perspectivas, como sefialamos en nuestra
introduccién, ha sido denominada de diversas maneras: "Toyotismo", "postfordismo”,
"neofordismo", "managment by stres”, "produccién adelgazada”, "produccién ajustada” o
muy genéricamente como "Nuevas Formas de Organizacion del Trabajo”. Reconociendo
que su difusién es cada vez mayor, este proceso es desigual, pero los esceplicismos iniciales
que marcaban su delimitacién por los aspectos culturales particulares de Japon, han sido
rcbasados. Hoy en dia existen diversos estudios que hablan del proceso de adaptacién-
asimilacion del estilo gerencial japonés. Pero también hay que resaltar que al igual que no
se encontré una expansién homogénea del taylorismo y del fordismo como formas de
organizacién del trabajo, el nuevo modelo y sus variantes, una vez aplicadas de manera
desigual y pasadas por el tamiz de las relaciones sociales de produccién a que dan lugar,
son todavia terreno no conformado totalmente y mucho menos, explorade. Por lo que a mi
corresponde en el presente texto, todavia tomé distancia y por lo tanto evitaré asumir
partido con relacién & cada una de las denominaciones y nos referiremos indistintamente a
ellas.



personal, necesidades de Irabajo extra, efr.- se expone mediante tableros
andon (pequeiias pantallas electrénicas) visibles desde todos los lugares
de trabajo. Cada vez que algo va mal en algin lugar de la planta,
cualquier empleado que sepa cémo ayudar, corre a echar una mano.

Mais alld de la visi6én idilica sobre la predisposicién del trabajador
para auxiliar en cualquier momento, en cualquier lugar, dos aspectos son
importantes de resaltar: i) la transferencia y delegacién de
responsabilidades de gestion y conduccion a los trabajadores del piso de
la fabrica, lo que constituye la base de la polivalencia e involucramiento
tanto del trabajador individual como del equipo de trabajo, permitiendo
que ".. cualquier empleado que sepa c¢émo ayudar, corre a echar la
mano..." ii) la participacién en la gestién, conduccién y toma de decisiones
implica el manejo de informacién, muchas veces m4s alld de instrucciones
elementales, para vincularse en las dimensiones sefialadas. Se reconoce la
capacidad de la mano de obra en la generacion de informacién desde las
variables béasicas de la produccién para la toma de decisiones en los
distintos niveles de mando dentro de la estructura jerarquica, pero
también es condicién que los mandos generen informacién para la toma
de decisiones en los distintos niveles de la estructura jerarquica,
incluyendo también la existencia de una comunicacién fluida y oportuna
orientada a la toma de decisiones en el piso de la fabrica por parte del o los
trabajadores de manera individual o integrados en equipos de trabajo
(conocidos genéricamente como circulos de control de calidad). Se hace
necesario pues, la retroalimentaciéon informativa sistematica a través de la

organizacion.

1% [bidem. pp. 81.



Mas alla de las criticas que levanté en que Womack, Ross y Jones
establecieron sus pardmetros sobre la productividad en la IAMUN, el
siguiente cuadro sintetiza de manera indicativa, el salto de la produccién
japonesa en los aspectos claves del desempeiio, con relacién a sus

principales competidores estadounidenses y europeos.

CUADRO 36
DESARROLLO EN EL RENDIMIENTO DEL PRODUCTO POR INDUSTRIAS
AUTOMOVILISTICAS REGIONALESA MEDIADOS DE LOS OCHENTA
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Fuenter Kim B. Clark Takahiro Fujimoto y W. Bruce Chew. "Product Development in the World Auto
Industry”, Brookings Papers on Economic Activity, No. 3, 1987; y Takahiro Fujimoto. "Crganizations for
Effective Product Development The Case of the Global Motor Industry”, Tesis Doctoral, Harvard Business
School, 1989, Tablas 7.1, 7.4 y 7.8.

Fuente: Tomado de Womack, Jones y Roos., op. cit. p. 100

Una vez que el modelo se extendié con sus diferentes variantes y
denominaciones y adquirié carta de naturalizacién en distintos contextos
culturales, traspasando fronteras e introducido en una gran variedad de
sectores manufactureros, de los servicios y lo mismo en empresas
pequenas que en medianas y grandes, la discusién pasé de su viavilidad
en esos contextos, al andlisis especifico de su adaptacion y asimilacién en
dichos contextos.

Este fenémeno permitié abrir un nuevo tema de discusiéon para
definir con precisién la manera en que el modelo se iba aplicando en
distintas latitudes y actividades. Una propuesta interesante que intent6
dar cuenta de este proceso es la de Abo, el cual propone un modelo
hibrido para dimensionar y reconocer las particularidades de lo que el
llama el "Japanese Style Management" que incorpora veinte caracteristicas
agrupadas en seis categorfas para analizar la aplicacion del modelo
japonés de administracién y de organizacién del trabajo en la industria
automotriz, éstas son: i) la organizacién del trabajo, operacién y
administracién cuyos componentes son: el sistema de clasificacién;
salarios; la rotacién interna de la mano de obra; la capacitacién; la
promocion y la supervisién. ii) el control de la produccién que involucra:
proceso tecnolégico; el control de calidad y el mantenimiento. iii) sentido
de pertenencia que incluye: la seguridad en el empleo; actividades en

pequeiios grupos; estilo de oficina abierta; uniformidad; sociabilizacién y
137 Abo, Tetsuo,, op. db p-328.
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reuniones de la empresa con los empleados. iv) la situacién del empleo,
relacionada con: la homogeneidad; la tasa de rotaciéon externa y las
relaciones con el sindicato y las relaciones laborales en general. v)
abastecimiento que involucra el contenido local; y el abastecimiento local.
Por daltimo, vi) las relaciones con las empresas subsidiarias: toma de
decisiones; la gerencia.

Las referencias anteriores se basan en la constatacién de los
resultados de la aplicacién del "Japanese-Style Management", sin embargo,
la instauracién fuera de las fronteras japonesas, en particular en la
industria automotriz de los Estados Unidos!'3® fue un largo y conflictivo
proceso, como lo sefialé més arriba, cuyo desenlace no esta todavia
definido.

Lo importante de la referencia a la experiencia estadounidense, es
que la puesta en marcha de este proceso en México, proviene de las
experiencias de Las tres grandes firmas del pais vecino en su propio
territorio. Sin la pretension de hacer una revisién exhaustiva, retomaré
algunos aspectos que ya he planteado anteriormente y que me parece
importante recordar aqui. El primero se refiere al largo periodo de
transicién y ajuste de las relaciones laborales y de la organizacién del
trabajo requeridos para alcanzar un cierto nivel de generalizacién en el
espacio de la produccién en los Estados Unidos. Los elementos que
pueden sefalarse como claves en este proceso son las politicas de "Quality
Work of Life" orientadas a revertir los procesos de desafeccién y de

conflictividad en las lineas de produccién entre los trabajadores de la linea
138 Al respecto véase Abo Tetsuo, Hybrid Factory The japanese Production System in the

United States., Oxford University Press USA. 1994,

1% Véase Katz, Harry Charles., Shifting Gears. Changing Labour Relations in The U.S.
Automobile Industry, Cambridge Massachusetts., MIT.,, US.A. 1985, Kochan Thomas A.,
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y la supervisibn. Simultinea a esta politica se aplicé la "Southern
Strategy"” que consisti6 en el desplazamiento de la industria fuera del viejo
"Rust Belt" en el noreste industrializado y de vieja tradicién sindical, hacia
los estados donde rige el "right to work". Oftrc elemento sindical que
influy6 de manera importante fue la politica de concesiones iniciada en
Chrysler en 1979 y que dio origen a una cruzada patronal para obtener en
esta industria y en otras, una fuerte flexibilizacién de las condiciones
generales de contratacién. Algunos de los procesos sefialados se inician
desde mediados de la década de los setenta y otras al final o al principio
de la siguiente, pero la implantacién propiamente del modelo japonés se
ubica a principios de la década de los afios ochenta. Parker y Slaugther
han ilustrado el proceso de implantacion de lo que ellos llaman el
"management by stress” en diversas plantas en los Estados Unidos, tanto
de firmas estadounidenses como japonesas, con sindicato y sin él.

El proceso del cambio del paradigma de organizacién del trabajo en
la industria automotriz, tiene que ver con la configuracién de una nueva
relacién laboral que, como con el fordismo, tiene su centro de irradiacion

en la industria automotriz, pero esta vez viene de Oriente.

Katz Harry C. y McKersie Robert. The Transformation of American Industrial Relations
Basic Books, Inc., Publishers U.S.A. 1986. Mufioz Colin, Amparo. Crisis y transicién de la
relacion laboral en la industria automotriz de Estados Unidos (1979-1986) Tesis Faculiad de
Ciencias Politicas y Sociales, UNAM, México 1993. Parker, Mike y Slaugther, Jane.
Choosing sides: Unions and the team concept. Labour Notes, South End Press, US.A.
1988.  Arteaga Carcia, Arnulfo., “"Industria automotriz:  integracién regional y
repercusiones laborales. Algunas evidendias”, en Bensusan Areous, Graciela
{Coordinadora). Las relaciones laborales y el Tratado de Libre Comercio, FLACSO, Miguel
Angel Porriia, Friedrich Ebert Stiftung y UAM-X, México 1992.

40 Katz, H. op. ciL. pp. 74-104

141 Parker y Slaughter en Choosing Sides: ... op. cil., realizan un recuento de la manera en
que se ha aplicado las estrategias japonesas de organizacién en algunas de las plantas de
G.M., Ford, Chrysler, NUMMI, Mazda, Nissan, diseminadas a lo largo de EEU.U. yen la
planta de Ford en Hermosillo, México. Sin lugar a dudas que se centra en una perspectiva
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No obstante este aparente conceso acerca de la universalizacin del
modelo japonés, denominado por Womack, Jones y Roos como lean
production, Sengenberger y Duncan!¥? se hacen una serie de preguntas,
tomando distancia del optimismo de los primeros. Lo que ellos plantean es
si, efectivamente, se estd al final del ciclo de vida de la produccién en
masa, y el nuevo sistema de produccién revolucionarnio, llamado fean,
sucedera a la produccién en masa (FM), de la misma manera que la
produccién manual3 fue sustituida a principios de este siglo. Por tanto se
preguntan ;serd la Jlean production (LF) el modo dominante de
manufactura en el préximo siglo? En términos de los autores, consideran
que en el libro de Womack, Jones y Roos!#, éstos afirman que es casi un
“destino ciego”, a la manera en como lo fue la produccién en masa, al que
se ajustardn todas las industrias. Por lo que concluyen que LP es un

modelo de produccién universalmente aplicable.

poco esperanzadora sobre el future del paradigma japonés, pero el problema como lo
plantea Abo, no es tanto si se aplicard o no, o de su éxito 0 no, sino mas bien de la
adaplacién o asimilacién de dicho modelo. Es decir, el problema ya no es de aceptacién o
no por parte de sindicato y trabajadores, por el contrario se trata de, partiendo de las
habilidades gerenciales y la capacidad de adaptacién de los lrabajadores, hacer mds o
menos largo ¢l proceso de ajuste al nuevo tipo de relaciones laborales a que da lugar la
nueva forma de organizacién. El reto para los sindicalos, al igual que con el taylorismo-
fordismo, es influir, negociar y acotar las froteras de control que las gerencias imponen con
el nuevo paradigma organizacional.

142 SENGERBERGER Werner y CAMPBELL Duncan., Lean Prodution and Beyon.
{Labour aspects of a new prodution concept},, International Institute for Labour Sludies,
International Labour Organization, Geneve Switzerland, 1993. p 1.

13 En realidad el taylorismo-fordismo como base de la produccién en masa, no sustituyo
de manera absoluta a la produccién manual, de hecho, ¢l proceso de maquinizacion-
automalizaci6n de la produccién arranca desde fines del siglo XIX. Lo que sintetiza el
taylorismo-fordismo es el largo proceso de racionalizacién por parte del capital y la
gerencia por alcanzar el control del proceso de produccién, el cual pasaba por el
disciplinamiento de la fuerza de trabajo, entre otras variables de la produccion.

14 Womack, Roos y Daniels., La méquina... op. cit.
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Su implantacién en México también ha sido fruto de un largo y
conflictivo proceso cuyo inicio lo podemos ubicar a principios de la
década de los afios ochenta. Si bien se pueden distinguir diversas
estrategias en las distintas firmas, existen un conjunto de rasgos que, de
hecho se constituyeron en el soporte a partir del cual todas ellas
introdujeron con intensidad y extensiones desiguales las NFOT. Estos
rasgos son: a} la desconcentracién geografica hacia el norte del pais, que
llamariamos la estrategia del norte, que resulta convergente con la
Southern Strategy de los Estados Unidos; b} la atomizacién sindical; ) la
eliminacién de contratos y la elaboracién de otros con alto grado de
flexibilidad; d) el cierre de plantas y la apertura de otras nuevas, y por
dltimo e) una politica laboral que ha favorecido a las empresas cuando el
proceso de ajuste ha derivado en conflictos laborales (G.M. 1980, 1982,
1985, 1996; VW. 1987, Ford 1987, Ford 1989,1991; V.W. 1992. Sélo para
mencionar algunos conflictos); y finalmente f) las politicas definidas para
el sector por las distintas administraciones desde principios de los afios
achenta.

Sin duda las empresas trasnacionales del sector automotriz fueron
pioneras en la introduccién de formas de organizacién de la produccién
basadas en la organizaci6n cientifica del trabajo taylorista y fordista. Estas
propuestas se aplicaron en los dos primeros nicleos productivos, desde
sus inicios hasta mediados de 1la década pasada, esirategias

organizacionales tradicionales compartimentadas y profusamente

45 Kevin Middlebrook ubica en el particular sistema de relaciones industriales mexicano,
una de las principales ventajas de las empresas del sector automotor que favorecié la
politica de flexibilizacién y de implantacién de las nuevas estrategias gerenciales. Véase
"The Politics of Industrial Restructuring: Trasnational Firms’ Search for Flexible Production
in the Mexican Automobile Industry”, Department of Political Science, Indiana University-
Boomington. s/1.

229



jerarquizadas con liderazgos autocriticos. Por el lado de las formas de
organizacién del trabajo, es en esta industria donde a nivel nacional
podemos encontrar de manera mas consolidada la adaptaci6n a lo que dio
en llamarse "taylorismo-fordismo". Es decir, una produccién segmentada
basada en la relacibn "un hombre-una méquina-una operacién", que
manipula y que ejecuta el obrero especializado en un pequefio fragmento
de la linea de produccién, con un ciclo de pocos minutos e incluso de
segundos.

Las caracterislicas mencionadas las encontramos hasta mediados de
la década pasada y principalmente en Jlo que son las plantas de los
primeros dos niicleos productivos, pero también en los primeros afios de
operacién en las primeras plantas del tercer niicleo productivo, donde la
principal innovacién incorporada eran la maquinaria, equipos y el
herramental con un elevado nivel tecnolégice. Es con la ampliacién al
tercer micleo productivo que se ponen en prictica las estrategias de
administracién interfuncional basada en la integracién horizontal de los
espacios de decisién con liderazgos compartidos. En la organizacién del
trabajo se constata la instrumentacién de los equipos de trabajo bajo
distintas denominaciones que incorporan -a partir de las estrategias
especificas en cada una de las plantas o complejos-, actividades de
concepcidn, organizacién y gestién de la produccién y de la mano de obra.
Los nuevos espacios y dmbitos de la participacién responsable se hace en
la determinacién de los presupuestos de produccién, control de calidad,
seguridad, medio ambiente de trabajo y capacitacién.

El efecto de demostracién de las estrategias gerenciales aplicadas en
las plantas del tercer nicleo productivo y que corresponden al segundo

movimiento de desconcentracién geografica, ha sido clave para impulsar
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transformaciones similares en las plantas de los dos primeros nicleos
productivos. Si bien es cierto que la influencia proviene, en principio, de
las grandes corrientes internacionales innovadoras de las estrategias
gerenciales y organizacionales, como vimos més arriba, en México
adquieren su carta de naturalizacién principalmente en la industria
automotriz y mas particularmente, en las plantas de la nueva estructura
industrial.  El aspecto organizacional se convierte en un factor
prependerante de la elevacién de la productividad y de la competitividad.

Sin embargo, un rasgo que hay que resaltar es que ain cuando
algunas de las plantas de la nueva estructura industrial iniciaron
operaciones con el viejo modelo de organizacién, en un breve lapso
introdujeron los nuevos conceptos por lo que en general la mayor parte de
estas plantas basa el desarrolle de su produccién en el marco y bajo los
conceptos de las nuevas estrategias organizacionales y de gestion de la
mano de obra.

Situacién contraria sucede en la vieja estructura industrial tiene que
encarar este proceso, tratando de remontar no sélo la existencia de
précticas laborales profundamente arraigadas en la mano de obra, sino
que encuentra en los mandos altos y medios de las plantas uno de los
principales obsticulos para llevar a cabo las transformaciones
organizacionales. Las resistencias provienen pues, no sélo de la fuerza de
trabajo o de los sindicatos.

Lo que pretenden estas estrategias es, en términos generales, generar
una nueva cultura industrial, basada en practicas que difieren
sustancialmente de las formas tradicionales de vinculacién de los obreros
con el trabajo, con sus propios compafieros, con los supervisores y de los

mandos medios y superiores con sus subordinados. Modificaciones que
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ailteran de manera sensible los espacios de poder y la manera de gjercerlo
en la linea de produccion. Se trata de una forma distinta de gestion de la
fuerza productiva, pero también lo que esti en curso es la gestacion de
nuevos espacios de cooperacién y de conflicto. En el apartado siguiente

plantearé con mayor detalle este proceso a partir de un caso.

4.4 Laimplantacion del modelo japonés
a la moda de la casa en la IAM

La decisi6n de las empresas del sector automotriz de convertir a nuestro
pafs en plataforma de exportacién tiene comeo consecuencia una
importante transformacién en la organizacién administrativa y en
particular de las formas de organizacién del trabajo, dindose en éstas
Gltimas una verdadera revolucion frente a las formas anteriores. Si bien se
puede considerar que algunos de estos métodos se empezaron a utilizar
desde mediados de la década de los sesentas en paises europeos, es con la
adopcién y perfeccionamiento que hacen los japoneses que dichos
métodos se aplican de manera extensa en las fabricas de practicamente
todos los continentes.

Al igual que en otros aspectos, Ja industria automotriz es pionera en
la introduccién de estos nuevos sistemas. La posibilidad de su éxito radica
en la asimilacién por parte de los trabajadores de sus caracteristicas,
objetivos y metas, por lo cual las empresas desarrollan un vasto programa
de ideologizacién destinado a remarcar las diferencias entre los viejos
métodos y formas y las virtudes de los nuevos,

Para ilustrar este fenémeno, tomaremos como ejemplo el proceso de
implantacién de los equipos de trabajo en General Motors de México v

Ford Motor Company de México.
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El caso del complejo de G.M. en Ramos-Arizpe, resulta sin duda, uno
de los mas exilosos procesos de transformacién organizacicnal, no sélo en
la industria automotriz sino en el conjunto del sector manufacturero. Si
hubiera que identificar las claves del éxito de su estrategia, sehalaria dos.
La primera es haber aprovechado la experiencia que la corporacion habia
desarrcollado en sus experimentos de aplicacién del modelo japonés en
Estados Unidos, particularmente NUMMI, que le permitié crear una
estructura organizacional capaz de soportar una estrategia de cambio
profundo y de largo plazo!é, “Lo primero que vimos fue la necesidad (sic)
de tener una estructura que soportara todo lo que son las estrategias y los
planes de accién (...) no nada més dentro de las plantas (...) énfasis en los
proveedores, para asegurar que el material que vamos a utilizar (...) este
dentro de las especificaciones y cumpla con los requerimientos que tiene
GM (...} y por ultimo, la relacién con nuestros distribuidores...”.

Para alcanzar este desempeno crearon el Comité de Direccién del
Proceso de Mejoramiento de la Calidad, que es la instancia que dentro de
la estructura del corporativo en México soporta la estrategia para la
instrumentacién de Calidad Totaf'¥”. Estaba integrado por los directores
de Ingenieria, Manufactura, Calidad, Ventas, Compras y de Perscnal. Son
los que en ultima instancia definen las politicas en materia de calidad. Este
Comité le reporta e instruye a un Comité de Directores de Planta: de
calidad, ensamble de pasajeros (sic), de camiones, motores, fundicién,

maquinado. A nivel de staff existen tres comités mds: el de satisfaccion al

46 Entrevista con cjecutivo del] Corporativo GM-México. Septiembre 1988.

47 Acerca de la influencia externa en la implantacién de las politicas de Calidad Total en
México en la industria automolriz en México, véase el trabajo de Kiissel, Corina La
calidad tiene prionidad No. I: recstructuracion del proceso de trabajo e infroduccion de
conceptas de organizacidn japonesa en la industria automolriz mexicana, en Carrillo V.
Jorge La nueva era... op. cit.
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cliente en vehiculos de pasajeros, para clientes de camiones comerciales y
el de aseguramiento de {a calidad de proveedores. En este mismo nivel,
existe otro comité clave en lo que seria el desarrollo de un verdadero
sistema de formacién y educacién de GM a nivel nacional*: el Comité de
Educacién. A nivel de cada planta y en oficinas centrales existen equipos
de mejoramiento de fa calidad. Lo relevante de estas estructuras es que,
como veremos mas adelante, permiten la participacién de los operarios en
la identificacién y resolucién de los problemas de la gestibn de la
produccién.

