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LA EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ EN EL PROCESO DE
REESTRUCTURACION DEL CAPITAL, LA PRODUCCION Y EL TRABAJO
A NIVEL MUNDIAL

UN MARCO GENERAL PARA COMPRENDER LA NUEVA FORMA DE INSERCION
DE PAISES COMO MEXICO Y BRASIL EN LAS CADENAS INTERNACIONALES
DE VALOR

INTRODUCCION

El proceso de globalizacién no puede ser entendido sin considerar el papel que
las empresas transnacionales han jugado como agentes de la internacionalizacion del
capital, la produccién y el trabajo. La presion cada vez més aguda que sobre cada una de
éstas ejerce la competencia oligopdlica profundiza su busqueda por reducir costos e

incrementar su rentabilidad, como una forma de elevar su tasa de ganancia.

Expresion de la constante reestructuracion del capital a nivel global, es la
reestructuracion sistemdtica de la Empresa Transnacional cuyo liderazgo se da en
funcion de su estrategia global que le permite operar en red de la que derivan sus
economias de escala, a las que se agregan las ventajas competitivas y comparativas que
cada region o pais ofrece y con las que —en conjunto-, busca imponerse como lider

dentro de la frontera del desarrollo a nivel mundial.

En un mundo de competencia por la ganancia, el analisis de esta gran empresa
debe partir de su reestructuracion organizativa, en la que estan implicitas tanto la
aplicacion sistematica de nuevas tecnologias de produccion y comunicacion, como la
constante innovacion tecnologica del producto y la aplicaciéon de nuevos métodos y
técnicas de organizacion de sus procesos de produccion y de trabajo, de acuerdo a las
diversas fases de su proceso productivo, en su lucha por aventajar al conjunto de
empresas competidoras. Lo anterior acentta el desarrollo de sus fuerzas productivas y le
obliga a modificar sus estrategias de gestion y logistica, las cuales aplica de acuerdo a
su dindmica interna y/o de acuerdo al cambiante contexto local, nacional, regional o

global influyendo, en forma importante, en el cambio del entorno social en que se ubica.



La complejidad cada vez mayor de su estructura global en red, abarca desde su
direccion central, hasta las mas diversas y elementales fases del proceso productivo —ya
sea I&D, innovaciéon y disefio, produccion, distribucién, comercializacion,
financiamiento y servicios diversos-, distribuidas entre filiales, subsidiarias y
proveedoras ubicadas en diversos paises y regiones integrados a su cadena internacional
de produccién, lo que conlleva un gran impacto en las estructuras del empleo, de

acuerdo a la fase o fases del proceso productivo que en ellos realiza.

Su capacidad de liderazgo como empresa, se rige tanto por la racionalizacion al
maximo de sus procesos de produccion y trabajo, como por la utilizacion de nuevas
tecnologias, a fin de incrementar su eficiencia y productividad que la lleven tanto a
generar una ganancia extraordinaria, como a mantener su competitividad frente al resto
de empresas competidoras. Debemos agregar que, al generalizarse socialmente cada una
de sus formas de organizacion, la empresa transnacional influye en una nueva division
internacional de la produccién y del trabajo, en la que esta implicita la cadena
internacional de produccion, distribucién, comercializacion, asi como el conjunto de
servicios que implican llevar el producto al consumidor final para su realizacion en el

mercado, como valor de cambio.

En este proceso dentro de la estrategia de la Empresa Transnacional, tienen un
papel fundamental tanto el desarrollo tecnolégico'y la innovacion sistematica, como el
papel que juega el Estado, el cual aplica politicas de estimulo al capital -como son las
fiscales, laborales, educativas, crediticias, desarrollo de infraestructura, seguridad social,
etc.-. En este contexto, la gestion es determinante para la aplicacion de politicas de
negociacion —internas y externas- de la empresa acordes al contexto econdmico,
politico y social en que actia, condicion bésica para la aplicacion de la logistica que le
permite llevar a cabo, con gran eficiencia los procesos de produccion y trabajo en

tiempo real (JIT) con independencia de la distancia.

La capacidad de expansion y las condiciones de liderazgo de la empresa se
basan, en gran medida, en su ventaja organizativa y tecnologica dentro del pais, region,

rama o sector econdmico en los que se ubica y que pasa tanto por el funcionamiento del

" En especial el extraordinario desarrollo tecnoldgico, sobre todo las nuevas tecnologias de la informacion
y la comunicacién (TICs), la robotica, , la electronica, la nanotecnologia, la utilizacion de nuevos
materiales y el desarrollo de los sistemas de transporte



mercado, como por la intervencion del Estado de acuerdo a las reglas que rigen en cada

pais o region que forman parte de la cadena internacional de produccion.

Sobre todo a partir de los 70°, el Estado viene creando las mejores condiciones
para la valorizacion del capital, mediante la aplicacion de politicas de apertura,
privatizacion y desregulacion de las economias, con el objeto de eliminar cualquier
rigidez o restriccion a la libertad del mismo. Mientras el Estado aplique estas politicas,
que buscan los mejores y mas amplios incentivos para la valorizacion del capital -como
son, por ejemplo, las obras de infraestructura, exenciones fiscales, fuerza de trabajo
capacitada en funciéon a las necesidades de los nuevos procesos de trabajo, bajos
salarios, servicios diversos, etc.-, permite a la gran empresa, en un marco de asimetrias
existentes entre los paises y regiones, aprovechar al mdximo las oportunidades de
disminuir costos para incrementar su rentabilidad, ser mas competitiva, mantenerse en

el mercado e incrementar con ello sus ganancias.

El cambio en la concepcion de producir en funcion de la oferta (empresa
fordista) a producir en funcion de la demanda efectiva (empresa flexible), junto a la
utilizacion del acelerado desarrollo tecnologico y los nuevos métodos y técnicas de
organizacion de la produccion y del trabajo —caracteristicos de cada fase-, definen la
rapidez del ciclo de circulacion del capital, como parte del proceso de acumulacion del

mismo.

La expansion y el crecimiento de la ET, asi como el control que ésta ejerce sobre
la organizacion de la produccion, el trabajo y el comercio mundial ha llevado a que se le

incluya como actor legitimo en las relaciones internacionales.

1.- Objetivo

El objetivo de este trabajo es analizar la reestructuracion que viene llevando a cabo la
Empresa Transnacional Automotriz (ETA) desde los inicios del siglo pasado, en su
lucha por abatir costos e incrementar su rentabilidad para enfrentar en mejores
condiciones la competencia, asi como los efectos que ello conlleva, tanto a su interior,

como en el entorno socioecondémico que la rodea.

En este trabajo la empresa transnacional Automotriz se analiza dentro del marco
de la reestructuracion del capital a nivel mundial en cada una de las fases del proceso
histérico del capitalismo a partir de principios del siglo XX, periodo en el que la

expansion y reestructuracion sistematica de la gran empresa automotriz la han



convertido en un modelo a seguir para empresas de distintas ramas y sectores

economicos, de los més diversos paises y regiones.

Se pretende identificar cual ha sido su estrategia en la solucidon de los problemas
a los que se ha enfrentado a lo largo de las diversas etapas y como, a partir de su
estrategia corporativa, es la que define el qué, como, cuanto y donde producir. De igual
manera identificar el papel que ha jugado el Estado desde principios del siglo pasado

para coadyuvar al buen funcionamiento de la gestion de esta empresa a nivel mundial.

Se eligi6 a la Empresa transnacional automotriz por considerarla un sector
emblematico de gran importancia en la que se expresan, con mayor nitidez, los sistemas
de organizacion de la produccion y del trabajo, en los dos ultimos modelos de
acumulacion. Se busca analizar las principales estrategias corporativas de
reestructuraciéon a las que, en sus dos variantes principales: fordista -produccion en
funcién de la oferta- o flexible -produccion en funcidén de la demanda-, han recurrido
estas grandes empresas en su busqueda por ser mas competitivas, eficientes y rentables,
estrategias que han conllevado cambios muy importantes en la forma de producir y
organizar el trabajo a nivel mundial, con especial énfasis en las estructuras de empleo v,
por lo mismo, en los trabajadores de los diversos paises y regiones que -directa o
indirectamente-, van siendo integrados, a sus cadenas internacionales de produccion,

distribucion, comercializacion y servicios.
Consideramos a la Empresa Transnacional Automotriz como:

a) Institucion o lugar de coordinacidon y de gestion de intereses y conflictos entre
los distintos agentes econdmicos, politicos y sociales —representantes del capital
y del trabajo- que, a lo largo de su cadena internacional de produccion,
comercializacion, distribucion y servicios, participan o contribuyen en la

realizacién de valor?.

b) Organizaciéon dindmica y cambiante, cuyo centro corporativo constituye el
elemento central de gestion, control y coordinacidon de toda su estructura en red,

tanto interna como externa, en un marco creciente de fragmentacién e

* Desde la perspectiva del sistema en su conjunto, la cadena de transacciones, desde la produccion inicial
hasta su venta final, sirve para dividir el precio de venta total entre los diferentes agentes participantes,
incluidos productores, trabajadores, comerciantes, etc. En una situacion global es esencial distinguir que
en la cadena, el excedente del comerciante, corresponde a un déficit en el productor. El primer caso
corresponde a la ganancia por transferencia de riqueza por intercambio desigual, y el Gltimo a la ganancia
por la produccion.



internacionalizacién del proceso productivo en filiales y subsidiarias, asi como
delegacion ciertas fases en empresas proveedoras especializadas de diverso
origen, tamafio y sector econdémico. Por lo mismo su analisis a nivel
microecondmico, cobra cada vez mayor importancia para el analisis

macroeconomico.

c) Espacio en el que se estructura una compleja red de relaciones socioeconémicas
que configuran la division internacional del trabajo de esta empresa, cuyas
cadenas de produccion, distribucion, comercializacion y servicios, si bien estan
desigualmente distribuidas y conformadas a nivel geografico, guardan una

estrecha vinculacion con ésta.

d) Lugar de ejercicio de poder, de coordinacién y de control que, a lo largo de su
cadena global de produccion, distribucidon, comercializacion y servicios,

establece métodos especificos para la reproduccion del capital en cada fase.

En este contexto consideramos a la gestion como el instrumento bésico para el
control y coordinacion de la organizacion de la gran empresa automotriz en cada fase
historica la cual, mediante técnicas de administracion, financiamiento, comercializacion,
logistica y adaptacion al contexto local, regional o global, conlleva las relaciones
econdmicas, politicas y sociales inter o intra firma, las cuales responden a su blisqueda
por abatir costos e incrementar su rentabilidad y con ello estar en mejores condiciones
para poder continuar compitiendo en el mercado. Dicha gestion le permite internalizar
sus costos evitando la utilizacion del mercado abierto, lo que, en gran medida explica el

comercio intra e interfirma y los cambios que se observan en el comercio internacional

La ubicacion y relocalizacion de su proceso de produccion y de trabajo hacia
diversos paises y regiones, ha conllevando cambios profundos tanto en el mapa
productivo global, regional o local, como en el comercio internacional entre paises y

regiones’ en los que se ubica.

Todo lo anterior se expresa en el desarrollo y aplicacion de modernas
tecnologias asi como de nuevos métodos y técnicas de organizacion de sus procesos de

produccion y de trabajo en cada modelo de acumulacion, en el que se concreta la

? Para un determinado pais la instalacién de plantas automotrices integradas a la cadena transnacional de
produccion puede significar un cierto tipo de desarrollo regional el cual estd condicionado al
comportamiento de la demanda de los mercados internacionales, asi como a la competencia de otros
paises y regiones que ofrezcan mejores perspectivas de ganancia a la empresa, por ejemplo, la ciudad de
Detroit, hoy en crisis.



necesidad del capital por acelerar el ritmo de su ciclo de reproduccion y evitar, en lo
posible, la caida de su tasa de ganancia. Ello viene provocando cambios profundos en la
manera de producir y organizar el trabajo, especialmente en el contenido de éste y, por
ende, en el surgimiento de un nuevo tipo de trabajador a nivel mundial, de acuerdo a las
necesidades de las fases de su proceso que -en los paises y regiones donde se ubica-,
lleva a cabo a lo largo de su cadena internacional de produccion, con todas las
consecuencias que ello conlleva: estandarizacion y especializacion de la produccion y el
trabajo,* valorizacion del conocimiento -tanto formal ¢ codificado, como empirico 6
tacito-, outsourcing O subcontratacion, fomento del individualismo, competencia
intertrabajadores, inestabilidad en el empleo, trabajo temporal, trabajo por hora,

precariedad, desempleo estructural, etc.

En pocas palabras, en su conjunto, el presente trabajo constituye un punto de
partida para la reflexion sobre la empresa transnacional y su impacto en el proceso de

acumulacion de capital caracteristico de cada etapa, en los distintos paises y regiones.

Se plantea como, presionada por la competencia por la ganancia, la Empresa
Transnacional Automotriz se reestructura sistematicamente en busca de reducir costos e
incrementar su rentabilidad, lo cual toma forma en el paso de la empresa automotriz
fordista a la empresa automotriz basada en la flexibilidad, cuyos cambios principales en
su estructura organizativa como empresa, asi como en la organizacion de sus procesos
de produccion y de trabajo, en base al desarrollo tecnoldgico, la innovacion constante, la
utilizacion de nuevos métodos y técnicas de organizacion y los cambios en el papel del
Estado, adquiere nuevas caracteristicas que definen algunos de los siguientes cambios a

nivel internacional:

1.- Reestructuracion en las relaciones de interdependencia entre los diversos
paises y regiones que compiten por ser integrados a las cadenas internacionales de
produccion, distribucion, comercializacidon y servicios y que, en especial a partir de los
noventa, paises, como son China, India, Corea del Sur, Malasia, Taiwan, M¢xico,
Brasil, Espana, Turquia, Rumania y Polonia, entre otros, pasan a jugar un papel muy
importante como plataformas de exportacion de vehiculos, componentes e insumos
diversos, dentro de las cadenas internacionales de produccion de las grandes empresas
automotrices, lo cual ha conllevado una reestructuracion en el mapa productivo

mundial, regional y local, que ha significado el traslado de procesos de produccion y de

* Lo cual favorece la exportacion del trabajo en funcion de la estandarizacion.



trabajo hacia nuevos centros productivos, lo que da lugar a procesos de industrializacion
en algunos paises y regiones -como Latinoamérica, Asia y Europa Central- y la

desindustrializacion en otros.

2.- En la reestructuraciéon del capital esta presente la reestructuracion de la
Empresa Transnacional Automotriz tanto a través de fusiones, adquisiciones y alianzas
estratégicas entre las propias grandes empresas automotrices competidoras, como
también en su relacion hacia el conjunto heterogéneo de capitales regionales y locales
de diverso origen, estructura y tamafio que, como empresas proveedoras especializadas
compiten por formar parte —directa o indirecta- de las cadenas internacionales de
produccion. Producto de lo anterior, se presenta un cambio muy importante en el
comercio internacional al acelerarse el intercambio de partes, insumos y componentes
necesarios para llevar a cabo la produccion, en tiempo real, del auto mundial sin

importar distancias.

3.- A diferencia de las cadenas de produccion de la empresa automotriz fordista
orientadas a la oferta local de mercados internos protegidos, hoy la empresa automotriz
transnacional basada en la flexibilidad, integra, a sus cadenas y subcadenas de
produccion tanto a paises desarrollados y subdesarrollados, como a un conjunto
heterogéneo de empresas proveedoras globales, regionales y locales de diverfso origen,
composicion y estructura econdmica, especializadas en la produccion de ciertos bienes y
servicios, y que compiten entre si por formar parte —directa o indirecta-, de las cadenas

internacionales de produccion.

4.- Los cambios en las formas de producir y organizar el trabajo de la empresa
transnacional automotriz tienen impacto especial en los trabajadores de los diversas
regiones y paises —desarrollados y subdesarrollados- que son integrados, en forma
directa o indirecta, a las cadenas transnacionales de produccidn; se requiere un nuevo
tipo de trabajador, tanto especializado como de menor calificacion, acorde a las nuevas
necesidades del proceso de trabajo de la empresa lo cuales compiten entre si -ya sea a
nivel de planta, regional o internacionalmente-, por continuar formando parte del mismo

proceso productivo, de alli la competencia intertrabajadores.

5.- Por las caracteristicas de la organizacion de la empresa transnacional
automotriz, el numero de trabajadores que laboran en forma directa tienden a reducirse,

en tanto que, el nimero de aquellos otros, que son integrados en forma indirecta a través



del outsourcing o subcontratacion, mediante proveedores especializados, se incrementa
en forma importante a nivel mundial, convirtiendo a la industria automotriz en uno de

los sectores que mas empleo genera a nivel mundial.

6.- La reestructuracion de la empresa, al relocalizar su produccion en diversos
paises y delegar un nimero creciente de fases del proceso productivo en empresas
proveedoras especializadas, ha conllevado un profundo cambio en los llamados
procesos de maquila, que hoy comprenden tanto aquellas fases que requieren en forma
intensiva fuerza de trabajo de menor calificacion, como aquellas otras fases del proceso
de gran complejidad y donde la fuerza de trabajo requiere de mayor calificacion y
eficiencia: caso de las empresas proveedoras de primer y segundo nivel especializadas
en sistemas modulares en los que la innovacion tecnologica en base a la electrdnica,

nanotecnologia y nuevos materiales estd presente.

Es en este contexto donde se encuentra la base con que esta empresa lleva a cabo
sus economias de escala en las que esta implicita la diversidad de capacidad instalada,
salarios, divisas, regulaciones, incentivos, etc., que le facilitan establecer el costo medio
de produccion, como una forma de estar en condiciones de competir con las demas
empresas transnacionales del ramo y contar con los elementos para establecer el precio

de venta correspondiente a cada nicho de mercado.

2.- Importancia de la Industria Automotriz

A inicios del siglo XX la industria automotriz fabricaba cerca de las 10,000
automoviles al afio; para 1913 produjo poco mas de un cuarto de millon de unidades y
para 1915 ya superaba el millon unidades anuales, produccidon que se concentraba en
EUA y Europa. Casi un siglo después, para el afo 2012, las empresas transnacionales
automotrices, cuya produccion se distribuye entre varios paises ubicados en las tres
principales regiones, produjeron 90.763 millones de vehiculos, de los cuales mas del
72.20% del total se concentrd en 13 grandes empresas y 10 paises: China 21.23%, EUA
11.37%, Japon 10.95%, Alemania 6.22%, Corea del Sur 5.02%, India 4.56%, Brasil
3.68%, Meéxico 3.30%, Tailandia 2.68% y Rep. Checa 2.45%, al convertirse el

automovil en el simbolo por antonomasia del consumo capitalista”.

Producto de la relocalizacion de la produccion automotriz, de los 8 principales paises productores, sdlo 3 —Estados
Unidos, Japén y Alemania-, son paises desarrollados, producto de la estrategia de las grandes empresas para reducir
costos.



Por la propia estructura de organizacion productiva y del trabajo de las grandes
empresas automotrices, asi como por la estrecha vinculacion de la industria automotriz
con las mas diversas ramas y sectores econdmicos, necesarios para la produccion del
automovil -como son, los derivados del petréleo, acero, aluminio, vidrio, textiles,
plastico, eléctrico-electronicos, etc.,-, las nuevas tecnologias de produccién —robdtica,
nanotecnologia y nuevos materiales-, asi como los sectores de comercio, distribucion y
servicios -en especial la banca, la logistica y las telecomunicaciones-, la industria
automotriz constituye una de las mas importantes actividades manufactureras a nivel

mundial.

La industria automotriz se encuentra controlada por un reducido numero de
grandes empresas transnacionales, entre las cuales resaltan 3 estadounidenses: General
Motors, Ford Motor y Chrysler; tres alemanas: Volkswagen, Daimler y BMW; dos
francesas: PSA Peugeot y Renault, una italiana: Fiat; cuatro japonesas: Toyota, Nissan,

Honda y Suzuki y una coreana: Hyundai, entre las principales.

Se trata de grandes empresas cuyas matrices, o centros de direccion corporativa,
se ubican en sus paises de origen y de las que deriva una red de modernas plantas
filiales y subsidiarias de ensamble final, ubicadas en diversos paises y regiones y que se
caracterizan por una cada vez mayor intensidad de capital y un menor niimero de

trabajadores formales calificados.

Si bien es en el conjunto de estas plantas filiales y subsidiarias de ensamble
final donde hasta la década de los 70°, se realizaban aproximadamente un 80% de las
fases de su proceso de produccion, al concentrar la gran empresa -vertical y rigida-,
préacticamente todo el proceso productivo, para la década de los noventa, con la empresa
flexible, este porcentaje se reduciria aproximadamente al solo 20%°, al concentrar ésta,
las actividades estratégicas como la investigacién y desarrollo, la innovacion y el
disefio, el marketing, asi como el ensamble final de vehiculos, motores y determinados
sistemas modulares fundamentales en la elaboracion del vehiculo, en tanto que delega,
mediante outsourcing, un numero cada vez mayor de fases del proceso en empresas
proveedoras calificadas que las pueden llevar a cabo con mayor eficiencia y menor

costo.

5 Womack [1992] pp.44, 60, 119 y 141
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Es en estas ultimas empresas, caracterizadas por diversa composicion de capital,
tamafio y origen, donde se concentra el nimero importante de trabajadores que,
indirectamente, forman parte del mismo proceso productivo de la empresa transnacional

y cuyo numero se calcula en 3 6 4 veces mas que los que laboran directamente para €sta.

Actualmente, el grueso del proceso de produccion implica la concepcion y
fabricaciéon de mas de 10,000 piezas distintas, cuyo ensamblaje da lugar no so6lo a
insumos, autopartes y componentes, sino a sistemas modulares cada vez mas complejos
como son —motores, cajas de cambio, sistemas de direccion, suspension, tableros etc.-, a
los que cada vez se incorporan nuevas y complejas tecnologias basadas en la robotica,
electro-electronica, la nanotecnologia y sistemas computacionales, los cuales son
fabricados y ensamblados por estas empresas proveedoras especializadas ubicadas en
diversos paises y regiones y que, a través de la logistica, entregan justo a tiempo, para
su integracion en el llamado “auto-global” el cual se vende con independencia de donde
se produce. Lo que, en conjunto, contribuye tanto a la creacion de valor como a su
realizacion como producto final para el consumo. De alli que la importancia de esta
industria como motor de desarrollo y generadora de empleo, directo e indirecto, sea

innegable.

3.- Estructura del trabajo

En el primer capitulo se define el herramental tedrico de la economia politica,
fundamental para el andlisis de la gran empresa dentro del marco del desarrollo
capitalista, donde el papel de Estado define las condiciones que van a influir en sus
formas de expansion. También se incluyen algunos elementos basicos de la llamada
Teoria de la Empresa que, algunos teoricos de la misma, han elaborado para explicar las
caracteristicas de la estructura y organizacién de la gran empresa en sus dos ultimas
fases. En base a lo anterior, se avanza en la comprension de las principales
caracteristicas que definen la estructura de la empresa transnacional tomando como
modelo la empresa transnacional automotriz, a partir del funcionamiento y la

organizacion de sus procesos de produccion y de trabajo.

En el capitulo II se analiza el contexto historico en el que se llevan a cabo los
principales cambios en la estructura y formas de organizacion de la produccion y del
trabajo de la empresa transnacional automotriz, tanto en la fase fordista, como en la fase

de transicion hacia el modelo flexible como respuesta a la crisis, asi como su
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repercusion en los diversos paises y regiones integrados a sus cadenas internacionales

de produccion.

El capitulo III aborda los principales cambios en se desenvuelve la Empresa
Transnacional Automotriz Flexible y en red, en un contexto internacional definido por
el agudizamiento de la competencia, un nuevo papel del Estado, conformacion de
bloques regionales y desregulacion financiera. A partir de 1990, basada en el desarrollo
tecnologico y los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del
trabajo, la empresa relocaliza su produccion en diversos paises y regiones y delega un
nimero cada vez mayor de fases de su proceso productivo en proveedores
especializados, con lo que modifica su estructura de organizacion y trabajo y con ello su
mapa productivo internacional. De esta manera, empresas proveedoras y sus
trabajadores ubicados en diversos paises quedan sujetos a la intensificacion,
redefinicién y homologacion de las competencias, condiciones que estas empresas

consideran indispensables para fortalecer su competitividad.

En el Capitulo IV se analiza la estructura organizativa global de la Empresa
Transnacional Automotriz del siglo XXI, tomando como modelo la estructura de las
empresas japonesas Toyota y Nissan, lo cual permite comprender su dimension global y
su forma de funcionamiento, donde la gestion y la logistica son indispensables para su

organizacion y funcionamiento eficiente.

En el capitulo V se analizan algunos aspectos de la competencia monopolista en
funcion de la participacion de las cuatro principales empresas automotrices -General
Motors, Ford Motor Co., Toyota y Volkswagen-, en los diversos bloques regionales, los
cuales definen el marco para que éstas elaboren sus estrategias de competencia.
También se plantean algunos aspectos de la competencia por las vias de la innovacion
tecnoldgica que las empresas llevan a cabo para la diferenciacion del producto, en gran
medida, para dar respuesta a la competencia y con ello, conservar o aumentar su cuota

de mercado.

Como conclusion se presentan algunas reflexiones finales.
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CAPITULO. I. ALGUNAS VERTIENTES TEORICAS PARA EL ESTUDIO DE
LA EMPRESA TRANSNACIONAL.

1.- Elementos Basicos de la Economia Politica:

A lo largo de la historia del capitalismo’ la Ley General de la Division Social del
Trabajo adquiere nuevas formas que son definidas por el desarrollo tecnologico y los
métodos y técnicas de organizacion de la produccion y el trabajo segin el modelo de
acumulacion de cada fase en la que se lleva a cabo el proceso de reproduccion del
capital, elemento fundamental en el que se concretan las formas de valorizacion y
realizacion del mismo; esto es, la creacion de plusvalia en la produccién, asi como la
transferencia de riqueza en el proceso de circulacién del capital (distribucion,
comercializacion y servicios), para la realizacion de la ganancia, elemento fundamental

en el proceso de reproduccion del capital .

En este marco estan presentes las 3 leyes fundamentales del capitalismo que son:
a) la acumulacion del capital, b) la division social del trabajo y c) la tendencia

decreciente de la tasa de ganancia.

Corresponde al desarrollo tecnologico y a los métodos y técnicas de
organizacion de la produccion y el trabajo, en cada etapa, el qué, donde, cuando y
cuanto producir, asi como las caracteristicas y numero necesario de trabajadores lo que,
a su vez, conlleva el desempleo estructural y/o ejército industrial de reserva, el cual hoy

alcanza grandes dimensiones a nivel mundial.

El proceso de acumulacion de capital comprende: a) la esfera de la produccion,
espacio en que tiene lugar la produccién de mercancias o la riqueza social y b) la esfera
de la circulacién, conjunto de fases y actividades necesarias que conlleva la
transferencia o el intercambio de productos y servicios hasta el consumidor final.
Obviamente ambas esferas son necesarias para la realizacion y reproduccion del capital,
no obstante que sus efectos sean diferentes: mientras que en la produccion culmina la

creacién de valor y plusvalia (valor de uso)®, en la circulacion se concreta el conjunto

7 Con el capitalismo industrial se vuelve forma dominante la propiedad privada de los medios de produccion por el
capitalista, el trabajo asalariado se convierte en mercancia y con ello se define una nueva relacion capital/trabajo,
requisito indispensable para la generacion de plusvalia y acumulacion de capital.

¥ En la sociedad capitalista el valor en dinero del producto neto es igual a la suma de los salarios pagados a los
trabajadores mas las ganancias acumuladas por los capitalistas. Como a los trabajadores se les paga menos de valor
total del producto neto, su consumo genera una brecha de demanda: cuanto mayor sea la participacion de las
ganancias en relacion con los salarios en el valor agregado, mayor seré esta brecha.
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de transferencias que se llevan a cabo para su realizacion como capital mediante el
consumo (valor de cambio). En este sentido la ganancia no s6lo depende de la masa de

plusvalia sino también de su modo especifico de circulacion.

Sin embargo, entender hoy el proceso de reproduccion del capital’ requiere a su
vez, del andlisis de la division social del trabajo en la que esta implicita un cada vez mas
mayor numero de ramas y sectores econdémicos, asi como de un conjunto de empresas y
trabajadores de diversos paises y regiones con diferentes composiciones de capital fijo y
variable que, al ser integrados a la cadena internacional de produccion, forman parte del
proceso de valorizacion del capital que integra tanto las fases de la produccion (valor de
uso) como de la circulacion (valor de cambio). En este caso, la ganancia agregada no
solo es producto de la plusvalia creada en el proceso de produccion a lo largo de la
cadena internacional de valor, sino también de la ganancia que se genera por la
transferencia de stocks y porciones de valor (sin crearlo ni destruirlo) que se lleva a
cabo en el circuito de flujo del capital a través de la esfera de la circulacion a nivel

. 110
mundial .

La reproduccion cotidiana del capital no solo reproduce la relacion social
capital/trabajo, sino también las formas que éste asume mediante las modalidades
predominantes en los procesos de organizacion de la produccion y del trabajo que
generan los valores de uso en los que encarna el trabajo, que se transforma en valor de
cambio de acuerdo al tipo de mercado. Esta reproduccion del capital asume formas

particulares de transferencia de valor en determinados momentos historicos.

En un sistema mundial heterogéneo, conformado por economias de diversos
paises y regiones que tienen distintos papeles en la division internacional del trabajo
dado su desigual grado de crecimiento y desarrollo, la reproduccion del capital se lleva

a cabo en medio de una desigual apropiacion de valor.

gl patron de reproduccion del capital integra las fases de la produccion y de la circulacion, presentes en la
metamorfosis del capital, el cual va asumiendo formas diversas, como dinero (D), medios de produccion (MP)
(maquinas, materias primas, espacios y locales en donde establece la produccién), fuerza de trabajo (Ft), capital
productivo (P), mercancias prefiadas de nuevo valor (M”), dinero acrecentado (D’). Todo ello se encuentra sintetizado
en la formula del ciclo del capital dinero y sus diversas fases: (Osorio, Jaime p 5)

Mp
D-M LGP MDD
Ft
1%, Fase Circulacion Produccion 2%, Fase circulacion

1% Shaikh, Anwar [1990 —p 22]
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En todo ciclo de reproduccion del capital es muy importante tener en cuenta el
papel, cada vez mas trascendente que tienen, el tiempo, los movimientos y la distancia,
en el sentido de que acelerar y acortar este ciclo proporciona a la gran empresa la

oportunidad de obtener mayores ganancias.

Debemos agregar que, en este proceso, a lo largo de la cadena internacional de
produccion, el conocimiento del trabajador es objetivado, como trabajo muerto, a través
de la tecnologia de produccién y la tecnologia incorporada al producto, para convertirse
tanto en activos intangibles -software,'' sistemas de computacion y de comunicacion,
asi como de métodos y técnicas de organizacion empresarial, de la produccion y del
trabajo-, como en activos tangibles o activos fijos -robots, computadoras, transfers,
gruas, etc-, que se aplican en mayor o menor medida en todas las fases subsecuentes de

esta cadena productiva.

De esta manera, en cada fase, se va agregando el valor del trabajo muerto al
valor del trabajo vivo que representa la fuerza de trabajo'?, en donde, dependiendo de la
fase del proceso de trabajo que se trate, la agregacion de valor en mayor o menor
medida depende tanto de la utilizacion del tipo y nivel de capital fijo de que se trate -
tecnologias e insumos- asi como de la utilizacion del grado y nivel de especializacion
de la fuerza de trabajo la cual se ve potenciada por medio de técnicas de organizacion y
gestion -como son el trabajo en equipo, la flexibilidad y la polivalencia- que agregan
nuevo valor a través tanto del conocimiento racional y explicito de técnicos e
ingenieros, como del conocimiento empirico, implicito o ticito del conjunto de

trabajadores, que se integran como parte del trabajo vivo'’.

Es asi como el conocimiento del trabajador adquiere un gran valor ya que,
apropiado por la empresa, que lo convierte en capital intangible mediante la aplicacion

de técnicas como es el caso de la mejora continua o kaisen: cada aporte que implique

"""El sofware puede entenderse como conocimiento codificado y objetivado y puede ser usado como
herramienta para crear nuevo conocimiento.

2 1a aplicacion especifica de los activos tangibles e intangibles es una expresiéon de la apropiacion del
conocimiento racional y empirico de los trabajadores, que permite mediante la mecatronica, la
automatizacion del proceso productivo por medio de robots y maquinas electronicas que realizan las
tareas simples y repetitivas que antes realizaba el trabajador.

"De acuerdo a Marx, se entiende por trabajo vivo al nuevo trabajo incorporado al producto en el proceso
de produccion, a diferencia del trabajo muerto que constituye el trabajo materializado en la maquinaria, el
equipo y los insumos necesarios para la produccion. El involucramiento productivo de los trabajadores
mediante la flexibilidad, polivalencia y el trabajo en equipo constituyen una nueva forma de
incorporacioén del conocimiento al trabajo vivo, derivada del proceso de trabajo en la nueva forma de
produccion.
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reducciéon de tiempos muertos, disminucion de desperdicios, eliminacién de reprocesos
y mejor utilizacion de insumos en cualquier fase del proceso de produccion, es
transformado por la empresa en innovaciones tecnoldgicas y/o métodos y técnicas de
produccion que pueden ser aplicables en sus plantas a nivel global. Este proceso se lleva
a cabo sistematicamente en cada una de las diferentes fases de la cadena internacional
de produccion, dispersas geograficamente entre los paises desarrollados y

subdesarrollados que participan en la elaboracién de un bien.

A su vez, la utilizacion cada vez mayor del trabajo intelectual objetivado, al
aplicarse en todas las areas y sectores econémicos ha creado las condiciones para el
desarrollo de éstas, cuyas consecuencias es la disminucidn sistematica del numero de
trabajadores que es sustituido por la automatizacion, robotizacion y nuevos sistemas de
organizacion de la produccion y del trabajo, generando con ello el incremento

desproporcional del ejercito industrial de reserva.

En este proceso de produccion, la tasa de ganancia es el resultado de comparar
el volumen total del capital invertido, en un periodo determinado de tiempo, comparado
con las utilidades totales. Determina, en gran medida, la velocidad con que las empresas
acumulan capital y, por tanto, aumentan o no su inversion, produccion, empleo,
productividad y salarios, proceso que, a su vez, determina el crecimiento o no, de la
demanda agregada y, por tanto, de la inversion, como del consumo. Todo depende de su

rentabilidad.

El ciclo de reproduccion del capital opera en medio de contradicciones: la
utilizacion de nuevas tecnologias y métodos de organizacion de la produccion y del
trabajo, mas avanzados e intensivos en capital, permiten tanto incrementar la
productividad y disminuir el costo unitario del producto, como absorber una mayor
proporcion del mercado a costa de sus competidores. Esto provoca que, por un lado se
requiera un menor numero de trabajadores directos cuyo ciclo de vida util se reduce, en
tanto crece el nimero de trabajadores indirectos que forman parte del mismo proceso
productivo, pero que laboran en condiciones de inestabilidad y, por otro lado, aumenta
la concentracion y centralizacion de capital debido a la eliminacidon de inversionistas
menos eficientes, producto de la misma competencia. Estos elementos, a largo plazo,
erosionan la rentabilidad del capital y provocan la caida de la tasa de ganancia, con
consecuencias profundas para la sociedad entera, con especial énfasis en los

trabajadores.
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Para el estudio de la empresa transnacional es necesario entender que la
rentabilidad es el indice de atraccion que rige sobre el capital en su decision de invertir
en determinados sectores econdmicos, paises y regiones; el capital fluira mas
rapidamente hacia donde la rentabilidad sea mayor que el promedio, y més lentamente
hacia donde ésta sea menor, ya se trate de paises desarrollados o subdesarrollados que
ofrezcan las mejores condiciones y alternativas de rentabilidad. “Estos flujos, por lo
tanto, alteraran las relaciones entre oferta y demanda, de forma tal que anularan las
diferencias existentes entre las tasas de ganancia”'®. Es claro que asi se produciran
excesos, que en su momento crearan nuevas restricciones en un proceso que se repite
sucesivamente, con la resultante de que nunca habra equilibrio, aunque las tasas de

ganancia se llegaran a igualar.

Robert Brenner'> a partir de un analisis historico acerca de la trayectoria
anarquica seguida por la rentabilidad de la produccion capitalista tras la 2% Guerra
Mundial, establece que la tasa de ganancia sirve como criterio directo para estimar la
capacidad que tienen las empresas para obtener un excedente a partir de sus
instalaciones, equipos y software, y agrega que ésta constituye el mejor instrumento
con que el que el capital cuenta para prever los beneficios que puede esperar de sus
nuevas inversiones. No obstante, establece que la tendencia decreciente de la tasa de
ganancia exige a los capitales individuales, para sobrevivir, reducir costos e invertir en
capital fijo con una tecnologia cada vez maéas eficiente, no s6lo ignorando las
necesidades reproductivas de los demas capitales, sino poniendo en peligro sus propios

beneficios y, de hecho, su propia existencia.

El resultado global ha sido, por un lado, un desarrollo sin precedente de las
fuerzas productivas, pero también por otro, mayores trabas a las inversiones en capital
fijo para aquellas empresas menos eficientes, con métodos de produccion de alto costo,
que no tienen capacidad para renovar sus instalaciones, equipo y software. Esas dos
tendencias simultdneas han tenido como resultado un exceso de capacidad de

produccion y una reduccion de la rentabilidad

Otro elemento importante para el andlisis de la empresa transnacional es la
competencia a nivel global, base sobre la que descansa la concentracion y

centralizacion de capital y es sobre el principio de la libre competencia que crece la

'4 Shaikh Anwar [1990- p 21]
' Brenner, Robert, [2013- pl4 y 15]
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desigualdad del desarrollo entre paises y regiones. En este contexto la
internacionalizacion del capital y de la produccion, conforman una nueva fase del

sistema capitalista basada en la competencia.

La competencia en las empresas transnacionales no es un estado de equilibrio ni
es “perfecta”, sino que se trata de una lucha en la que cada empresa busca obtener la
mas grande porcidon posible del mercado, superar a sus competidores y excluirlos de
¢éste. Se trata de un proceso donde las grandes empresas, que utilizan la tecnologia mas
avanzada, asi como los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y
del trabajo, se convierten en reguladores del precio del mercado ya que poseen la

. . 1
capacidad para imponerlo'®.

Las grandes empresas transnacionales, en un ambiente de competencia para
obtener mayores ganancias y apropiarse de una parte cada vez mas grande del mercado,
consideran los siguientes elementos centrales: a) su relacion con sus empresas
proveedoras que, a lo largo de la cadena internacional, llevan a cabo, con mayor
eficiencia y a menor costo, determinadas fases de su proceso productivo y en conjunto,
coadyuvan a llevar a cabo innovaciones en el producto final, ya sea por investigacion
propia 6 definida por la gran empresa y b) su relacion con los trabajadores que, de
forma directa o indirecta, participan a lo largo de su cadena internacional de produccion,
en donde la utilizacién de nuevas tecnologias y la aplicacion de métodos y técnicas mas
avanzados de organizaciéon de la produccion y el trabajo, conlleva formas mas
intensivas de capital que aparecen como la salida mas eficaz para incrementar la
productividad y la eficiencia, utilizando el numero estrictamente necesario de
trabajadores.'” En conjunto, expresa la tendencia a reducir los costos unitarios de
produccion, como una forma de aumentar su rentabilidad y competitividad a nivel

global.

En el caso de la actual empresa transnacional automotriz, conformada por la

empresa matriz, las filiales y subsidiarias de las que deriva una red de cadenas y

16 . . , .

No se trata de la llamada “competencia perfecta” en donde el capital actiia en base a expectativas
racionales y por tanto cada firma no es un maximizador activo de ganancias y actiia como si no tuviera la
intencion y capacidad de influir en la formacioén de precios.

'7'Si bien mayor inversion en capital fijo por unidad es el medio para lograr economias de escala, esto
conlleva una gran contradiccion ya que, una mayor cantidad de capital fijo por unidad de producto
implica cargos de depreciacion mas elevados y mayores costos de materiales auxiliares por unidad de
producto. La tasa decreciente de ganancia conduce a una crisis generalizada por medio de su efecto sobre
la masa de ganancias, cuyas consecuencias recaen siempre en los trabajadores.
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subcadenas de produccion, comercializacion, distribucion y servicios, a las que son
integradas un heterogéneo numero de empresas proveedoras especializadas de diverso
origen, tamafio, tecnologia, maquinaria y equipo, niveles de organizacidon y gestion,
numero de trabajadores y, por lo mismo, con estructuras de costos de lo mas diverso -
como son los salarios, margenes y tasas de ganancia también diferentes'®- y compiten
entre si, dentro de la fase del proceso de produccion en que se ubican, para formar parte
de la cadena internacional, operada bajo el control de la gran empresa automotriz, sera
esta ultima la que en este caso, por un lado, regule el costo promedio de produccion,
obtenido en base a los costos de todas las empresas que participan en la cadena global y
de acuerdo a la importancia que cada una de éstas tenga dentro de la jerarquia de las
empresas que la integran y, por otro, serd también ésta la que, al contar con las mejores
condiciones, tanto internas como externas, para adquirir una tasa de ganancia mayor
que la del promedio de empresas competidoras, se convierta en reguladora del precio a

nivel internacional.

Una vez establecido el costo de produccion se determina el precio de venta a
nivel internacional, el cual esta condicionado por la competencia que se desarrolla entre
las empresas trasnacionales competidoras las cuales, a su vez, cuentan con las mejores
condiciones para invertir en investigacion y desarrollo, innovacion y disefio, tecnologia
y capital fijo, ademas de contar con los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la
produccion y del trabajo, lo que les permite comercializar modelos de vehiculos
similares segiin el nicho de mercado, con costos de produccion casi iguales, a fin de no

perder su cuota de mercado.

Para analizar la competencia por el mercado internacional entre estas grandes
empresas, es necesario determinar el nimero de las empresas mas importantes en la
industria de la que forman parte, cuyas funciones de demanda y costos son similares aun
cuando produzcan bienes diferenciados y su precio promedio se establezca en funcidén
de la competencia con independencia del costo. Cuando el precio excede al costo
medio, todas las empresas obtendran mas beneficios y con ello podrian atraer un mayor
nimero de competidoras que las obligaria a reducir su produccion; si este numero de

empresas creciera, -como puede ser el caso del desarrollo de las empresas chinas-,

'8 Cada una de las empresas y trabajadores que directa o indirectamente se encuentran integrados a las
cadenas y subcadenas de produccion va transformando el insumo, parte o componente relativo a la fase
del proceso en el que estan ubicados, de tal manera que le van agregando valor el cual adquiere la forma
de trabajo muerto que se incorpora o se va ensamblando al insumo o componente a través de una relacion
cliente-proveedor hasta adquirir la forma de la parte del vehiculo necesaria para su ensamble final.
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mayor serd el costo por unidad de producto al verse obligadas a reducir su produccion,
por el incremento de la competencia, de alli su necesidad tanto por establecer barreras
de entrada, como su desplazamiento (offshoring) hacia paises y regiones en su busqueda

por bajar costos y aumentar su tasa de ganancia.

Para este caso especifico, la estructura “normal” del mercado automotriz es
oligopodlica en donde existe un relativo numero de grandes empresas cuyas politicas de
precio son interdependientes en un marco de competencia, no obstante que cada una de
¢éstas sea lo suficientemente poderosa como para influir sobre el precio. Cada una de
ellas, al fijar un precio de venta considera no so6lo la respuesta de los consumidores,
sino, sobre todo, las respuestas esperadas de las empresas competidoras; se trata de un

complicado juego en el que cada empresa intenta adivinar las estrategias de las demas.