La segunda clave de la aplicacién exitosa, es haber Hevado de la
mano al Sindicato y a los trabajadores desde el inicio del proyecto de
transformaci6n organizacional4®, Como se puede ver en el flujograma, fue
al Secretario General de la Federacién de Trabajadores de Coahuila de la
CTM, Gaspar Valdéz Valdéz, al primero que se le presenté la propuesta,
antes del conocimiento de los sindicatos de la planta de motores y de
ensamble del propio complejo. El proceso de transformacion
organizacional contemplaba el conocimiento de experiencias de
implantacién de politicas de cambio tanto en México como Estados
Unidos, para lo cual se integraron dos equipos cuyo objetivo principal
constituyé la formulacién del plan del proceso de transformacién
organizacional, asi como el desarrollo conceptual y crecimiento, hasta su
aprobacién. Una vez alcanzado este objetivo, se disolvieron los equipos
18 Al paso de los afios ¢l trabajo de este comilé derivé en la constitucién de un verdadero
sistema de educacién de la corporacion y que involucra a los casi 100 mil trabajadores
que laboran para ¢l empresa en México, que incluye tanto a los de las planlas de
fundicién, molores y ensamble, como a la poblacién mayoritariamente femenina de las 53

plantas maquiladoras agrupadas en la divisién de autopartes General Motor’s Delphi.
Véase Arteaga, Sierra y Billow, OIT, Ginebra 1996.

149 Véase el esquema de flujo de la estrategia de GM para instrumentar el cambic
organizacional en el complejo RA, Documentos internos de la empresa s/f.
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originales, integrandose uno sélo con algunos miembros de los grupos
anteriores y la incorporacién de nuevos miembros para constituirse en el
equipo de implementacion.

Esta etapa arrancé con la visualizacibn del proceso de
transformacion baséndose en la formulacion de la Visidn, orientada a:
incrementar los niveles de vida y la calificacién de nuestra gente, de las
Creencias bdsicas: dignidad y respeto para los indivuduos; la persona que
hace el trabajo, es la que mds sabe de él; mds personas quieren ser
informadas e involucradas; las personas desean una voz en su propio
desting; el dltimo elemento del soporte se refiere a la elaboracion de la
mision y la filosofia del complejo!.

El proceso de transformacién se orienté a la creaci6n de una
estructura de la organizacién basada en unidades operativas, constituidas
a partir de los equipos de trabajo. La implantacién de sistemas de
informaci6n para permitir el flujo de la informacién de arriba hacia abajo y
a la inversa; por tltimo implantaron un extenso sistema de formacién que
involucré a la totalidad del personal del compiejo.

La estrategia para conformar una visién compartida, se basé en un
ejercicio (andlisis situacional) que permitiera “..identificar la fuerzas
positivas necesarias para implementar las nuevas responsabilidades (asi

como) las fuerzas negativas que estin en nuestro camino para

1% El énfasis en los faciores subjetivos fue el punto de partida en el proceso de
transformacion, garantiza el involucramiento de la fucrza de trahajo baje una original
perspectiva de la nueva gestién organizacional. “...Jo fundamental es ef control de la
psiquis. No se persigue la sumicién dodl sino la adhesién voluntaria, no ln obediencia
dtil sino la eficencia y Ia rentabilidad. Este sistema exalla las virtudes de un Yo
autdnomo, poderoso y productive. Aubert Nicole y Gaulejac Vincent., El coste de la
excelencia (;Del caos a la logica o de la logica al cacs?), Paidés Contextos.,, Barcelona
Esparia 1993. p. 89
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implementar las nuevas responsabilidades (s.n..}'51.El haber adoptado
esta via permitié construir una visién compartida acerca de los problemas
mas relevantes que existian en ese momento dentro del complejo.

El proceso de capacitacion a la totalidad del personal del complejo se
hizo en cascada. En primer lugar al personal directivo: “..la calidad
empieza por el de arriba, por el director, si él no esta capacitado, no
entiende y no divulga hacia abajo lo que es calidad, en el camino inverso,
nadie lo va a convencer. La calidad no es solamente aplicar controles
estadisticos de procesos, show de gréficas, calidad de estar a tiempo,
calidad de cumplir con los requisitos {...) calidad es llegar hasta los
obreros, que apliquen las mediciones en las operaciones criticas que estan
afectando la calidad de los productos y servicios..”. Se trata pues de
movilizar, a partir de una instruccién-capacitacion similar, desde la
cuspide de la organizacién hasta el piso de la produccién una imagen y
sobre todo un resultado orientado a la calidad.

Redefinido el campo a partir de la creacién de una nueva identidad
organizacional, se plante6 la modificacién de la misién del complejo de
Ramos Arizpe que en ese momento era: "El complejo de R.A., esta
dedicado al liderazgo en la manufactura... y productos relacionados de
clase mundial para el mercado mundial”.

En lo que se considera como la nueva misidén se destaca: "A fravés de
nuestros recursos humanos nos comprometemos a alcanzar en la
manufactura y entrega de vehiculos (...) y componentes con calidad de
clase mundial y cosfo competiive para el mercado internacional

(subrayado en el original).

151 Ibidem s/p.
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En relacién al cambio en la filosofia del complejo se sefiala: "Filosofia
anterior: Para lograr nuestra misién y mejorar nuestra calidad de vida,
creemos y estamos dedicados a crear un ambiente donde la gente sea
tratada con dignidad y respeto. Promovemos y apoyamos el crecimiento,
el desarrollo y participaciébn; reconociendo nuestras mutuas
responsabilidades y las que tenemos con GENERAL MOTORS DE
MEXICO, nuestros clientes y la comunidad".

La nueva filosofia dice: Para lograr nuestra mision y mejorar nuestra
forma de vida, creemos firmemente en la transformacién de nuestro
medio ambiente, en donde la persona sea fratada con dignidad y respelo,
apoyamos el desarrollo personal, el trabajo en equipo y un lugar de
trabajo saludable y seguro, en este medio brindaremos mejor servicio a
nuesira gente, a GENERAL MOTORS, nuestros clientes, proveedores y a
la comunidad (s.n.).

A partir de este cambio en la misién del conjunte y su filosofia se
destacan lo que deben ser principios sobre los que debe descansar la

organizacién del trabajo:

“2. El que hace el trabajo es el que m4s conoce del mismo (s.n.).

“8. Involucrar al personal administrativo para dirigir la unidad de
negocios cuando el gerente se ausente (concepto socios).

“11. Reclutamiento y seleccién a través de un centro de evaluacion.
“12. Organizacién de la planta a través de unidades de negocio.

“13. Organizacién de unidades de negocio a través de equipos de
trabajo.

132 Los niimeros que aparecen corresponden al original del documento interno de la G.M.
para la implantacién de los equipos de Lrabajo. s/f.
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“14. Entrenamiento al personal supervisor para operar en equipos de

trabajo.

“15. Entrenamiento al sindicato sobre operacién en equipos de

trabajo.

“16. Entrenamiento e informacién directa al personal de cual es su

papel dentro de los equipos de trabajo.

“17. La gerencia participa y apoya el sistema de equipos de trabajo.

El punto 2, de hecho, se puede considerar el aspecto clave de la
transformacién organizacional en general y en particular de la
organizacién del trabajo. Podemos decir que desde la cooperacion simple,
considerada como la forma embrionaria de organizacion del trabajo en el
capitalismo, hasta la gran industria, de manera inmanente, pero gradual,
se fueron creando las bases para despojar de todo conocimiento al
productor directo, que no fuera mas que el necesario para la repeticién
mecédnica de su tarea. Con el desarrollo de la llamada administracion
cientifica del trabajo, el proceso de despojo del saber hacer del obrero se
hizo consciente y de manera calculada, se diseiié el trabajo fuera del
dmbito de la linea de produccién para entregar a cada operario sus
instrucciones precisas para la realizacién de su tarea. Bajo el nuevo
modelo que estdn implantando las empresas, se reconoce que el obrero
puede saber mas que el ingeniero, que el planificador de la produccién o
que el evaluador de puesto. Este redescubrimiento sera entonces la base
sobre la cual las gerencias podran ir involucrando a los trabajadores en
distintas tareas de control de calidad, mantenimiento, administracién,
reclutamiento y seleccién del personal. En general en la gestién de la

organizacién en distintos aspectos.



Un ejemplo palpable de esta perspectiva la encontrames en la
filosofia de la nueva planta de Ford en Hermosillo que descansa en la
definicién de su organizacién como un sistema socio-técnico, el cual ests
orientado a reconocer las necesidades de involucramiento de la mano de
obra y de que es en su trabajo donde encuentran la via de desarrollo
personal y de articulacién con su vida social. Las siguientes referencias nos

ilustran claramente esta orientacién por parte de la gerencia de la planta:

Necesidad de algiin 4rea dentro del trabajo por pequefia que sea que el
trabajador pueda considerar suya, y en la que pueda fomar sus propias
decisiones. (s.n.)

"Necesidad de alguna forma de retroalimentacion para que el individuo
sepa como va su trabajo”.

"Necesidad de aprender para que el individuo pueda tener alguna
esperanza de mantener sus habilidades al dfa y aiin de aumentarlas, asf
como de continuar aprendiendo”.

“Necesidad de saber algo acerca de la forma en que su empleo en
particular, encaja dentro de fodo su departamento o dentro del panorama
de toda la compaiiia® (s.n.)

"Necesidad de que el individuo pueda relacionar lo que hace y lo que
produce con su vida social’. (s.n.)

En la perspectiva de la gerencia de la Planta de Ford en Hermosillo
(cuadro 37) se plantean las diferencias sustanciales de lo que en ella se
define como Sistema Socio-técnico y el Sistema Tradicional y permiten
consolidar dentro de su personal la integracién dindmica, involucrada y
revalorada. La comparacién sistematica involucra espacios en los que
especialmente se redefine la intervencién de la mano de obra como unidad

de concepcidn y ejecucion.
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CUADRO 37
COMPARACION DEL SISTEMA TRADICIONAL Y DEL SISTEMA
"SOCIO-TECNICO" DE LA PLANTA FORD EN HERMOSILLO

Fuente: Documento interno de Ford.

Dos elementos resaltan de lo citado anteriormente y de la
comparacion del cuadro anterior. En primer lugar la necesidad de
reconocer en el operario una habilidad y disposicién distinta de lo que
constituye la tarea y la operaciébn para restablecer su capacidad de
relacionar el "mundo externo” con el centro de trabajo como base para
desarrollar la iniciativa de tomar decisiones y de hacer y pensar. El
segundo se refiere a la ruptura del concepto de trabajador individual y a la

consolidacién en la produccién del concepto equipo de trabajo.
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Simultineamente se sustituye el concepto de trabajador por el de
#&cnico como base para el funcionamiento de los equipos de trabajo y para
establecer los distintos niveles jerdrquicos de la organizacién. En Ford se
reconocen tres niveles basicos de organizacién, "... considerando como
nicleo primordial los grupos de trabajo formados por técnicos (...) Los
otros dos niveles estin considerados para dar soporte y asesoria sobre
necesidades de los grupos de técnicos. Los grupos estdn formados entre
10 y 15 técnicos en quienes descansardn las decisiones de determinacién
de las tareas y cuentan con un "facilitador". En el caso de G.M. se les
denomina "coordinador de técnicos”.

En G.M. se designan cinco grandes dreas de responsabilidad de los
equipos de trabajo donde destacan las actividades que deben recaer sobre
los trabajadores, las cuales son (véase diagrama 3):

Productividad. En esta 4rea deben elaborar su programa de
produccién; llevar a cabo el control del costo y presupuesto; cuidar el buen
uso de la herramienta y el equipo, incorporar de manera sistematica las

acitividades de mantenimiento; verificar el tiempo util del equipo. El

ausentismo se incluye dentro de esta 4rea por su potencial impacto en el
cumplimiento del programa de produccién.

Lntrenamiento. Deben formular los programas especificos para cada
uno de los miembros del equipo a partir de la deteccion de sus
necesidades de capacitacién en operaciones especificas y del seguimiento
coditiano del desempeiio de los miembros; desarrollar la capacitacién para
estimular la flexibilidad en la rotaci6n de trabajos, con la perspectiva de
crar la polivalencia entre los miembros de los equipos de trabajo.

Ambiente de trabajo. Asumen colectivamente las gestion de su

propia participacion en disciplinamiento y control verificando la
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puntualidad de los miembros; la seleccion de lideres (técnico
coordinador); la seleccion de nuevos miembros y resolucién de conflictos
interpersonales, entre otros aspectos.

Calidad. Habilitados cada uno de los miembros en el uso de las
herramientas del control estadistico del proceso, cada uno de los
miembros y el colectivo del grupo verifican la capacidad de maquinas;
elaboran programas para evitar desperdicios, retrabajos y reparaciones;
acata las disposiciones de las auditorias internas y externas de calidad
llevadas e introducen el principio de que el siguiente en la linea es su
cliente y como tal se orientan a cubrir sus expectativas de calidad, y

Seguridad Elaboran un programa para verificar el funcionamiento
del equipo y de las condiciones generales de su drea de responsabilidad
para identificar condiciones inseguras; elaboran programas para disminur
de manera sistematica los accidentes de trabajo. Cada uno de los
miembros se hace responsable de manera rotativa de los aspectos
vinculados con la produccién, aunque en su conjunto asumen la
responsabilidad por las tareas que tenga que ejecutar el colectivo. Asi
encontramos un encargado de materiales, otro de herramientas, otro de
mantenimiento y otro de inspeccién, dos técnicos mas y un gerente de
equipo. FEl siguiente nivel organizacional es la Unidad Operativa que

agrupa a su vez a varios equipos de trabajo.
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PROGRAMA DE PRODUCCION

Diagrama 3
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SEGURIDAD

- EQUIPD

INSEGURAS
METAS DE SEGURIDAD
PRIMEROS AUXILIOS

CALIDAD

CONTROL ESTADISTICO DEL PEQ

’ 52?2&%‘;-"5 CAPACIDAD DE MAQUINAS
«  CONTROL DE PARTES *  ESPECIFICACIONES
NO PRODUCTIVAS - DESPERDICIO, RETRABAJOS
+ USQDE * Y REPARACIONES
HERRAMIENTAS Y = AUDITORIAS
EQUIPO = SATISFACCION DEL
+  CONSERVACION DE CONSUMIDOR
ENERGIA
+  PARTES COSTOSAS
+  MANTENIMIENTO
+  TIEMPO UTIL DEL
EQUIPO
+ AUSENTISMO

ENTRENAMIENTO

AMBIENTE DE TRABAJO

+  PUNTUALIDAD
+  SELECCION DE LIDERES.
+ SELECCION DE NUEVOS
ENTRENAMIENTO MIEMBROS
ESPECIFICO A +  RESPETOMUTUO
LO5 MIEMBROS
FLEXIBILIDAD EN LA
ROTACION
DE TRABAJOS

243



Scobre esta base la empresa fija las responsabilidades de los equipos
de trabajo a corto, mediano y largo plazo. Dentro de las primeras est4 la
identificacion de problemas (oporfunidades), analiza las causas y las
resuelve. Los miembros del equipo asisten y participan en las juntas
diarias de calidad. Utilizan el sistema de control estadistico. Cumplen con
las expectativas del cliente (préxima operacién). A mediano plazo las
responsabilidades que deben asumir son, entre otras: parar la linea de
produccién cuando el material u operacion estan fuera de especificaciones;
responsabilizarse de que el material esté a tiempo en la operaciones. A
largo plazo, deciden la rotacién del personal en las diferentes operaciones
del equipo, seleccionan a los nuevos miembros del equipo, y a su técnico
coordinador. El objetivo de la delegacién de funciones, es estimular un
mayor invelucramiento de los trabajadores que la empresa establece en
materia de calidad y de las metas de la produccién.

Otro dmbito en el que incide el nuevo modelo es el de las relaciones
contractuales. En la planta de Ford en Hermosillo, se estipulé en el
Contrato Colectivo de Trabajo desde el inicio de operaciones, lo que
deben ser los d4mbitos y las instancias de la gestién sindical a partir de la
nueva forma de organizacion, eliminando incluso posibilidades de gestién
por parte del sindicato y la empresa. El articulo 9, por ejemplo, sefiala:

"Los trabajadores que requieran tratar algin asunto relacionado con su

trabajo, lo hardn en primera instancia, a través de su grupo, en segunda
instancia, con e] Especialista del Producto correspondiente, y si la solucién

no les resultara satisfactoria, presentardn el asunto a un representante

sindical”. (s.n.)
La polivalencia queda plasmada a nivel de salarios con una nueva

modalidad de clasificacién. Articulo 22, "Empresa y sindicato, con el fin
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de dar al trabajador oportunidades de desarrollo, avance y pago de
acuerdo a sus conocimientos, habilidad y experiencia adquirida, acuerdan

establecer un Sistema de Clasificaciéon y Progreso (s.n.) de 8 niveles de

pago con una sola clasificacién o puesto. "Articulo 12, "El trabajador
escalard a un nivel en reconocimiento a la experiencia adquirida por éste,
en cada afio efectivo de trabajo, hasta alcanzar el nivel 8 (ocho). Para
progresar de nivel a nivel, es necesario la certificacién de habilidades
técnicas en adici6n a las habilidades manuales de operacién. El avance de
niveles estard sujeto a que cada operario cumpla con una serie de
requisitos: (...} IIL Recibir certificacién por parte del Grupo, concurrida
por el Gerente de Area, Representante del Sindicate y Coordinador de
Entrenamiento, de que el trabajador ha continuado incrementandoe sus
habilidades técnicas y de trabajo y su versatilidad para desempenar
operaciones, de acuerdo a lo establecido previamente por el Grupo en un
Plan Individual y de acuerdo a las necesidades de operacién de la planta"
(s.n.). Este procedimiento sienta las bases para la eliminacion del escalafén
ciego y permite Ja introduccién de los mecanismos de promocién y
remuneracién basados en el conocimiento. Aunque es importante recalcar
que en los hechos, la falta de prevision de la misma gerencia para adoptar
un modelo de remuneracién con estas caracteristicas, ha sido fuente de
conflictos, particularmente cuando los obreros reclaman las promociones y
por tanto e] incremento en sus ingresos.

He planteado aqui alguno de los elementos que consideramos
importantes de lo que constituyen la implantacién de los grupos de trabajo
en dos empresas de la industria automotriz. Sin duda, faltan algunos
otros elementos importantes. Sin embargo, el objetivo de su presentacién

radica en plantear una visién general de los aspectos novedosos de la
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implantacién de estas formas de organizacién laboral, de la cual surgen
algunas reflexiones necesarias

Su aplicaciébn no responde necesariamente a un proceso de
innovacion tecnolégica propiamente, es méis bien una "modernizacién” de
las relaciones laborales. En nuestros ejemplos es patente la tecnologia
avanzada con que operan los equipos de trabajo, pero de ninguna manera
es una condicién necesaria.

En esta misma direccién cabe hacer algunas preguntas sobre aspectos
de la produccién, de la erganizacién y de las relaciones laborales que se
abren con la extensidén de este nuevo paradigma de la organizacién del
trabajo.

La posibilidad de su extensién radica en la viabilidad de la formacién
de una nueva cultura industrial, que vaya permeando de manera
paulatina al conjunto del tejido productivo, aunque si se restringe s6lo a
un sector identificado con un desempeiio moderno y competitivo, es
factible que reforzard la diferenciacién entre los trabajadores de las
empresas modernas y tradicionales. También cabe preguntarse, hasta
dénde, y de esto depende su éxito, logrards mediatizar los conflictos
laborales, por lo menos en su etapa de implantacién y maduracién y a que
nuevo tipo de arreglos y conflictos dard lugar en el espacio de la
produccién. Cabe igualmente preguntarse hasta dénde este "regreso” del
"saber hacer" constituirA una nueva base de negociacion de los
trabajadores y de qué manera deberan ser refuncionalizados los sindicatos
para atender esta forma de organizacién laboral. En la misma direccién es
relevante preguntarse, de qué manera esta nueva legalidad implantada en
el especio de la produccion abrird la brecha para la modificacion formal de

las relaciones laborales en el dmbito de la legislacién, més concretamente
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en la Ley Federal del Trabajo. Me parece que son interrogantes que abren
otras dimensiones distintas a las de intervenciones tradicionales, tanto
para el desarrollo de una renovada visién de las organizaciones de los
trabajadores como de sus dirigentes, pero también constituye un reto para
las organizaciones y sus gerencias. Lo que queda claro es que la
instrumentaciéon de esta nuevas modalidades, constituyen, la base de la
transformacién de las relaciones industriales, laborales y serd en buena
medida el sustento de las modificaciones que se habran de desarrollar en
el marco de la legislacion laboral.

Si bien, el efecto de la integracién productiva y comercial de la IAM
al dmbito de la globalizacién constituye un proceso irreversible, en el
trayecto de su implantacién en las distintas fabricas ha corrido por
diferentes vertientes. Esto se explica por la manera en que gerencias,
sindicatos, trabajadores e incluso en algunos casos las autoridades, han
encarado su aplicacién. En los dos tltimos apartados de este capitulo
planteo dos procesos que, si bien no agotan la complejidad del fenémeno,
si me permiten ilustrar la manera en que los actores de esta
transformacién desarrollaron acciones que intentaron darle cauce a la

reestructuracién de la LAM. trabajadores

4.5 La organizacién de una coalicién en defensa del pasado

.1

Una revisién exhaustiva de las caracteristicas de las relaciones sindicales
entre dirigentes y bases, entre dirigentes y empresa, entre los primeros y
sus dirigentes nacionales y otros multiples aspectos de la organizacién

sindical, escapan a las pretensiones de este trabajo, s6lo haré un breve
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recuento de los aspectos mdas relevantes, en tanto se trata de una de las
variables que forman parte de mi propuesta de periodizacién y desarrollo
de esta industria clave en el proceso de industrializacién de nuestro pais y
de su incorporacion a las grandes corrientes que avalan y le apuestan a los
procesos de globalizacién.