En competencia estas grandes empresas automotrices son conscientes de que
pueden influir sobre los precios de los productos y de que pueden ganar mas reduciendo
sus costos los cuales comprenden el capital fijo, las materias primas, insumos, salarios
de los trabajadores, asi como los incentivos y facilidades que les ofrecen los diversos
paises y regiones para atraerlos. De éstos, por lo general, es el nimero de trabajadores y
los salarios, los mas afectados, ya que al determinar las ganancias que la empresa recibe
por unidad de producto, un trabajador de mas puede incrementar los costos. El ingreso
se establece por la diferencia entre el precio y el costo global'® a lo largo de la cadena
internacional de produccion, lo que implica que, en general sean las empresas
proveedoras especializadas que la integran y el nimero de trabajadores que en ellas

laboran, las que se vean més afectadas frente a una baja en la demanda.

En el modelo de competencia automotriz se supone que cada empresa
transnacional se comporta como si fuera la inica que produce un bien o servicio, asi
como es consciente de que sus acciones influyen en las acciones de las otras empresas

competidoras y tendran en cuenta esta interdependencia al fijar su precio con relacion al

" De acuerdo a Krugman y Obstfield, el ingreso marginal se expresa en la pendiente de la curva de
demanda, que nos dice a cuanto se debe establecer el precio para vender una unidad mas de producto y,
por otro lado cual es la cantidad que debe producir la empresa en funcion de la demanda En este caso la
curva de demanda de pendiente negativa indica que la empresa so6lo puede vender mas unidades de
producto si el precio del mismo desciende. La curva de la demanda corresponde al ingreso marginal,
donde el ingreso marginal es el ingreso extra o marginal que la empresa obtiene de vender una unidad
adicional. El ingreso marginal para un monopolista es siempre menor que el costo medio. Para vender una
unidad adicional la empresa debe reducir el precio de todas las unidades. La curva del ingreso marginal
siempre se situa por debajo de la curva de demanda. (Krugman y Obstfield 143-144)



20

precio de las competidoras. Se supone que cada una debe diferenciar su producto del de
sus rivales. La diferenciacion le garantiza el monopolio de un bien o producto en
particular dentro de la industria. La demanda de sus productos depende del numero de
otros productos similares disponibles en el mercado y de los precios de los insumos que
empresas proveedoras le suministran. En este caso toma los precios de sus rivales como
dados en los diversos segmentos del mercado en los cuales compite y supone que sus
clientes no se apresuraran a comprar productos de otras empresas por una pequeiia

diferencia en el precio™. (Fidelidad a la marca)

Es asi como, unas cuantas grandes empresas dominan la industria automotriz a
nivel global, las cuales, al incrementar o restringir la produccion y elevar y/o reducir los
precios, pueden redistribuir ingresos y/o las pérdidas entre el conjunto de empresas y
trabajadores que integran su cadena de produccidn, comercializacion, distribucion y

servicios a nivel mundial. De esta manera ahorran una gran proporcion de sus ingresos.

2.- La Teoria de la Empresa.

Tomando en consideracion el anterior herramental tedrico fundamental para el
analisis de la empresa transnacional como forma dominante de valorizacion y
acumulacion del capital que, en las dos ultimas fases del desarrollo del sistema
capitalista, ha venido influyendo en la reorganizacion productiva y del trabajo a nivel
mundial, considero también que, para llevar a cabo nuestro objetivo, es indispensable
tomar en cuenta la nueva Teoria de la Firma a través de la cual diversos autores tratan
de dar una explicacion, acerca de una organizacion empresarial cada vez mas compleja
y dindmica, dentro de sus dos modalidades —fordista y flexible-, asi como el papel que
juegan los diversos agentes socioecondmicos que, a nivel interno y externo, intervienen

en su entorno de competencia.

A partir del siglo XX, con la industrializacion y la aplicacion de las nuevas
tecnologias y métodos y técnicas de organizacion de la produccion y el trabajo, las

grandes empresas vienen modificando su sistema productivo y, con ello, su forma de

% De acuerdo a Krugman podria darse por parte de estas empresas un comportamiento colusivo en donde
alguna de las empresas podria establecer un precio por encima del nivel aparente de maximizacion de
beneficio, si antes llega al acuerdo de que las otras empresas haran lo mismo. También puede darse el
caso de que alguna de estas empresas, dentro de su estrategia, haga cosas que parezcan reducir sus
beneficios, pero que afecta el comportamiento de sus competidores en una forma deseada. (Krugman
[152])
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organizacion y funcionamiento empresarial que al pasar de una organizacion vertical y
rigida a una empresa basada en la flexibilidad, se vuelven cada vez mas complejas, lo
que ha vuelto un factor indispensable, tratar de analizarla en su organizacidon y

funcionamiento, desde diferentes angulos.

La nueva teoria facilita ampliar el marco conceptual para interpretar el sistema
de produccién en una nueva fase desarrollada a partir del crecimiento y expansion de la
gran empresa que redistribuye fases de su proceso productivo entre un gran nimero de
empresas y plantas de diverso tamafio y origen cuya integracion genera, flujos
transfronterizos de bienes, servicios y tecnologia que le provocan costos. Es por ello que
algunos de estos autores hacen notar la importancia de la internalidad de la empresa
como factor estratégico para bajar los costos de transaccion, producto del mercado
abierto, proceso en los que la Gestion y la logistica de la empresa adquieren gran
relevancia como instrumentos de organizacion fundamental para el control y
coordinacion de sus procesos internos, asi como de las relaciones necesarias que la

empresa debe llevar con los actores socioecondmicos del entorno social.

Para este estudio he seleccionado algunas vertientes tedricas que considero
contribuyen a explicar la problematica de la Empresa Transnacional como son: a) la
Teoria de la Internalizacion de la Empresa, representada por Ronald Coase, Alfred
Chandler y Oliver E. Williamson, b) el Paradigma Ecléctico de la Produccion
Internacional, de John Dunning y c) la Ventaja Competitiva en la Cadena de Valor de

Michael Porter.

2.1 - La Teoria de la Internalizacién de la Empresa intenta explicar el porqué las
transacciones de productos intermedios son organizadas basicamente a través de
controles centralizados de la gran empresa, mas que por las fuerzas del mercado
externo.

2.1.1.- Ronald Coase en su articulo “La Naturaleza de la firma” %!

, sefiala que la
expansion y crecimiento de las empresas se debia a que “los costos de evitar el uso del
mercado son menores que los costos de utilizarlo efectivamente” y postuld que, a
excepcion de las pequefias y medianas empresas, la expansion de las grandes empresas

reflejaba el hecho de que los costos de utilizar el mercado podian evitarse mediante la

21 Coase, Ronald H, [1937 “The nature of the firm”, Economics, nim. 4, pp. 386-405]
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internalizacion y mientras mds onerosos fueran estos costos mayor seria el incentivo

para expandirse e internalizar sus actividades como una via para disminuirlos.

Mientras que en los mercados la cooperacion de los agentes econdmicos se
produce —inconscientemente- por el sistema de precios, la marca distintiva en la
empresa es la supresion de este sistema a su interior, donde la coordinacion del precio se
realiza desde su direccidn central”. La argumentacion de Coase sobre la oposicion
entre firma y mercado es debido a que la coordinacion de los precios por el mercado
abierto acarrea costos, en tanto que la coordinacion de éstos al interior de la empresa le
permite -mediante la negociacion y en contratos separados para cada transaccion-,

: 2
economizar costos. 3

Coase orienta el andlisis hacia una concepcion jerarquica de la empresa,
poniendo el acento en la funcion de direccion y la autoridad del empresario —esto es, la
gestion-, vision que conduce a hacer de la existencia de relaciones y contratos a largo
plazo un atributo de la gran empresa, posicidn que posteriormente continuarian

Chandler y Willianson.

2.1.2.- Alfred Chandler™ a través de sus estudios sobre la empresa
estadounidense, resalta que mas alld de la empresa como organizacion, el estudio de la
historia permite poner el acento en la empresa como institucion de gestion compleja. La
empresa es producto del desarrollo de la division del trabajo funcional y jerarquico y de
la importancia creciente adquirida por el aparato gerencial que asume las tareas de

gestion y direccion de los procesos de produccion y de distribucion.

La comprension de la empresa remite en primer lugar a las transformaciones de
su estructura organizativa de produccion configurada por la historia econdémica y la
evolucion de los mercados resultantes. Su funcion es asegurar que la coordinacion de las
actividades, el control y asignacion de los flujos de recursos: productos, finanzas,
trabajadores y equipamientos, sean a su interior, pero fuera del mercado, segin

procedimientos administrativos especificos. De este modo la gran empresa se define

** Coriat, Benjamin y Weinstein Oliver [2011- 50]

» Para Coriat y Weinstein [2011] esta vision no es totalmente nueva, ya que se encuentra expresada por
Marx de manera diferente en La Anarquia del Mercado frente al despotismo de la fabrica. [50-51]

24 Chandler, Alfred,[1977] La Mano Visible, Madrid, Ministerio del Trabajo
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primero por su oposicion al mercado abierto, como una forma institucional alternativa

. ., . ., .. 2
de asignacion de recursos y coordinacion de actividades.”

Para Chandler la gran empresa moderna es la forma de gestion organizativa que
ha respondido a los cambios fundamentales que se han producido en la manufactura y la
distribucion como consecuencia de la aparicion de nuevas fuentes de energia y de la
aplicacion creciente de los conocimientos cientificos a la tecnologia industrial. De esta
manera, la naturaleza y las formas que adquiere la gran empresa se caracterizan por la
constitucion de jerarquias gerenciales que juegan un papel central en el desarrollo de la

produccion y la distribucion.

Para Chandler la gran empresa se basa en un doble movimiento de
diferenciacion e integracion, de descentralizacion de las decisiones y de concentracion
de poder. Esta empresa se reestructura y descentraliza en divisiones auténomas
especializadas por lineas de produccion o por regiones. Cada division tiene su propia
direccion y estructura funcional. No obstante, por encima de estas divisiones, una
direccion general asegura la coordinacion y la planificacion del conjunto global. Esta
estructura organizativa favorece, una mayor flexibilidad estratégica, facilitando la
penetracion de nuevos mercados mediante la creacion de nuevas divisiones que le
permiten establecer economias de escala y de variedad, asegurando una mejor
coordinacion de las unidades de produccion, asi como la coordinacion de las etapas del

proceso de produccién por la integracion vertical®.

En su analisis, Chandler reconoce el poder de transformacion que detentan los
“managers” de las grandes empresas cuya capacidad de gestion organizativa y manejo
de las relaciones socioecondmicas coadyuva a revolucionar el mundo de los negocios
mediante cambios en las técnicas de produccion y distribucién. La empresa gerencial
estd asociada no solamente al desarrollo de la tecnologia de la informacion y la
comunicacion sino también al incremento de los niveles de produccion. Debido a que
las empresas transnacionales alcanzaron grandes dimensiones en cuanto a insumos,
productos o tamafo de plantas, fue que se hizo posible obtener rendimientos crecientes
con base en las economias de escala en la produccion o distribucion de bienes

industriales, rendimientos en los que la gestion del conjunto de managers, directores,

3 Coriat y Wenstein [2011] p 41
26 Chandler 1977: 42
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gerentes, capataces, distribuidores, ingenieros, vendedores, etc., que forman parte de la

. s 2
estructura de direccion y mando, es fundamental.?’

2.1.3.- Oliver Williamson, para este autor la gran empresa es una entidad de
gestion legal y organizativa, caracterizada por interiorizar sus costos de transaccion,
desarrollar formas de coordinaciéon y de control interno, asi como planificar la
produccion y distribucion de sus productos y servicios, se encuentra habilitada para
delegar, mediante contratos, determinadas fases del proceso productivo en empresas
proveedoras y distribuidoras especializadas que, por lo mismo, sus empleados y

trabajadores quedan sujetos a los términos que rigen estos contratos.

La empresa transnacional es también una entidad administrativa que permite, a
su equipo de dirigentes, coordinar, controlar y monitorear sus diferentes actividades, de
acuerdo a la naturaleza de los términos de la subcontratacion establecidos con los
proveedores, trabajadores y clientes, como una forma de conocer la naturaleza de las
competencias especificas que ocurren al interior de la empresa, en especial la dimension
de las relaciones contractuales con los asalariados, dado que es alli donde se decide

repartir el excedente producido por todos los agentes que la integranzg.

En concreto, para Williamson la empresa constituye un sistema de relaciones
sociales donde las transacciones y los sistemas de subcontratacion se convierten en las
categorias base para la teoria de la empresa, como parte de una teoria general de las
instituciones del capitalismo. Para hacer una reconstruccion tedrica de los costos de
transaccion de la empresa, tiene como base central las cuestiones clasicas de la
economia industrial a la que aplica la teoria gerencial de la nueva economia
institucional, entrelazando la influencia del derecho, economia, historia y la teoria de las

organizaciones.

Este factor le permite ir estableciendo un sistema de control e incentivos
contractuales que someten al conjunto de la empresa a una finalidad global inica, donde
las relaciones caracteristicas de las transacciones inter e intrafirma, asi como los
acuerdos institucionales son concebidas como sistemas de contratos regidos bajo el

principio de minimizacioén de los costos de transaccion economica.

27 Chandler 1994: 21 a 30
2% Coriat y Wenstein (2011-169]
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En esta forma, la teoria de los costos de transaccion contribuye a explicar la
estructura organizativa cada vez mas compleja de las grandes empresas trasnacionales
en las que se expresa una diversidad de relaciones de subcontratacion que responden a
las actuales estructuras de mercado especificas en las que debe privar una gestion con
criterios de eficacia y minimizacion de los costos. En este sentido la ventaja de la
internalizacién de la empresa favorece la integracion de proveedores de diverso origen,
tamafo y especialidad que quedan sujetos al cumplimiento riguroso de normas
establecidas en contratos que, mediante la racionalidad, una adaptabilidad continua de
las relaciones entre las partes que participan en la cadena de produccién, distribucion,
comercializacidn y servicios, condiciones para garantizar la racionalidad y eficiencia de
la empresa. Esta tendencia por reducir costos ha conllevado -sobre todo en la tltima

década-, la subcontratacion, el subempleo, las fusiones y las alianzas estratégicas.

En esta organizacion la superioridad de la empresa sobre el mercado se ubica en
las caracteristicas de los procesos de toma de decision interna, con una mayor capacidad
de adaptacion en un contexto de fuerte especificidad de activos y en donde la direccion
general tiene las siguientes funciones de gestion: a) planificacion y programacion del
proceso productivo, b) atribucion de un estatus cuasi autébnomo, c) vigilancia y
evaluacion de rendimientos a lo largo de la cadena, d) atribucion de recompensas y
penalidades, y e) asignacion interna de recursos e implementacion de decisiones

estratégicas.

De esta manera estos 3 autores, a través de la teoria de la internalizacién de
costos de la empresa, contribuyen a explicar el proceso de reestructuracion de las
empresas transnacionales cuyo desarrollo genera mecanismos alternativos al mercado y
es, a través de los més diversos contratos, que se llevan a cabo transacciones cuyos
beneficios resultan superiores a los que obtendria a través de operaciones comerciales

de mercado abierto.
2.2.- El paradigma ecléctico de la produccién internacional de John Dunning.*

A partir del andlisis sobre la inversion extranjera directa, Dunnig establece 3
tipos de ventajas estratégicas que el pais receptor ofrece para atraer este tipo de
inversion y que en gran medida explican la internacionalizacion de la empresa

transnacional. Ventajas que, en gran medida sustentan las diferencias existentes entre

% [Dunning, 1980]
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las empresas de origen extranjero y las empresas locales del pais receptor. Los
incentivos que se ofrecen a la inversion extranjera son fundamentales para que la
empresa transnacional se expanda y tienda a obtener rendimientos crecientes del capital.

Estas ventajas son 3: las de propiedad, las de localizacion y las de internalizacion.

i) Las ventajas de propiedad engloban tanto activos tangibles -como son las
instalaciones fisicas, maquinaria, tecnologia, insumos, materias primas y la propiedad
de un producto o proceso productivo-, asi como los intangibles —patentes, marcas,

métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo-.

ii) Las ventajas de localizacién: contemplan las politicas gubernamentales de
incentivos y la existencia de regulaciones favorables a la inversion, que ofrece un
determinado pais para atraer inversion extranjera, entre otros, la eficiencia del sistema
financiero, existencia de recursos naturales, fuerza de trabajo -capacitada y/o de menor
calificacion-, de acuerdo a sus necesidades, bajos salarios, desarrollo de infraestructura,
sistemas de transporte, desregulacion, barreras arancelarias, cuotas de importacion,
educacion, salud, seguridad social, vivienda, etc. y, en general un sistema que le

permita la reduccion en los costos de transaccion.

iii) Las ventajas de internalizacion las obtiene la empresa al interior de su
cadena productiva a través de su relacion con otras empresas y la aplicacion de diversas
medidas en su busqueda por conservar o ampliar su superioridad en el mercado y
conservar el control de su proceso productivo que se vuelve cada vez més complejo

debido a evolucion de la propia empresa.

En conjunto, las 3 ventajas le permiten llevar a cabo modificaciones sistematicas
en sus estrategias corporativas: a.l) reducciéon de costos y detectar oportunidades
crecientes para mayores utilidades; b.1) seleccion de la inversion en funcién del
desarrollo de los paises de destino que permitan una asignacion mas eficiente y
productiva de los recursos de la empresa y c.1) aumento de la eficiencia de la empresa

en el comercio internacional y en la organizacion de los mercados.

La transformacion constante del contenido de las 3 ventajas que explican la
internacionalizacion del capital influye decisivamente en las estrategias de la ET para
decidir la orientacién de su inversion y hacen ver que la rentabilidad y competitividad
de la empresa no solamente se sustenta en el costo de la fuerza de trabajo como fuente

determinante de su expansion. Hoy tienen una gran relevancia el control sobre la



27

propiedad del conocimiento y la tecnologia, asi como los métodos de gestion que
implican la planificacion, programacion y control de todas las funciones que realiza la
empresa, como son: organizaciéon y coordinacion de la produccion, distribucion,
comercializacion y servicios diversos que son centralizados en forma corporativa por la
empresa, como elementos fundamentales para generar ventajas competitivas y aumentar

asi los rendimientos de la inversion.

2.3.- La Ventaja Competitiva y la Cadena de Valor, de Michael Porter.

Porter’ define a las internalidades de la empresa como parte fundamental para
obtener la ventaja competitiva, la cual, mediante la gestion, crea las condiciones para
utilizar més racionalmente los recursos y de realizar con mayor eficiencia todas sus
actividades y, de esta manera, conservar u obtener una posicion dominante en el
mercado. La ventaja competitiva constituye la forma bdasica para aumentar la

rentabilidad del capital, impulsar su expansion e incrementar sus ganancias.

Para Porter’' la ventaja competitiva no existe por si misma, debe ser creada y
estar inserta en la estrategia de la empresa transnacional, la cual requiere del andlisis de
la informacioén y el conocimiento de su eficiencia interna asi como de su entorno de
competencia para determinar como obtener mayor ventaja. Entre mas eficiente sea una
empresa en su funcionamiento, obtiene mas valor y estara en condiciones de obtener la
ventaja competitiva. Para este autor todas las internalidades de la empresa aportan valor,
que se obtiene calculando la diferencia entre el costo y el precio, con lo cual iguala el
valor a la ganancia®>. En conjunto las mas diversas fases del proceso conforman la
cadena en la que los encadenamientos hacia atras y hacia adelante integran su sistema

de valor, ya sea cadenas orientadas al productor o al consumidor.

En términos generales Porter®® concibe a la empresa como un todo integrado en

una estructura compuesta de dos grandes areas interrelacionadas:

1).- La estructura basica, formada por actividades relacionadas directamente a la

produccion, comercializacion y servicios y

3% [Porter, 1999 b]

3! [Porter, 1999 a]

A diferencia de la concepcién marxista en la que el trabajo vinculado a la produccién es fuente
generadora de valor, para Porter cualquier actividad que directa o indirectamente contribuya a aumentar la
eficiencia, no so6lo en la produccion, sino en la circulacion y que o abata costos, agrega valor, situacion en
la que la logistica adquiere una gran relevancia..

33 [Porter, 1999,]
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2) las actividades superestructurales o de apoyo™, agrupadas en las funciones de
direccion, planeacion, gestion de recursos humanos, gestion de tecnologia, y

adquisicion de activos.

Ambas areas son fundamentales e interactian en forma dinamica y proporcionan
el marco en que la empresa gestiona la gran cadena de fases interrelacionadas que, con
la internacionalizacion, comprende una serie de plantas que pueden ser filiales,
subsidiarias o proveedoras que requieren una gran coordinacion y control, asi como una

ejecucion eficiente de las actividades que se realizan en cada una de estas fases™.

Para Porter la frontera entre trabajo productivo e improductivo se vuelve cada
vez mas ambigua debido a que el contenido del trabajo se ha modificado por la
introduccion de tecnologias de aplicacion y nuevos métodos de organizacion y gestion
en donde el trabajo intelectual tiene cada vez mayor relevancia. Esto es resultado tanto
de la utilizacién de las tecnologias de aplicacion, como de los nuevos métodos de
organizacion y gestion, lo que tiene entre otras consecuencias, el que el trabajo
directamente vinculado a la produccion requiera de un menor niimero de trabajadores y
simultaneamente, se desarrolle en el area superestructural un nuevo tipo de trabajo
abstracto (innovacion, disefio, analisis de sistemas, utilizacion de software etc.) y de
trabajadores que, sin estar vinculados directamente a la produccion, son parte

indispensable de ésta; en este caso el trabajo puede considerarse productivo.

De acuerdo a Porter, las nuevas formas de la competencia estan sujetas a los
siguientes factores: a) la lucha por el mercado entre empresas existentes y/o el
surgimiento de nuevas empresas competidoras de un mismo sector y b) la aparicion de

nuevos productos o sustitutos debido a la innovacion constante.

** La funcién de las actividades superestructurales o de apoyo es contribuir a maximizar el rendimiento
del capital y abatir costos mediante métodos de racionalizacion.

> para Porter es dificil de precisar la agregacion de valor por actividad especifica. Por ejemplo, en el area
estructural, la coordinacion de las distintas fases del proceso de producciéon y su eficiencia es medible
porque la empresa cuenta con la informacioén interna de caracter cuantitativo que permite controlar,
conocer y evaluar la problematica existente en las diversas fases que componen este proceso para tomar
las medidas correctivas o preventivas que aseguren su buen funcionamiento. Sin embargo, en las
actividades superestructurales, como son direccion, planeacion, gestion de recursos humanos y de
tecnologia, -actividades cuya importancia esta fuera de duda por caracterizarse por la toma de decisiones
que requieren de informacion sobre el entorno y de un analisis cualitativo de éste-, la cantidad de valor
que estas actividades agregan a la rentabilidad global se vuelve imprecisa.



29

La interaccion de estos rasgos de la competencia se sintetiza en la necesidad que
tiene la gran empresa de conocer el comportamiento del mercado como condicién

basica para obtener ventajas competitivas y aumentar su rentabilidad.

Para mantener la competitividad, la empresa requiere de conocimientos sobre su
entorno en 3 campos fundamentales: el comportamiento de las empresas competidoras,
los avances en el campo tecnoldgico y los cambios en el mercado, producto de las
variaciones de la demanda. Estos tres campos influyen decisivamente para que la
empresa defina nuevas estrategias o modifique las existentes para estar en condiciones

de adaptarse a los sistematicos cambios en el entorno y obtener la ventaja competitiva.

Como parte de su estrategia la empresa se racionaliza sistemdaticamente y se
reorganiza o modifica su funcionamiento de acuerdo a las condiciones impuestas por

este entorno. Las estrategias pueden centrarse en:

a).- Abatir el costo global mediante la reestructuracion de una o varias fases del
proceso productivo, por medio de la aplicacion de nuevas tecnologias y/o nuevos
métodos y técnicas de organizacion de la produccion y el trabajo, lo cual conlleva
repercusiones en su fuerza de trabajo, con encadenamientos hacia atras y hacia delante
en toda la cadena de produccion, sin disminuir la eficiencia. En ello también esta
implicito la reorganizacion de su sistema de distribucion, comercializacion y/o de

Servicios.

b).- Llevar a cabo innovaciones en el producto a través de la diferenciacion

cualitativa o cuantitativa del mismo, aplicando técnicas del marketing.

¢).- Inversion en nuevas plantas, adquisicion o fusidon con otras empresas y/o,

invertir en instrumentos financieros entre otros.

Ademas, la ventaja competitiva planteada por Porter, constituye un instrumento
para analizar las estrategias de la gran empresa transnacional en un marco de
competencia oligopodlica, cuya estrategia es temporal y cambiante por estar sujeta al
desarrollo tecnoldgico, la sistemdtica innovacion en los productos y la accioén de la
competencia condicionada por la orientacion de su mercado, ya sea global, regional o
local, para lo cual, toma en cuenta el tamafo, condiciones y las tendencias de este
mercado: escasez o abundancia de materia prima, infraestructura, comunicaciones,
instituciones educativas, capacitacion de fuerza de trabajo, etc., asi como las diversas

politicas gubernamentales de los mercados en que opera.
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3.- La Empresa Transnacional Automotriz (ETA)

Teniendo como base el herramental anterior hemos elegido a la empresa
transnacional automotriz, cuya reestructuracion sistematica en su organizacién y
funcionamiento la han convertido en un modelo que expresa, con gran nitidez, los
cambios en el funcionamiento de este sistema, asi como los efectos que esta gran
empresa provoca en la estructura y composicion socioeconémica de paises y regiones
que son integrados a su cadena internacional de produccién, como parte de una nueva

divisién internacional del trabajo.

Definimos a la empresa transnacional como la unidad basica del capitalismo,
forma dominante de la valorizacion y acumulacién del capital que, sujeta a la
competencia por la ganancia, se reestructura sistematicamente influyendo, en mayor o
menor medida, en la reorganizacion productiva y del trabajo a nivel internacional, cuyos
efectos varian dependiendo tanto del sector o rama econdémica en que actuan (mineria,
agricultura, manufactura, comercio, finanzas, construccidon y servicios), como de las
caracteristicas y condiciones del pais —desarrollado o subdesarrollado- en el que se
instala, lo que en gran medida explica la mayor o menor vulnerabilidad que éstos tienen

al quedar sujetos al comportamiento de la estrategia de la gran empresa.

El origen, naturaleza y posterior evolucion de la gran empresa, cuya nueva
conformacién a nivel global se vuelve cada vez mas compleja, dada la diversidad de
empresas, paises y regiones que, en forma directa o indirecta, participan en mayor o
menor medida en la elaboracion del bien final, exige la aplicacion de nuevos métodos
de gestion y logistica que le permitan llevar a cabo, de la mejor manera, el control
interno y externo de la misma y realizar -dentro de su internacionalizacion-, la ventaja

de internalidad que la caracteriza, como la mejor forma de funcionar eficientemente.

Basadas en la planificacion y programacién de actividades, la gestion y la
logistica, son fundamentales tanto para la coordinacidon y el control eficiente de su
funcionamiento organizativo, como bdésicos para la solucion de sus contradicciones y
conflictos que se generan, tanto al interior de cada una de sus plantas e instalaciones,
como en el entorno social en el que se ubican —local, regional o global-, debido a su
impacto en el desarrollo de los diversos paises y regiones en los que esta presente. Es en
este contexto que analizamos a la gran empresa en su relacion capital/trabajo, como en
su relacion con el Estado en sus diferentes niveles, asi como en su proceso de

hibridacion relativo al entorno social en que se ubica
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Esta es una forma en que las empresas evitan, en lo posible, los costos de
transaccion que, a lo largo de toda su cadena internacional, pudiera implicar la
utilizacion del mercado abierto dado el movimiento continuo de una gran cantidad de
insumos, bienes intermedios y productos finales, asi como capital e informacién que

constantemente fluyen de arriba abajo y viceversa.

En el transcurso de las dos ultimas fases del capitalismo, las empresas
transnacionales automotrices adquieren un papel muy importante como modelo
empresarial eficiente que, en su busqueda por obtener una mayor rentabilidad, se
reestructuran y racionalizan sistematicamente aplicando tanto modernas tecnologias,
como los nuevos métodos y técnicas de organizacion en procesos de produccion y de
trabajo en cada fase. Estas empresas, basadas en la eficiencia de su funcionamiento,
calidad y bajo costo de sus productos y servicios, expanden su cadena de produccion,
distribucion, comercializacion y servicios a nivel mundial en su busqueda por bajar
costos y acceder a nuevos mercados, influyendo con ello en la conformacion de nuevas

formas de organizacion de la produccion y del trabajo a nivel mundial.

Las formas que toma este proceso han implicado la transformacion de su
estructura como empresa red a la que cada vez en mayor medida se integra, mediante
estrictos contratos de largo plazo, un gran niimero de empresas proveedoras de distinto
tamafio v origen, para formar parte de las cadenas y subcadenas de produccion que, a
nivel mundial, constituye uno de los modelos empresariales mas eficientes en busca de

una mayor rentabilidad.

En este proceso tanto el acelerado desarrollo tecnologico, como el papel que
tiene el Estado, han sido determinantes para la definicion de sus estrategias competitivas
de caracter global. Las ventajas comparativas y competitivas’® que ofrecen los distintos
gobiernos y paises para atraer la inversion extranjera, influyen en gran medida en las

decisiones que toma esta gran empresa en lo referente a donde producir y vender sus

3 Los paises se diferencian por su nivel de desarrollo en el que estan implicitos muchisimos factores que
determinan su especialidad como pais, ya se trate de recursos naturales y materias primas -mineria,
agricultura, pesca, etc.-; productos manufacturados -insumos y bienes intermedios o finales-, como
también infraestructura y desarrollo productivo, comercial, de distribucion y de servicios, asi como fuerza
de trabajo, salarios, educacion, salud, costo de vida, incentivos fiscales, tasas de interés, valor de las
divisas, etc., factores que, de acuerdo a cada fase, conforman las ventajas comparativas y competitivas
que, en mayor o menor medida, ofrece un determinado pais, para atraer a la inversion. El conjunto de
estos factores van marcando una relacion de desigualdad entre paises, regiones, sectores y ramas
productivas, empresas y trabajadores.
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productos a partir de sus economias de escala (o rendimientos crecientes), tanto externas
como internas, factor que en gran medida explica la vulnerabilidad que los paises tienen

al quedar sujetos a la estrategia productiva de la empresa.

La empresa transnacional automotriz, ha presentado, a partir de principios del
siglo XX y hasta la actualidad, dos sistemas estructurales como modelos de empresa:
a).- Empresa Automotriz Fordista —de 1900 a 1970- y b).- Empresa Automotriz Flexible
en base a métodos toyotistas —de 1990 a la actualidad->’, como consecuencia de la
forma en que organiza su sistema de produccion y del trabajo de acuerdo al contexto
historico en que se desarrolla y en el que, sobre todo, el papel que juegan tanto la
institucion del Estado, como el acelerado desarrollo tecnoldgico, influyen en las formas
en que esta gran empresa se reorganiza sistemdaticamente a nivel local, regional o
globalmente, estrechamente vinculada a la organizacion de la distribucion,
comercializacion y los servicios de la misma, proceso que, en conjunto, tiene impactos
profundos en las estructuras socioeconémicas de los paises y regiones en los que se

ubica, con especial énfasis en las estructuras de empleo.

3.1.- La Empresa Transnacional Automotriz Fordista.

La industria automotriz se inicia, de manera artesanal, en la 2*. mitad del siglo
XIX. A principios del siglo XX Henry Ford introduce tanto la cadena de ensamble
movil, como la estandarizacion, ligadas a la técnica del motor de combustion, elemento
central que sienta las bases para la produccién masiva y, con ello, la conversion del
artesanado en obrero industrial. Afios después y dado el crecimiento de la empresa
automotriz, Alfred Sloan en General Motors desarrolla una estructura de organizacion
empresarial basada en divisiones especificas que van desde la produccion, hasta la
distribucion y venta del vehiculo, lo que crea una estructura compleja que requiere
nuevas formas de gestion en funcidon de su creciente expansion y desarrollo. De esta
manera tanto la Ford Motor, como la General Motors influirian en el modelo basico de

organizacion empresarial, productiva y laboral a nivel mundial.

Una de las caracteristicas de la empresa automotriz fordista, era operar en base a
la oferta, sustentada en la produccidén en serie y en masa de grandes volimenes de
insumos, autopartes y vehiculos, en funcidon de una estrategia empresarial de economias
de escala basada en el calculo de produccion y consumo anual del mercado interno de

cada pais. Dicha estrategia, a la vez se ubicaba dentro de un contexto del Estado

37 Entre 1970 y 1990 se presenta un periodo de transicion.
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Proteccionista que favorecia el desarrollo nacional mediante el impulso al crecimiento
de la estructura industrial local en ascenso. Asi fue como se desarrollaron grandes obras
de infraestructura e instituciones y empresas paraestatales de fomento al desarrollo que
apoyarian, dentro de un marco regulatorio, el fortalecimiento de la empresa privada -
nacional y extranjera-, en los sectores del acero, aluminio, aparatos y artefactos
eléctrico-electronicos, industrias quimica, textiles, alimentos etc., lo cual dio como
resultado, que las economias de escala externas de la empresa automotriz estuvieran
basadas en gran medida en una gran interrelaciéon con esta estructura nacional

industrial’®,

Se trataba de una empresa integrada verticalmente, cuyo control riguroso se
centraba en la matriz, ubicada en paises desarrollados, la cual englobaba bajo su
propiedad, practicamente todas las fases del proceso de produccion, comercializacion
distribucion y servicios. Su régimen de organizaciéon se apegaba estrictamente a
jerarquias funcionales, tanto de direccion como de operacion, donde sus economias de
escala internas estaban sujetas a la organizacion del proceso de produccion y trabajo al
interior de sus filiales y subsidiarias ubicadas en un cierto nimero de paises con
mercados internos también protegidos y se caracterizaban por ser grandes plantas donde
se concentraba una cadena de ensamble movil basada en el puesto fijo en la que se van
integrando los insumos y bienes intermedios requeridos para el ensamble del vehiculo y
que, en su mayor parte, eran producidos y provistos por la propia empresa a través de su
gran numero de trabajadores organizados en funcion de la division técnica de la

produccion.

En este tipo de empresa se promovia la especializaciéon bajo una definicion
precisa del puesto basado en una jerarquizacion propia de una empresa vertical. Para
cada operacion primero se definia el puesto mediante manuales que pormenorizaban la

tarea y después al trabajador, donde no se convocaba la creatividad del mismo, sino su

** De acuerdo a Robert Reich, la produccion en masa fue la propulsora de la economia norteamericana en los afios
cincuenta: en su centro se ubicaban las 500 principales compaiiias que, a mediados del siglo produjeron cerca de la
mitad de los rendimientos industriales de la nacion y que poseian casi tres cuartos de los activos industriales en EUA,
responsables a su vez de alrededor del 40% de las ganancias empresariales y empleaban mas de uno de cada ocho
trabajadores no rurales del pais. Las primeras 28 grandes empresas —entre las que se encontraban las 3 grandes
automotrices-, proporcionaban cerca del 10% de toda la ocupacion industrial. En torno a esas corporaciones centrales
estaban dispuestos varios miles de compaiiias industriales, grandes pero no gigantescas, y algunas importantes
empresas de servicios que satisfacian las necesidades de las corporaciones centrales —bancos, compaiiias de seguros,
empresas de ferrocarriles y grandes comerciantes minoristas, como Sears, Montgomery Ward, y J.C Penney.
Alrededor de éstas, como los anillos de Saturno, estaban los cientos de miles de pequefias empresas que cubrian los
nichos del mercado con productos especializados que no podian ser fabricados eficientemente en gran escala. De alli
que Charles Wilson declarara en 1953: “lo que es bueno para el pais es bueno para la General Motors y viceversa”.
Reich, Robert B. [1993 — 54-55]
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adaptabilidad al ritmo de la cadena de ensamble; por ello, no tenia mayor importancia
las cualidades diferenciales de un operario respecto a otro, cuyo ascenso estaba sujeto al
escalafon por antigiiedad. Los trabajadores especializados encargados de solucionar
distintos problemas, diferian de aquellos trabajadores funcionales al proceso de trabajo,
sujetos a tareas rutinarias de la produccion en serie y/o en masa, como una forma de
aprovechar las economias de escala. Los salarios, relativamente mas altos a los
trabajadores de otras empresas, se encontraban indexados a la productividad social del
trabajo e incluian una serie de prestaciones en salud y seguridad social lo cual convirtid

.. . . . 39
las condiciones laborales de los trabajadores automotrices en un modelo a seguir.’

La relacion con proveedores externos a la empresa estaba sujeta a contratos de
corto plazo basados al precio del mercado local de cada pais. El comercio intrafirma, en
gran parte, se llevaba a cabo a través de la exportacion de paquetes de insumos y
componentes -como el CKD-, para el ensamble de vehiculos completos, asi como a
través de transferencias de divisas en el mercado internacional, transacciones por pago
de patentes, marcas, know how y tecnologia, que no siempre era de lo mas avanzado,

pero que era adecuada para satisfacer el consumo del mercado interno de cada pais.

Esta forma de organizacion en la industria automotriz se generalizo, con
diversos matices, hacia diferentes paises, ramas y sectores econdmicos vinculados a ésta

(acero, aluminio, plastico, vidrios, textil, etc.).

No obstante, conforme fueron creciendo estas empresas, tanto a través de nuevas
plantas, adquisiciones, fusiones, nuevos mercados y productos, su estructura rigida se
fue volviendo compleja y burocratica en su funcionamiento, lo que las volvia cada vez
mas ineficientes en su gestion, debido a la concentracion de grandes y costosos
inventarios, puestos duplicados, tiempos muertos, reprocesos y desperdicios, que se
fueron convirtiendo en verdaderos obstdculos y rigideces a su expansion y
modernizacion. A lo anterior se agregaba la forma de organizacion del trabajo que, en
base al puesto fijo, habia creado las condiciones para el surgimiento del sujeto social
trabajador (sindicato) el cual se fue estructurado en funcion de la division sociotécnica
del mismo, como una forma de dar respuesta a las condiciones especificas de

explotacion del trabajo relativas a s0lo determinadas plantas manufactureras que, a nivel

** Por ejemplo, las condiciones de trabajo y los altos salarios de los trabajadores de las automotrices
estadounidenses también estaban encaminadas a dinamizar la demanda efectiva, lo cual era coincidente
con el propdsito de Henry Ford de pagar a 5 dls. la hora, cuando el resto de las empresas ofrecia 3 dls.
Ford buscaba que cada estadounidense adquiriera un Ford.
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local se encontraban integradas a cadena de produccion de la gran empresa y que, si
bien para los trabajadores significaba mejores condiciones de vida y trabajo regulados a
través de contratos colectivos y/o reglamentos internos de trabajo, a largo plazo para la
empresa que buscaba su flexibilidad para obtener mayor rentabilidad, se fue
convirtiendo en un obstaculo para llevar a cabo los cambios que el desarrollo
tecnologico y las nuevas formas de organizacion de la produccion le estaban exigiendo,
con el fin de ser més eficiente para bajar costos frente a una competencia cada vez mas

aguda.

Entre la declinacion de la empresa automotriz fordista y su transformacion y
consolidacion como empresa basada en la flexibilidad, se presenta un periodo de
transicion —de 1970 a 1990- en un contexto de crisis de caracter mundial cada vez mas
frecuentes que expresarian la necesidad del capital por expandirse en una busqueda por
incrementar su rentabilidad y evitar en lo posible la caida de la tasa de ganancia,

eliminando cualquier rigidez o frontera que pueda obstaculizar su libertad.

El proceso se agudiz6 al enfrentar las 3 grandes estadounidenses la competencia
en su propio territorio con la llegada de las automotrices japonesas que se
caracterizaban por su eficiencia y productividad, al producir en funcién de la demanda,
basadas en los nuevos métodos y técnicas flexibles de organizacion de la produccion y
el trabajo que ofrecia el naciente Toyotismo, como son el justo a tiempo (JI7), el cliente
proveedor (Kanban), la mejora continua (kaisen), la tendencia a cero inventarios, la
importancia de la calidad, el mantenimiento preventivo (poka-joke), la integracién de
equipos empleando el numero justo de trabajadores polivalentes y que para las grandes

empresas representaba la respuesta de como enfrentar sus propias rigideces.

Aunado a lo anterior, se presentaron una serie de acontecimientos que fueron
creando las condiciones para dar paso a una nueva fase de apertura al capital a nivel
internacional, entre otros, la sustitucion del Acuerdo de Bretton Woods por un régimen
monetario flexible, la creacion de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC)™, la
crisis por el petroleo, etc., acontecimientos que fueron acompanados por el impulso de
politicas estatales favorables a la inversion como son la apertura creciente,
desregulacion, privatizacion y las llamadas medidas de ajuste estructural plasmadas en
el Consenso de Washington, impuestas por organismos como el Fondo Monetario

Internacional (FMI) y el Banco Mundial (BM), los cuales en conjunto fueron

* Que vendria a sustituir el Acuerdo General sobre Aranceles de Aduanas y Comercio (GATT) fundado en 1947.
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estableciendo las normas bdsicas para abrir fronteras necesarias para la
internacionalizacién de la produccioén, las finanzas, comercio, distribucion y servicios
planteando nuevos fendmenos econdmicos, politicos y sociales, contexto en el cual el

capital financiero adquiriria cada vez mayor relevancia.

Unido a estos cambios, la introduccion de las tecnologias de la informacion y la
comunicacion y los sistemas computacionales paulatinamente permitirian la transmision
de datos, mensajes e imagenes en tiempo real y facilitarian la automatizacion de los
procesos de produccion y organizacion global de la empresa, impactando con ello, en

mayor o menor medida, en todos los paises.

Es asi como, en este cambiante marco internacional de apertura y desregulacion,
que las grandes empresas de la industria automotriz llevarian a cabo un proceso de
reestructuracion en un ambiente de fuerte competencia y un acelerado desarrollo
tecnologico en busca de una mayor eficiencia para bajar costos. La misma competencia
por el control de los mercados las impulsaria a definir nuevas estrategias corporativas en
un marco de mercados multiples, con desplazamientos de capital productivo, comercial
y financiero, lo que conlleva su reestructuracion sistematica, todo dentro de una cada
vez mayor racionalidad interna por las vias de la eficiencia en la utilizacion de sus

recursos.

En todo caso, la reestructuracion de un modelo empresarial caracterizado por la
rigidez y orientado a la oferta, hacia otro caracterizado por su flexibilidad y orientado a
la demanda global, conllevo el desarrollo y aplicacion nuevas estrategias corporativas
en donde los métodos y técnicas del Toyotismo se identificarian como uno de los
factores determinantes para definir la pauta evolutiva de la empresa hacia una mayor
flexibilidad, no s6lo en sus métodos de organizacion de la produccion y el trabajo sino
de toda su estructura empresarial, como es el caso del desarrollo de cadenas y
subcadenas globales de produccion, comercializacidon, distribucion y servicios, en los
que participan, mediante una relacion contractual de largo plazo, empresas proveedoras
de diversos paises y regiones, que pueden llevar a cabo determinadas fases, con mayor
eficiencia y menor costo, en un esfuerzo por alcanzar una mayor productividad y

rentabilidad a nivel mundial.

Dichas estrategias, si bien permiten a la gran empresa ajustar su produccion a la

demanda global y, con ello, acortar el ciclo de reproduccion del capital, en su conjunto,
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implican una mayor racionalizacidon y ahorro en costos con efectos profundos en toda la

cadena productiva, con fuerte impacto tanto en los proveedores como en los

trabajadores de los diversos paises, desarrollados o subdesarrollados, que se encuentran

integrados a las cadenas y cuyo nimero y salarios se incrementan o reducen de acuerdo

a esta demanda.

En los siguientes cuadros se sintetizan los principales elementos que caracterizan

los dos tipos de empresa transnacional automotriz: fordista y flexible.

Cuadro 1. EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ
Caracteristicas principales de sus dos versiones
Organizacion de la Empresa y de la Produccién

Empresa Fordista

Empresa Flexible

Empresa basada en una gestion con direccion vertical, rigida y
uniforme estructura organizativa.

Organizacion de la empresa en divisiones (produccion,
distribucion, comercializacion y servicios) cuyo control se
centra en la matriz ubicada en los paises desarrollados.