Las organizaciones sindicales bajo las cuales se han agrupado e
incorporadoe los trabajadores al sector automotor, asi como el tipo de
estrategias sindicales desarrolladas en cada una de ellas en su relacién con
las empresas, han estado marcadas por la mayor parte de los rasgos de la
vida de las organizaciones obreras con el partido oficial, con el gobierno,
con las empresas y por supuesto con los trabajadores. Sefialaré algunos de
estos rasgos que me parecen relevantes.

Corresponde a los trabajadores del primer niicleo productivo
asentados en el Distrito Federal, los esfuerzos iniciales por lograr el
reconocimiento a sus organizaciones, que independientemente de su
pertenencia o no a las centrales oficiales, forma parte del proceso de
surgimiento y consolidacién del sindicalismo en el pafs, abarcando desde
la década de los aios treinta hasta fines de los cincuenta.

Con el primer proceso de desconcentracién geografica, que coincide
con la consolidacién del sindicalismo oficial, en particular la
Confederacién de Trabajadores de México (CTM), todas las plantas que
inician sus operaciones a principios de la década de los sesenta, firman
contratos de proteccién con esa central, estableciendo la contratacién en
condiciones por debajo que las que tenian los obreros de las primeras
plantas en el centro del pais.

Un rasgo peculiar de principios de los afios noventa, consiste en que

los sindicatos, de s6lo cuatro plantas de las diecisiete con las que cuenta la

248



industria automotriz productoras de vehiculos de pasajeros y de motores
para este tipo de automéviles en el pais, no pertenecian a la CTM y siendo
tres de ellas parte de organizaciones independientes. El de la planta de
General Motors del Distrito Federal, como sefialamos mas arriba, formaba
parte de la Confederacién Revolucionaria Obrero Campesina (CROC),
desde su fundacién, hace m4s de cincuenta afios, siempre se mantuvo
fuera de la CTM.

Los otros tres sindicatos, que en su etapa inicial estuvieron
incorporados a dicha central -més por decisién de las empresas y de las
cipulas sindicales nacionales que por la propia decisi6n de las bases-,
tuvieron un proceso similar entre ellos, ya que sus trabajadores
destituyeron a los dirigentes sindicales, rompieron con la central oficial y
se incorporaron a la Unidad Obrero Independiente (UQOI) entre mediados
de la década de los sesenta y principios de los setentas. No obstante, a la
vuelta de una década, por conflictos con la dirigencia de esa organizacién
y por diferencias intergremiales, los tres sindicatos rompieron con ella
asumiéndose como sindicatos independientes. La influencia de la UQI no
ha sido anulada totalmente y en determinadas coyunturas ha reaparecido,
aunque con una disminuwidida capacidad de convocatoria.

Ademas de ser los tnicos que no pertenecen a la CTM, los cuatro
sindicatos mencionados, impulsaron a fines de la década de los afios
ochenta un efimero proyecto de organizacién del sector automotor, la
Coalicién Auténoma de Sindicatos de la Industria Automotriz (CASIA), en
el que participé, en su etapa inicial, el Sindicato Nacional de Trabajadores
de Ford, afiliado a la CTM.

Pese a su breve existencia es interesante rescatar algunos de los

planteamientos que en su momento justificaron la necesidad de que los
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sindicatos asumieran una iniciativa que se orientara a la unida de accion.
En principio, me parece que es importante rescatar el caracter plural de la
coaliciébn, ya que estaba integrada por organizaciones del llamado
sindicalismo oficial (CROC, y en su etapa inicial, CTM) y el sindicalismo
independiente. Esta iniciativa era la reedicién de intentos similares en el
sindicalismo de la industria automotriz, a pesar de que desde la década de
los afios sesenta, estuvoe marcada por la creciente atomizacién y
dispersién, propiciada por las empresas y cobijada por las direcciones
sindicales. Esta propuesta, al igual que en las anteriores se llevé en el
marco de una politica que fue inducida por las organizaciones oficiales,
pero también por la UOL que en la década de los ahos setenta -pese a
haber logrado tener afiliado a la mayoria de los trabajadores de la
industria-, en ningin momento propicié la un{dad de accién, el
intercambio de experiencias para llevar a cabo no sélo negociaciones
contractuales y salariales, sino en el desarrollo de las practicas laborales
cotidianas.

Otro aspecto relevante es que las direcciones de los cinco sindicatos
de la coalicién impulsaron acciones conjuntas de apoyo en los conflictos
que hubo en la planta Cuautitldn de la empresa Ford y el de la empresa
Volkswagen en Puebla durante el afio de 1987. En el primer caso, la

empresa logré desmantelar uno de los contratos colectivos con mayor

18 Aiin cuando una parte de la dirigencia nacional del sindicato de Ford apoyaba la
iniciativa y de hecho firmé la carta constitutliva de la coalicdn, el propio Fidel Velizquez
presioné para impedir la solidaridad de los trabajadores de los otros sindicatos con la
huelga que poco tiempo después de la firma enfrentaron los trabajadores de la planta
Chihuahua de Ford. Ademés de amenazar con la expulsién de la CTM de conlinuar con el
proyecto. Véase Arteaga, G. "El pacto de unidad sindical de los trabajadores de la industria
automolriz: una estrategia de resistencia frente a la reconversi6n", ponencia presentada al
VIII Encuentro de Historia del Movimiento Obrero, Mazatldn, Sinaloa, mayo de 1988.
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amplitud en la protecci6bn para los trabajadores, para establecer una
politica de flexibilizacién contractual, y por ende salarial, funcional y
numeérica, caracterizada por la unilateralidad con la que la gerencia la
aplic6. En el caso de la empresa alemana, constituy6 el primer escarceo de
lo que vendria cinco afios después, cuando logré lo que en ese momento
no habia alcanzado: reformular las practicas laborales y el contrato
colectivo de trabajo, pero esta vez con la connivencia de la direccién
sindical.

También resulta importante destacar que cada sindicato provenia de
experiencias, practicas y estilos de hacer politica distintos y a pesar de ello
reconocian la necesidad de enfrentar conjuntamente las estrategias de
reconversién planteadas por las empresas. La pregunta que en aquel
momento nos haciamos era si el acuerdo de unidad sindical se formulaba en
defensa de un pasado dificil de sostener o de una alternativa hacia el futuro.
En la accién puntual e inmediata la politica de unidad se tradujo en la
solidaridad no sélo declarativa, sino también econémica y la presencia de
delegaciones de los distintos sindicatos en asambleas y conflictos que
surgieron en los periodos de revisién en los dos primeros afios de existencia
de la coalicion.

No obstante, el resultado fue que la perspectiva de la CASIA se centr6
en la defensa de sus derechos apoyandose en las mismas expectarivas
tradicionales de incrementos sostenidos del salario y prestaciones,
caracteristicas de la etapa de expansién econémica. Estos mecanismos
operaron con eficacia mientras el pastel crecia y permitieron pactar con las

gerencias, a la par que mantener cierta disciplina y control de la base obrera.

154 [bidem., pp. 8-10

15 bidem,,, Pags. 11y ss.
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La perspectiva de la coalicibn se orientaba al rescate de sus logros
“histéricos”, lo que le impidi6 ver con claridad que lo que estaba en juego en
los conflictos de principios de la década de los aifios noventa en Volkswagen
y en la planta de Ford en Cuautitlin, no correspondia al ciclo de
negociaciones por una mejor venta de la fuerza de trabajo, sino de la esencia
misma de c6mo hacer el trabajo y la legalidad que la sustentaba en los CCT.
La CASIA de hecheo ya no vivié para constatar su impotencia para encarar
estos nuevos procesos.

El fin de la década pasada y el inicio de la década de los afios noventa,
trajo consigo el desmantelamiento contractual en DINA previo a la
privatizacién y después; la flexibilizacién del contrato colectivo y la
modificacién de los estatutos del sindicato en Volkswagen; y la decisién de
General Motors de cerrar la planta en el Distrito Federal. El sindicato con
una visién mas pragmatica, result6 ser el de Nissan, que pasé de una politica
de beligerancia en los afios setenta y parte de los ochenta a una actitud
pasiva y de aceptacién unilateral de las propuestas de la firma japonesa.

Las propuestas de transformacién de las relaciones laborales de las
gerencias de las empresas (DINA, Volkswagen y Nissan) y de reubicacién
{General Motors) tienen como sustento la necesidad de remontar estrategias
de competencia y productividad acufiadas en viejos modelos productivos,
para implantar usos més eficientes de sus recursos y mantenerse en un
mercado en proceso de globalizacion; esta preocupacion no debe
sorprender: es la l6gica de funcionamiento de toda empresa. Lo que hay
que sefialar es que en todos los casos mencionados, con mayor o menor
intensidad, los cambios se han dado a partir de procesos unilaterales de
flexibilizacion, en el que los trabajadores y sindicatos poco o nada han tenido

que plantear. En parte, porque las gerencias no los han considerado como
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interlocutores para la formulaci6n de su estrategia pero, principalmente, por
la incapacidad de los propios representantes de los trabajadores para
elaborar una propuesta alternativa que plantea sus propios intereses en los
procesos de reestructuracién. Esta actitud sindical tiene como antecedente
historico las organizaciones laborales han centrado sus estrategias més en el
plano de la negociacién contractual, monetarizando sus riesgos de salud y
en general de sus condiciones de trabajo, mas que en una preocupacién por
los problemas directos de la produccion y el involucramiento de los
trabajadores en ese ambito crucial del desempefio de las empresas. Carentes
de esta preocupacién y de una formacién que les permitiera generar su
propia vision de la necesaria reestructuracién, han sido sujetos pasivos, o

mis bien diriamos objetos de las estrategias de las empresas.
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4.6 De la rigidez contractual a la intolerancia patronal
(Ford: un largo y sinuoso conflicto)

En el marco de los procesos de reestructuracién emprendidos por las
empresas del sector, considero que uno resulta paradigmético ya que
exhibi6 la falta de tacto y sensibilidad de la direccién de una planta de [a
empresa Ford para conducir de manera eficaz la reestructuracion de la
organizacién del trabajo, de las relaciones laborales y de su
encuadramiento legal especificado en el Contrato Colectivo.

En el contexto de la reconversién corresponde a las empresas la
iniciativa de reformular las relaciones laborales como base para una
nueva cultura laboral que descanse en la colaboracion y en una
revaloracién del papel de la fuerza de trabajo. El nuevo enfoque tiene
como fundamento la implantacién de esquemas de participacién en las
dreas de produccién, control de calidad, ambiente de trabajo,
capacitacion y seguridad laboral en, pricticamente todos los niveles
jerdrquicos de la organizacién, basdndose por tanto, en que los procesos
se den de manera bilateral y con el involucramiento negociado y
claramente establecido tanto de la fuerza de trabajo como del sindicato.

Si bien, muchas de las causas profundas de esta transformacién
tienen su origen en el &mbito internacional, existe un fuerte componente
interno. Por tanto se reconoce también que lo que se pretende es romper
con inercias heredadas de formas rigidas de organizacién del trabajo y de
las relaciones laborales. Las modificaciones no pueden tener como
condicién la pérdida unilateral de los derechos y conquistas de los
trabajadores. Asimismo es necesario reconocer que la eliminacién de
limitaciones y restricciones en el campo de las relaciones laborales, no
implica ni mucho menos la supresién del conflicto en el espacio de la
produccién, particularmente en las lineas de produccién. El tratamiento
del conflicto deber4 reconocer la existencia de intereses distintos pero no

necesariamente propiciatorios de enfrentamientos irreductibles en la
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gestion puitual de la produccion. Ciertamente las nuevas estrategias de
organizacion laboral pretenden cerrar espacics de confrontacién pero
necesariamente abrirdn otros, y su abordaje y su abordaje por los
interlocutores deberé ser la base de la relacién cotidiana en el piso de la
fabrica, pasando por las revisiones y negociaciones salariales y
contractuales.

En lo que sigue retomaré uno de los casos de conflicto més
importantes dentro de la industria automotriz derivado de una fallida
estrategia de reestructuracién laboral instrumentada por la gerencia de
la planta de Ford en Cuautitlin, pero también pretendo mostrar la
forma en que las direcciones sindicales tradicionales han manejado las
relaciones con la empresa, el gobierno y los trabajadores. La otra cara
de esta moneda, muestra el largo proceso de resistencia de los
trabajadores de esta planta a una reconversién a costa de sus propias
condiciones laborales, pero igualmente importante ha sido el desarrollo

de sus propias formas de organizacién para enfrentar dicha politica.

4.6.1 Ellargo proceso de gestacion del conflicto

En un intento por ubicar el origen del conflicto laboral en la planta
Cuautitlin de la empresa Ford, puedo decir que se localiza en el
momento en el que la empresa firma contratos de proteccién para regir
las relaciones laborales en lo que serian sus nuevas instalaciones del
norte del pafs. Los convenios se pactaron con el Comité Ejeculivo
Nacional (CEN) del Sindicato de Trabajadores de Ford Motors
Company, en ese entonces encabezado por Lorenzo Vera, y avalados
por la direccién nacional de la Confederacion de Trabajadores de
Meéxico (CTM), encabezada por Fidel Veldzquez Sanchez. Con la firma
de estos contratos se cancelé la posibilidad de extender las conquistas,
salarios, prestaciones y particularmente, el contrato colectivo de tral‘)a}‘o

con mayor cobertura en la regulacién de las condiciones de trabajo y
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con mayores niveles de proteccién para los trabajadores dentro de la

industria automotriz en nuestro pais.

Como veremos mdas adelante, en lugar de que el contrato
colectivo de trabajo (CCT) de las plantas del centro sirviera de
pardmetro para fijar la regulacién de las condiciones de compra-venta
de la fuerza de trabajo de los estados fronterizos, la empresa, en
acuerdo con el CEN que presidia el sindicate en 1987 y la misma CTM,
revirtieron sus términos, estableciendo como base la precarizacién
alcanzada en los convenios del norte para establecer la norma de
contratacién para los trabajadores de la empresa en todo el pais.

Esta inversion de los pardmetros contractuales tiene que ser vista,
dentro de los intentos de la corporacién por desarrollar un nuevo
esquema de relaciones laborales basados en la flexibilizacién de la
fuerza de trabajo. Conviene sefialar que, hasta principios de los afios
ochenta, el Sindicato de Trabajadores de Ford Motor Company, era el
unico dentro del sector automotor cuyo CCT tenia jurisdiccién en las
tres instalaciones con las que contaba la firma en ese entonces. Esto
permitia que los trabajadores de las fébricas surgidas entre la década
de los afios sesenta y setenta wusufructuaran los beneficios
contractuales, con los de la hasta entonces mas antigua planta
armadora de vehicules en el pais ("La Villa"), a diferencia del resto de
las demds empresas en las cuales el primer proceso de
desconcentracion geogrifica en los afios sesenta, fracciond las
organizaciones sindicales atomizando la estructura contractual como
parte de la politica la de la direccién nacional de la CTM, encabezada
por Fidel Velazquez Sinchez. En los resultados, actuaba como
operador politico tanto de las empresas como del gobierno. Por otra

parte en las nuevas regiones donde iniciaban operaciones las empresas,
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le permitia afianzar a la organizaciones intermedias, regionales o
locales fortaleciendo las redes de apoyo e incodicionalidad a su

posicion al frente de la mayor central obrera del pais.

4.6.2 Cuautitlin en la mira

En el tercer capitulo expuse algunas de las transformaciones en proceso
y producto en la planta de Cuautilin para ajustarse a las nuevas
condiciones productivas y tecnolégicas que la gerencia instrument6
para iniciar la internacionalizacién del mercado. Esta transformacién
como hemos visto, se enmarca en la reestructuracion de las operaciones
de la firma en Norteamérica.

En esta misma planta tuvo lugar uno de los primeros proyectos
para modificar la politica de relaciones laborales fue el Programa de
Participaci6n Activa para la Calidad y la Competitividad (PACC)56.

En el capitulo anterior presenté los objetivos de este programa
desde el punto de vista de la produccién; a continuacién presentaré,
sus objetivos en el dmbito laboral que, desde mi punto de vista,
apuntaban a una doble direccion. Primero, operé como un plan piloto
para evaluar la respuesta de los trabajadores en el 4rea de fundicién -
que en ese momento atravesaba por una situacién critica-, con la
perspectiva de extender su funcionamiento al conjunto de la planta. La
segunda se orientaba a que, sobre la base de esquemas de
involucramiento planteados en el PAAC, implantar el sistema "bell to
bell"'¥7 que permitiera a la gerencia la recuperacién del ritmo y control

del procese de fundiciéon

156 Participacién Activa para la Calidad y la Competitividad., Ford-Sitraford., Planta
Fundicién s/f. Documento interno de la empresa

157 El sistema "bell to bell", tiene por objetivo que los trabajadores tengan una jornada
efectiva de ocho horas, esto es suprimir los tiempos muertos desde el toque de entrada al de
salida, anulando hasta donde sea pasible las pausas e interrupciones derivadas de usos y
costumbres de los operarios. Dado que la produccién en la planta se determinaba por
Cuotas, permitia que los obreros Luvieran un cierto manejo del tiempo productivo dentro de
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El documento de la empresa sefialaba que por estas razones "...era
indispensable un clima arménico y ambiente laboral responsablemente
participativo, involucrarnos y apoyar cada una de las acciones que
comprenda el programa, en esa medida lo haremos més grande y mas
fuertes, lo que como consecuencia nos hara fuerte y sélidos a los retos
que el tiempo y circunstancias nos plantean”!38,

Debido a la poca respuesta de los trabajadores al carécter
voluntario del programa, los resultados del PAAC fueron magros, por
lo que el CCT representaba el principal obstéculo para transformar
radicalmente la politica de relaciones laborales. Contenia un conjunto
de disposiciones en distintas clausulas que garantizaban una relacién
bilateral relativamente fuerte que impedia un uso discrecional y
flexible de la mano de obra por parte de la gerencia. Por otra parte, el
CCT de Cuautitlén tenia un permanente efecto de demostracién hacia
los trabajadores, no sélo de las otras empresas, sino principalmente con
relacion a los obreros de las plantas del norte de la misma firma. Para
ejemplificar resumidamente las diferencias de ingresos que mantenfan
los operarios de Ford Cuautitlan con el resto de las plantas de la firma,
con las ofras empresas y entre el primero’, segundo y tercer'® nicleos

productivos, construi dos cuadros para evidenciar su heterogeneidad.

su jornada laboral. En fundicién, donde las cuotas se establecian por “coladas”, los
trabajadores habian logrado un mayor control que, aunado a la caida de la demanda exigian
de la empresa medidas para revertir esa situacién

138 participacién Activa... op. cit.

15% Como expuse en ¢l primer capitulo, las plantas def primer niicleo productivo fueron
instaladas entre las décadas de los treinla y cincuenta y se dedican principalmente al
ensamblado terminal de automéviles. Es importante hacer notar que ain cuando el
complejo de Cuautitlin corresponde al segundo niicleo productivo, implantado a partir de
la década de los sesenta, sus niveles salariales se encontraban por encima de la media,
debido a que con la constitucién del sindicato nacional en esla empresa en ¢l afio de 1976,
buena parte de los logros alcanzados por los lrabajadores de la planta de La Villa, entre ellos
los salarios, fueron extendidos también a los trabajadores de Cuautitldn, cosa que no ocurrié
en el caso de las demas empresas, debido principalmente a que las firmas de los contratos
en las plantas del segundo niicleo productivo, o fue con una central distinta con la que tenia
el contrato en las primeras plantas o, con una misma central pero con sindicatos distintos y
condiciones contractuales diferenciadas, generalmente hacia la baja
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En el primero, tomando como base el salaric diario base
promedio ponderado -factor regulador para la determinacién de la
mayor parte de las prestaciones-, vigente a principios de 1987 en el
complejo de Cuautitlan, se comparan verticalmente las diferencias por
nicleos productives tomando como base el ingreso promedio.
Horizontalmente las desigualdades entre las diferentes plantas de las
firmas, remitiéndolas nuevamente a su comparacién con las

percepciones vigentes en ese momento en Cuautitlan.

160 F] tercer nicleo productivo, se refiere a las plantas creadas en los estados del norte del
pais en la década de los afios ochenta. En dos de ellas se incluye la fase del troquelado en
gran escala y en otras, ensamblado de motores y automéviles, ya desarrolladas en los
primeros micleos, pero sobre bases tecnolégicas mas avanzadas. Este lercer micleo
constituye el soporte de la plataforma de exportaciones hacia el mercado de Estados Unidos,

Centro y Sudamérica
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CUADRO 38

COMPARACION DE SALARIO DIARIO PROMEDIO PONDERADO ENTRE LA
PLANTA FORD CUAUTITLAN Y OTRAS PLANTAS DE DISTINTAS FIRMAS DE
DISTINTOS NUCLEOS PRODUTIVOS.

* Cuaulilan por sus caracteristicas produclivas estaria ubicada en el 2° niicleo pero por
su nivel contractual y salarial lo clasificamos en el primero. ’

- Ramos Arizpe, Coahuila

- Cuernavaca, Mor., Lerma, Edo. de Méx. y Aguascalienles, Ags.

b Puebla, Pua.

e Salario Promedic Ponderado4

Fuente: Elaboracién propia con base a documento interno de la empresa, elaborado por el Staff
de Relaciones Laborales para la negociacién contractual de 1987

161 Salario base diario promedio ponderado, se obtiene de la relacién entre la distribucion de los
trabajadores por categoria y la media salarial entre las distintas categorias. Las comparaciones estén
basadas en un documento interno de la empresa Ford, elaborade por el Staff de Relaciones Laborales
para [a negociacién contractual de 1987. En adelante nos referiremos a él como Staff Ford
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Estas diferencias se hacen més pronunciadas, al compararlas
directamente con los salarios entre Cuautitlan y las dos plantas del
tercer nicleo de la empresa Ford'$? En el caso de la planta de motores
de Chihuahua era de un 103.6% (4,376.01) y de 126.5% (3,932.79)16 en
el caso de la planta de Hermosillo.

En el cuadro 39 incluimos la comparacién del ingreso anual
ponderado por trabajador las diferencias se presentaban de la siguiente
manera: los trabajadores de Cuautitln tenian asegurado, a través del
CCT un monto por 4'047,669, monte que con relacién al promedio del
primer nicleo existia una diferencia de 26.4%, y con el segundo y
tercero eran de 45.2% y 149.7% respectivamente, y con Chihuahua y
Hermosillo fueran 109.1% y de 150.2% respectivamente.

CUADRO 39
COMPARACION DE INGRESOS ANUALES ENTRE LOS TRABAJADORES
DE FORD CUAUTITLAN Y DE LOS NUCLEOS 1°, 2%, 3° Y LAS PLANTAS
EN CHIHUAHUA Y HERMOSILLO*

e

Fuente: Elaboracién propia con base en Staff Ford. Los datos corresponden a marzo de 1987,
previos al ciclo de negociaciones salariales y/o contractuales.

161 Una explicacién més exhaustiva de estas diferencias se encuentra en "Nacido Ford...", op. cit. En
este cuadro, la informacion se encuentra de manera condensada para cruzarla entre nitcleos y firmas.
Su intencidn se centra en ilustrar surnariamente come dentro de la dispersion salarial exislente en la
industria, Cuautitlan se mantenia como punto de referencia para las demaés plantas y empresas. Esto
mismo, reflcja no sélo la politica salarial entre empresa y empresa, sino también Ia ausencia de una
politica salarial homogénea dentro de los sindicatos, por més que se argumenten determinaciones
regionales, empresariales y de centrales sindicales

163 Staff Ford
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En su conjunto -prestaciones en efectivo y en especie-, arrojaban
una estructura del costo laboral benéfica para la fuerza de trabajo ya
que las primeras integraban el 33.1% y las segundas el 35.4%,
totalizando el 68.5%, proporci6n determinada en buena medida, por las
condiciones contractuales.

Como se desprende de los cuadros anteriores, desde la
perspectiva de la gerencia de la empresa existia una desventaja en los
costos laborales de la planta de Cuautitlin, por el hecho de tener el
CCT més caro dentro de la industria, pero esta condicién, no obstante,
debe ser relativizada'é

5i bien desde la segunda mitad de la década de los ochenta se
perfilaba ya la necesidad y la presion de las empresas del sector por
liberalizar el mercado interno para permitir la importacién de
automéviles65 el hecho de que la demanda se cubriera con la
produccién nacional, mantenia a un consumidor cautivo, por lo que la
disputa por los compradores potenciales, se derivaba mas de una
politica de precios, que de una competitividad basada en economias de
escala, reduccion de costos e incrementos en la productividad, lo que
hacia que, atin a pesar de producir muy por debajo de las condiciones
medias a escala mundial, la produccién y comercializacién en nuestro

pais resultara rentable y atractiva para estas empresas.

Si se considera la politica de la empresa como parte de una
estrategia que en ese momento se preparaba a una integracién a la

produccion globalizada, o por lo menos integrada hacia Norteamérica,

10+ Ademés del costo monetario, se debe considerar el que una politica de remuneraciones
medianamente equitativa habia permitido a la empresa una relativa paz laboral, ya que hasta febrero
de 1986, considerando un periodo de 10 afos, s6lo habia perdido 35 dias por huelgas, en lanto que
olras empresas en promedio habian estado paratizadas 101 dias en ol mismo lapso. Staff Ford. 1986.
Extraia que siéndoles tan estimadas las consideraciones de este tipo, los representantes empresariales
no hubieran reflexionado un poco sobre lo que estaban poniende en jaque cuando se desequilibré el

ambicnte laboral, no por iniciativa obrera, sino por ellos mismos

165 Vgase Micheli, Jordy., y Arteaga, A., "México: Capital-Trabajo en la Industria Aulomotriz”, en

Brecha/3 p. 78., México 1987
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particularmente a Estados Unidos, los costos salariales constituian una
gran ventaja comparativa ya que sus similares del pais del norte los
superaban en una relacién de uno a ocho y en algunos casos hasta de
uno a diez. Estas consideraciones, hacen atin més dificil la comprensién
precisa de la politica instrumentada por la empresa en el caso

especifico de Cuautitlan.

4.6.3. Tres momentos de Ia lucha y negociacion
de los trabajadores de la planta de Ford en Cuautitlin

En los apartados subsecuentes de este capitulo intento describir y
desarrollar una linea de anilisis de uno de los procesos més complejos
y conflictivos dentro de la industria automotriz en el marco de la
reestructuracién y flexibilizacion laboral. Existen otros intentos mas
logrados que han tenido como objetivo especifico analizar en extenso
este fenémeno’®, en mi caso, me permite ejemplificar uno de los pelos
en los que se ha desenvuelto el proceso de flexibilizacién laboral, y que

a mi manera de ver no han sido particularmente exitoso.

4631 Primer momenio: de la desarticulacién contractual y sindical a fa
conformacién de una estructura de resistencia en la fabrica. "Modernizacién”
/4 costa de quien?

Trabajadores.

Nuestros trabajadores son Ia fuente de nuestra fuerza,
ellos proveen nuestra inteligencia corporativa

Y determinan nuestra reputacion y vitalidad.

Trabajo en equipo y particdpacion

son la esencia de nuestros valores humanos.

CCT., Ford Cuautitldn, México 1989-1991., p3

166 Véase en particular Marisa von Biilow, Reestructuracién productiva... op. it
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Como hemos seiialado en el apartado anterior, el desarrollo del
conflicto en Ford es un largo procese que no se inicia con los hechos
violentos de los primeros dias de 1990. Se puede decir que su
escalamiento fue incubado, estimulado y propiciadoe por una serie de
medidas tomadas por la empresa orientadas a modificar el patrén de
relaciones industriales dentro de la planta, por los sucesivos comités
ejecutivos nacionales del sindicato y por la misma CTM encabezada
por el lider Fidel Velazquez. Sin plantear una visién maniqueista del
conflicto en donde los obreros, por definicién constituyan las victimas
inermes de la "feroz embestida charro-gobierno-patrén" pretendo
recuperar la dimensién compleja de los avatares de un grupo de
trabajadores, que transitaron desde una perspectiva economicista,
inmediatista y defensiva hacia formas auténomas de organizacién
surgidas al calor de las exigencias planteadas en cada uno de los
sucesivos y -algunas veces- simultineos frentes de negociacién y
confrontacién.

La comparacién de los CCT's, dentro de la logica empresarial,
constituy6 un elemento de permanente inestabilidad econémica, pero
también politico-sindical, en la medida en que los trabajadores de las
nuevas plantas -més productivos y en una posicibn de mayor
relevancia estratégica por su vinculacién directa con la participacién de
la empresa en el mercado estadounidense-, tenian como divisa en cada
negociacién salarial y/o contractual alcanzar los niveles de los
trabajadores de Cuautitlan.

Lo que para la trasnacional habia sido una de las principales
fuentes de estabilidad laboral y sindicall®” , se convertia potencialmente

en el origen de futuros conflictos. Por tanto, la politica de relaciones

167 La aparente cancelacién de operaciones de la planta, -aunque de hecho se suspendi6 la produccién
duranle algunos meses- era un argumento sin una base sustentada ya que es en ese complejo donde se
produce bisicamente para el mercado interno. Asi mismo las inversiones realizadas en el bienio
anterior, lejos de indicar una reduccién o cierre de la fébrica, apuntaban a fortalecer su funcionamiento
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laborales de la empresa centr6 su politica de flexibilizacién en el CCT,
para la implantacién de nuevas condiciones de trabajo que permitieran
a la empresa la recuperacién del control del proceso de produccién,
revertir el relativo encarecimiento de la mano de obra y de paso
eliminar un referente de comparacién para las demandas de los
trabajadores de sus otras plantas y por supuesto para el resto de la
industria.

El momento propicio para anular el CCT y disehar otro a la
medida de las pretensiones gerenciales, se present6 al negarse la
empresa a otorgar los dos incrementos de emergencia establecidos por
decreto oficial a mediados del aiio de 1987, y optar, aparentemente, por
el retiro de sus operaciones en la planta de Cuautittan, liquidando a la
totalidad del personal. Lo que en un principio parecia una posicién
firme del CEN para obtener el incremento del 53% -por la
"piramidacién" de los dos incrementos- en realidad se traté de una
accion concertada con la empresa para llevar a los trabajadores a un
callejon sin salida, obligdndolos al estallamiento de huelga, dejindole a
la firma la iniciativa frente a las aparentemente "irreductibles"
posiciones entre el CEN y la empresa. A pesar de la flexibilidad
mostrada por los trabajadores al reducir el monto de sus pretensiones
salariales cuando conocieron la decisién de la empresa de cerrar la
planta, lo que quedaba claro era que la determinacién de la direcciéon
de la empresa estaba tomada de antemano y que, lejos de retirarse del
mercado nacional de lo que se trataba era de desaparecer el CCT,
sustituyéndolo por otro con caracteristicas similares a los existentes en
las plantas del norte del pais.

Tres elementos de la propuesta gerencial de reestructuracion -que
dicho sea de paso fue apoyada por el CEN-, fueron permanentemente
cuestionados y redimensionados por la prictica cotidiana de los
trabajadores. El primero estaba vinculado al efecto sobre la percepcion

de los obreros sobre sus condiciones de reproduccién material,
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determinadas por el salario base y a la estructura de prestaciones
directas e indirectas. El regreso a laborar sin haber obtenido el
incremento salarial, si bien se compensaba relativamente por el hecho
mismo de su reinstalacién y con el monto de las liquidaciones, en el
mediano plazo fue percibido como una pérdida importante del ingreso
semanal, aunado a las disminuciones en diversas prestaciones, Este
aspecto, vinculado posteriormente al terreno de la negociacién politica,
haria transitar a los trabajadores, de manera gradual y desigual, de una
consideracién estrictamente economicista del conflicto, hacia una
compleja visién politica de la cual ellos eran los principales actores, De
esta perspectiva partieron las acciones emprendidas posteriormente,
como efecto del escalamiento de la confrontacién con todos sus
interlocutores, pero simultineamente les darian consistencia y cohesién
bajo una direccién legitima conformada de manera espontinea pero
representativa del interés mas ligado a las demandas obreras.

El segundo elementn, esti relacionado con los cambios en la
organizacién y gestién de la fuerza de trabajo introducidos al modificar

el CCT (véase la Tabla 1).
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Tabla 1
Comparacién de Contratos Colectivos de Trabajo de Ford Cuautitlén
La flexibilidad instaurada

FLEXIBILIDAD NUMERICA Y ECONOMICA

CONTRATO COLECTIVO 1985-1987

Capitulo IV

Del trabajo permanente, temporal y eventual Cliusula 7.
“Debido a la naturaleza de las operaciones de la Empresa, se
tiene la necesidad en parte del afio de intensificar su produccidn,
para lo cual se utilizardn los servicios de trabajaderes de planta
temporal, temporales y eventuales; tomando en cuenta que estos
trabajadores se utilizardn en parte de la temporada o la totalidad
de la misma, Empresa y Sindicate estdn de acuerde en reconocer
el derecho de los trabajadores antes mencionados a todos y cada
uno de los trabajadores que queden comprendidos en esta
clausula.. En caso de que por causas de fuerza mayor sea
necesario interrumpir el periodo que se le defini6 a un trabajador
al reingresar, ia Empresa le pagard al trabajador afectado una
gratificacidn equivalente a dos dias de sueldo por cada
semann en que se acorte dicho periodo, sin perjuicio de sus
derechos de recontratacion”.

Capitulo V

De Ia recontratacién y vacantes

Cléusula 12. *“La Empresa se compromete a lener un nimero
de trabajadores destinados a cubrir ausentismo, que serd igual
a la cantidad real observada come ausente en la semana anterior
por cada departamento, ajustando a las tendencias estadisticas de
aumento o disminucidn que se hayan observade. En el ausentis-
mo diario se cubrirén todos los puestos vacantes por ausentismo
(reciutando reemplazos temporales de otros departamentes no
productivos, citando en tiempo extra a reemplazos temporales u
otros de naturaleza anéloga) Asimismo, Empresa y Sindicato
revisardn periddicamente el nimere de cubreausentismo por
cada departamento”.

Capitule VI

Ascensos y cambios de personal

Cléusula 13. "Para cubrir puestos de igual o inferior categoria,
pasard ¢l trabajador de menor antigiicdad que retoa los
requisitos antes estipulados y sin menoscabo de su salario. .
Tedos fos movinvientos a mivor categoriy en tiempo normal,
deberdn ser registrados para efecto de pago de prestaciones

CONTRATO COLECTIVO 1989-1991

Capitulo IV

Del trabajo permanente temporal y eventual Clausula
6. Se anulan las figuras de trabsjador de planta temporal y se
redefinen las de eventual y temporal, quedende solamente las
de eventual y temporal, teniendo efectos en la determinacion de
las prestaciones para cada una de las figuras de trabajadores. Se
anula también la responsabilidad de la empresa de indemnizar
al trabejador cuando por efecto de causas no imputables a este
altimo se suspenda el contrato baje cualquiera de las
modalidades de contratacién mencionadas arriba.

Clausula 10. "En e! ausentismo diario se cubrirdn todos los
puestos vacantes por ausentismo [sic] {reclutando reemplazos
temporales de otros departamentos no productives y citando en
tiempo extra a reemplazos temporales), con excepcién de aquellos
puestos que por su naturaleza, no domplejidad y no afectacién a
los sistemas productivos, puedan quedar vacantes por ese dia”™.

Se anula por tanto el puesto de "cubreausentismo"
contemplado en el anterior CCT.

n el contrato actual las regulaciones a los procedimientos de
scensos y cambios de personal se eliminan, abriende un amplic
argen a la negociacién informal, limitdndose a enunciar la
osibilidad de su existencia. Por el contrario, con la introduccién
el "sistema trimestral de retroalimentacién”, se hace més explicita

a fiscalizacién y se involucra al mismo sindicato en los objetivos

e la Empresa.
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BILATERALIDAD

Capitulo II1

Cléusuta 4. f) "Los candidatos que hayan sido seleccionados
deberén pasar un examen meédico, debiendo ser practicado dicho
reconocimiento por el médico de la Empresa. En caso de que un
candidato no pasara satisfactoriamente el examen referido, el
Sindicato podré solicitar al médico respectivo et diagnéstico por
escrito para que éste sea sometido a un examen final de une
institucidn meédica cficial, obligindose ambas partes a aceptar
este dictamen".

h) " . Los candidatos que en primera instancia no hayan sido
aceptados por la Empresa, podrén nuevamente ser propuestos
per el Sindicato”,

Capitulo VI

Ascensos y cambios de personal

Cléusula 17. ". . Cuande no exista seguridad, ya sea por parte
de la Empresa ¢ del Sindicato sobre la competencia dej
trabajador para desempefar el puesto vacante y en consecuencia
no haya acuerdo de las partes, se procederd conjuntamente a la
aplicacién de las pruebas respectivas previamente establecidas
por ambos, las cuales deberén ser estrictamente relacionadas con
los requisitos del puesto a cubrir; la aplicacién (. . .) deberé ser
vigilada por Empresa y Sindicato . . ...

Capitulo IX

Del trabajo, dias de descanso y tiempos ordinarios y
exira

Cléusula 30. "Cuando por excepwion ta entrada o salida de un
trabajador sea despuds de las veintitrés horas o antes de las seis
horas de; dia siguiente, ya sea por jornada normal o por tiempo

Clausula 4. f} Los candidatos que hayan sido seleccionados
deberdn pasar un examen médico, debiendo ser practicadoe dicho
reconocimiento por el médico de la Empresa el cua) debe ser
satisfactorio.

h) " . Los candidatos que en primera instancia no hayan sido
aprobados por la Empresa, podrén nuevamente ser propuestos
por el Sindicato para un segundo examen. Para darle una nueva
oportunidad a los candidatos rechazados, deberd pasar un
periodo minimo de seis meses”,

Capitulo IX

Del trabajo, calidad y productividad

En el CCT vigente, se incorpora un nuevo capftulo que introduce
de manera explicite la necesidad de involucramiente de los
trebajadores en los objetivos de la empresa, a partir de la
instauracién de mecanismos de autocentrol asumidos como una
necesidad por parte del Sindicato.

Clausula 22, "El Sindicato reconoce la imporiancia de ser
competitive dentro de la misma rama industrial, sin que este
reconocimiento implique la renuncia de los derechos legales
contractuales de los trabajadores. .

Empresa y Sindicato reconocen que el involucramiento y la
participacién del personal son la esencia de la calidad y la
productividad, por le que conjuntamente disefiarin y apoyar&n
esfuerzos que fomenten la participacién individual y colectiva.

Para fomentar una adecuada comunicacién entre trabajadores
y supervision, Empresa y Sindicato estdn de acuerdo en la
aplicacidn trimestral del Sistema de Retroalimentacién Individual
que registma |os logros y dreas de mejora de cada trabajador. Esta
aplicacién serd monitoreada permanentemente por ambas
partes".
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La modificacién que pretendia redisefiar las relaciones desde el piso
de la fabrica, hasta los procedimientos de negociacién entre sindicato y
empresa, también se revelaria como un componente importante de la
conflictividad y beligerancia alcanzada por los trabajadores desde fines de
1989 y a lo largo de los primeros meses de 1990. Tres niveles podemos
identificar en los cambios realizados entre el CCT anterior y el vigentel8,
En el primer nivel agrupamos los aspectos mas evidentes de la
flexibilidad, la pérdida de garantias y la disminucién de prestaciones,
cuyo efecto principal se expresa en la eliminacién de cliusulas que
determinaban beneficios y regulaciones expresas a las condiciones de
trabajo, jornada laboral, promociones. En segundo nivel ubicamos a las
que inciden méas claramente en la pérdida de bilateralidad, esto es la
capacidad de injerencia de los representantes sindicales, en la
determinacion de las condiciones generales de trabajo en las distintas
esferas. En un tercer nivel, destaca lo que llamo pérdida de autonomia del
comité local en la gestion global de la fuerza de trabajo y su relegamiento
a un plano secundario y una mayor presencia del CEN.

Como resultade de las modificaciones sefialadas, se alcanzé
relativamente el objetivo planteado originalmente en el PACC, pero no
s6lo en la planta de fundicién sino en toda la fabrica. El cambio no era
menor, pues implicaba romper con una cultura laboral que se remontaba
a dos décadas y media atras, bajo la cual se desarrollé el disciplinamiento
y relacién de la fuerza de trabajo bajo la conduccién empresarial. Es

pertinente retomar el hecho de que esa misma cultura y tradicion de

168 Una comparacion més detenida entre el CCT anterior y el actual, puede verse en mi articulo
"Nacido Ford,... op. cit. En él incluyo un cuadro comparativo entre el contrato anterior y el
actual, agrupando cldusulas y capitulos en uno y otro para confrontarles directamente.



trabajo habia permitido a la mano de obra adecuarse y adecuar los ritmos
de trabajo, tanto al disefo gerencial como a un determinado control de las
cadencias impuestas por ellos mismos, derivado de su experiencia
cotidiana en las lineas de produccién.

El cambio contractual unilateral, lejos dé someter a los trabajadores a
una flexibilizacion pasiva, el nuevo CCT generé inéditos espacios de
conflictividad. Esta situacién ademas fue estimulada por la incorporaci6n
de un capitulo especifico, IX: DEL TRABAJO, CALIDAD Y
PRODUCTIVIDAD (véase Tabla 1), en el que se estipulaba "...1a aplicacién
trimestral del Sistema de Retroalimentacién individual"!é® asi como la
formacién de un comilté mixto empresa-sindicato, para la resolucién de
problemas vinculados a la produccién, pasando desde aspectos

vinculados a la calidad del producto hasta del manejo del personal.

4.6.4. El segundo momentov: la crisis de representatividad del CEN
y el primer intento de una representacion alternativa

Fl tercer elemento de la propuesta de gerencia y CEN cuestionado
por el grueso de los trabajadores, se refiere a la crisis de representatividad
abierta con la remocion del propio CEN encabezado por Lorenzo Vera,
continuada con la imposicién de Héctor Uriarte (H.U.) y posteriormente
con la destitucién de este dltimo, "por motivos personales" y su
sustitucién por las vias estatutarias con Juan José Sosa, pero bajo la severa
duda de una gran parte de los trabajadores de base sobre la legalidad del

proceso donde fue electo.