Concentracion y propiedad de practicamente todas las fases del
proceso productivo por la  empresa. Matriz, filiales y
subsidiarias

Inicio de la relocalizacion de ciertas fases de la manufactura,
caracterizadas por ser intensivas en el uso de fuerza de trabajo
de bajo costo en paises subdesarrollados: caso de la industria
magquiladora de exportacion tradicional.

Produccién en funcién de la oferta: organizacion de la
produccion orientada a la venta.

Ciclo de vida del producto de largo y mediano plazo

Reduccion de costos por economias de escala local

Empresa basada en una gestion global en red: Direccion vertical
y rigida; sistematica flexibilidad organizativa productiva y
laboral.

Organizacion de la empresa global en divisiones (produccion,
distribucién, comercializacién y servicios), cuyo control
estratégico se centra tanto en la matriz o centro corporativo
global -ubicado en su pais de origen-, como en los corporativos
regionales de los que dependen filiales, subsidiarias y
proveedoras, que se ubican en los 3 principales bloques
regionales. (a)

(Lean production) Concentracion de la propiedad de las fases
estratégicas del proceso productivo: 1&D, Innovacion y disefio,
ensamble final, marketing y finanzas, asi como delegacion de un
numero cada vez mayor de fases del proceso de productivo en
empresas proveedoras especializadas que, a través del
outsourcing o subcontratacion, se integran a lo largo de la
cadena internacional de produccion comercializacion,
distribucion y servicios, lo cual vuelve indispensable la
aplicacion de la logistica en toda la red para operar JIT.

Delegacion y relocalizacion de gran numero de fases del
proceso de produccion, distribucién, comercializacion 'y
servicios -intensivas y/o extensivas en uso de la fuerza de
trabajo- en gran niimero de empresas proveedoras que, al operar
mediante outsourcing, generalizan la maquila a todos los
sectores productivos de la cadena internacional de produccion.

Producciéon en funciéon de la demanda. Flujo inverso:
organizacion de la produccion en funcion a lo ya vendido.

Ciclo de vida del producto de corto plazo

Reduccion de costos en base a economias de escala global a
través de las cadenas y subcadenas de produccion, distribucion,
comercializacion y servicios.
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Utilizacion de tecnologias electromecanicas

Produccion en masa y en serie de automotores estandarizados

Cadena o linea de montaje en base a chassises fijos para la
produccion de un modelo determinado en cada planta
ensambladora filial o subsidiaria.

Activos  principales: capital fijo
instalaciones, etc.) caracterizados
innovacion tecnologica.

maquinaria,
o mediana

(equipo,
por lenta

Estructura productiva estable.

La calidad no era prioritaria y los errores y defectos se
detectaban ex — post.

Mantenimiento de grandes inventarios,. tiempos muertos por
largas distancias, periodos de preparacion, cuellos de botella,
etc.

Concentracion del proceso de produccion y trabajo en pocas
regiones, especialmente dentro de paises desarrollados.

Contratos de corto plazo en funcion del precio por parte de la
ensambladora hacia pequefios, medianos y grandes proveedores
locales.

Financiamiento en base al capital bancario.

Fusiones y adquisiciones. Apertura de grandes plantas, sobre
todo en paises desarrollados, con desplazamiento hacia ciertos
paises subdesarrollados

Consumo en masa de automoéviles e insumos durables, donde la
calidad estaba en funcion a la durabilidad. (ejemplo: “Nacidos
Ford, nacidos fuertes”)

Utilizacion de tecnologias de la informacion y la comunicacion
(TIC), robotizacion, eléctrico-electronica, nanotecnologia,
nuevos materiales, etc.

Produccién en serie y en masa de insumos y autopartes
estandarizados, necesarios para el ensamble final y en serie de
los diversos modelos automotores diferenciados segun nicho de
mercado.

Cadena o linea de montaje del auto global en base a plataformas
estandarizadas que facilitan la flexibilidad en el ensamble de
varios modelos intercambiables.

La informacién y el conocimiento pasan a ocupar un lugar
fundamental; lo mismo que las TICs y activos fijos, como
robots y maquinaria electro-electronica, caracterizados por la
innovacion tecnologica sistematica y acelerada.

Reestructuracion productiva sistematica

La calidad pasa a primer término. Deteccion inmediata de
errores y defectos (poka-yoke)

Tendencia a cero inventarios. Utilizacion del justo a tiempo
(JIT): cantidad necesaria en el lugar y momento adecuado.
Reduccion o eliminacion de tiempos muertos

Especializacion en determinados modelos y fases del proceso
productivo en paises y regiones —desarrollado 'y
subdesarrollado-, que son integrados a la cadena internacional
de produccion.

Contratos de largo plazo en funcion a la calidad, eficiencia y
entrega a tiempo con un numero cada vez menor de proveedores
globales especializados de los que dependen un significativo
nimero de proveedores de 2°. y 3er nivel.

Financiamiento desproporcionado del capital financiero:
mercado de valores, derivados, papel comercial, deuda, etc.

Fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas. Apertura y
modernizacion de plantas manufactureras mas pequeias pero
intensivas en capital fijo, asi como cierre de antiguas plantas.

Consumo personalizado de autos e insumos, “en funciéon del
cliente”, caracterizado por la obsolescencia planificada que
define el marketing y la importancia de la imagen: economia del
desperdicio, la moda y lo superfluo.

(a) En ello se concentra el control general de las divisiones de la empresa: produccion, distribucién, comercializacion y servicios, en
donde la Investigacion y Desarrollo, la logistica y el aspecto financiero adquieren un papel fundamental.
Fuente: elaboracion propia en base a David Harvey (1998) p. 201-202.
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La reorganizacion global de la produccion de la empresa automotriz se acompafia de la

reorganizacion global de su proceso de trabajo, de alli su impacto en los trabajadores, como

observamos en el cuadro 2:

Cuadro 2. ORGANIZACION DEL TRABAJO EN LA EMPRESA TRANSNACIONAL
AUTOMOTRIZ

Empresa Fordista

Empresa Flexible

Métodos y técnicas de organizacién fordista:

-Estructura de organizacion del trabajo vertical y rigido,
controlado de arriba abajo.

-Trabajo individual definido por el puesto fijo y una sola
tarea por trabajador.

-Tiempos y movimientos sujetos a la velocidad y cadencia
de la cadena de ensamble de cada planta.

-Homologacion de puestos de trabajo: primero funcion del
puesto y después el hombre.

Jornada de trabajo fija con alto grado de especializacion en
la tarea

-Capacitacion minima. Aprendizaje en la linea de
produccion.

-El trabajador ejecuta la tarea con una aminorada
responsabilidad de su parte. No se aprovecha el
conocimiento y la experiencia del trabajador

-Productividad individual

-Seguridad y estabilidad en el empleo; salario segin el
puesto y duracion de la jornada. Ascenso por escalafon,
antigiiedad, seguridad social, jubilaciones, pensiones etc.

Negociacion Colectiva de las condiciones de vida y trabajo
a través del sindicato.

Métodos y técnicas de organizacion toyotista basados en la
eficiencia: JIT, Kanban, kaisen, poka yoke etc.:

-Estructura de organizacion del trabajo vertical/horizontal
en red con cierta autonomia y flexible en su organizacion.
Principio cliente/proveedor.

-Trabajo en equipo en funciéon de la polivalencia,
flexibilidad y la integracion del grupo de tareas

-Tiempos y movimientos, en tiempo real, de la cadena de
ensamble global que, sujetos a la demanda global, son
apoyados por las TICs, la logistica y la ergonomia para
operar JIT.

-Tendencia a la homologacion de puestos interdependientes
en base a la flexibilidad (polivalencia) lo que permite su
intercambiabilidad a nivel de planta, local, regional o
internacional del trabajo.

-Elasticidad en la jornada de trabajo y multifuncionalidad
con relativa especializacion en varias tareas

-Formacion y capacitacion sistematica.

-Enfasis en la co-responsabilidad del trabajador.
Apropiacion del conocimiento tedrico y empirico del
trabajador (mejora continua o kaisen)

-Productividad global

-Flexibilidad e inestabilidad en el empleo. Pago por
productividad e incentivos al rendimiento: bonos.
Precariedad en el trabajo: subcontratacion, empleo
temporal, inseguridad y desempleo

Division/individualizacion, negociaciones laborales locales
de la empresa por planta. Limitacién a la participacion
sindical.
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Consecuencias: Consecuencias:

-Rigidez de mercados laborales regionales, de acuerdo a la -Flexibilidad del mercado laboral en funcion de la demanda

oferta del mercado local. global.

-Control del trabajo por la empresa a nivel nacional con -Control del trabajo por la empresa a nivel global, lo que

cierta injerencia en el proceso de trabajo de grandes modifica el contenido del trabajo y la composicion de sus

Centrales sindicales y Sindicatos fuertes como una forma trabajadores, como producto de la tecnologia y la

de atenuar la explotacion. reorganizacion del proceso de trabajo. Debilidad sindical,
centrada en negociacion salarial y atenuacién en
condiciones de despido. Subcontratacion y outsourcing

Solidaridad de clase Individualismo y competencia inter- trabajadores a nivel de
planta, empresa, regiones y paises.

Fuente: elaboracion propia en base a David Harvey (1998) p. 201-202

La empresa transnacional automotriz ve al mundo como un mercado global de
trabajo en el que puede decidir donde es mejor y mas eficiente llevarlo a cabo. El
desarrollo tecnologico, la apertura y eliminacién de obstadculos han sido condiciones
fundamentales no so6lo para que las cadenas de produccion y servicios se
internacionalicen, ampliando con ello el mercado internacional de bienes y servicios,
sino también para que el mercado de trabajo adquiriera un caracter global, paso
fundamental para la generalizacion de los nuevos métodos y técnicas de gestion del
trabajo a escala mundial, con una fuerte tendencia a la estandarizacién de puestos de
trabajo y homologacion de tareas, lo que, en conjunto, crea las condiciones para que la
empresa traslade fases de sus procesos de produccion y trabajo a los paises que mejor le

convenga, lo que en pocas palabras significa exportar trabajo, no trabajadores.

3.2- El Papel del Estado:

Un elemento a tomar en cuenta en este proceso de reestructuracion sistematica
de la empresa transnacional automotriz es el papel que juegan las politicas publicas del
Estado, en sus diferentes modalidades de acuerdo al contexto socioecondémico, las
cuales son fundamentales para facilitar las condiciones de expansion mundial de la
empresa bajo nuevas formas de acumulacion del capital, como observamos en el cuadro

siguiente:
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Cuadro 3. EL PAPEL DEL ESTADO FASES FORDISTA Y FLEXIBLE

Estado Benefactor, Estado Keynesiano

Estado del Beneficio; Estado Mercado

- Regulador del Desarrollo.

- Politicas proteccionistas y de regulacion:

-Impulso a la inversién Publica en sectores estratégicos
para el desarrollo: (energia, telecomunicaciones,
ferrocarriles, puertos, aeropuertos etc.), obras de
infraestructura (carreteras, presas), asi como servicios
diversos (agua, drenaje, etc.), y banca de desarrollo, en
base a recursos propios.

-Regulacion de la inversion publica y privada, nacional y
extranjera.

-Regulacion de la banca nacional a través de un banco
central, aplicando politicas fiscales y monetarias
orientadas al desarrollo.

- Orientacion al mercado interno.
-Politicas proteccionistas

-Intentos de integracion comercial: ALADI, ALALC, UE,
etc.

- Regulacion capital/trabajo:
- Contrato Colectivo
- Estabilidad en el empleo
- Duracion jornada de trabajo.
- Salario segun el puesto.

-Prestaciones Sociales (seguridad social, pensiones y
jubilacion).

- Socializacion del bienestar:

-Incremento en el gasto publico social: Educacion, salud,
vivienda.

-Politicas de fomento al desarrollo a través de instituciones
multinacionales como el BIRF, el BID, etc.

-Politicas centralizacion y planeacion estatal.

Intervencion estatal directa en los mercados con politicas de
ingresos y precios

Garante del Crecimiento:

Politicas de apertura, desregulacion y privatizacion:

-Impulso a la inversién mixta y a la privatizacion de

sectores  estratégicos  (energia, telecomunicaciones,
ferrocarriles, puertos, aeropuertos, etc.), obras de
infraestructura  (carreteras, presas) en base al

endeudamiento publico.

-Desregulacion de la inversion y apertura creciente a la
inversion extranjera.

-Desregulacion financiera; politicas fiscales y monetarias
que, orientadas a controlar la inflacion, las tasas de interés
y los tipos de cambio, buscan el equilibrio
macroecondomico.

-Orientacion al mercado del exterior.
-Politicas de apertura

-Integracion regional productiva y comercial mediante
bloques regionales a través de tratados de libre comercio:
TLCAN, UE, etc.

-Desregulacion capital/trabajo:
-Outsourcing o subcontratacion.
-Inestabilidad en el empleo.
-Flexibilidad en la jornada
-Salario por productividad.

-Reduccioén de prestaciones sociales.

-Ajuste del gasto publico social y tendencia la privatizacion de
las instituciones de seguridad social:

-Reduccion del gasto en educacion,
social y vivienda.

salud, seguridad

-Politicas de crecimiento basadas en el ajuste, impuestas por
instituciones multinacionales como el Banco Mundial y el
Fondo Monetario Internacional.

-Politicas de Descentralizacion y desregulacion mayor
competencia entre paises, regiones y ciudades

-Intervencion estatal indirecta mediante politicas favorables a
los mercados. (El mercado se autorregula)
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-Reconocimiento de una sociedad de clases -Reconocimiento de una sociedad de individuos o ciudadanos.

-Democracia con contenido expresada en los principios de los -Democracia electoral sin contenido de principios de clase
partidos politicos

Fuente. Elaboracion propia.

En ambos casos el papel del Estado es fundamental para dar cauce legal a la
contradiccion capital/trabajo, aplicando politicas de acuerdo a cada fase y estructura
econdmica, politica y social de cada pais. La empresa fordista se desarrollé en forma
integrada, expandiendo plantas filiales y subsidiarias en un contexto proteccionista de
economias cerradas bajo el amparo del llamado “Estado Benefactor,” promotor y
regulador del desarrollo, centrado en el financiamiento publico, apoyo a la demanda y
la defensa del empleo, donde la cuestion social o conflicto de intereses entre
empresarios y trabajadores estaba regulada por el llamado “Pacto Keynesiano”, a través
de leyes, reglamentos y contratos colectivos que entranaban la necesidad de alcanzar
consensos institucionales entre los organismos empresariales, las federaciones y
organizaciones sindicales de trabajadores y el gobierno de cada pais dentro de un
contexto de economias mixtas cerradas basadas en el proteccionismo. Es asi como, no
sin contradicciones y producto de grandes luchas, se fueron logrando mejores
condiciones de vida y trabajo como una forma de atenuar las condiciones de
explotacién, como son: la jornada de 8 horas, salario segin el puesto, prestaciones en

educacion, salud y seguridad social, etc.

Con la reestructuracion del capital, se entraria en una nueva fase del proceso de
acumulacion, en la cual se iria cambiando el papel del Estado como regulador del
desarrollo —el llamado “Estado Benefactor”-, para concentrarse en un papel como
garante del crecimiento —el llamado “Estado del Beneficio”-, adaptado a una nueva
relacion con el mercado que viene imponiendo nuevas reglas econdmicas, mediante un
sistema institucional de mediacion politico-econdmica-social, transmisor de una nueva
ideologia necesaria para facilitar la acumulacién, como una forma de dar respuesta a la
necesidad de expansion del capital®'. Asi se lleva a cabo la privatizacién de empresas

paraestatales consideradas estratégicas para el desarrollo, asi como la aplicacién de

*I Esto no significa que el Estado se retire de la actividad econdémica, sino més bien de la actividad
productiva.
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politicas de apertura, desregulaciéon y endeudamiento que tienden a reducir el gasto

publico y, con ello disminuir las conquistas sociales.

3.3.-La Empresa Transnacional Automotriz Flexible

La reestructuracion de la empresa transnacional, a partir de los setenta, ocurre en
un contexto transicion que implicé la aplicacion de un conjunto de estrategias
vinculadas con la aplicacién de los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la
produccion y del trabajo toyotista, caracterizados por su mayor productividad y
eficiencia, todo lo cual implicaria la reorganizacion sistematica de la empresa cuya
gestion busca la racionalizacion de todos sus recursos, en un esfuerzo por volverse mas
eficiente, bajar sus costos y lograr una mayor rentabilidad, todo ello en un contexto de

gran competencia.

Lo anterior, en parte se manifiesta a través de la apertura, modernizacién y/o
cierre de plantas, fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas, asi como en la
delegacion de un gran namero de fases del proceso productivo en empresas proveedoras
especializadas -inicialmente de las llamadas empresas maquiladoras, caracterizadas por
el uso intensivo de fuerza de trabajo-, que las podian llevar a cabo con mayor eficiencia
y bajo costo, lo que conllevo la relocalizacion de la produccion hacia diversos paises y

regiones que le ofrecen mejores alternativas de rentabilidad.

Es asi como, a partir de los noventa, encontramos una nueva empresa
transnacional automotriz. La cadena de montaje de Ford, se ha transformado en una
gran cadena global de produccion, distribucidn, comercializacion y servicios, la que,
apoyada en la innovacion constante y el acelerado desarrollo tecnologico, llevaria a
cabo una sistematica reorganizacion estructural a nivel mundial mediante un proceso
que, en apariencia, se manifiesta en lo que se denomina Lean Production (Empresa
Ajustada 6 reducida en tamaio) para convertirse en la Gran Empresa Global o empresa
red con una estructura de organizacion empresarial, basada en la flexibilidad
organizativa, productiva y laboral en toda la red global, integrada tanto por sus filiales y
subsidiarias de ensamble final, como un gran nimero de empresas proveedoras
especializadas de diversos paises y regiones que, directa o indirectamente, pueden llevar
a cabo un numero cada vez mayor de fases del proceso productivo, lo que le permite

adaptarse rapidamente ante cualquier cambio en la demanda mundial.
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Debemos resaltar que en este proceso de reestructuracion sistematica, se
conservan los siguientes principios basicos de organizacion de la produccion y del
trabajo propios de la empresa fordista, como son: la cadena de ensamble, la produccion
en serie y en masa de ciertos componentes, la estandarizacién de procesos y productos,
la definicion y homologacion de puestos y el control de tiempos y movimientos, los
cuales -adaptados a las condiciones especificas propias de la nueva fase-, son
fundamentales para el funcionamiento de la empresa global flexible que utiliza las

nuevas tecnologias y métodos de organizacion propios del gran desarrollo tecnoldgico.

Elementos fundamentales en este proceso de reestructuracion de la gran empresa
son la aplicacion de la gestion y de la logistica. En tanto la gestion facilita la
coordinacion, planeacion y el control de toda una compleja estructura organizativa en
red, para operar de una manera mas eficiente y de menor costo, enfatizando los acuerdos
y relaciones que se generan al interior y exterior de la empresa en su interaccion con los
distintos agentes socioecondmicos que definen su entorno nacional, regional o global,
como son empresarios, trabajadores y Estado. El objetivo es crear las condiciones para
que la empresa reaccione de forma eficiente ante las presiones de la competencia y
oportunidades del mercado, en este caso redefine tareas, abre, moderniza o reubica
plantas, traslada ciertas fases del proceso a proveedoras, asigna recursos en forma
flexible, reduce o incrementa la produccion segun la demanda y, sobre todo, distribuye
utilidades, costos y riesgos tanto entre sus plantas filiales y subsidiarias, como entre el
conjunto de empresas proveedoras especializadas y sus respectivos trabajadores que

conforman su cadena internacional de produccion.

Las empresas proveedoras en quienes -mediante contrato- delega, un cada vez
mayor numero de fases del proceso productivo, se caracterizan por su diversa
conformacién de capital, tamafio y origen* y, por lo mismo, agregan, o contribuyen en
mayor o menor medida, a la generacion de valor a lo largo de la cadena internacional de
produccion dependiendo de la fase que realicen, relacion con la empresa, recursos con

que cuentan, pais o region donde ubiquen sus plantas etc.

Dentro de las principales estrategias de reestructuracion global de la gran

empresa automotriz, estd la reduccion al maximo de los costos de produccion sin perder

** Para Coase, empresa y mercado son dos formas alternativas de coordinacion econémica. Frente a la
anarquia del mercado, la empresa se caracteriza por la coordinacion administrativa jerarquica cuyo
objetivo es suprimir el sistema de precios del mercado al interior de la cadena de producciéon como una
forma de economizar costos. (Ver Coase,1994)
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eficiencia en la entrega de suministros, para alcanzar una ventaja competitiva sostenible.
En este caso es la logistica la encargada tanto de la administracion, distribucion
espacial, aplicacion de sistemas ergonémicos y control del flujo continuo y eficiente de
informacion, bienes y servicios diversos que fluyen a lo largo y ancho de la cadena
internacional de produccion sin importar distancia, lo que incluye comunicaciones,

transportes, espacios, tiempos, inventarios, almacenaje, etc.

Es asi como cobran gran importancia las nuevas tecnologias de la informacion y
la comunicacion (TIC), la robotizacion y la electronica, asi como la logistica y los
nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo toyotista
como son: el sistema de flujo inverso de la produccion, el JIT, kaisen, Kan-ban, poke
yvoke, los equipos de trabajo y la relacion con proveedores en la concepcion del
keiretsu43, los cuales, aplicados al lado de modernos sistemas de la informacion y
comunicacion, le permiten responder a la demanda en la cantidad, lugar y momento

preciso.

Es asi como la cadena de ensamble fordista se convierte en una gran cadena
global flexible, estructurada de manera jerdrquica y conformada por una red de
cadenas y subcadenas a nivel mundial que, bajo nuevas formas de gestion, permiten el
flujo, en tiempo real, conocimiento, informacion, insumos, productos y capital, de arriba
abajo y de abajo hacia arriba, sin importar distancias o fronteras, como una forma de
aumentar la eficiencia y responder a la demanda global, acelerando con ello el ciclo de
rotacion del capital. Lo anterior incentiva a la empresa a racionalizar sistematicamente
la organizacion de su produccion y trabajo, asi como su distribucion espacial en
configuraciones de produccion eficiente, relocalizando su produccion hacia paises y
regiones que le ofrecen las mejores alternativas de rentabilidad, influyendo con ello en

la reconfiguracion del mapa productivo automotriz mundial.

La empresa transnacional automotriz orienta su produccion hacia el mercado
externo y por lo mismo, sus economias de escala, tanto internas como externas, se
encuentran sujetas al calculo de una demanda global diferenciada, factor que las vuelve
sumamente complejas. Las economias de escala internas dependen de las relaciones
de intercambio que se desarrollan al interior de la empresa (internalidades) y funcionan

como parte de su estrategia para evitar los costos de transaccion del mercado abierto

® Bl keiretsu, producto del saibatsu, es el sistema de financiamiento del conjunto de empresas que
integran la cadena a partir de un banco central propiedad del conglomerado.
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(comercio intra e interfirma). Las economias de escala externas dependen, en gran
medida, de las ventajas comparativas y competitivas que cada pais ofrece para atraer la
inversion. En ambas economias de escala, estd la busqueda de la empresa por obtener
menor costo unitario, como una forma de incrementar su rentabilidad en un entorno de

competencia frente a otras grandes empresas relacionadas al mismo sector.

El operar bajo economias de escala internas dentro de la red global, toda la
estructura de organizacion estd sujeta al comportamiento de la demanda internacional,
por lo mismo, ganancias y/o pérdidas de la empresa transnacional repercuten
proporcionalmente al interior y a lo largo de la cadena, sin tener que recurrir a los
mecanismos de transaccion que implica el mercado abierto. De esta manera la empresa
transnacional disminuye costos e incrementa su rentabilidad, condicién necesaria para

su competitividad; en esto radica la internalidad de la empresa.

Se trata de una relacion empresa/proveedor que hoy toma forma a través de un
sistema de alianzas basado, en gran parte en la subcontratacion u outsourcing a lo largo
de la cadena internacional de produccion. Esta relacion se expresa en un incesante
intercambio de insumos, bienes intermedios y servicios estandarizados de menor o
mayor valor agregado al encontrarse en diferentes etapas del proceso de produccion y
que, a su vez, proceden de diferentes proveedores especializados en diversos sectores y
ramas econdmicas que contribuyen a la realizacion del bien final sobre los cuales la
gran empresa automotriz impone sus condiciones e internaliza sus costos de transaccion
evitando, en lo posible, los precios del mercado. De esta manera elimina rigideces y
obstaculos que implican las barreras espaciales y geograficas y aprovecha para lograr la

.. ., . 44
maximizacion de sus ganancias .

Al interiorizar, mediante contratos, las relaciones de compra/venta de bienes y
servicios a lo largo de la cadena de produccion entre sus filiales, subsidiarias y
proveedoras —sean o no de su propiedad-, pero que forman parte de su mismo proceso
productivo, la empresa transnacional automotriz favorece a sus propios intereses ya que

al encontrarse al margen de la fijacion de precios internacionales, la matriz es quien

* Si bien la teoria clasica del comercio internacional basada en el modelo de las ventajas comparativas
explica el comercio entre paises con diferentes dotaciones de factores (comercio interindustrial), hoy ya
no es el mas adecuado para interpretar el comercio de manufacturas que tiende a ser predominantemente
intraindustrial en donde las ventajas competitivas, producto de la interdependencia y la complejidad en el
comportamiento estratégico de la empresa transnacional adquiere una importancia fundamental. De
acuerdo a Porter [1999] hoy la ventaja competitiva constituye un elemento central en la estrategia
especifica de cada empresa.
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decide los precios de transferencia a los que se debe vender o comprar los insumos vy,
por lo tanto, darles el valor mas adecuado para sus propios fines. Para ello toman en
consideracion las diversas ventajas comparativas y competitivas que los paises y
regiones le ofrecen, como son: infraestructura, medidas fiscales, tipos de cambio, fuerza
de trabajo, salarios, materias primas, educacion, seguridad social, etc., eligiendo los
mas adecuados para sus intereses, lo cual es basico para que el comercio intra e
interfirma funcione de manera eficiente y a menor costo, a lo largo de la cadena
internacional de producciéon automotriz®, facilitando a la empresa incrementar su
produccion y vender sus productos diferenciados en diferentes mercados. Esto da lugar
al incremento en las exportaciones e importaciones entre los paises integrados al
proceso, donde una parte importante del déficit o superavit comercial, concierne a este

tipo de intercambio.

Lo anterior, favorece la reduccion del costo unitario medio, factor fundamental
para la obtencion de grandes ventajas en costos, situacion que permite a la empresa
trazar su estrategia global en base a la determinacion de un precio competitivo del
producto final y, de esta manera, participar en el precio medio global frente a las

empresas competidoras.

Todo este proceso tiene lugar a través de una compleja red de relaciones sociales
que da lugar a un nuevo tipo de gestion de intereses y conflictos entre los distintos
agentes economicos —empresa, proveedores, trabajadores directos e indirectos, etc.,- de
los diversos paises y regiones que, a lo largo del ciclo de reproduccidon del capital
participan, directa o indirectamente, en la realizacion de valor, en donde las empresas
transnacionales tienen mayores ventajas en costos y, por lo mismo mads altas tasas de
ganancia. Los efectos de esta forma de organizacion de la produccion, a nivel global,
facilitan a la empresa transnacional automotriz incrementar su eficiencia organizativa y
productiva, disminuir el tiempo de produccion, abatir costos, fijar el precio de
produccién, mediante la diferenciacion de tasas y margenes de ganancia, asi como tratar

de orientar la demanda hacia sus productos,

Para la empresa transnacional automotriz producir para el mercado global

conlleva economias de escala cada vez mas grandes, que convierten a la gestion global

# Es dificil medir el comercio intra-firma de las empresas transnacionales dentro del comercio
internacional, por lo general pasa desapercibido por los propios gobiernos a quienes causa un impacto
negativo dentro del aspecto de las obligaciones fiscales. Una mayor idea sobre la importancia que esto
tiene en el comercio internacional nos la da Isaac Mininan [2012]
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en una funciébn sumamente compleja ya que, al integrar al conjunto de plantas
subsidiarias, filiales y proveedoras especializadas, la gestion tendrd que ir dirigida a la
obtencion de un conjunto critico de capacidades estratégicas tales como: integrar y
optimizar la asignacion global de tareas y actividades, asi como tecnologias y sistemas
de organizacion, controlar costos, integrar mercados y potenciar la identidad y cultura
global corporativa mediante la adaptacion a los entornos locales (proceso de
hibridacion). Su objetivo es la conformacion de una organizacion global integrada en

una red de redes caracterizada por su flexibilidad.

Lo anterior favorece tanto el establecimiento de un sistema global de
transacciones basado en el principio del cliente/proveedor, base fundamental para
operar JIT a lo largo de la cadena global de produccion, distribucion, comercializacion y
servicios, como también la consolidacion de economias de escala global, sustentadas en
un sistema de intercambio a lo largo de la cadena de produccion trasnacional lo que
coadyuva a la conformacion de los llamados comercio intra e interfirma a través de los
cuales, se realiza el intercambio de materias primas, bienes intermedios, insumos y
modulos estandarizados, asi como los automotores diferenciados, evitando al maximo

los costos de transaccion que implica el mercado abierto.

Al producir con economias de escala, los inputs y outputs de materias primas,
insumos, bienes intermedios y de ensamble final se incrementan a lo largo de la cadena
global de produccion provocando un gran impacto en el comercio internacional ya que
en la cadena intervienen diversos paises que ofrecen a la empresa grandes incentivos vy,
con ello, oportunidad de mayores ganancias, incluso aun cuando éstos difieran en

recursos e incentivos.

Debemos resaltar que la aplicaciéon de las economias de escala —internas y
externas-, hace cada vez mas dificil calcular la cantidad social media de trabajo mundial
utilizada para cada unidad de producto final, ya que ésta comprende el conjunto de
trabajadores que a nivel global forman parte, directa o indirectamente, del mismo
proceso productivo, ya se trate de aquellos que laboran en plantas filiales y subsidiarias,

0 en empresas proveedoras.

Cuando hay rendimientos crecientes originados por las economias de escala, la
empresa transnacional automotriz obtiene una gran ventaja en costos sobre el conjunto

de empresas que de ellas dependen a nivel local, regional o mundial, por lo que los
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respectivos mercados locales, regionales o internacionales tenderdn a estar dominados
por unas pocas grandes empresas transnacionales. Cuando estos rendimientos
crecientes entran en la escena del comercio, los mercados se vuelven sumamente
competitivos. En este sentido, en el modelo de competencia monopolista, las economias

de escala juegan un papel crucial.

A nivel global, las economias de escala, tanto internas como externas, permiten a
la gran empresa reducir costos y contribuyen a la conformacion de una estructura de
mercado mundial de gran competencia el cual mejora la relacion entre la escala de

produccion y la variedad de bienes a los que las naciones pueden acceder.

Cada pais o region donde se ubica la empresa es especializado en un
determinado numero de fases del proceso transnacional de produccion, distribucion,
comercializacion y servicios, ya se trate de materias primas, insumos, autopartes o
vehiculos que las plantas filiales, subsidiarias o proveedoras ubicadas en éste producen
o ensamblan de la manera mas eficiente que si cada pais o region, intentara producirlo

todo por si mismo.

De esta manera el comercio internacional realiza una funcion crucial, ya que
posibilita que cada pais produzca un determinado rango de bienes y servicios
especializados relativos a la industria automotriz, como una forma de poder integrarse a
las economias de escala sin sacrificar la variedad en el consumo. Asi se incrementa la
variedad de modelos y marcas disponibles donde los consumidores en cada pais podran

adquirir -en la medida de sus posibilidades-, una cierta variedad de vehiculos*.

En resumen, la empresa transnacional a través de sus economias de escala,
internas y externas, por un lado aprovecha las ventajas comparativas y competitivas que
los Estados de los diversos paises y regiones le ofrecen para que realice en éstos ciertas
fases de su proceso de produccion internacional y, por otro lado, la gran empresa obliga
a las distintas empresas locales que se le integran para formar parte de la cadena de

internacional de produccidn, comercializacion y servicios, que operen bajo sus mismos

% Con la globalizacion la variedad de bienes que un pais puede producir y la escala de su produccion se
encuentra restringida por el tamafio de su mercado, de alli la necesidad de los diversos paises y empresas
locales de recurrir a la busqueda de reunir las condiciones necesarias para integrarse a la cadena
internacional de produccion, comercializacion y servicios como una forma de expandir su produccion y
reducir las restricciones provocadas por la estrechez del mercado nacional.
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métodos competitivos de productividad y eficiencia. Proceso que influye en la

reconfiguracion del mapa productivo automotriz global.
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CAPITULO 1. LA EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ.
PERIODOS FORDISTA 1900-1970 Y LA FASE DE TRANSICION: 1970-1990.

Las reglas basicas que rigen el ciclo de reproduccion del capital operan como
fuerzas que definen invariablemente el desarrollo historico y geografico de los paises.
En el cambio de un modelo de produccion a otro se expresan los cambios radicales de la
reestructuraciéon del capital e implica la transformacion de las condiciones de
produccioén, de los procesos laborales, los habitos de consumo, asi como las

reconfiguraciones geograficas y geopoliticas.

A partir del siglo XX, la empresa transnacional automotriz, resultado de la
concentracion y centralizacion del capital, se ha venido transformando en funcion del
comportamiento ciclico del sistema capitalista. Los cambios en su estructura de
organizacion empresarial se vinculan, a su vez, con los cambios profundos en sus
métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, ligadas
estrechamente con la innovacidn constante de nuevas tecnologias fundamentales y de su
aplicacion que la hacen posible, asi como del papel que juega el Estado en cada uno de

las fases del sistema.

La cada vez mayor internacionalizacion de estas empresas es producto de la
competencia por la ganancia que ha conducido a su globalizaciéon como empresa. Su
expansion en redes integra paises y regiones, contribuyendo a una nueva division
internacional del trabajo basada en la seleccion de los procesos productivos en

diferentes localidades en su busqueda por bajar costos e incrementar su rentabilidad.

En forma esquematica y limitindonos en este caso especifico, al
comportamiento de la empresa transnacional automotriz, podemos sefialar su desarrollo
en la economia en 4 los siguientes periodos: 1) origenes del automovil (fines del siglo
XIX y principios del XX); 2) El Fordismo: a) de principios del siglo XX a 1947; b) La
postguerra 1947-1970; 3) la Transicion 1970-1990 y 4) el Sistema Flexible 1990- a la

actualidad.
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1.- Breve Historia de los Origenes del Automdvil: de fines del Siglo XIX a
principios del Siglo XX.

Fase del capitalismo durante el cual Inglaterra continuaba siendo el pais dominante
y en la que el Estado desempefiaba un papel fundamental en los paises desarrollados, en
buena medida con la aplicacion de politicas de proteccion de sus mercados internos, que
sustentaba el crecimiento y expansion de sus empresas, caracterizadas en términos
generales, por formas particulares de asociacion como fueron los carteles, trust y

conglomerados.

De acuerdo a Chandler*’, para fines de la segunda mitad del siglo XIX en Estados
Unidos las grandes empresas se encontraban en un proceso de transformacion del
artesanado a empresas modernas, con diversas modalidades en la division técnica del
trabajo, fundamentadas en el Taylorismo. La organizacion de la produccion respondia a
las tecnologias electromecanicas de la época, basadas en el carbon, hierro y electricidad,
que darian paso a las tecnologias de aplicacion en la industria pesada y metalmecanica
y, posteriormente, a la quimica. Las nuevas tecnologias del transporte y las
comunicaciones —como fue la difusion del teléfono y del telégrafo-, unificaron e
integraron los mercados nacionales, iniciados por el ferrocarril y el buque de vapor. El
tamafio del mercado se ampli6 imprimiendo una acelerada dindmica al desarrollo
industrial, lo que aumento6 sensiblemente la competencia entre empresas por el reparto y
control del mercado. Esta situacion impulso el crecimiento de las empresas por medio
de fusiones y adquisiciones como una forma de reducir costos mediante la
internalizacion de transacciones y la maximizacion de la ganancia, factor que favorecio

la formacion de carteles.

Dentro de este contexto, el automoévil no es un producto inventado de la noche a
la manana. Su historia refleja una evolucion tecnologica que ocurrié en los principales
paises desarrollados. En el siglo XVIII los primeros vehiculos automotores eran
impulsados por vapor, los cuales funcionaban con combustibles que calentaban agua en

una caldera, generando el vapor necesario para empujar los pistones que movian el

" Chandler [1987]
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cigiiefial y hacian girar las ruedas®™. Se trataba de vehiculos muy pesados y, por lo

mismo, poco practicos. Su utilizacion derivd en un impulso a la industria ferroviaria.

Ya desde mediados del siglo XIX la manufactura del automovil fue estudiada
por Marx. De acuerdo a Marx, “Un coche, por ejemplo, era el producto global de los
trabajos efectuados por gran numero de artesanos independientes: carreros,
guarnicioneros, tapiceros, cerrajeros, latoneros, torneros, pasamaneros, vidrieros,
pintores, barnizadores, doradores, etc. La manufactura de coches retine a todos estos
artesanos diversos en un taller, donde pasan a trabajar simultinea y
organizadamente......... Originariamente la manufactura de coches aparecia como una
combinacion de oficios artesanales independientes y, poco a poco, se convirtié6 en una
division técnica de la produccion y el trabajo en las diversas operaciones particulares
que la componen, cada una de las cuales cristaliza en funcion exclusiva de un obrero,
siendo ejecutada la totalidad de las mismas por la asociacion de esos obreros
parciales.”” Las observaciones de Marx contienen ya los elementos basicos para la
transformacion del taller artesanal al proceso de fabricacion capitalista que, unas
décadas después darian lugar a la fabrica disefiada para la produccién en serie y en masa

que transformaria al artesano poseedor del conocimiento, en trabajador industrial.

En 1807 el suizo Francois Isaac de Rivaz inventd un motor que usaba una mezcla
de hidrégeno y oxigeno como combustible. Entre 1832 y 1839 el escosés Robert
Anderson invent6 el primer carruaje eléctrico que utilizaba baterias recargables para
hacer funcionar un motor eléctrico las que tenian ser recargadas frecuentemente, ademas
de ser pesados, lentos y costosos; estos vehiculos fueron vendidos alrededor de 1900°°.
En 1866 los ingenieros alemanes Eugen Langen y Nikolaus August Otto inventaron un
motor de gasolina. En 1892 Rudolf Diesel obtuvo una patente para un “nuevo motor de
combustion racional” y cinco afios después construyd el primer motor para combustible
diesel, cuya mecanica consistia en que, al quemarse el combustible empujaba un piston
dentro de un cilindro; el movimiento del piston movia un cigiienal que hacia girar las

ruedas a través de una cadena o flecha.

* Se estima que mas de 100,000 patentes crearon el automévil moderno. Los primeros planes tedricos
para un vehiculo motorizado fueron sugeridos por Leonardo Da Vinci e Isaac Newton. De hecho el
primer vehiculo autopropulsado fue un tractor militar inventado por Nicolas Joseph Cugnot en 1769 el
cual tenia un motor de vapor y se desplazaba a cuatro km. por hora {Gonzalez Béez, [2007]}

#_ Marx [1975] cita tomada de Juarez Nufiez, Huberto [2009-5]
% Poco después un nuevo disefio se aplic con éxito en los tranvias ptblicos de las grandes ciudades
donde era posible contar con un suministro constante de electricidad a través de un cableado eléctrico.
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En 1885 el aleméan Gottlieb Daimler y su socio Wilhelm Maybach inventaron el
motor de 4 tiempos, prototipo del moderno motor a gasolina. Este motor era pequefio,
ligero y rapido, con un cilindro y la gasolina inyectada a través de un carburador, con el
tiempo el motor de combustion interna a base de gasolina se convertiria en el corazon
del automévil moderno®'. Un afio después Daimler adaptd su motor a una diligencia,
fabricando asi el primer vehiculo de motor de cuatro ruedas. De manera independiente
el ingeniero aleman Karl Benz disefié el motor monocilindrico, también de 4 tiempos y
en 1886 construyo su primer automoévil practico Daimler-Motoren-Gesellschaft (DMG),
impulsado por un motor de combustion interna, el cual patentdé un afio después y en
1890 fundd su propia compaifiia para fabricar sus disefos. El primer automovil
estandarizado fue el Velo 1894 de Benz. Este ingeniero fue el primero en integrar un
motor con un chasis disefiando ambos conjuntamente. Para 1900 Benz se convirti6 en el
mayor fabricante de automoéviles. En 1901 Wilhem Maybach disefio para Benz el
automovil Mercedes. En 1924 se unen las compaiias fundadas por Gottlieb y Karl
Benz, formando asi a la Daimler-Benz- AG y sus productos tomaron la marca de

Mercedes Benz.

A principios del siglo XX los vehiculos de vapor y eléctricos fueron
paulatinamente abandonados como alternativa energética con la aparicion de vehiculos
impulsados por motor a gasolina y, en menor medida, el diesel’>. La demanda de
automoviles economicos crecia, asi como la necesidad de su produccion industrial
masiva. Sin embargo, los fabricantes automotrices eran pequefios talleres artesanales
con bajo volumen de produccion, altos costos y fallas en la calidad del producto. Con
una fuerza de trabajo altamente calificada que realizaba el disefio, manufacturaba partes
del vehiculo y realizaba el ensamble sin utilizar un sistema de medidas estandar lo que
hacia que cada vehiculo fuera diferente de los otros, al elaborarse en funcion a los

deseos del comprador.

Respecto a la industria automotriz britanica, tradicionalmente identificada con la
produccion de vehiculos de lujo y deportivos, sus origenes se remontan a fines del siglo
XIX a partir de la produccion de bicicletas en unos 200 pequefios talleres, en gran
medida artesanales. En 1900 Herbert Austin, entonces gerente de Wolseley Motors,

disefid y fabrico el primer auto 100% britanico. Para 1913 Henry Ford instal6 una planta

> Los motores de combustion interna tienen sus antecedentes desde 1680 cuando el fisico holandés
Christian Huygens disefio un motor que utilizaba p6lvora como combustible.
52 En los afios 30’ Mercedes Benz y Citroen en Europa popularizaron los autos con motor diesel
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bicada en Manchester donde produjo 7,310 unidades, seguida por las britdnicas
Wolseley Motors con 3,000, Humber 2,500, Rover 1,800 y Sunbean 1,700, los que

junto a los demas fabricantes ingleses producirian un total de 16,000 unidades ese afio.

En Italia, en 1899 se funda la Fabrica Italiana Automobile Torino (FIAT) que, en
poco tiempo se convierte en el fabricante mas importante del pais, la cual en 1903 se
organiza en 3 divisiones: Societd Carrozzeria Industriale, Fiat Brevetti S.A., Garages
Reunite Fiat-Alberti-Storero. Para 1910, con un capital de 12 millones de liras, ocupaba
2,500 trabajadores y producia 1,215 automoviles por afo. Es hasta 1916 que adopta los
principios fordistas en su planta de Lingotto en Via Nizza, zona agricola que pasa a ser

uno de los complejos automotrices mas grande de Europa.

En Estados Unidos los primeros fabricantes de autos comerciales fueron los
estadounidenses Charles y Frank Duryea que construyeron su primer vehiculo con
motor a gasolina en 1893. Por su parte, Ransome Eli Olds, que en 1887 disefid su
primer carro de vapor, fue adquiriendo experiencia en motores a gasolina y se mudé a
Detroit para fabricar automoviles de bajo costo y fue el primero en producir
masivamente ¢l Oldsmobile, del cual fabrico 425 unidades en 1901. Olds invento el
concepto basico de la linea de ensamblaje. Fund6 la industria automotriz en el area de

Detroit y fue el fabricante lider de EU durante los primeros afios del siglo XX.

2.- El Surgimiento del Fordismo. Periodo 1900 - 1970

2.1 Contexto general:

El periodo fordista entre principios del siglo XX a la 2% postguerra ocurre en
medio de grandes convulsiones sociales como lo fueron la 1*. Guerra Mundial, la
Revolucion Rusa, las grandes luchas de los trabajadores, la Gran Depresion de los afios

treinta, y la 2. Guerra Mundial.