168 CCT, op. cit. pp 19
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Si bien el CEN encabezado por Lorenzo Vera, era criticado de manera
relativa y aislada por sectores de trabajadores en las tres plantas!”?, con la
liquidacién del personal se planteé de manera abierta la demanda de su
destitucién. Aunque ésta fue atenuada por los montos de liquidacién
otorgados, posteriormente, cuando se conoci6 la decisién de la empresa de
reabrir la planta y recontratar al grueso de los obreros, la demanda fue
replanteada y acogida con agrado por Fidel Veldzquez (F.V.), quien ya
para entonces habia entrado en conflicto con su anterior protegido!7!.

El relevo del CEN, aun cuando fue impuesto por F.V., al estar
integrado por miembros de los tres CELs, tuvo un voto de confianza de
las bases con la expectativa de una renovacién democratica. De hecho el
compromiso establecido era que una vez cubierto el periodo faltante a
Vera, se abrirfa la convocatoria por las mismas vias estatutarias a un

congreso que ratificara 0 en su caso renovara la direccién nacional. La

% Una de las principales causas de la desafeccién de los trabajadores de las plantas del norte
del pais hacia el comité encabezado por Vera, estaba vinculada al rechazo a la cultura del
centralismo polilico que histéricamente ha relegado a un segundo plano a las aspiraciones
regionales de autonomia en las decisiones y la representatividad. Pero, en este caso también se
asociaba directamente a la ausencia fisica de la representacién nacional en las instalaciones. Esta
condicién, se manifestaria claramente cuando, ain a pesar de la desatinada actuacién de
Uriarte en los conflictos de Cuautitlin y en los previos en Chihuahua y Hermosillo, segin las
direcciones de los comités locales de éstas dos tltimas, su actuacién regional, seria reivindicada
al haber respondido y mantenido una mayor participacién en las demandas particulares de los
obreros del norte.

171 El motivo del distanciamiento y caida de Lorenzo Vera de la gracia de F.V, se debi6 -
tomando como base los lestimonios de trabajadores ex-miembros tanto de las direcciones
locales y nacionales- a las diferencias en torno al destino de las liquidaciones. Mientras que F.V.,
en una de las tantas acciones en las que anteponia su interés personal y politico frente al de los
trabajadores, planteaba que dicho monto fuera canalizado hacia el Banco Obrero, en tanto que
el hasta ese momento todavia Secretario General det CEN, en un desplante de sensibilidad
hacia los trabajadores, exigia que las liquidaciones fueran entregadas de manera individual,
respetando la libre eleccién de cada trabajador decidir sobre el destine de su dinero.
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visién optimista se diluyé muy rapidamente por el acelerado desprestigio
en que cayé el Secretario General, por su inexperiencia para canalizar las
demandas surgidas dentro de las tres plantas de la empresa.

El rapido desgaste del modelo laboral aplicado por la empresa en las
plantas de Hermosillo y Cuautitlan, basado en los equipos de trabajo y en
sus nuevoes principios y filosofia encontré dos limitaciones importantes.
En primer lugar, en las nuevas plantas de Chihuahua y de Hermosillo, a
pesar de la inexperiencia laboral y sindical de la fuerza de trabajo, muy
tempranamente se enfrenté a la poca correspondencia entre el uso flexible
de la mano de obra y las expectativas de niveles salariales en Chihuahua y
el pago por conocimiento, planteade en Hermosillo; el incremento de la
intensidad en el trabajo, y la poca comunicacién con la gerencia y con el
CEN para atender este tipo de problemas.

De hecho se fue gestando una resistencia, soterrada a veces, derivada
en ocasiones de que la representaci6n nacional sindical, actuaba de
manera titubeante en la defensa de sus representados, restindole cohesion
a su relacién con las direcciones seccionales. Una expresion visible de este
proceso fue el despido del CEL de Hermosillo por parte de la gerencia de
la planta sin una clara intervencién por parte del CEN para demandar la
reinstalacién.

En segundo lugar, con el reinicio de operaciones en la planta de
Cuautitldn y la aplicacién de los nuevos principios productivos basados
en el sistema bell to bell, que sustituia al de cuota diaria de produccién, a
pesar de haber habido en principio una buena disposicién del CEL y de

una parte del CEN, para comprometerse en la solucién de problemas de
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calidad, produccién, condiciones de trabajo, ausentismo y capacitacion,
entre otros, las iniciativas de los trabajadores presentadas en la instancia
creada para encausar su participacién, encontraron obstaculos en los
niveles de direccién de la empresa, retirdindose ésta finalmente de manera
unilateral'?2,

La existencia de una cultura del trabajo establecida y alimentada a lo
largo de 22 anos hasta ese momento, revel6 una consistencia mayor que la
transformacién formal sancionada a través del nuevo CCT, que la l6gica
integracionista de las nuevas relaciones industriales y que el "rostro
humano" de la eficiencia de los nuevos principios de produccién que
intentaba establecer la empresa, Ciertamen:ce que no se trata de validar
por si misma a una cierta "manera de hacer las cosas", sino de recuperar
efectivamente la capacidad de iniciativa de 1a mano de obra, simultanea, a
la eliminacién del uso discrecional de la gerencia a fijar de manera
unilateral los mecanismos de la gestién del proceso productivo.

La falta de correspondencia entre las nuevas exigencias y los niveles
de reconocimiento a una mayor productividad y calidad al no tener una
correlacién positiva en el ingreso directo e indirecto!™, fue tejiendo

ademds de un sentimiento de frustracion, el relajamiento de la disciplina

172 Al respecto resulla interesante consultar las minutas de las reuniones mixtas empresa-
sindicato, en [as que la representacion de los trabajadores denota su interés en la solucién
de los problemas cotidianos y de largo plazo dentro de la planta

17 En una investigacion realizada para conocer la aplicacién, éxilo y respuesta de los
trabajadores a estos esquemas, apuntdbamos que la carencia de una relacién positiva
entre las expectativas generadas y las recompensas, constituia en si misma, una fuente
potencial de futuras confrontaciones entre trabajadores y empresa. Véase Arteaga, A.,
Carrillo, ). y Micheli., ]J. "Transformaciones tecnol6gicas y relaciones laborales en la
industria automolriz®, Fundacién Friedrich Ebert, Documentos de Trabajo No. 19,
México 1989
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en las lineas de produccién que aflorarian més tarde con el esiallamiento
del conflicto a fines de 1989

Desplazados los referentes tradicionales de los admbitos de
negociacion entre empresa y representantes sindicales; entre direccién
sindical y niveles intermedios de representacién obrera; entre empresa y
trabajadores de linea y entre direccién nacional y trabajadores, por
mencionar algunos espacios, era evidente la necesidad de una direccién
sindical capaz de entender y copar de manera eficiente las nuevas 4reas de
relaciones entre empresa y trabajadores. Para ellos, el Secretario General
H.U. aparecia como el principal responsable de la pérdida de bilateralidad
en la toma de decisiones en materia laboral. También se habfa iniciado Ia
aplicacién de medidas coercitivas a los trabajadores que empezaron
manifestar mds tempranamente su descontento con la direccién sindical
nacional. El ejemplo mds evidente fue la actitud de apoyo hacia la
comisién negociadora para la revisién salarial de 1989. Su legitimidad
emanaba de la representatividad que tenia en la base de los trabajadores.

Esta comisién negociadora, sin bien no tuve reconocimiento oficial y
no se le otorgé la capacidad de intervenir directamente en la elaboracién
del pliego a negociar con la empresa, para los trabajadores representé un
antecedente clave para reconocer una forma alternativa de representacién
directa no mediada por las instancias del CEN. Su existencia propicié una
linea de relacién més directa entre bases y CEL y conjuntamente
desarrollé una resistencia y critica sistemditica a la direccién nacional,
sobre todo con relacién a la legalidad de su permanencia como

representantes de los trabajadores.
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De una politica de enfrentamientos aislados por cuestiones
puntuales entre el CEN y el CEL, abierta la fase preparatoria al congreso
para elegir a la direccion nacional, el comité local pasé a una
confrontacién abierta y de disputa por la conduccién sindical, planteando
su posicién en una asamblea el 17 de junio de 1989. Menos de una semana
después los miembros del CEL fueron despedidos, con la argumentacién
de desacato a las decisiones sindicales. La medida provoct una paralisis
total de los trabajadores, justificada méas adelante por uno de los
dirigentes del movimiento, con el argumento de que los obreros de base,
frente una accién de esa magnitud, aplicada a los miembros del Comité
Ejecutivo Local, que supone una cierta proteccion legal como
representantes, planteaba para ellos una condicion de mayor
vulnerabilidad como simples miembros de base del sindicato.

El descabezamiento de la oposicién mas visible y consistente a la
conduccién de H.U., aparentemente permitia allanar el camino de su
eleccién sin contratiempos, sobre todo porque la mayoria del CEL acept6
la liquidacién. Pero una parte minoritaria decidié encarar la politicamente
la situacién a partir de dos planteamientos: el primero, era la demanda
por la reinstalacién, abriendo una fase aparentemente sin salida dado que

a pesar de que dos de ellos hicieron una huelga de hambre por 35 dias™ -

174 Una de las escasas medidas de apoyo de los trabajadores de la planta, pero no por ello
poco significativa, fue la realizacién de dos ayunes colectivos en solidaridad con los
despedidos en huelga de hambre. Dentro de las consideraciones que hacian los
huelguistas acerca de la efectividad de la medida, estaba el hecho de que se Llevaba a
cabo por vez primera para encarar a una empresa privada, ya que tratdndose de
entidades paraestatales y dependencias oficiales, siempre pesaba sobre directores,
secretarios, elc,, el efecto politico de la negativa a negociar con los demandantes, presién
no presente en el caso de la trasnacional. Aunque la empresa si bien no respondio
directamente a la demanda, para desactivar posibles acciones de mayor compromiso
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primero en el Angel de la Independencia, desalojados, golpeados y
"desterrados" a Toluca, Texcoco y otras poblaciones aledafias, regresando
al dia siguiente a instalarse en el Zécalo- y no haber logrado ningiin tipo
de reconsideracién sobre su situacién. El segundo era que a pesar de la
casi nula respuesta de apoyo de los trabajadores en activo dentro de la
fabrica frente a su despido, instalaron el llamado "Campamento de la
Dignidad" estableciendo a través de volantes y un periédico semanal la
comunicacién y critica permanente al CEN. Aun cuando la efectividad
inmediata de la iniciativa parecia que se pérderia como ofras tantas luchas
y demandas por conflictos similares, ante la eficacia del olvido y el
relegamiento de su protagonismo; sin embargo alcanzé una doble
expresién como conflicto -interno y externo- misma que fue recuperada al
agudizarse el conflicto. Simultineamente se abria otro frente interno
derivado de la pérdida de cohesién dentro del CEN, al ir tomando

distancia del S.G.

4.6.5 Un segundo momento: el estallido del conflicto,
y el surgimiento y consolidacidn de la comisién negociadora

El segundo momento de la confrontacién dentro de la firma, la
encontramos precedida de los aspectos sefalados més arriba y de las
medidas que la gerencia aplicé a fines de 1989,

Las medidas adoptadas fueron: la retenci6n del aguinaldo a

principios de diciembre de ese afio bajo, la justificacién de ajustes en el

entre activos y despedidos, programé un paro técnico y mando a los trabajadores a sus
casas a "que se les enfriara la cabeza”
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pago de impuestos y, posteriormente, el anuncio a fines de ese mismo
mes, de un raquitico pago de utilidades!?s.

Haber mermado considerablemente el ingreso anual al regatear estas
prestaciones, llevaron al climax la irritacién de los trabajadores con Ia
trasnacional, pero fundamentalmente con el CEN, renuente a asumir una
posicién firme con la gerencia por la retenci6n ilegal de sus percepciones.

A pesar del esfuerzo desplegado por los trabajadores despedidos
para alcanzar la convergencia entre las demandas externas e internas, lo
que cred el puente que faltaba para establecer esa relacién fue en cierta
medida la actitud de la empresa y del CEN. Lo cierto es que las dos lineas
de confrontacién fueron recuperadas por los trabajadores como parte de
una misma lucha. Internamente se expresaba en los efectos de las
modificaciones al CCT; las nuevas condiciones de organizacién del
trabajo; las pérdidas en el ingreso de los trabajadores; el despido de su
CEL; las formas soterradas de resistencia en las lineas; las expresiones de
solidaridad con los despedidos y, externamente la lucha de los despedidos
por su reinstalacién y la convocatoria de éstos a mantener la unidad de
accion.

La falta de liderazgo del CEN, estimulé el surgimiento relativamente

espontineo!’® y democritico de una representacién, la Comisién

175 La disminucién del reparto de utilidades, provenia no solo del pobre desempefio
reportado por la empresa, sino ademds por la deduccién del adelanto otorgado en mayo,
¥ que fue utilizado politicamente por H.U., en su campafia de legitimacién para ocupar
nuevamente la secretaria general. A esto se sumaba la irritacion generada por la promesa
de la empresa, en el sentido de lo que se habia perdido por los descuentos del aguinaldo
seria recuperado con creces por el monto de las utilidades

176 Decimos relativamente espontineo, porque a esas alturas habia ya una acumulacién

de experiencias y el surgimiento de una direccién "natural” que permitia plantear formas
de organizaci6n fuera de las instancias institucionales normales
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Negociadora (C.N.)'77, electa de manera inmediata el dia que se conoci6 la
determinacién de no pagar un monto adecuado de reparto de utilidades.
La C.N. no sélo asumi6é la responsabilidad de resolver el problema
inmediato, ya que en el transcurso del conflicto desplazé no sélo al CEN
sino a la misma direccién nacional de la CTM en la conduccién de la
negociacion en las distintas instancias, a pesar de la reiterada negativa de
F.V.,, de la corporacién y de las autoridades laborales a reconocerle su
legitimo carécter de interlocutora.

Hasta ese momento se perfilaban dos frentes para la C.N. con
demandas particulares. Uno era la empresa, a la que se le exigia la
reparacion por la ilegal retencion de las prestaciones econémicas y por la
recontratacién. El otro era la CTM, especificamente F.V,, demandéndole el
cumplimiento del compromiso adquirido por él, para la celebracién de un
referéndum, que tentativamente se habia fijado para el 10 de enero de
1990, para decidir la permanencia de H.U. en la Secretaria General del
CEN. Esta demanda habia sido planteada desde mediados de 1989175,

177 La C.N., ademds de estar integrada por 22 miembros, 17 de base y 5 de los despedidos,
conjuntaba las demandas internas y retomaba como exigencia de todos los trabajadores
la reinstalacién de los despedidos, que para entonces tenian seis meses de estar fuera de
la fébrica. Explicable por la impotencia ante la medida de la empresa y la nula objecion
del CEN, pero desde ese mismo momento se empez6 a manejar la demanda de cambiar
de central si la CTM no asumia una posicién maés firme con la empresa. La solicitud de
cambio de central se haria cada vez mds insistente e iria tomando forma al correr los dias
y los meses, hasta quedar como demanda central de la C.N. y de un sector mayoritario de
los trabajadores que, habiendo sostenido la paralizacibn de labores fueron
posteriormente reinstalados

178 Cuando Lorenzo Vera fue destituido, H.U. fue impuesto como secretario interino para
terminar el periodo que concluia el 20 de mayo de 1989. Previo a la celebracion del
congreso para la ratificacién o la renovacién del CEN, la empresa habia empezado una
campana en la planta de Cuautitlin de apoyo abierto a la eleccién de H.U. basada en el
adelanto de pago de utilidades. Las politicas orientadas a legitimar a H.U. en esta planta
eran porque en ella existia el mayor rechazo a su gestion, ademds de que es donde labora
la mayoria de los obreros de la trasnacional
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debido a que un sector importante de trabajadores, sobre todo de
Cuautitlan, cuestionaban la legalidad del congreso donde se habia elegido
a H.U7s,

Tanto la empresa como la CTM/CEN, ante la inminencia del inicio
del periodo vacacional de fin de afi0'®, apostaban a diluir con tiempo y
descanso la beligerancia de los trabajadores, romper nuevamente la
unidad de accién y de organizacién que su actitud habfa propiciado fuera
del sindicato y centrarse directamente en el desplazamiento de los
despedidos que actuaban ahora como punto de referencia para aglutinar

¢l descontento y como parte de la C.N.

4.6.6  "Q1”en impunidad e intolerancia o la politica
de relaciones laborales de la corporacién Ford

Como aprendices de brujo CTM/CEN y Ford, no percibieron la
magnitud de las fuerzas que desencadenarian, y fue a través de una burda
maniobra cargada de violencia que pretendieron deslegitimar a los
despedidos en su papel direccién al reiniciar actividades a principio de

afio’®l. La prensa nacional dio cuenta de manera bastante amplia de la

17 Segiin los testimonios de algunos miembros de los comités seccionales de las plantas
del rorte, en ellas si se eligieron los delegados por votacidn directa de los trabajadores,
en tanto que, también segin versién de miembros y exmiembros de la comisiém
negociadora de Cuautitldn, no sélo le restaron representatividad a ésta seccién, sino que
ho existié convocatoria ¥y menos hubo eleccién directa de los delegados, habiendo
inicamente una seleccién de incondicionales del .G

180 Al conocer la reaccién de los trabajadores, la empresa decidié suspender actividades

desde el dia 21 de diciembre, es decir dos dias antes de lo previsto y retornar hasta el dia
3 de enero

18! El inicio de la escalada de agresiones dio comienzo el 5 de enero con el secuestro de los
trabajadores del "Campamento de la Dignidad" y su posterior traslado al municipio de
Cuautitldn Izcalli, donde ya tenian montado el tinglado para ser consignados por delitos
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agresion sufrida por los trabajadores de la empresa el 8 de enero de este
afio a manos de esquiroles y golpeadores controlados por pseudorigentes
sindicales, cuyo saldo fue de varios trabajadores lesionados y uno muerto.

Fue suficientemente documentada la procedencia de la agresion
directa, los mismos trabajadores desarmados, en acciones de comando
dentro de las lineas capturaron a tres de los agresores. Pero el verdadero
actor que instrumenté la agresién, a pesar de que todo el mundo sabia
quien era, no sélo jugd de parte, sino que se abrogé el derecho de juzgar a
los que se defendieron de sus propias "agresiones. Nunca se informé
debidamente el resultado de la investigacién sobre la forma en que los
esquiroles entraron uniformados, armados y con credenciales de la
empresa a sus instalaciones de la empresa. Aunque era obvio que solo
habia sido posible con la autorizacién de la empresa que, no sélo lo
permitié sino que lo esgrimié como parte de su politica de relaciones
laborales. A pesar del comunicado de prensa de la empresa tratando de
deslindar su participacion en el delito, argumentando que era un
problema intergremial, el que por cierto tampoco, le era totalmente ajeno,
era evidente su autoria intelectual Como casi siempre, mientras la
"justicia" se cebé con los ejecutores del trabaje sucio, los autores

intelectuales gozan de cabal impunidad.

de fuero federal, tales como ataques a las vias generales de comunicacién, dafio en
propiedad privada, etc . La consignacién fue retirada cuando las autoridades fueron
informadas por la empresa de que la planta estaba paralizada y los lrabajadores exigian
la aparicion con vida de los secuestrados. Aunque parezca consigna de volante, la
maniobra de charro-gobierno-patréon fue desenmascarada por los obreros de Ford.
Después de haber sido liberados, por la tarde se entrevistaron con Luis Ortiz Monasterio,
titular de la Comisién de Derechos Humanos y le hicieron legar al mismo Secretario de
Gobernacion la denuncia, pero también le manifestaron la preocupacién de que las
agresiones no terminarian ese dia
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A partir de este momento, la C.N. tendria que encarar la necesidad
de cubrir un frente politico de difusién del conflicto y se veria sujeta a la
tensién permanente de las oscilaciones entre el reconocimiento y rechazo
de CTM/EMPRESA /AUTORIDADES para considerarla una interlocutora
para negociar.

Las oscilaciones provenian de que cualquier solucién al conflicto
deberia pasar por ella en la medida en que era la representacién més
amplia y legitima de los trabajadores. El rechazo, provenia justamente de
ese mismo caricter y por estar fuera de las instancias del sindicalismo
oficial, a pesar de que como direccién s6lo hasta el momento en que agoté
la relacién directa con la CTM plante6 canales distintos de representaci6n.

Aun cuando la empresa anuncié la suspensién de actividades hasta
no poder "garantizar condiciones seguras de trabajo" para sus empleados,
desde el momento de la agresién, los trabajadores se adelantaron al tomar
las instalaciones en donde permanecieron hasta el dia 22 de enero cuando
fueron desalojados por la fuerza publica. La toma de fabrica fue una
accion directa de protesta por las acciones emprendidas en contra de ellos.

A partir del 8 de enero, una verdadera guerra de posiciones
caracterizé al conflicto. De parte de la empresa y de la CTM, el enemigo
visible fue la C.N. Eso mismo implicaba ya no su desconocimiento sino,
elevada al rango de interlocutora orientar sus politicas para desgastarla y
deslegitimarla con el conjunto de los trabajadores de la planta. Esta
posicién se manifestaria al transcurrir las negociaciones cuando después

de firmar documentos por las autoridades, CI'M y empresa desconocen lo
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pactado, dan marcha atras y remiten de uno a otro para la solucion del
conflicto.

Esta politica fue tan evidente que el 23 de enero, apenas quince dias
después de la agresion armada, la CTM en la persona de Fidel Veldzquez
firmé un convenio con la Ford, cuyo contenido fue dado a conocer jmds
de un mes después! En el momento en que la iniciativa de la C.N. rebasé
los marcos de la CTM e hizo patente de manera abierta y no ya como una
exigencia esponténea, la demanda de abandonar a esa central y solicitar a
la Confederacién Obrera Revolucionaria (COR) su incorporacién previo
convenio de por medio'2 Rebasados los simulacros de negociacién
iniciados por la central, el comité ejecutivo y la misma empresa, la CTM

no tuvo més alternativa que hacer pablica la existencia de ese acuerdo.

Este convenio, al que podria objetérsele el cardcter cupular, recogia
en esencia los términos en que habia venido planteando la Comisi6n la
estrategia para negociar con la empresa, esto es: garantias de seguridad
moral y fisica para el retorno de los trabajadores a laborar y pago de
salarios cafdos. De hecho el documento permitia, reconociendo Ilas

demandas de los trabajadores, allanar el camino de la soluci6n al conflicto.

182 12 demanda de cambio de central que habia aparecido al calor de la retencién ilegal de
aguinaldo y reparto de utilidades, fue tomando forma en la medida en que cada vez era mas claro
que por encima de la defensa de los intereses de los trabajadores, la CTM actuaba en funcién de
los suyos, por lo que desde fines de cncro la C.N. habia iniciado conversaciones con varias
centrales oficiales (CROM, CROC y COR) para analizar el tipo de opciones que ofrecia cada una
de ellas. La negociacion mas sélida se estableci6 con la Gltima, firmandose un convenie de cinco
puntos como base para un entendimiento posterior. La medida de presién de los trabajadores
también fue un permanente contrapeso a la renuencia a reconocer a la C.N., pero sobre todo a
tomar sus propuestas de negociacién como las mds viables en un clima de permanente
polarizacién de posiciones.
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Sin duda el aspecte politico habja desplazado cualquier otra
consideraciéon para resolver la situacién en las perspectivas e intereses de
CTM y Ford. Lo fundamenta] era desmontar la legitimidad de la C.N. a
través de la desmoralizacién de los trabajadores alargando el paro de
labores con los simulacros de negociacién, incluso desde antes de la firma
del convenio. El primero de estos simulacros es un escrito enviado por
F.V. ala CN. algunos dias después del 8 de enero, donde les plantea que
"los estaba esperando" para llegar a un acuerdo de principio y resolver el
empantanamiento de la situacién.

Hasta ese momento la posicién y demandas de la C.N. eran por una
parte, con la central oficial: fecha de congreso para eleccién de CEN y de
CEL, asf como condiciones para regresar a laborar y a partir de este
acuerdo negociar con la empresa. Con relacién a la empresa eran tres
demandas principalmente: pago de salarios caidos y prestaciones;
seguridad laboral, esto es cese a las agresiones y fincar responsabilidades
a los autores materiales e intelectuales de la violencia dentro de las
instalaciones.

Por su parte la CTM, exigia que cualquier negociacién pasaba por el
regreso inmediato e incondicional al trabajo y después definir los puntos a
tratar, en tanto que Ford planteaba que no podia entablar negociaciones
hasta que se resolviera el problema "intergremial" dentro de la CTM y no
negociaria con la C.N. hasta que no tuviera reconocimiento de la central.

Simultdneamente la empresa, como medida de presién habia
demandado para ese entonces la recesién del contrato a todos los obreros
de la planta por la supuesta toma ilegal de sus instalaciones, a pesar de
que inicialmente fue ella misma la que las abandoné desde el dia de las

acciones armadas y determiné unilateralmente el cierre temporal.
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La fecha de audiencia para este procedimiento, fue el dia 26 de
enero. Esta demanda precipité por un lado el retiro de Uriarte "por
cuestiones personales" y por otro lado el "ungimiento” de Juan José Sosa
(5.G. sustituto) el dia 25 de enero como Secretario General.

Prescindiendo de la legalidad del nombramiento de Sosa que por via
estatutaria asumia la S.G., previamente existia el cuestionamiento a la
legalidad del congreso donde el fue electo Secretario Sustituto, pero
ademas era evidente que a esas alturas el no representaba una alternativa
para negociar cualquier propuesta de resolucién al paro de labores, mas
alli de la formalidad de que en las diligencias oficiales existiera una
representaci6én de papel del sindicato. Por esta razén a pesar del
desistimiento como acto de "buena voluntad" de la empresa y de haber
anunciado la solucién del conflicto, la convocatoria a reanudar actividades
cay6 en el vacio.

La desconfianza generada en los trabajadores por CTM y CEN, hacia
que el retorno a la estabilidad laboral tuviera que contar con la
participacién de la C.N. Por eso no fue gratuito que dos dias después del
desistimiento se le reconociera como interlocutora legal para negociar con
empresa y la misma CTM. La primera via para resolver el impasse era fijar
el calendario del congreso de eleccién del CEN y, junto con el CEN
sustituto, determinar condiciones de reingreso conjuntamente con la
empresa. El 6 de febrero se convocé a la iniciacién de conversaciones entre
empresa, CTM, CEN y C.N. S6lo se presentaron esta dGltima y la patronal,
negandose a su vez la primera a entrar en pléticas, sirviéndole esto como
pretexto a la empresa para sefialar la falta de voluntad para negociar por

lo que empez6 a enviar avisos de recesién de contrato a las casas de los

trabajadores.
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Esta situaci6n de incertidumbre se mantuvo hasta mediados de
febrero cuando se inicié la reincorporacién diaria de 300 trabajadores a
través de listas que entregd la empresa sin la participacién de la C.N. La
condicién impuesta por la CTM para la reincorporacién es que los
trabajadores ratifiquen su militancia en esa central, exigencia que es
aceptada por los trabajadores. Incorporados los obreros que, a los ojos de
la empresa no significan un peligro potencial a la estabilidad interna,
suspende las contrataciones cuando todavia faltaban por ser incorporados
mil quinientos, con el argumento de que existian problemas técnicos.

Nuevamente la C.N. recurre a la intermediaciéon del CEN y de la
propia CTM, declarando el mismo EV. "ya ni a mi me respetan”, no
obstante la comisién exige el cumplimiento de lo pactado y plantea la
intervencién de la Secretaria del Trabajo y Previsi6én Social, llegando a un
nuevo acuerdo el 1° de marzo.

Los términos en que fueron redactadas las cliusulas de ese convenio
eran lo suficientemente ambiguas en lo concerniente a las garantias para
los trabajadores y lo suficientemente explicitas en lo referente a los
derechos de la empresa como para que en el momento de su aplicacién se
prestaran a las interpretaciones favorables para la trasnacional, por lo que
la C.N. plante6¢ la reglamentaciéon de cada una de ellas, oponiéndose
abiertamente el Secretarioc del Trabajo Arsenio Farell Cubillas,
argumentando que lo convenido era el limite de su intervencién en la
flexibilizacion de la posicién de la empresa, ademas de que se daba por
descontada la buena fe de los firmantes. Como qued6 evidenciado

después, el planteamiento de la comisién era pertinente dado que la
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empresa actué a partir de una interpretacién amanada y contraria al
espiritu de "buena fe" lo convenido!®.

Lo paradéjico del rito de la firma del convenio es que habiendo sido
la C.N. la impulsora desde el principio de las iniciativas para la resolucién
del problema y a pesar de la presencia de algunos de sus representantes
en el evento, no quedé asentada la ribrica de ninguno de sus miembros.
Ciertamente que la formalidad misma de la firma se pudiera pasar por
alto, pero también estaba implicito el hecho de que habiendo sido el
instrumento que forzé una negociacién més equitativa para la mano de
obra, era un convidado estorboso que mas valia mantenerlo en situacién
de espera y sin convocatoria para movilizar a los obreros.

Tres cldusulas en particular aseguraban wuna interpretacion
particularmente dolosa para los trabajadores: la segunda sefialaba: "En
principio 1a Empresa estd dispuesta a reincorporar a los trabajadores’.
Esta cldusula a pesar de fue severamente cuestionada por el hecho de que
no quedaba explicito que se referia a todos los trabajadores, quedaba
sobreentendida "por la buena fe" de los firmantes. Posteriormente, las
"razones técnicas" fueron mdas poderosas que la buena voluntad.

La cliusula cuarta establecia que por razones técnicas la
reincorporacién de los mil quinientos operarios que faltaban se haria en
cuatro semanas, asegurando con ello un periodo de estabilidad laboral.
La clausula quinta reforzaba el control al garantizar que "La empresa se

considerara librada de todo compromiso de registrarse alteraciones en la

18 Bny descargo de la violacién a lo pactado por parte de la empresa, el dfa de la firma del
convenio su representante el Director de Relaciones Industriales Lic. Gustavo Pérez Rios
declaré: "..queremos actuar de buena fe {sic).." y por supuesto otra cosa es que hayan
actuado de mala fe. Parece que era demasiado pedirles que después de haberlo declarado
como intencidn, efectivamente lo cumplieran
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Planta o fuera de ella, actos de amenazas o agitacién". El contenido, a
pesar de la unilateralidad y de dejar a la discrecionalidad de la empresa la
calificacién de los eventos, fue aceptado por los trabajadores con la
perspectiva de que efectivamente a partir del involucramiento de las
autoridades laborales en la firma'®, diera punto final al conflicto y sobre
todo asegurarles el retorno a la seguridad de su empleo. La aplicacién del
convenio permitia también a la empresa asegurar un clima de la mayor
desmovilizacién en visperas de la revisién salarial del 31 de marzo.

A pesar del documento y del compromiso de las partes, la empresa,
a la par que enviaba listas al CEN para la recontratacién, simultdneamente
y con el visto bueno del sindicato contrataba paralelamente a nuevos
trabajadores, con lo que al término de las cuatro semanas fijadas en el
convenio, cayd en cuenta de que le sobraban poco méas de 750 trabajadores
a los cuales ya no podria recontratar.

Este segundo momento de la lucha y negociacién de los trabajadores
culmina cuando la C.N. logra la recontratacién en condiciones favorables
de la mayor parte de los 3,900 trabajadores que laboraban en la empresa
antes del conflicto. Simultineamente, se consolida como representaci6n

legitima pero, también, desplazada y no recontratada.

18 El balance que hacia la Comisién Negociadora, era que el contenido del documento
habia sido planteado en esos términos para que fuera rechazado por ella y provocar el
rompimiento de las plilicas. Con Io que no contaban es que atin a pesar de que el
convenio fue rechazado en asamblea, la CN. lo aprobé para evadir el obstaculo
interpuesto por la STyPS y la empresa.
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4.6.7.  El tercer momento: fa lucha por la liquidacién/reinstalacion
y por el cambio de central

Para la C.N. era claro que la posibilidad de llegar a la mejor solucién
del conflicto pasaba por sujetarse a los canales institucionales, es decir
invocar a la mediacién de la CTM, del CEN y de la STyPS. Pero esa linea
de negociacién, que se mantuvo particularmente con la CTM, se rompié al
término del plazo para la reincorporacién pactada en el convenio del 31 de
marzo. Lo cierto es que la C.N. nunca se maniaté ni le apesté sélo a la
carta de la central. Mantuvo una relacién abierta para encontrar otras vias
de solucién y también otras alianzas y apoyos més alld del oficialismo:
una de las mas importantes fue la blisqueda en el seno de otra central la
posibilidad de rescatar a su sindicato.

La iniciativa mas firme, como senalamos maés arriba, se consolidé con
la COR y a pesar de que las autoridades habian desechado la demanda
por la titularidad del contrato colectivo interpuesta por esa central, habia
solicitado amparo frente a la resolucidn. La respuesta favorable a su
peticién fue concedida apenas tres dias antes de la finalizacién del
convenio, evidencidindose a esas alturas la imposibilidad del
cumplimiento por parte de la empresa en los términos pactados, y del
desistimiento de la CTM para hacerlo cumplir, por lo que decidieron

mantener la demanda por el recuento!®s,

18 Un aspecto que mereceria una atencion particular en medio de la discusion sobre la
crisis del sindicalismo en nuestro pais, es el por qué un movimiento como el de los
trabajadores de Ford, que transitan de una lucha meramente reivindicaliva y
economicista a una de cardcter méds politica, toman como una opcién valida a la COR,
cenlral que si bien es cierto no representaba ¢l corporativismo exacerbado de la CTM, no
se distingue claramente de esta dltima ceniral por sus métodes de control de sus
agremiados. El convenio de cinco punlos garantiza en el papel una alternativa: 1° respeto
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Debido al incumplimiento del convenio y a la necesidad de apelar a
los interlocutores reconocidos, nuevamente la C.N. invoca a la CTM y ésta
conjuntamente con la empresa, aplican una politica de abierto desgaste
remitiendo de una a otra parte, argumentando ambas "que no estd en sus
manos" la resolucién del problema.

Después de cuatro meses de la firma los trabajadores no
recontratados, habian optado por ticticas espectaculares como el desnudo
colectivo en las oficinas de la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje y la
toma de oficinas de la trasnacional en Referma, las partes volvieron a
sentarse, ahora ya sin ningin representante de la CTM, a discutir un
nuevo acuerdo, que ahora la empresa planteaba como de liquidacién, para
lo cual ponia dos condiciones: 1°) el desistimiento de la demanda por la
titularidad, exigencia que en si misma constituia una clara injerencia en
los asuntos que no son de su competencia, como es el de la vida sindical.

2°) que la liquidacién fuera de todos los trabajadores!8s,

a los acuerdos de asamblea; 2° autonomia sindical; 3° no a la imposicién de
representantes; 4° libre e individual afiliacién politica y 5° sujecién a los acuerdos de
asamblea. A pesar del cardcter oficialista de esa central y de un pasado no exento de
vicios similares al conjunto de sindicatos corporativizados, en el pasado reciente se habia
significado por una politica de mucho mayor beligerancia, tanto en la critica a la politica
ccondémica del régimen, como en una mayor militancia de solidaridad con los
trabajadores en conflictos laborales, asi como el haber sido una de las principales
organizaciones convocantes a la formacién de un frente por la defensa de los derechos
laborales el 1° de mayo de ese afio. Esa ruptura con la tradicional inercia y sectarismo del
sindicalismo oficial, le vali6 a sus dirigentes, que en una ilegal toma de nota, la STPS los
desconociera, poniendo en su lugar a un personaje de dudosa reputacién

1% Resulta curioso que ahora le pareciera a la empresa una condicién indispensable que
dijera todos los Lrabajadores

291



La C.N. objeté6 las dos condiciones®”, no sblo por el caricter
anticonstitucional, sino porque objetivamente la primera no era
exclusivamente una demanda de los que estaban afuera y en relacién a la
segunda, esto era una decisi6bn estrictamente de orden personal
Finalmente se alcanzé una liquidacién sustancial para los que asi lo
decidieron con un 62.5% de salarios caidos desde enero a julio, con el
incremento de 22% logrado a partir del 31 de marzo; tres meses, 20 dias de
salario integrado por aiio de antigiiedad; todas las prestaciones dejadas de
percibir en el mismo periode y 200 mil pesos otorgados a todos los
trabajadores como compensacién.

Poco més de 600 aceptaron los términos de la liquidacién habiende
quedado sélo 140 que mantuvieron su demanda por la reinstalacién,
plantedndola, més con un carécter tictico que con la expectativa real de su
reingreso, a la espera de la resolucién de la demanda de titularidad fijada
para el 15 de octubre de ese mismo afio. Ellos sabian muy bien que este
procedimiento estaba lleno de contratiempos por la serie de maniobras a
que presentan tanto las autoridades laborales, como de la CTM, el CEL y
la misma empresa. Pero su demanda rebasaba la inmediatez de su
conflicto con la trasnacional y pretendia vincularse a un proyecto de mas

largo aliento conjuntamente con otras organizaciones laborales.

187 En el curso de las negociaciones, el representante de la STyPS José Gémez Vives jefe
det cuerpo de Conciliadores, y a partir del efrecimiento empresarial "de lo que quieran
con tal de que se vayan", el funcionario les planteé abiertamente a los miembros de la
C.N. que "vendieran cara su cabeza". Siendo objetado inmediatamente por uno de los
miembros de la C.N., pregunldndole que si él tenfa el precio por transgredir constitucién
y soberania que se lo dijera para empezar a ponerse de acuerdo. Més alld de lo anecdético
que pueda tener el suceso, parece claro lo que para las posiciones significaba la resolucién
del conflicto
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4.6.8.  Para concluir cuatro breves reflexiones
Deciamos al principio de este apartado que el conflicto en la Ford
representé un enorme escaparate donde se exhibian algunas de las
caracteristicas de lo que ha pasado a ser la divisa del régimen de Carlos
Salina de Gortari: la modernizacién del pais. A pesar de la transparencia
que pueda implicar la analogia del escaparate, el conflicto presenta una
visién tan abigarrada de situaciones, personajes, instancias, actores, que
incluso, su reconstruccién cronolégica no deja de ser complicada y
reconocemos la limitacién para dar cuenta de ella. Sin embargo, en el
caminoe de dar cuenta del proceso en su complejidad, puedo
legitimamente adelantar algunos planteamientos en torno al conflicto y su
relevancia sobre un conjunto de procesos que habiéndose abierto hace ya
una década, no dejan de tener vigencia:

1°) Tocando los limites. Me parece que, sin ser un aspecto totalmente
original, la Comisién Negociadora y el conjunto de los trabajadores de la
empresa tuvieron la enorme virtud de haber copado y tocado los limites
de cada una de las instancias y de los marcos de la legalidad. Tanto en el
plano de sus lealtades sindicales, en particular con la CTM, como en el
haber mantenido siempre dentro de los cauces legales la negociacién, lo
que permiti6 darle una cobertura a cada una de las acciones emprendidas,
aunque no siempre tuvieron una respuesta del mismo nivel por el lado de
la empresa, CTM y autoridades. Sélo en el momento en que fueron
agotando una relacién o una instancia, han pasado a la siguiente, a pesar

de que en ciertas circunstancias tenian que dirimir simultineamente
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situaciones encontradas. Ejercer una direccién con estas caracteristicas,
permiti6 a la Comision Negociadora que los pasos dados fueran
legitimados y se asumieran por el grueso de los trabajadores, sintiéndose
ellos mismos los constructores de la decisién. Estas formas de
representacién y de acciéon ponen en jaque al sindicalismo oficial y a sus
mecanismos tradicionales de negociacién y control. Deciamos con
anterioridad que ".la formacién de una nueva cultura
industrial...significa un serio reto para los sindicatos que, acostumbrados a
una politica de componendas y chantajes, han pedido mediatizar el
descontento obrero y sobre esta base fincar su poder de negociacién.
Socavada esta base, se encuentran en una situacién sin retorno que los
obliga a definirse sobre los nuevos contenidos de las relaciones laborales
abiertas con la reconversién de la industria, so pena de ser rebasados por
un sector de trabajadores no institucionalizados en las viejas practicas
autoritarias y verticales". Sin pretender reivindicar un repliegue como un
triunfo, lo cierto es que este grupo de obreros al haber sido desheredados
de los magros beneficios de una ficticia prosperidad y a pesar de haber
sido reencuadrados laboral y sindicalmente, ademés de exhibir las
limitaciones del sindicalismo oficial, la incapacidad, negligencia y
complicidad de las autoridades y una "premoderna" politica de relaciones
laborales de la empresa, tefiida de un "humanismo” ramplén, mantuvoe la
demanda de hacer valer su capacidad de decidir sobre sus formas de
representacién y sus representantes hasta que el inexorable paso del

tiempo la diluyé.



2") Los ritmos desiguales. Me parece que una limitacién impertante
con relacién a los trabajadores y representaciones sindicales de las otras
plantas de la empresa, fue la incomprensién de la C.N. de las percepciones
distintas y menguadas de la confrontacién con la empresa, el CEN y la
CTM. Esta afirmacién se basa en el hecho de que mientras la situacién en
Cuautitldn habia llegado al limite, en las instalaciones del norte por
desinformacién, apatia o simplemente por incredulidad, a pesar de existir
un clima favorable y de sensibilidad de los trabajadores, la C.N., no pudo
percibir esta situacién y recuperar una solidaridad més amplia de este
segmento de obreros, no en el sentido de un mayor escalamiento del
conflicto, sino de reconocer situaciones particulares que no Ilevaban
directamente ni al enfrentamiento con el CEN/CTM ni con la empresa y,
por el contrario les hubiera permitido establecer canales directos de
relacion e informacion.

3%) La premoderna politica empresarial’38. Resulta paradéjico que
una industria que se pone como ejemplo de reconversién, eficiencia,
productividad, alta competitividad internacional y una empresa que viene
a instalar lo més sofisticado de la tecnologia mundial en la produccion
automotriz, apele a mecanismos tan burdos en las relaciones laborales con

los trabajadores que ocupa en sus plantas en México.

188 A pesar de que la iniciativa privada se ha prodigado en la creacion de centros de
inteligencia para comprender la situacién actual, es lastimoso que lenga a estas alturas
visiones tan simplistas y maniqueas como el que los trabajadores son presa ficil de
agitadores, especialmente del PRD, cuya intencién es desestabilizar al pais y
particularmente a las empresas exportadoras. Evadiendo su responsabilidad, prefiere ver
afuera, el origen de todos los males, sin reconocer las condiciones de trabajo, salariales y
sindicales en las que laboran los trabajadores
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Ciertamente que modificar de la noche a la mafana, una cultura del
trabajo arraigada y recreada cotidianamente, no es tarea sencilla ni de
corto plazo. Pero justamente por esas razones, quien tiene la iniciativa
para renovarla debe ser lo suficientemente sensible para reconocer que la
remodelacién de espacios, usos, costumbres e incluso relaciones de
subordinacién y poder, origina una nueva conflictividad que, mds que
una expresién de sabotaje permanente por parte de los trabajadores, sigue
siendo expresién de una relacién encontrada entre el trabajo y el capital
que parte desde el piso mismo de los centros de trabajo.