En este marco de crisis generalizada, caracterizada por la gran depresion y
desempleo masivo, el capital se veria obligado a reconocer la importancia del papel del
Estado, tanto para impulsar la economia, como para darle un cauce a la contradiccion

capital-trabajo sin cuestionar la estructura social del capitalismo.

En estas condiciones, a partir de los afios 30’ surge el Estado del Bienestar,
basado en el llamado Pacto keynesiano, Estado-empresa-trabajador, pacto que, en

mayor o menor medida, se generaliza en un gran niamero de los paises, como una forma
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de solventar la crisis y donde el Estado asume el papel de regulador del desarrollo,
cuyas caracteristicas estarian condicionadas tanto por el grado de desarrollo, como por

las contradicciones sociales de cada pais.

Como expresion del Estado del bienestar, encontramos en Estados Unidos, la
politica del New Deal implementada por Roosvelt, mediante la cual el Estado llevaria a
cabo grandes obras de infraestructura para reactivar la economia, daria apoyo a las
grandes empresas’, al tiempo que reconoceria las demandas de los trabajadores como
legitimas™. En tanto, en Alemania e Italia, se da el ascenso del nazismo y fascismo
donde el Estado intentaria reactivar la economia en base a la economia militar apoyando
las grandes empresas y reprimiendo la organizacion de los trabajadores, proceso que

antecederia a la 2* Guerra mundial.

En el caso de EUA, el Estado se comprometia a no intervenir sobre la toma de
decisiones de las empresas, asi como a evitar cualquier tipo de planificacion estatal
centralizada de la economia. Se intentaba emparejar el ciclo comercial, de modo que las
corporaciones centrales pudieran planificar mas facilmente una produccion de alto
volumen, a fin de coordinar privadamente los precios y rendimientos, sin preocuparse
de repentinas caidas o escaladas en la demanda de sus productos. Por su parte, los
sindicatos se abstendrian de hacer huelgas y paralizar tareas de la produccion. Ademas,
el gobierno suscribiria contratos con compafias lideres para la defensa de la nacion,
proporcionandoles indirectamente los fondos para la investigacion y desarrollo de
nuevas tecnologias y alentaria a las grandes empresas a invertir fuera del pais y proteger
sus intereses en el extranjero. De esta manera el Estado asumia como una de sus
principales responsabilidades la rentabilidad sostenida de las empresas lideres
estadounidenses; construiria una serie de obras de infraestructura en donde resaltaba la
red nacional de autopistas. En el aspecto social el Estado se haria cargo de los sistemas
de salud, seguridad social y educacion -éste ultimo preparando a los jovenes de la

nacion para los puestos que les aguardaban dentro de este sistema industrial-, ademas,

33 Un ejemplo de la alianza de las grandes empresas con el gobierno en EUA fueron los Secretarios de
Estado Charles Wilson y Bob McNamara, que fungian como consejeros de GM y Ford. La guerra fria
significo la consolidacion de lo que D. Eisenhawer llamo “complejo militar-industrial” en donde algunas
de las grandes empresas tenian intensas relaciones con el Pentdgono, como una forma de cabildear
contratos y modificar normas legales desfavorables a ellos. El Estado seguiria siendo cliente, aliado y
policia de las grandes empresas de su pais. [icklethwait [2003- 145]

>* En el caso de México, el Pacto Keynesiano se inicia con Lazaro Cérdenas, con la expropiacion
petrolera, nacionalizacién de los ferrocarriles, apoyo a la industrializacién nacional y el reconocimiento
de las demandas y organizaciones de los trabajadores, caso de la seguridad social (IMSS).
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otorgaria préstamos a bajo interés para adquisicion de vivienda, todo lo cual contribuiria

al consumo masivo.

El sistema tenia su propia logica implicita. La gran empresa, la clase trabajadora
y el publico en general, subsidiarian la produccion de alto volumen a fin de lograr
mayores rendimientos, lo cual a su vez proporcionaria empleo a una creciente clase
media de norteamericanos que lograria con eso poder adquisitivo. Esto era

. ] . 55
verdaderamente un pacto nacional “circulo virtuoso” de Keynes ™.

2.2 - Las Empresas Automotrices

Es dentro del anterior contexto general que fueron ocurriendo importantes
transformaciones en el proceso de produccion y de trabajo que marcarian las nuevas
caracteristicas de la produccion industrial, contexto en el cual podemos observar el

desarrollo de las grandes empresas automotrices:

2.2.1 Ford Motor Co.

Henry Ford, inspirado en las ideas del cronémetro de la gestion de Frederick
W.Taylor, propici6é la transformacion del taller artesanal manufacturero en la gran
fabrica de montaje. Henry Ford, a partir de la racionalizacion de viejas tecnologias y
una division preexistente del trabajo especializado, perfecciond el sistema de
produccion en serie, proyectando la cadena de ensamble movil en base a mecanismos
electromecanicos de la época como cintas transportadoras, plataformas rodantes y

rampas para alimentar constantemente de insumos y materiales la cadena de produccion.

Lo anterior permiti6é que el trabajo fluyera hacia el trabajador estacionario y se
lograra incrementos considerables de productividad dividiendo cada proceso de trabajo
en movimientos parciales, organizando las tareas de acuerdo con el control riguroso deLL

tiempo y el estudio de movimientos.™

Utilizando el conocimiento social existente, pudo realizar su idea de construir un
vehiculo estdndar y en serie para abaratar el costo y obtener economias de escala al
ampliar su acceso al mercado, para lo cual mejor6 la linea de ensamblaje instalada en su
planta de Highland Park de Michigan. Entre sus principios bésicos se encuentran: la

estandarizacion de partes y procesos los cuales facilitan la intercambiabilidad de piezas

>> Robert Reich [1993 — 74)

>0 Basado, a su vez en los principios del Taylorismo, se establecio la separacion de la fase de ejecucion,
respecto a las de direccion, concepcion y el control del proceso, lo que tendria consecuencias en el plano
de las relaciones sociales jerarquicas y la pérdida de habilidades dentro del proceso de trabajo en el paso
del artesanado al obrero industrial.
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normalizadas®’ que componen el vehiculo para su produccion en masa asi como la
sencillez en el ensamble de éstas a lo largo de una linea de ensamble movil. Introdujo la
utilizacion de maquinas herramientas especializadas de tal forma que, al congregar
ordenada y racionalmente todas las piezas sobre la cadena de montaje, se podia

ensamblar un vehiculo en tan s6lo 93 minutos.

Asi, en 1903 Henry Ford fundé la Ford Motor Company en Detroit Michigan. Se
trataba de una empresa controlada centralmente por la direccion, organizada de manera
vertical y que comprendia desde la produccion de materias primas hasta la elaboracion
del automovil, de esta manera internalizaba sus economias de escala como una forma de
reducir el costo del vehiculo. El éxito de la cinta transportadora, que desplazaba las
piezas en la cadena de produccion, le permitio reducir el tiempo para producir el modelo
“T”de 12 a2 ' horas en la fabrica de Highland Park. No obstante la dindmica de la
produccion sélo podia ser activada por el crecimiento de la demanda ya que no tenia
sentido modificar la organizacion de la produccion para aumentar el volumen producido
si no habia ningiin mercado para ese aumento, lo que hacia que resultara caro dar otro
uso a los recursos. En este sentido, en 1908 se produjeron los primeros Ford T con un
precio de 500 dls en comparacion de los 2,000 dls considerado el precio promedio de un
automovil en esa época. Entre 1908 y 1927 se produjeron 15 millones de Ford T®. La
produccion en masa de vehiculos en base a motores de gasolina y diesel convertiria al

petroleo en el combustible mas utilizado.

Esta nueva forma de organizacion de la produccion, dio origen a una division
técnica del trabajo, estructurada en puestos fijos, con tareas simples y repetitivas lo que
permitia capacitar al trabajador en pocos minutos, lo que los hacia facilmente
reemplazables®. A diferencia de que en el artesanado el trabajador definia el producto,
con el Fordismo la introduccion de la linea de montaje y de maquinaria automatizada
seria el producto el que definiria al trabajador, el cual se convirtié en un apéndice de la

misma, cuyo proposito, lejos de impulsar las cualificaciones humanas en actos, hacia

T El sistema de piezas intercambiables, ensayado desde tiempo atras en las fibricas estadounidenses de
armas y relojes, abarataba la produccion y las reparaciones por la via de la estandarizacion del producto.

> El Modelo T fue el tmico modelo que Ford produjo, durante muchos afios, su caracteristica era la
sencillez y el color negro.

>’ La nueva forma de organizar la produccion basada en la aplicacion de los principios de la organizacion
cientifica del trabajo, permitia la definicion precisa de las tareas a realizar y una asignacion rigurosa de
tiempos y movimientos que imponia la cadencia de la linea a cada una de ellas. El trabajador s6lo conocia
la parte del proceso de trabajo que realizaba, ignoraba lo que hacia el resto de los trabajadores, no
facilitaba informacion sobre su trabajo ni reparaba equipos, no se responsabilizaba por la calidad y las
fallas en la produccién se detectaban al final.
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que resultara superflua la participacion de éste en la produccion del automovil. El
trabajador debia permanecer en un mismo lugar ubicado a lo largo de la cadena,
disciplinado rigurosamente por el ritmo de la linea de montaje, con lo que el aumento en
la velocidad de la misma intensificaba el trabajo y, con ello, incrementaba la

productividad.

Esta organizacion del trabajo, requeria tanto de un numero elevado de
trabajadores de baja calificacion funcionales al proceso, asi como de un segmento de
trabajadores especializados en la supervision del trabajo, reparacion y mantenimiento
de equipos, inspeccion de calidad y 4reas de ingenieria®. Para 1915 la planta de
Highland Park ocupaba mas de 7,000 trabajadores que procedian de granjas agricolas o
eran inmigrantes, lo cual, dado la division técnica del trabajo, no era un obstaculo para
integrarlos. Para 1926 sus automdviles se ensamblaban en mas de 36 ciudades de EU y
en 19 paises extranjeros. Instald este mismo sistema integrado de produccion en paises
desarrollados como Inglaterra, Alemania o Francia, en tanto que, en paises
subdesarrollados, como M¢éxico, trasladd sélo el ensamble de vehiculos importando
todas las piezas (CKD), utilizando para ello una tecnologia, que si bien en gran parte era

obsoleta, era adecuada para la demanda interna del pais

La historia de Ford Motor Co en Europa se materializa en el establecimiento de
plantas de produccion y montaje para producir vehiculos Ford. La primera de ellas en
Trafford Park, Manchester, 1911, seguida de multiples plantas en otros lugares, entre
ellos Copenhague (1919), zona franca de Cadiz (1920),Trieste(1922), Bélgica (1922),
Paises Bajos (1924), Paris (1925), Berlin (1926) y Turquia (1929). Lo caracteristico de
todas estas plantas, hasta 1929, es que no dependian de un centro coordinador que

estableciera una politica comin®'.

En 1913, Henry Ford tomaria el liderazgo en Reino Unido como pais productor
con 7,310 unidades, seguido por las productoras locales: Wolseley Motors, 3,000
unidades; Humber 2,500; Rover 1,800 y Sunbeam 1,700, los que junto a otros

fabricantes menores alcanzarian una produccion total de 16,000 unidades ese afio

5 Como una forma de que los trabajadores aceptaran la sujecion a la linea de montaje Ford otorgo la
concesion de salarios altos, de cinco dolares al dia y una jornada de ocho horas, con lo que impuls6 la
demanda e increment6 el nivel de vida de éstos, que inmediatamente adquirian un Ford T y, con ello
contribuian a disminuir mas los precios de venta. Estas medidas, en una situacion de crisis como la Gran
Depresion del 29, significaron la busqueda de estimular la demanda efectiva para reactivar el mercado y
restaurar la confianza empresarial.

5! Peris Bonet, Fernando J y Fernandez Guerrero, Rafael (2014-152)
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Entre 1928 y 1929 Ford Motor Co. da un primer paso hacia la formacién de una
empresa divisional en Europa (la actual Ford of Europe —FOE-). Las bases de esa
estrategia fueron la centralizacion en Inglaterra de las actividades europeas de Ford,
mediante la formacion de una nueva compaiiia, Ford Motor Company Limited. En esta
forma la Ford intenta ordenar, coordinar y controlar algunos aspectos de sus filiales en
Europa. En 1946 Henry Ford II crea una division internacional como empresa divisional
que coordine y controle todas las operaciones de las filiales de Ford fuera de EEUU.
Pero ninguna de estas dos actuaciones fue suficiente. A medida que la divisién
internacional crecia, se fue reconociendo la necesidad de adoptar una perspectiva
global, en la que no existan diferencias (de gestion) entre las actividades locales y las
foraneas. Y, por otra parte, no existian modelos de referencia para la gestion de algo tan
complejo como una empresa con diferentes plantas, en diferentes paises, y apoyada en

tecnologias que estaban en pleno desarrollo.

Es asi como las plantas productivas de Ford en Inglaterra y Alemania siguieron
compitiendo sin una coordinacion y sus objetivos comunes durante la década de 1950,
con la Uinica ventaja (muy importante) de la competencia tecnolédgica y el progreso en la
innovacion. Los avances incorporados en Alemania en el modelo Taunus 12M y en
Inglaterra en el modelo Cortina 1962, contribuyeron al progreso técnico de toda la
empresa. A principios de los afios 60° se crea un grupo de estudio dirigido por John
Andrews, director de Ford Alemania, para estudiar de qué modo pueden combinarse y

cooperar las organizaciones de Ford de Inglaterra y Alemania.

2.2.2.- General Motor Corp.

Fundada en 1908 en Flint Michigan, por William Durant, quien dirigia y
organizaba todas actividades y funciones de la empresa, la General Motor crecio
aceleradamente en base a la adquisicion de empresas: en 1908 GM integra a Buick y
adquiere Oldsmobile; en 1909 adquiri6 Cadillac Automobile Co, Elmore y Oakland
Motor Corp, asi como Rapid Motor Vehicle Company de Pontiac, Michigan (predecesor
de GMC Truck). Para 1910 adquiri6 totalmente la Buick y en 1916 adquirié Chevrolet;
en 1919 crea su brazo de servicios financieros GMAC,; situacion que la condujo al
borde de la quiebra durante la crisis de 1920, para ser salvada por Pierre Du Pont al

comprar el 37% de las acciones.

Pierre Du Pont contraté a Alfred Sloan para llevar a cabo la reorganizacion de la

empresa, cuya reestructuracion y diversificacion, a partir de estrategias de gestion
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empresarial como funcion permanente de los negocios, sentarian las bases para la futura

gestion de la gran empresa automotriz que le permitieron superar a la Ford Motors.

Continuando con su estrategia de adquisiciones durante las décadas veinte y
treinta, GM en 1925 compr¢ a la inglesa Vauxhall y en 1929 adquirié el 80% de Opel
AG en Alemania. Incluso el Holden “coche propio de Australia”, es producto de
General Motors. También adquiri6 la empresa de autobuses Yellow Coach y participo
en la creacion de la Greyhound Bus Lines con lo que contribuyé a reemplazar el
transporte ferroviario inter-ciudades con autobuses, para ello fund6 en 1932 la United

Cities Motor Transit. En 1953 Chevrolet introdujo los autos deportivos Corvette®.

La clave para la gestion de la empresa es el control de todo el proceso de la
cadena de produccion, distribucion y comercializacidn, a partir de la relacion entre los
diversos actores que en ésta participan. Parte de la descentralizacioén de la direccion de
la empresa en divisiones por sector, con cierto grado de autonomia y definidas en
funcién al tipo o nicho de mercado al que son dirigidos los productos, ya se trate de
automoviles, camiones, repuestos y accesorios, diferenciados por color, tamafio,
accesorios, etc., y estarian determinados por una pirdmide de modelos y precios de
acuerdo al bolsillo del cliente. Ejemplo: Cadillac — gran lujo; Oldsmovile - lujo; Buick -

media alta; Pontiac - media; Chevrolet - Popular

Para la segmentacion de mercados y la diferenciacion de productos Sloan
institucionaliz6 la innovacidn constante centrada en la investigacion, poniendo énfasis
en la promocion del marketing, sistemas de finanzas empresariales y politicas

comerciales.

General Motor Co., integrada de arriba abajo, se orientaba hacia la obtencion de
economias de escala a partir de la gestion de la produccion y la distribucion en masa
bajo una sola entidad, comprendiendo desde la compra de insumos hasta la publicidad y
venta del vehiculo. Al centro de las divisiones crea un poderoso departamento contable
orientado a supervisar la compleja estructura de compras y ventas de gran volumen,
evitando, en lo posible, los costos de las transacciones del mercado abierto, al tiempo
que aseguraba su distribucion eficiente entre las diversas divisiones, de esta manera,

valida la tesis de Coase.

62 Esta estrategia de adquisiciones continuaria por mucho tiempo: en 1971 GM adquiere el 34.2% de
Isuzu Motors Ltd.
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A grandes rasgos Sloan introdujo nuevas formas de gestion para la organizacion
y funcionamiento de la gran empresa corporativa al crear divisiones descentralizadas
con cierto grado de autonomia y bajo la supervision de altos ejecutivos especializados
en gestion productiva, financiera, comercial, laboral, etc.; fomentd un sistema de
compra de vehiculos a plazos para estimular la demanda, establecid una tupida red de
concesionarios, vendedores y agentes de publicidad, con ello reemplaz6é mecanismos del
mercado por la coordinacidon organizativa. Diversifico el numero de modelos de
vehiculos automotores prestando una especial atencion a las demandas de los
consumidores que iban desde el mas barato al mas caro de acuerdo al cliente potencial,
para lo cual ofrecia el financiamiento a plazos. Resolvid el problema de compaginar la
diversidad de modelos con la necesidad de estandarizar componentes esenciales que
podian ser instalados en todos los modelos y, con ello, reducir costos. Simultdneamente
modificé anualmente el aspecto externo de los vehiculos e introdujo una serie de colores
y accesorios como radios, aires acondicionados, cambio de velocidades automaticas,
etc.”? Con este tipo de innovaciones modifico radicalmente la mercadotecnia y la
gestion en la industria automotriz como una forma de sostener la produccion en masa a

través de la obsolescencia planificada del vehiculo para sostener la demanda.

2.2.3.- Chrysler Corp, teniendo como antecedentes las empresas Buick Motor Co y la
Maxwell-Chalmers, Walter Percy crea la Chrysler Corp en 1925 estructurada
empresarialmente en forma similar a la General Motors y bajo los métodos de
organizacion de la produccion y el trabajo fordista. Para 1928 adquiri6 la empresa
Dodge -fundada a su vez en 1914-, y lanz6 al mercado el modelo Plymouth de bajo
costo, convirtiéndose en una de las 3 automotrices mas grandes de EUA, caracterizada
por producir diversos modelos de automoviles de enorme tamafio y llamativos colores e
introdujo innovaciones cosméticas como los elevadores eléctricos de cristales y el
tocadiscos. Durante la 2*. Guerra Mundial la empresa interrumpi6 la produccion de
automoviles de turismo, para llevar a cabo produccion de medio millon de camiones

militares. Al término de la guerra reanudaria la fabricacion de automoviles.

Es asi como las 3 grandes empresas automotrices estadounidenses, a partir de

los nuevos métodos de gestion empresarial y de organizacion de la produccion y del

% General Motors introdujo en 1940 la primera transmision completamente automatica, Hydra-Matic. Fue
un éxito instantaneo; diez afios después, todos los fabricantes estadounidenses ofrecian automoviles
automaticos. Después de la 2*. Guerra Mundial, surgieron los poderosos motores V8 de alta compresion y
se modernizaron el Oldsmobile de General Motors y el Dorado de Cadillac.
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trabajo fordista, y contando con el apoyo de su gobierno, se convertirian en el
paradigma de organizacion empresarial estadounidense®*. En su conjunto, estas
empresas establecieron las normas industriales, los precios, salarios y métodos de
produccion de la industria automotriz en EUA, en torno a las cuales estaban dispuestas
grandes, medianas y pequeias empresas que cubrian nichos econdmicos relacionados a
¢éstas y, por lo mismo, sometidas a las fluctuaciones del mercado. De esta manera las
tres grandes llevarian a cabo la produccion de un amplio nimero de vehiculos en base a
economias de escala, como una forma de reducir el costo unitario de produccion. La
produccion en serie ofrecia a estas empresas la posibilidad de aumentar enormemente su
productividad y rentabilidad y crecimiento. Ademas, al coordinarse entre si, fijarian el
precio de venta, asegurando sustanciales ingresos, gran parte de los cuales podia ser
reinvertida en la instalacion de nuevas plantas y maquinaria, en tanto que otra parte
significativa se orientaria al pago de sueldos y salarios de directivos y gerentes medios,
asi como a los operarios de planta.El avance en la trayectoria tecnologica y organizativa
generd mayores beneficios, salarios mas altos, precios de consumo mas bajos y toda una

gama de nuevos productos.

Los nuevos métodos de gestion empresarial de GM, unidos a los métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo fordista de las empresas
automotrices estadounidenses se fueron generalizando y adaptando, de manera desigual,
por otras empresas a nivel mundial, de acuerdo a las condiciones de cada pais, donde el
papel del Estado tendria un papel fundamental, lo que implicod, a su vez, una nueva
estructura organizativa de las empresas con efectos importantes para la organizacioén de
los trabajadores. En términos generales, el fordismo significé un cambio profundo en la
organizacion de la produccion y del trabajo automotriz y con ello de la estructura de la
gran empresa. Se pasa del taller artesanal con una fuerza de trabajo calificada y
organizada en gremios, a la gran fabrica manufacturera que requiere tanto de un
pequeiio sector de trabajadores calificados, como de un creciente numero de

trabajadores industriales de menor calificacion.