4% Finalmente, creo que los conflictos recientes, a pesar de la gran
cautela de direcciones y trabajadores, de un apego irrestricto a la
legalidad, apelando en todo momento a los marcos institucionales e
invocando a que las autoridades cumplan el caricter tutelar conferido a
ellas en la legislacién laboral de este pais, la figura de la negociacién se
vacia de contenido. Esto es, que el cumplimiento de las propias leyes y
acuerdos, convenios, laudos, efc., eic, se vuelven letra muerta por la
escasa vocacion de las propias autoridades para hacerlas valer en cuanto
resultado de negociaciones, y no como simples componendas para salir al
paso y mostrar una pax laboral ficticia. Esta conducta, que como préctica
del Estado se convierte en politica, evidentemente pone en tela de juicio
los proyectos modernizadores de sus relaciones con el sindicalismo oficial
y con el conjunto de la clase trabajadora de este pais, asi como los intentos
de modificacién de la legislacién vigente en la materia y de su propuesta
para la formacion de una cultura nacional de la productividad y

competitividad.
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Capitulo 5.

Perspectivas de la Industria Automotriz
frente al TLCAN: de la integracion nacional
a la integracion regional y la globalizacion.
Los resultados de la reconversion



En este capitulo trataré de plantear, con base en algunos datos agregados los
rasgos mds significativos del funcionamiento de esta industria en el contexto
de la integracién productiva y comercial con Estados Unidos.

Mis all4 de la defensa de un prototipo de industria que en los inicios de
los afios sesenta, aspiraba a convertirse en uno de los motores principales de
la industrializacién diversificada en México, el trayecto de Ja evolucion de la
Industria Automotriz planteado en esta tesis permite una reflexién extensa
sobre el papel de un sector manufacturero que ha impreso algunos de sus
rasgos al conjunto de la vida nacional y por supuesto esta influencia también
ha sido en sentido inverso. En las mutuas influencias, han predominado
algunos de los rasgos negativos, que en el contexto de las crisis recurrentes de
la economia nacional, han erosionado el tejido manufacturero, laboral y
sindical del sector.

Aun cuando no lo he abordado como un caso especifico en esta tesis, la
experiencia que mejor ilustra el fracaso de la politica de integracién de la
industria que intenté hacerse sobre bases nacionales es el del conjunto de
empresas que operaron en Cd Sahagin, Estado de Hidalgo, bajo distintas
razones sociales y que fue planeado como el proyecto de mayor envergadura
del Estado para impulsar el desarrollo de la industria automotriz. A lo largo
de sus afios de operacién bajo el esquema de sustitucién de importaciones,
que abarcé desde la administracion de Lopez Mateos hasta su
desmantelamiento en el periodo de De la Madrid Hurtado, hubo un conjunto
de politicas erraticas que impidieron planear y sostener una visidén
consistente de la participacién de esta empresa en la promocién industrial,
que en el mediano plazo llevaron a su privatizacién. La contrapartida de este
proceso es que en la etapa de la anexién econémica a los Estados Unidos, las
empresas crearon una planta competitiva en el 4mbito internacional operada
de manera eficiente por una mano de obra que produce con los niveles mas

altos de productividad y calidad.
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5.1. Tratado de Libre Comercio e Industria Automotriz

Sin lugar a dudas que el escenario de la puesta en marcha de! TLCAN,
integra al pafs en una nueva dindmica, que si bien en lo inmediato no se
refleja de manera global en industrias como la automotriz que ya tienen un
largo trecho de operar de manera integrada con la economia estadounidense
las repercusiones tenderdn a ser mds profundas, en este sentido conviene

hacer una serie de reflexiones.

5.1.1. La forma que asumi6 la reestructuracién de la industria automotriz en
la regi6n de Norteamérica precede por lo menos en una década a los procesos
de integracion econémica que serian el objetivo central del Tratado de Libre
Comercio.

Esta evolucién precoz de la industria en su proceso de integracién, que
hemos planteado a lo largo de la tesis, es resultado de la propia dinamica del
ciclo de la industria en el plano internacional. Hoy dia, es méas que un lugar
comun, hacer referencia a la crisis estructural que la industria automotriz
estadounidense y europea enfrentaron desde la segunda mitad de la década
de los afios setenta, caracterizada por los altibajos en el terreno de la
produccién y las ventas; algunos afios se alcanzaron niveles histéricos,
precedidos de caidas verticales en ambos rubros. Estos vaivenes, no reflejaban
cabalmente lo que se estaba gestando y lo que estaba en juego desde esos
afios. Era una crisis del modelo de producir dentro de una industria que
habia sido el prototipo de la fabricacién en masa, basada en la cadena de
montaje, la automatizacién rigida, la segmentacion de las tareas en
operaciones de ciclo corto, con supervisién profusa y jerarquizada.

Era también la crisis de un modelo de producto que habia sido

concebido y disefiado a imagen de una fase del desarrollo capitalista



caracterizada por el derroche de recursos. Autos grandes de bajo
rendimiento, ostentosos. Era paraddjica su situacién: se trataba no s6lo una
industria madura, sino en franco proceso de declive, pero al mismo tiempo
era una industria cuya relevancia social, més alld de consideraciones
ecolégicas, solo es mensurable cuando se considera que en los Estados

Unidos existe una relacién de 1.3 habitantes por cada vehiculo automotor.

5.1.2. La integracién regional de la industria se puede constatar al analizar
el patr6n comercial de los Estados Unidos para el afio de 1989 (Véase cuadro
37). Canad4 y México concentraban el 73.5% de sus exportaciones con 19 mil
251 millones de délares y el 39.6% de las importaciones con 30 mil 712
millones de délares'®. En lo que se refiere a las importaciones sélo se
encontraban por debajo de Japén, en tanto que en las exportaciones, son el
principal destino.

Considerando las exportaciones por pais, Canad4 ocupaba el primer
lugar representando el 63.1% con 16 mil 516 millones de délares, seguido por
México bastante lejos con 2 mil 735 millones y un 10.4%. Por lo que toca a las
importaciones de Estados Unidos por pais, Canadd ocupaba el segundo
lugar con 27 mil 507 millones de délares y un 35.5%, en tanto que Meéxico
ocupaba el cuarto lugar con 3 mil 205 millones y un 4.1%1%, Esta tendencia se
acus6 en relacién con las importaciones provenientes de México a lo largo de
la década de los afics noventa. Para las empresas automotrices del sector
terminal y de autopartes las ventas hacia Norteamérica, particularmente

Estados Unidos, represent6é mas del 90% de su comercio con el exterior.

88 .5, Industrial Outlock 1991. Departament of Commerce, 1990,

189 [bidem.
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CUADRO 40

PATRON COMERCIAL
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESTADOUNIDENSE, 1989
VEHICULOS AUTOMOTORES, PARTES Y CARROCERIAS
(Millones de délares, porcentaje)

Fuente: Deparlamento de Comercio de Estados Unidos: Oficina de Censos, Administracién
Internacional de Comercio. Tomado de U.S. Industrial Outlook 1991, Department of

Commerce, US.A., 1991,

Pero, asi mismo, en ciertos renglones, la produccién proveniente de
México constituia ya desde eso afio una de las principales fuentes de
aprovisionamiento para la industria estadounidense y, por tanto, debe ser
vista en relacién con la dinadmica de la industria automotriz en el pais. Por lo
que toca a las autopartes, a principios de la década participaba con el 4.6%, un
poco menos que Japon que tenia el 6% y en algunos segmentos, como por
ejemplo el de arneses que son importados en un 98% para la industria
estadounidense, México concentraba el 69% 1%, en tanto que para motores lo
hacia con un 12%, lo que le permitié6 desde 1988 desplazar a Canad4 como

principal proveedor de este importante componente para la industria.

1% Kim Moody. Labour Notes, Mecanoescrito, 1991.
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Por lo que toca a la exportacion de vehiculos terminados, la relevancia
de México en el mercado estadounidense, tiene que ser visto no tanto en
términos cuantitativos, ya que s6lo representaria entre un 2% y un 3% del
mercado del pais del norte. Su importancia tiene que ver con los nichos
especificos de modelos particulares dentro del mercado e incluso con relacién
a ciertas regiones. Esta tendencia se ha mantenido en su ritmo ascendente y,
con pequeiios traspiés, las importaciones provenientes de México al final de
la década alcanzan casi las 800 mil unidades {entre automéviles y camiones).
Para el conjunto de las firmas instaladas en el pais, el mercado de
Norteamérica, particularmente Estados Unidos, representa el 91% de su
comercio con el exterior.

La evolucién productiva y comercial de la industria durante la década
de los afios ochenta, tuvo en los aspectos sefialados anteriormente, un efecto
de demostracién positivo sobre las perspectivas y la viabilidad de un
proyecto de Libre Comercio en la zona. En este sentido, el sector automotor
jugé el papel de punta de lanza junto con la industria de la maquila para dar
los primeros y agigantados pasos a un proceso de anexién econémica, cuyo
centro de atraccién es sin duda la economia estadounidense, pero el
dinamismo econémico inicial se encuentra en el lado mexicano.

Ciertamente que la firma del Tratado implicé la medificacién de las
condiciones del funcionamiento de ciertos aspectos de particular relevancia.
En particular las disposiciones oficiales que regulan del lado mexicano el
comportamiento de la industria en nuestro pais, contenidas en el Decreto
para la Modernizacién de la Industria Automotriz expedido en
diciembre de 1989. Este decreto implicé un viraje sustancial con relacién a la
orientacién histérica de la industria, dejando a un lado el carécter regulador
del estado, dotando a las empresas de una mayor iniciativa para llevar
adelante sus programas de produccién y exportaci6n, sin tener que cumplir

con elevados grados de integracién nacional. Adn asi las empresas
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estadounidenses "The Big Three" le apostaron a conformar un coto lo mas
cerrado posible para evitar la instalacién de empresas asiaticas y europeas y
que pudieran aprovechar al pais como trampolin para exportar hacia los
Estados Unidos y Canadéd. Por un lado presionaban para obtener una mayor
apertura a los flujos comerciales y regionales, incluyendo la anulacién del
decreto mencionado y, por otro, presionaron para que dentro del Tratado se
fijaran las normas de origen regional lo mas altas posibles. Poco menos de un
ano antes de la aprobacién del TLCAN por la Comara de representantes, una
comisién de catorce senadores de Estados Unidos, lanzaron una iniciativa
especifica sobre las condiciones que deberia tener el marco de funcionamiento
de la industria automotriz deniro del Tratado. En ella se proponia Ia
necesidad de fijar lo més elevado posible el porcentaje de normas de origen
para impedir a los "advenedizos" (europeos, japoneses y de paso también a
los coreanos) su instalacién en México.

Las visiones més optimistas que no anulaban la instalacién de empresas
“extrarregionales’, {de hecho Honda, Mercedes Benz y BMW asi lo
atestiguan, aunque su esquema de insercién al mercado mexicano es todavia
marginal, debido principalmente a que son vehiculos de lujo) auguraban un
futuro venturoso para esta industria en nuestro pais, sin que implicaran
pérdidas de empleo y mercado de las empresas de Estados Unidos,
suponiendo més bien una "especializacién"1®! nacional dentro de la regién, en
la que a México le corresponderia la produccién de autos compactos y
camiones ligeros en tanto que a los Estados Unidos les corresponderia los

modelos més sofisticados, grandes y lujosos.

¥l Véase Womack, James. “Prospects for the U.S. Mexican Relationship in the Aule
Sector”, Center for Technology, Policy and Industrial Development, M{T, Cambridge,
Massachusetts, U.S.A. 1986,
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5.1.3. En estas condiciones, el rubro de la balanza comercial, otro de los
grandes ejes sobre el cual ha girado el funcionamiento y la politica de
fomento a esta industria en la historia en nuestro pais, tendrd que ser
redefinido. La incorporacion de las entonces nuevas plantas de la industria, a
principios de la década de los afios ochenta, permiti6 revertir draméaticamente
el endémico déficit de la balanza comercial del sector automotor, hasta
converlirse a fines de la década pasada, en la principal rama manufacturera
generadora del saldo positivo de la balanza comercial del pais; hasta 1990
mantuvo un saldo favorable, rubro que empezé a modificarse a partir de
1991, cuando nuevamente empez6 a mostrar una tendencia deficitaria, misma
que se mantiene hasta 1994. Esta evolucién est asociada al ciclo interno de
produccién y ventas ya que en ese periodo se experimenta un crecimiento de
la industria y mayor requerimiento de importaciones para cubrir la demanda
interna, lo cual estimula el déficit de la balanza. Sin embargo, al aiio
siguiente, 1995 cuando se manifiesta nuevamente de manera aguda la crisis
(;otra, la misma?), se revierte el comportamiento de la balanza comercial y
vuelve a ser superavitaria. Pareciera entonces que su comportamiento esta
asociado a un circulo perverso, donde un leve respiro en el comportamiento
de la economia nacional significa una balanza deficitaria y a la inversa (véase

gréfica 5).
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Gréfica §
BALANCE COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1993-1997)
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Por otra parte, en el marco del Tratado, la divisa histérica de esta
industria orientada a alcanzar un saldo comercial favorable, basada en
alcanzar objetivos de desarrollo nacional con un aparato industrial
diversificado e integrado, pasa como una de las tantas fallidas politicas de
industrializacién y en su lugar, aparece otra més cosmopolita bajo el concepto

de "saldo comercial regional favorable”.

5.1.4. El proceso de reestructuracién ha tenido signos menos favorables para
los trabajadores de la industria en los paises involucrados. Para los operarios
de la industria en los Estados Unidos en la década pasada fue sin6nimo de
inestabilidad laboral, congelamiento de pne‘slaciones, reducciones salariales,
amenaza latente de quedar en fay offs (desempleo técnico)*?, cierre de su
fuente de trabajo con la permanente presién de trasladar los empleos hacia
México. Estas medidas se dieron en su mayor parte en el marco de la
llamada "politica de concesiones™® que UAW dio a la empresa en Chrysler
en 1981 y que posteriormente fueron extendidas a las otras firmas a pesar de
no enfrentar situaciones tan apremiantes y frente a las cuales la direccién

internacional del sindicato carecia de una propuesta alternativa. Esta falta de

%2 Esta es una figura reconocida en ¢l "Collective Bargaining Agreement” entre el
United Auto Workers (UAW) y las distintas empresas del sector. Esta figura ampara a
los trabajadores que por problemas técnicos, financieros o de otra indole son
temporalmente sepsrardos de su empleo y que gozan de un ingreso de
aproximadamente un 90% de su salario hasta por un periodo de dos afios.

193 La llamada *politica de concesiones” fue aplicada en Chrysler como parte del plan
de la empresa para salvarse de la quiebra técnica que enfrentaba a princiios de la década
pasada. Entre otros aspectos, la firma redujo en casi un 50% a su personal, congelo
salarios y suspendié el Cost of Living Adjustment (COLA), ajuste trimestral sobre las
previsiones de incremento en el costo de la vida, vendi6é a todas sus filiales en el
extranjero, excepto la que tiene en México. Esta politica tuvo efectos muy impactantes
no s6lo sobre los trabajadores de la industria automotriz, de hecho a partir del conveni
fijado en Chrysler se dio una cruzada patronal en otras ramas de la produccién para
obtener estos "beneficios” aprovechando la psicosis de crisis que se vivia a principios de
la década pasada en los Estados Unidos.
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perspectiva y el desacuerdo de la rama canadiense del sindicato con la
politica de concesiones, originé que en 1984, decidiera separarse y constituirse
en el Canadian Auto Workers (CAW).

El saldo en el empleo de la industria en los Estados Unidos arrojé que
en conjunto, cerca de 211,000 puestos fueron cancelados permanentemente
entre 1978 y 1989, de los cuales un 56% fueron en el sector de autopartesi®,
como resultado de la introduccién de nueva tecnologia de un mayor

aprovisionamiento externo y por supuesto del cierre de plantas.

CUADRO 41

REDUCCION DE TRABAJADORES DEL SECTOR AUTOMOTOR
EN LOS ESTADOS UNIDOS. 1978-1989

Fuente: U.S. Industrial Outlook, U.S., Department of Commerce, 1988,
1991.Tomado de Moody, Kim., op. cit.

La otra parte de la politica de las empresas en su loca carrera por abatir
los costos salariales fue la continuacién de la lamada "Southern Strategie",
iniciada desde principios de los afios sesenta y que consistia en el traslado de
parte de sus operaciones a los estados del sur donde no existia sindicato. La
novedad es que ahora se extendia hacia el oeste. El traslado de operaciones

del llamade "U.S.-Canadian Rust Belt", originé una pérdida del 21% del

%Tomado de Moody., K. op. cit.



empleo en Canad4 entre 1978 y 1983. Dentro de Estados Unidos el empleo
generado en las plantas del norte del pais, que en 1963 concentraba el 79%
cay6 al 56% del total en 1983. Como contraparte, el empleo en el sur crecié
del 15% en 1974 a 29% en 1983. En particular para el UAW, la disminucién
del empleo y los traslados de plantas de las empresas a los estados donde rige
el "right-to-work", significé que de detentar la representacién de un 90.3%
de los trabajadores de la industria en Estados Unidos en 1965 disminuyera
hasta 64.7% en 19871%.

Esta pérdida de la capacidad de negociacién en el nitcleo mas fuerte de
sindicalismo en Estados Unidos, como sefialamos mas arriba, abri6 una
enorme brecha para presionar a la reduccién salarial y de prestaciones en
otros sectores, tratando con ello de recuperar parte de su competitividad
internacional, reduciendo sus costos laborales, que en esos afios se
encontraban sustancialmente por arriba de Jap6n su principal competidor,
pero también de los europeos.

La orientacién a disminuir las condiciones laborales en la industria
automotriz en los Estados Unidos, representé para las firmas, impactar el
corazén de un sistema de relaciones industriales y laborales que se
proyectaba al conjunto de los ramaos y sectores de la economia.

Como vimos en el Capitulo 4, este fue el marco en el que se inicié una
profunda modificacién de las caracteristicas de Ia gestion de la fuerza de
trabajo en el piso de la fabrica automotriz en los Estados Unidos. Si bien
persistié el "Connective Bargaining" y el "Collective Bargaining" que
ligaba las negociaciones en las "Tres Grandes", los cambios que se verificaron
al nivel de planta y en particular en el nivel de la gestién directa de la

produccién en las lineas han sido muy significativos. El de mas relevancia es

1%5La informacién fue tomada de Moody, op. cit.



el lamado "jeb control focus"!%, que ponia el acento en la determinacién de
las condiciones bilateralmente entre sindicato y empresa sobre la gestién de la
mano e obra, a través de elaborados procedimientos cuyo cumplimiento en la
linea de produccién eran responsabilidad de los oficiales del sindicato.

Esta modificacién si bien tuvo sus antecedentes en los programas
iniciales de "Quality of Work Life", emprendidos por las empresas a
principios de la década de los setenta, con una perspectiva restringida al
mejoramiento de las relaciones laborales entre trabajadores de la linea y la
supervisién con resultados desiguales, su principal impacto se manifesté a
principios de los ochenta cuando se inscribieron en una transformacién de
mds largo alcance y que estaba acompariada de la incorporacién de las formas
japonesas de gestién de la mano de obra, ("management by stress") con
conceptos como los "circulos de control de calidad", "trabajo en equipo”,
dentro de programas de "Employee Involvement".

Otro objetivo central era modificar el "job classification™ que es el
sistema de clasificacién de puestos que determina aspectos como: salarios,
derechos y obligaciones. En este sistema se encuentra de manera detallada la
determinacién de las caracteristicas para mas de cien puestos de trabajo, que
en la perspectiva de las empresas representaban un serio obsticulo a la
movilidad discrecional de la fuerza de trabajo. En los hechos en algunas
plantas se logré eliminar esta forma de jerarquizar a la mano de obra,
instaurdndose sélo algunas clasificaciones, llegande en algunos casos a solo
una.

En conjunto se trataba de flexibilizar uno de los contratos prototipo del
sindicato interventor y con muchas prerrogativas pactadas bilateralmente,
1% Una revisi6n bastante extensa y documentada de la transformacion de las relaciones
industriales dentro de la industria automotriz estadounidense en el contexto de la crisis,

puede encontrarse en Kalz, Harry. Shifting Gears, Massachusetts Institute of
Technology, U.S.A., 1985



para dar paso a una creciente "informalizacién" de las relaciones laborales,
eliminando los "complicados" procedimientos y poder decidir en cada

instante sobre las eventualidades que se presenten en el piso de la fabrica.

5.1.5 La contraparte de este proceso, pensando en una mayor articulacién
de los mercados laborales como resultado de las politicas de las empresas,
han tenido como efecto un crecimiento sostenido del empleo en el lado
mexicano, aunque esbe ha sido diferenciado entre el sector terminal,
autopartes y maquila, siendo este el de mayor dinamismo y que a la vuelta de
una década se ha convertido en la principal generadora de puestos de trabajo
en el sector. Esta ha sido también una tendencia sostenida donde empresas
como General Motors desde principios de los afios ochenta operan bajo otras
razones sociales bajo el control administrativo de las oficinas corporativas en
Estados Unidos. En esta empresa en particular, el empleo en sus plantas
magquiladoras ha pasado, en nimeros redondos de 23,000 en 1986 y a 44,000
en 19891, hasta alcanzar alrededor de 90,000 a finales de los afios noventa.

El total puede verse en el cuadro 38. Es en este sector donde se ha
desarrollado de manera mas evidente el traslado de empleos a este lado de la
frontera.

Para las empresas representa la posibilidad de abatir rdpidamente los
costos laborales, y también presionar permanentemente a los trabajadores de
las plantas productoras de partes en los Estados Unidos de que sus empleos
sean transferidos al sur de su frontera. Es una amenaza que sin lugar a dudas

se ha cumplido con creces como lo muestra el mismo cuadro 42.

197 Moody, K. op. cil.
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CUADRO 42

EVOLUCION DEL EMPLEO
EN LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE AUTOPARTES
1980-1989
{Miles de trabajadores)

Fuente: Shaiken, Harley. Mexico en the Global Economy, Univesity of California, San Diego,
1990. Tomado de Moody, K. op. dt.

Para finalizar, en este capitulo presento dos breves reflexiones. La
primera es en relacién con la conversion de la industria automotriz en
México en un gran sector maquilador, ya planteada desde fines de la
década pasada.

Sin duda existe una amplio complejo de plantas manufactureras que
abarcan desde la fundici6én, maquinado, troquelado, ensamblado del
motor, fabricaciéon de chasises o bastidores, carrocerias y una vasta red de
productores/proveedores de autopartes, lo que le conferiria un status de
verdadera rama manufacturera. No obstante las determinaciones legales
contenidas en los decretos y la misma politica de las empresas ha
reducido sustancialmente el porcentaje de contenido nacional, fijado en
36%de valor agregado nacional y en el caso de la produccion bajo el
régimen de maquila al no existir regulacién alguna, apenas alcanza el 2%
como promedio a nivel nacional.

Considerando de manera global el desempefio de la industria
automotriz en México, se puede concluir que las firmas instaladas aqui,
han hecho del pais uno de los principales productores en el mundo,
particularmente por su estrecha relacién con Estados Unidos, pero esto

mismo ha significado la renuncia a convertirse en uno de los ejes de la
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industrializacién para cubrir objetivos de desarrollo nacional. Su
refuncionalizacién implica por el contrario, trasladar el eje de su
desempefio hacia el exterior para asegurar su insercién eficiente a la
globalizaci6on, que en el casoc mexicano se expresa en la creciente

subordinacién a la econemia de Estados Unidos.
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“...se trata de saber si el devenir de nuestras sociedades est4, como se nos
intenta hacer creer, totalmente determinado desde el exterior, es decir, por la
globalizacién del comercio, la internacionalizaci6n de las relaciones y de las
comunicaciones, de la evolucién econémica, de suerte que s6lo quepa seguir
adaptando, sin eleccién alguna, los criterios econémicos y tecnocraticos al
uso que habrin de “mantenernos a flote”, o si disponemos atin de la
capacidad de decidir, siquiera parcialmente, la evolucion de nuestras
sociedades. ;Queda algtin lugar para la elecci6n de objetivos y fines, para
aquello que solia llamarse politica? ;Queda algun espacio especificamente
politico por inventar o recobrar en el que se puedan debatir y elegir
colectivamente?

Dominique Méda., Ef Trabajo., Gedisa, Esparia 1995.



CONCLUSIONES

A lo largo de esta tesis he querido mostrar el cardcter paradigmitico que
tiene la industria automotriz en el desarrollo industrial de nuestro pais y
particularmente en la transicién del modelo de sustitucién de importaciones
al modelo secundario exportador. Esta transicién permite entender a la
globalizacién de la industria automotriz en México como una renovada
acentuacién de los rasgos de la dependencia en la etapa de la integracién
productiva hacia los Estados Unidos. _

Dado que la industria automotriz en México ha estado determinada
desde sus inicios por la influencia decisiva del capital extranjero, en especial
el proveniente de Estados Unidos, resultaba necesario comprender en sus
rasgos mas generales lo que sucedia en el contexto global de la
reestructuracién y las estrategias que las empresas estadounidenses habian
emprendido para responder al debilitamiento de su liderazgo en una
industria que habia sido el emblema de su hegemonia econ6mica, financiera,
tecnolégica y politica desde la posguerra.

La estrategia de las ETA’s estadounidenses puso énfasis en el papel
que sus subsidiarias podfan jugar en la recuperacién de su liderazgo frente a
la irrupcién japonesa en su propio mercado. La ubicacién geogrifica de
México representaba la posibilidad de crear nuevos emplazamientos
industriales con ventajas comparativas, bajos salarios y ventajas
competitivas de los factores como tecnologia y mano de obra calificada,
infraestructura, politicas gubernamentales favorables, entre otras.

El cambio en la visién de las empresas sobre sus emplazamientos en
México influy6é de manera decisiva en la conformacién que terminé por

asumir la industria en México. Los nuevos rasgos le confirieron a las plantas
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ubicadas en el territorio nacional un papel estratégico en la recuperacion del
dinamismo de la industria en los Estados Unidos y en particular encarar con
mejores condiciones a la competencia japonesa en su propio territorio.

El conjunto de nuevos fen6menos que caracterizan la RIAM abarcan la
disputa por el liderazgo dentro de esta industria estratégica en el que los tres
principales bloques econémicos del capitalismo actual basan su lucha por la
hegemonia. Es en todo caso un proceso en curso, pero no son més ya las
empresas estadounidense las que imponen de manera incuestionable los
patrones de produccién y competencia en el &mbito global.

En este trayecto, el componente tecnol6gico aparece como un factor
clave de esta transformacién del sector. El cambio en los procesos y los
productos dentro de la industria ha sido un elemento dinamizador de la
transformacién del patrén tecnolégico heredado desde antes de la primera
guerra mundial y simultineamente ha sido beneficiada de los desarrollos
tecnol6gicos en otras industrias. Uno de los complementos de este cambio en
el espacio de la producci6n es la gestacién de un nuevo paradigma en la
organizaci6n de la produccién. Més alla de las simplificaciones, la irrupcién
del modelo japonés de produccién ha puesto en crisis y a debate el papel de
la fuerza de trabajo en su intervencién en la produccién.

La configuracién geografica de la industria también sufrié notables
mutaciones, desde los relativos desplazamientos de la produccién a
economias emergentes, la presencia de las firmas japonesas en los paises
occidentales, de manera destacada en Estados Unidos y finalmente
redefiniendo el papel de las filiales ubicadas en los paises dependientes, que
en las décadas previas a la reestructuracién contaban ya con la presencia de
las ETA’s. Tal es el caso de las plantas ubicadas en México. También se asiste

a un nuevo esquema de rivalidad-colaboracién entre las principales ETA’s,
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donde las firmas japonesas aparecen ya como los principales socios
tecnol6gicos en las asociaciones con empresas estadounidenses y europeas.

Para la IAM, el proceso anterior supuso un cambio sustancial en el
ciclo del capital de esta industria, desplazindose la circulacién de la
producciéon hacia el exterior, ha diferencia de lo que habia sido en la historia
precedente. Este rasgo lo he demostrado al analizar el desempeiio
exportador y la balanza comercial, que en ambos casos muestran rasgos
inéditos en su comportamiento. El soporte de este exitose comportamiento a
escala internacional tiene que ver con la creacién de una nueva estructura
industrial tanto en el sector terminal como en ia industria de autopartes bajo
la modalidad de maquila, soportado en una politica industrial cuyo marco
han sido los decretos emitidos desde principios de los afos ochenta.

Las transformaciones, como hemos visto implican también los
emplazamientos geogréficos de la nueva estructura industrial, expresandose
en un segundo proceso de desconcentracién territorial de la industria, en la
ya larga historia de siete décadas en el pais. Asociado a este rasgo, se
encuentra también las nuevas caracteristicas tecnol6gicas y organizacionales
que permiten sincronizar las condiciones de produccién interno con las que,
en términos generales determinan los criterios de desempeiio competitivo en
los mercados internacionales.

Otro componente critico de esta ransformacién es la fuerza de trabajo
en sus distintas expresiones: como mano de obra en relaci6n con su
calificacién, con su composicién sociodemogrifica y con su estructura
organizativa en los sindicatos. La modificacién de este conjunto de
dimensiones de la fuerza de trabajo y su contraparte expresada en la

estrategia gerencial han dado como resultado un proceso de Hexibilizacion

315



que se constituye en el principal componente de las relaciones laborales
dentro de esta industria.

Dentro de mis objetives iniciales estaba la consideracién de analizar los
distintos periodos de evolucién de la industria en México, mis que como
una simple reconstrucci6n histérica, para entender como la trayectoria de su
evolucion previa marcaba las condiciones y caracteristicas que asumiria en la
etapa de su integracién dindmica a los procesos de reestructuracién global
de la industria. Las variables consideradas en la periodizacién propuesta me
permitieron un resumido recorrido longitudinal y ubicar con mayor
precision los rasgos que perfilaron a este sector desde principios de los afios
ochenta. Desde mi abordaje me centré especificamente en el papel de la
evolucién de la industria como proceso de produccién, lo que me llevé a
proponer el concepto de nicleo productivo como unidad de anilisis de lo
que a mi manera de ver, fue el proceso de implantacién de distintas fases del
proceso de trabajo. La intenci6n basica era entender como esta configuracién
particular tiene que ver no sélo con el caricter exégeno de la
industrializacién, sino también con las capacidades diferenciadas de
reestructuracién y por tanto de sobrevivencia de las plantas concebidas bajo
el anterior modelo de industrializacién. De esta manera la reestructuracién,
como todo proceso de centralizacién de capital, se configuro como una
depuracién y renovacién de la planta industrial para la fabricacion
automotriz en el pais.

El otro soporte de la reestructuracién lo constituyé la flexibilizacién de
las relaciones laborales y en general del proceso de gestion de la fuerza de
trabajo. Vencida una inicial resistencia, por parte de un sindicato de una
planta del primer nicleo productivo, el proceso de flexibilizacién corrié

practicamente sin contratiempos en un primer momento en el plano
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contractual, salarial y sindical. Como planteamos en el desarrollo del
capitulo 4, desconcentracién geografica, atomizacién sindical y abatimiento
de las condiciones hist6ricas de contratacién y de los niveles salariales se
convirtieron en sinénimos de la reconversion.

Fl siguiente paso fue la incorporacién de las nuevas formas de
organizacién del trabajo, inspiradas en los modelos de produccion japonesa.
Nuestra conclusién, independientemente de que en todas las empresas se
comparten los supuestos bésicos del involucramiento de los trabajadores en
la gestién de los aspectos claves del proceso en el piso de la fabrica, es que su
implantacién exitosa, por lo menos en su eta;pa inicial, esta determinada por
la capacidad de las gerencias en cada planta. Los casos de GM y Ford
presentados en la tesis ilustran esta aseveracién. La primera fue radical en
cuanto a la profundidad y resultados, en tanto que la segunda iniciando de
manera erratica terminé con el avasallamiento violento de trabajadores y de
sus expresiones organizativas independientes, que justamente intentaban
constituirse en interlocutores de la gerencia en la aplicacién de las
transformaciones organizacionales.

Por iiltimo me parece que es necesario remarcar algunos aspectos sobre
la relevancia de la integracion productiva y su corolario el TLCAN que, para
la industria automotriz signific6 la formalizacién de un proceso que venia
madurindose desde hace méas de una década atras.

i) El primero se refiere a la modernizacion de la estructura productiva, como
consecuencia de la apertura de las tecnolégicamente avanzadas plantas en el
norte del pais y de la necesidad de renovacién tecnolégica en la vieja
estructura industrial. Lo que es importante sefialar de esta modernizacién,
es que en principio no responde a un proceso gestado endégenamente como

resultado de la maduracién del aparato industrial y del mercado nacional,
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sino que esti relacionado con la proyeccién que las empresas trasnacionales
han concebido para sus instalaciones en el pais, como proveedoras de
insumos intermedios (motores), y la vasta preduccién de autopartes en la
industria maquiladora, asi como de bienes de consumo final (automéviles).
En este sentido, la modernizacién responde a un proceso inducido
externamente para cubrir, principalmente a los requerimientos del mercado
del pais del norte y del segmento del mercado interno dinamizado por el
sector de la poblacién que concentra la mayor parte del ingreso nacional. En
esta direccion, si nosotros comparamos el desarrollo reciente de la industria
automotriz con economias de desarrolle similar al de nuestro pais,
constatamos vinculaciones mas diversificadas con diferentes mercados, en
tanto que mds del 90% de la produccién de exportacién generada en México
se destina al mercado de Estados Unidos. Por eso concluyo que la
modernizacién de esta industria, nace practicamente como expresién de una
virtual anexién econdmica hacia los Estados Unidos.

Adn concediendo el hecho de que el mercado individual mas grande
del mundo sea garantia para privilegiarlo como destino casi tnico, resulta
pertinente preguntarse sobre la conveniencia de depender de un solo
mercado externo, aunque obviamente en el cambio de la politica comercial
estd implicita la decision de las mismas empresas del sector y del papel que
han asignado a sus plantas en el pais.

Por otra parte, el hecho de que la estructura industrial automotriz en
Meéxico sea abastecedora de un mercado exigente y competido es por si
mismo, una justificacién importante de su manera de operar. Las
interrogantes empiezan cuando uno se pregunta por la forma en que los

beneficios de una modernizacion de estas caracteristicas se revierten al
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conjunto de la sociedad en donde son huéspedes las empresas
trasnacionales.

ii) El segundo aspecto se refiere al hecho de que, si bien la apertura de los
nuevos complejos industriales ha generado miles de empleos y ha permitido
una descentralizacién industrial de pais, la contraparte de este fenémeno, ha
significado el cierre de las plantas asociadas a las primeras fases de
industrializacién, con sus consecuentes secuelas de despidos (justamente de
los trabajadores con remuneraciones y prestaciones mas altas dentro de esta
industria en particular, y por encima de la media nacional). O bien, como es
el caso de algunas empresas comprendidas dentro del sector, la
"modernizacion” llevada a cabo ha sido unilateral e impuesta.

En esta perspectiva, resulta también cuestionable una estrategia de
modemizacién que se basa en la reduccién de las condiciones de
reproduccién de la fuerza de trabajo y que simultineamente, apoyada en
nuevas formas de control y de organizacién laboral incrementa
sustancialmente la productividad, marginando a la mano de obra de los
beneficios que ella misma estd generando. Las ventajas derivadas de la
introduccion de los equipos de trabajo, del "control total de calidad”, de los
sistemas "just in time", de la mejora continua, de la delegacién a los
trabajadores de la linea de produccién de la gestién de la organizacién en el
piso de la fabrica con el objetivo alcanzar su eficiencia y consenso e incluso
respondiendo a la propia l6gica empresarial, deben ser compartidas con los
trabajadores.

No se puede basar una estrategia de ventajas competitivas de largo
plazo, para la reindustrializacién y de atraccién de inversiones de capital
extranjero basada, como lo ha sido en el caso de la industria automotriz, en

la reduccién de los niveles salariales y de prestaciones de la fuerza de
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trabajo. Ciertamente que interesa a los mismos trabajadores, no verse
relegados de las corrientes innovadoras en tecnologias y de las nuevas
formas de organizacién del trabajo, pero no a costa de sus propios niveles de
existencia.

Por dltimo, cabe sefialar que una industria como la automotriz, con las
complejas vinculaciones con el exterior, indudablemente que no puede
sustraerse a las transformaciones globales que se dan en los principales
centros mundiales de decisién, pero siempre es pertinente hacerse la
pregunta de si, necesariamente en México se tiene que responder de forma
incondicional a esas mutaciones o, por el contrario y de manera
complementaria, se ejerza una voluntad politica, orientada a satisfacer
prioridades nacionales de desarrollo, sin temor a que suene arcaico y
premoderno.

La contraparte mexicana tuvo su reestructuracién "a la moda de la
casa" y visto en conjunto se puede sefialar que era convergente con las
transformaciones que se estaban verificando en los Estados Unidos
principalmente. Este proceso ha sido ampliamente documentado!® a lo
largo de esta tesis. Con relacién a las repercusiones que ha tenido la
industria a partir de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de

Norteamérica, puedo adelantar las siguientes conclusiones.

1% Arteaga G., Arnulfo. "Innovacién tecnolégica y clase obrera en la industria automotriz”,
en Gutiérrez Esthela Reestructuracién Productiva y Clase Obrera, S. XXI, México, 1987.
Arteaga G, Arnulfo. "Reconversién Industrial y flexibilidad del trabajo®, en Guliérrez
Esthela. Austeridad y Reconversién, $. XXI, México 1938. Arteaga G. Arnulfo, Carrillo V,
Jorge y Michelli; T. Jordy. Transformaciones tecnotégicas y Relaciones Laborales en la
Industria Automotriz, Cuadernos de Trabajo No. 19, Fundacién Friedrich Ebert, México
1989. Carrillo Jorge y Michelli Jordy. Organizacién Flexible y capacitacion en el trabajo: Un
estudio de caso. Cuadernos de Trabajo No, 30, Fundacién Friedrich Ebert, México, 1990.
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1o. La evolucién de la industria automotriz en la regién tiene por lo
menos una década de funcionar de manera integrada en aspectos clave,
como lo son el suministro por parte de México a Estados Unidos y Canada,
de importantes flujos de autopartes, motores y de automéviles terminados
para segmentos especificos del mercado de ambos paises, principalmente
con destino al primero.

20. A diferencia de otras ramas, Ja automotriz no sélo presenta el
cuadro de un funcionamiento bastante integrado, sino que ademés prefigura
algunas tendencias que podrian manifestar en ofras igualmente
involucradas en aspectos productivos y comerciales.

30. Si bien persiste el marco juridico-laboral de cada uno de los tres
paises, aunque con modificaciones en el 4mbito de las plantas, las empresas
manejan ya de manera relativa una politica regional integrada que les ha
permitido aprovechar de manera diferenciada, las ventajas de la mano de
obra en cada uno de los distintos paises en el marco de una estrategia
regional apoyada en las caracteristicas nacionales. El resultado hasta ahora
es que la norma laboral, salarial y ambiental mas baja, en este caso México,
pareciera ser el pardmetro que fijaria los margenes para la determinaci6n de
condiciones de "igualdad" para culminar el proceso de la integracién.

40. Para los sindicatos especialmente UAW y CAW, la presion viene
no sélo de las empresas, sino también de los trabajadores que representan,
que se sienlen permanentemente amenazados en cuanto a su seguridad
laboral y niveles de ingreso.

Por ofra parte, los "trasplantes” japoneses'” de empresas como Honda,

Milsubishi, Toyota y Nissan, entre otras, han resistido exitosamente hasta

199 La importancia de cstas planlas econtémica y laboralmente, es determinante en las
condiciones de funcionamiento de la industria en los Estados Unidos y lo serd ain mas en
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ahora la sindicalizacién, de tal manera que presentan modelos organizativos
y de relaciones laborales alternativos, en donde los mismos trabajadores han
rechazado la presencia del sindicato por no sentirse representados por él.
Esto sin duda socava la capacidad de convocatoria y de gestion del
sindicato, pero al mismo tiempo, incide en disminuir la importancia de las
condiciones contractuales pactadas entre UAW y empresas, presionando
hacia la flexibilizacién de las relaciones laborales. La extensién de este
proceso no s6lo se remite a los trasplantes, sino también a los "hibridos"
como NUMMIL coinversién Toyota/General Motors, ademas de incluir
también a plantas de las empresas estadounidenses.

90. Los sindicatos mexicanos agrupados principalmente en la CTM,
apenas empiezan a atisbar la relevancia del proceso en el cual se encuentran
inmersos desde hace més de una década. Por principio pareciera que
cualquier intento de constituirse como un interlocutor frente a los procesos
en marcha, implicarfa romper la atomizacién organizativa en que se
encuentra actualmente y conformar mecanismos minimos de informacién e
intercambio de experiencias que incluyera no sélo a los sindicatos agrupados
en esa central, sino que también considerara a otros sindicatos
independientes que operan dentro de la industria en México.

Esta actitud convergente tendria que contemplar que la fragmentacién
no es sé6lo organizativa, sino que incluye una gran diferenciacién contractual,

salarial y de condiciones laborales sobre las que es importante que actten,

el futuro inmediato. Hacia fines de 1989 estas instalaciones fabricaban el 16.6% de la
produccién estadounidense y para fines del afio siguiente se consideraba que legarian a
representar el 21% de la produccién interna, generada por aproximadamente 25,000
trabajadores. De manlenerse esle comportamiento, para 1992 alcanzardn una produccién
de 24 millones de automéviles para e mercado del pais del norte. US. Industrial Outlook
1991... op. cit.
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como un paso minimo para desarrollar una labor de acercamiento con los
sindicatos de Estados Unidos y Canad4, para tratar, de darle direccionalidad
al contenido de lo contemplado en las cléusulas del acuerdo de Libre
Comercio, ademds de revertir algunos en los efectos mas nocivos que los
Irabajadores de esta industria en los tres paises han resentido en el curso de
la década pasada. Para los trabajadores de esta industria el problema no es
tanto si estin de acuerdo 0 no con el TLC, sino de cuiles son los margenes
bajo los cuales se pueden empezar a mover para actuar conjuntamente por
algo que vagamente pudiese llamarse "Carta de los derechos sociales de los

trabajadores de la industria automotriz de Norteamérica",
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