La aceptacion de los principios de organizacion de la produccion y el trabajo
fordistas por las grandes empresas automotrices, no s6lo fueron basicos para la

generalizacion de una nueva forma en la relacion capital trabajo de las grandes

% La caida en ventas del Ford T en 1926 convencieron a Henry Ford la conveniencia de crear un nuevo
modelo de automodvil. Asi surge en diciembre de 1927 el disefio del modelo Ford A al cual se le adaptan
innovaciones. Este modelo fue construido hasta 1931 con una produccion de 4 millones de unidades.
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empresas sino que también fueron permeando la sociedad influyendo asi en las formas
de producir, comercializar y consumir en diversos paises y regiones. De esta manera, en
tanto que Francia, Italia y Alemania acogieron la cadena de ensamble de manera
entusiasta, Gran Bretafia y Suecia mantuvieron, por un tiempo su estructura productiva
tradicional.En el caso de Italia, Fiat introdujo la cadena de montaje en los afios veinte;
en Alemania, Volkswagen la introduce a fines de los afios treinta, en tanto la BMW la
introdujo hasta la posguerra; en Japon, en los afios treinta, Nissan aplico el sistema de
produccién en masa y Toyota adaptd la tecnologia estadounidense a su sistema de

produccidon como observamos en la siguiente informacion:

2.2.4.- La Fiat S.p.A si bien se funda en Turin en 1899 no es sino hasta 1920 que
introdujo la cadena de montaje adoptando los principios del fordismo en su planta de
Lingotto donde produciria en serie modelos como el 501, 505, 509 y 510. Dentro de las
innovaciones a sus vehiculos resalta en 1928 la utilizacién del aluminio para la
construccion de motores. Entre 1936 y 1955 introduce al mercado el Fiat 500
(Topolino) del cual produjo medio millon de unidades. En este ultimo afio inicia la

produccion en masa del modelo Fiat 600.
En el caso de las 3 empresas alemanas: Daimler. Volkswagen y BMW:

2.2.5.- Daimler AG, a principios del siglo XX producia automoéviles en Unterturkheim
por medio de talleres, cuya organizacion del trabajo se conformaba por una mayoria de
artesanos  especializados, como fontaneros, cerrajeros, etc. y una minoria de
trabajadores subordinados, los cuales, en conjunto, producian y montaban piezas con
gran destreza y en forma separada, arraigados aun a la pequefia produccién agricola y
cuyo nucleo se asentaban en las cercanias de la planta de Daimler, la cual dependi6 de
¢éstos hasta los afios veinte. Debido a su vinculo material y a su habilidad intuitiva,
cuidadosos de su statu quo, determinado por la experiencia, cualidades sin las cuales no
se podia poner en funcionamiento el equipo técnico de los pequeios y medianos
talleres, el trabajador artesanal tenia mucho que decir en la determinacion del curso de
trabajo. Este sistema de produccion constituia una forma determinada de desarrollo,
limitada histéricamente, en la que el artesano se enfrentaba a la maquina, no como a un
poder que le resultara ajeno. La forma en que el empresario aprovechaba esta fuerza de
trabajo le garantizaba la reproduccion del capital sin menospreciar su experiencia y

habilidad.
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No obstante, la situaciéon cambi6 cuando Daimler fue abandonando el principio
del taller artesanal adoptando la cadena de montaje en gran parte de sus fases de
produccion, manteniendo ain la maquina herramienta para ciertas fases secundarias del
proceso. La Daimler llevd a cabo lo anterior, porque la estructura social artesanal,
obstaculizaba acelerar su desarrollo, en especial por el logro de las luchas de los
trabajadores mediante los consejos obreros con el objetivo de obtener jornada de ocho
horas, solidaridad de clase con las organizaciones de otras ramas industriales y, sobre
todo, tratar de intervenir en los cambios en la organizacion de la produccion y del
trabajo. Por lo anterior, Daimler aprovecho la oportunidad politica, como fue la
ocupacion militar a su planta durante 1920 -afo del “terror blanco en Alemania”-, para

acabar con la resistencia de los trabajadores de Unterturkheim.

Lo anterior facilité a Daimler sustituir la figura del trabajador artesanal por la del
obrero industrial organizado para la produccion en masa. Esto es, el trabajador sin
experiencia, instruido en poco tiempo, preparado para la nueva division técnica del

trabajo que permite el intercambio de tareas en todo momento.

2.2.6.- Grupo Volkswagen, fundada en 1937 como empresa publica para producir el
VW “escarbajo” en la entonces Alemania nazi, introdujo a fines de esa década, la linea
de montaje y la produccion en masa. Durante la 2. Guerra Mundial su produccion
estuvo orientada hacia la produccion de vehiculos militares®. En el afio 1945 el ejército
britanico tomo el control de la planta destrozada por las bombas, la reconstruye y
reanuda la produccion de vehiculos del Beetle durante los dificiles afos de la
postguerra. En 1948 el gobierno britanico, mediante gestiones del ex jefe de Opel

Heinrich Nordhoff, 1a devolvio al Estado aleman.

2.2.7.- BMW. Fundada en 1913 por Karl Rapp, cambia su nombre en 1917 y, un afio
mas tarde, tras su cambio de nombre, se convierte en sociedad anénima. El primer
director general fue Franz Josef Popp, quien mantendria el cargo durante 20 afios. En
1917 desarrolla un motor de avion de alta compresion y, en 1928, se convierte en
fabricante de automoviles. El 22 de marzo de 1929 BMW produjo el modelo Austin 7,
su primer automoévil en serie en Eisenach. En 1939 compra la fabricas de motores

Siemens en Brandenburg .Para 1941 el 90% de su produccion eran motores de avion y

% A nivel mundial practicamente todas las empresas automotrices durante la 2% Guerra Mundial
orientaron su produccion a cubrir las necesidades de vehiculos militares.
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vehiculos militares, con 56,000 trabajadores®®. En 1945 su tradicional planta de
ensamble estaba casi totalmente destruida por las bombas aliadas: BMW consiguid
mantenerse en flote gracias a la fabricacion de motocicletas, ollas y frenos. Con
anterioridad, la empresa inglesa Bristol Aeroplane Co., habia inspeccionado la planta de
BMW y se habia llevado los planos de los modelos producidos antes de la guerra. No es
sino hasta la posguerra, con la inyeccién de capital privado, que inicia el desarrollo de la
produccién en masa automotriz bajo los principios fordistas. No obstante, por mandato
de las fuerzas de ocupacion aliadas, BMW no pudo fabricar vehiculos durante 3 afios
después de la Guerra; fue finalmente en 1951 cuado consiguid producir el primer
vehiculo de la postguerra: BMW 501, modelo de lujo inicialmente con motores de 6

cilindros en V.

2.2.8.- Toyota, Nissan, Susuki e Isuzu. En Japon inician la fabricacion de automoviles
en la década de los 30°, a excepcion de la Honda que lo hace a partir de 1946°.
Mientras estas empresas, a excepcion de la Toyota, importaron directamente los
métodos de produccion y trabajo basados en la cadena de ensamble para la produccion
en masa, la Toyota Motors Co. -fundada en Nagoya en 1937 por la familia Toyoda y
que tiene su origen en la industria textil del siglo XIX-, a peticion del gobierno japonés
inicia la produccion en masa de vehiculos militares, para lo cual recurrio6 a la aplicacion
de las innovaciones técnico-organizativas de la industria textil, adaptando los principios
del fordismo a su propio sistema de produccidon, como se observard en el siguiente

inciso.

La situacion de Japon en esos momentos hacia inviable la produccion en funcion
de la oferta, ya que no contaba con la capacidad para absorver una produccion masiva la
cual requiere, para su realizacion, de grandes inversiones en equipo especializado -como
ocurria en USA®-. Cuando el mercado del producto decae, los recursos no tienen donde
ir. Por consiguiente este tipo de produccion solo es rentable si los mercados son
suficientemente grandes para absorber una enorme cantidad de mercancia estandarizada

y suficientemente estables para mantener permanentemente empleados los recursos

% Gran parte de los trabajadores eran prisioneros del campo de concentracion de Dashau.

%7 La Mazda inicia la produccion de automéviles a partir de 1960.

% Durante la primera mitad del siglo pasado, EUA no era considerado un pais de gran comercio exterior.
Para 1960, solo el 4% de los automoéviles que compraban los estadounidenses habian sido fabricados
fuera del pais, poco mas del 4% del acero, menos del 6% de los televisores, radios y otros aparatos
electronicos y sélo el 3% de las maquinas herramientas.
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dedicados a su produccion, condiciones que llevaron a la Toyota a desarrollar la

concepcidn de produccion de la demanda a partir nuevos métodos de organizacion.
3. - La 2% Postguerra y la Empresa Transnacional Automotriz: (1947-1970)

3.1 Contexto General.

En términos generales el periodo de la 2% Postguerra -1947-1970-, se
caracterizo por un desarrollo y crecimiento relativamente estables, con aumentos en la
produccioén y crecimiento del empleo formal, periodo en el que el mundo de los
negocios en los paises desarrollados vivid una de sus épocas mas prolongadas de

certidumbre y estabilidad.

Es durante este periodo que se crean organismos internacionales como el Fondo
Monetario Internacional (FMI) para financiar y garantizar la liquidez en el mundo, el
Banco Mundial (BM) para apoyar el desarrollo y la reconstruccion, asi como el Acuerdo
General sobre Tarifas y Comercio (GATT) para garantizar un sistema de intercambio
comercial mas abierto (como son reduccion de aranceles a las importaciones y de
barreras comerciales). En lo general, se trataba de paises basados en economias locales
protegidas y sistemas de tipos de cambio fijos, como una forma de reducir al minimo las

fluctuaciones de la moneda.

Estos organismos, concebidos, inicialmente, como mecanismos orientados a
impulsar el desarrollo de los paises, promoverian, a instancias del gobierno
estadounidense, los Planes Marshall y McArthur, destinando miles de millones de dls. a
la asistencia de Europa Occidental y Japon con el fin de crear las condiciones para la
reconstruccion masiva del capital fijo de estos paises afectados severamente por la
conflagracion: reconstruir fabricas, rutas, vias de ferrocarril, etc. Al tiempo que también
direccionarian sistemas de crédito hacia algunos paises en vias de desarrollo a los que se

proporcion6 ayuda econdmica y cierto know-how.

Los programas de asistencia internacional para promover la reconstruccion del
desarrollo, tanto por el BM, como del FMI, bajo los auspicios del gobierno
estadounidense, se centrarian en paises donde las empresas transnacionales de ese pais
veian las mejores oportunidades de expansion. Ademas, con el Acuerdo de Bretton
Woods, el oro se establece como punto de referencia sobre el cual se basaba el sistema
monetario de tipos de cambios fijos, los banqueros y las grandes corporaciones

norteamericanas podian ampliar su campo de accién con un minimo riesgo, las cuales se
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volcaron velozmente al exterior dentro de una nueva division internacional del trabajo,
lo que permitié que el excedente productivo de EUA fuese absorbido en otros paises,

sentando las bases para la formacion de un mercado global masivo.

En este periodo el Estado continuaria su papel de promotor del desarrollo para
asegurar la rentabilidad del capital, para lo cual lleva a cabo inversiones en
infraestructura y crea nuevas instituciones nacionales e intenta regular los ciclos del
capital aplicando politicas fiscales y monetarias, ademas orientaria parte de la inversion
publica para apuntalar el salario social por medio de la seguridad social, salud,
educacion, vivienda, etc., regularia los acuerdos salariales de los trabajadores en la
produccion. El trabajo organizado tenia que cumplir nuevas funciones en los mercados
laborales y en los procesos de produccion, estableciéndose un equilibrio entre el trabajo
organizado, el capital corporativo y el Estado, que no se hubiera logrado sin las grandes

luchas por parte de los trabajadores por su reconocimiento como clase.

En EUA, pais que se constituiria como la potencia hegemdnica mundial, el
resultado seria el desarrollo de empresas transnacionales que, apoyadas por un Estado
que al tiempo que ponia en marcha politicas econdmicas a favor de la libre competencia
acentuando con ello la concentracion del capital, por otro lado aplicaria politicas en
busqueda del pleno empleo y aumento en los salarios como una forma de incrementar el
consumo de la produccion en masa, asi como controlar la tasa de desempleo; ademas de

permitirle recaudar lo suficiente para mejorar el Estado de Bienestar.

En este proceso, los sindicatos automotrices estadounidenses adquirieron un
poder considerable en la esfera de la negociacion colectiva en las industrias de
produccion masiva, conservando cierto control del personal sobre las capacidades
profesionales, la seguridad y las promociones, asi como un importante poder politico
sobre cuestiones como la seguridad social, salario minimo y otros aspectos de la politica

social.

Las 3 grandes estadounidenses, no solo producian automotores en masa, sino
también generaban miles de empleos que mejoraron las condiciones de la vida de gran
parte de la poblacion estadounidense ampliando con ello el mercado masivo nacional
con sus productos. Para 1956 General Motors era responsable del 3 % de la produccion

nacional bruta de EUA® . Ademas, sus organizaciones sindicales, como es el caso de la

% Robert Reich [1993-54]
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Unién de Trabajadores Automotrices (UAW), adquirieron gran fuerza constituyéndose
como sindicatos de industria, regulando para todo el sector automotriz las condiciones
de vida y trabajo y sus prestaciones,”’ que, no sin grandes luchas, se irfan logrando
mejores condiciones de vida y trabajo a través de medidas como salario segin el
puesto, estabilidad en el empleo, ascenso por antigiiedad, jornada de 8 horas, seguridad
social (salud, jubilaciones y pensiones) etc., las cuales fueron reguladas a través de
leyes, contratos colectivos y reglamentos interiores de trabajo, favoreciendo con ello el
surgimiento del sujeto social, a través de las organizaciones sindicales que, a su vez, se
fueron estructurando en funcion de esta division rigida de la produccién y del trabajo en

cada planta.”’

En general, las plantas subsidiarias automotrices estadounidenses instaladas en
el extranjero tenian una estructura sindical, con cierto poder de negociacion que les
permitia, no sin contradicciones, garantizar condiciones de vida y trabajo similares:
mejores salarios, prestaciones, sistemas de seguridad social, reguladas mediante

contratos colectivos de trabajo, sujetas a las condiciones especificas de cada pais.

Por otra parte, ya desde 1946 Henry Ford II sienta las bases para la creacion de
una division internacional de la empresa con el fin de coordinar y controlar todas las
operaciones de las filiales de Ford fuera de EEUU. A medida que se aceleraba la
expansion de la empresa a nivel internacional apoyada en los nuevos métodos y técnicas
de organizacion de la produccion y del trabajo, se fue reconocociendo la necesidad de
adoptar nuevas estrategias de gestion global, ya que, aparentemente, no existan modelos
de referencia para algo tan complejo como una empresa con plantas ubicadas en
diversos paises y regiones, obligada a tomar en cuenta tanto las condiciones locales

como las foraneas.

Por ejemplo, durante la década de los cincuenta, las plantas productivas de Ford
en Inglaterra y Alemania competian mutuamente sin que existiera una coordinacion en

sus objetivos comunes, con la Unica ventaja -muy importante-, de la competencia

" En 1937, tras una amarga huelga, GM reconoce al UAW, como representante de los trabajadores por
hora. Por su parte la Ford, que tardd en reconocer de modo oficial al sindicato como representante de sus
trabajadores en la negociacion colectiva, fue condenada entre 1937 y 1941 por violar repetidamente la ley
nacional sobre relaciones laborales obligdndosele a negociar un contrato tipo con la UAW tras el éxito de
la huelga que los trabajadores de la planta de River Rouge, Michigan, llevaron a cabo en abril de 1941.

A nivel mundial los trabajadores automotrices organizados a nivel local de cada pais, conformarian una
institucion politica y econdmica reconocida por los diversos gobiernos y que compartian, con la gran
empresa, el prestigio de participar en el desarrollo de los paises donde las filiales estaban ubicadas.
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tecnoldgica y el progreso en la innovacion. Es asi como los avances incorporados en
Alemania en el modelo Taurus 12M y en Inglaterra en el modelo Cortina 1962,
contribuyeron al progreso técnico de toda la empresa. Es por ello que, a principios de
los afos 60°, se crea un grupo de estudio dirigido por John Andrews, director de Ford
Alemania, para estudiar nuevos métodos de gestion para la interrelacion de plantas que
facilitaran la coordinacion, el intercambio y cooperacion entre las plantas de Ford de

Inglaterra y Alemania.

Asi, en el verano de 1967 Henry Ford II crea la division Ford of Europe (FOE),
para llevar a cabo la coordinacion y el desarrollo de proyectos conjuntos entre los
centros de investigacion de Dunton en Bretafia y de Merkenich en Alemania, con el
objeto de integrar sus operaciones de produccién y comercializaciéon en Europa y asi
obtener economias de escala y ahorro en costos’”. Esta division toma cuerpo mediante
una fuerte reestructuracion de sus plantas a las que incorpora modernas tecnologias para
mayor escala, como son la nueva planta de produccion del Focus en Alemania, la nueva
planta de transmisiones en Francia, la nueva planta de motores en Gales y la gran
factoria abierta en Valencia, Espafia que inicia su produccion con el modelo Fiesta. El
modelo que, més tarde, dentro de la estrategia actual de la Compaiia, se convertiria en

el primer modelo global que Ford vendera en todos los mercados’.

El comportamiento de la gran empresa estadounidense se caracterizaria por la
propagacion, tanto de los nuevos métodos y técnicas de organizacion fordista como por,
las nuevas técnicas de gestion empresarial estadounidense. Lo anterior contribuyo a que,
en la actividad corporativa, la racionalidad interna de la empresa se convirtiera en el
rasgo distintivo, no sdélo en la produccion, sino en el disefio, distribucion,
comercializacion, estrategias de precios y en las relaciones sociales. De alli surgen
escuelas de negocios para formacion de ejecutivos y de grandes firmas de consultoria
capaces de planificar cualquier proceso productivo bajo el patron de la empresa

gerencial.”*

72 Peris Bonet Fernando L y Fernandez Guerrero

7 Ford Motor Co.,Annual Report 2008

™ Por su parte, las escuelas de relaciones humanas, que surgen en EUA en el periodo de entreguerras,
alcanzarian su apogeo entre 1946 y 1950, en un intento por remediar la conflictividad laboral en las
plantas. Mas tarde seria el entorno creado alrededor de los principios la Escuela de Chicago respecto a la
administracion empresarial, para quien la gran empresa era una institucion eficiente que traia consigo
mayor bienestar para el consumidor.
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No obstante, la aplicacion de los métodos y técnicas fordistas no se llevaron a
cabo de una manera tersa. Un ejemplo del conflicto empresa-trabajador se aprecia en el
caso de la Ford Motor, que tras afios de reestructuracion administrativa habia adoptado
el modelo multidivisional de General Motors y la introduccion de nuevas tecnologias
mas automatizadas. En los afos 60’ los equipos de control numérico eran complejos,
caros y exigentes en su mantenimiento y las mismas empresas no se decidian ni a
incorporar, los nuevos equipos ni a sustituir la maquinaria obsoleta. En esos afos, Ford
desarrolldé un lenguaje de programacion propio para los equipos de control numérico
que estaba introduciendo, como una forma de automatizar toda la empresa. El ingeniero
R. Kuhn, supervisor de la planta de River Rouge en EUA era el encargado de evaluar
las aplicaciones de control numérico e informoé que los incrementos de productividad
que se conseguirian compensaban los costes sobre los métodos basados en la
reproduccion semiautomatica, ya que, aplicadas a las tareas realizadas por los
trabajadores mas expertos se ahorraba un 20% en costos y reducian el tiempo en la
realizacion de éstas en un 25%. Frente a esta situacion, los ingenieros de Ford se
opusieron al proyecto apoyandose en la situacion laboral de la empresa, ya que el
sistema de control numérico era muy ahorrador de trabajo y su implementacion
debilitaba el poder del sindicato, que afios atras habia sido capaz de bloquear la empresa
con sus huelgas, por lo que se obligd a Kuhn abandonar el proyecto. Esto expresa la
preocupacion de una posible agudizacioén de la contradiccion entre empresa/trabajador
por lo que la automatizacion no se extenderia rapidamente. Cambios que se aceleraron a

partir de la crisis de los setenta’”.

3.2.- Las Empresas Automotrices.

En este contexto, las empresas transnacionales estadounidenses entrarian en una
etapa de gran expansion y prosperidad, disfrutando una posicion de hegemonia que
convirtid a su pais en el principal exportador neto de capital. La estrategia de estas
empresas varia seglin el sector. En lineas generales mantienen una posicion competitiva
gracias a su inversion en 1&D, la innovacion, el disefio, el marketing, etc., caso de la

industria quimica, farmacéutica y automotriz.

Asi, en un contexto de barreras proteccionistas y regulaciones, las empresas
automotrices, llevarian a cabo la instalacion de grandes plantas ensambladoras en

diversos paises europeos y de América Latina en los que, al mismo tiempo que

7> Valdaliso, Jesus Ma.[2000-
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adaptaban sus métodos de organizacion de la produccidon y el trabajo, se fueron
integrando a las condiciones especificas de cada pais, través de procesos de hibridacion,
aprovechando las ventajas comparativas y/o competitivas que éstos ofrecian mediante

mercados internos protegidos y en crecimiento.

Junto a la superioridad econdmica y tecnologica, un factor que subrayaba la
supremacia de las empresas automotrices estadounidenses era su forma de organizacion
empresarial diversificada en multiples divisiones, desarrollada en funcion de las
necesidades de apoyo a las cadenas de ensamble de las subsidiarias y filiales ubicadas
en cada pais las cuales, a su vez, se encontraban controladas desde sus oficinas centrales

de Detroit.

Los diagramas de la organizacion de cada planta ensambladora representaban
graficamente jerarquias internas de control establecidas en base a las cadenas de mando
sustentadas en la habilidad de gestion cuya tarea consistia en equilibrar las necesidades
de todos los agentes econémicos sobre los que influia la corporacion como una forma
de mantener el equilibrio entre las demandas de accionistas, empleados, trabajadores,
proveedores y consumidores en general. La pirdmide gerencial comprendia al director
general ejecutivo, gerentes de division, jefes operativos de area (de produccion,
distribucion, comercializacion y financiamiento), etc., cuyas funciones se definian por
anticipado, mediante rutinas y responsabilidades preestablecidas. Se daba énfasis en el
mantenimiento del control absoluto mediante la disciplina, lealtad y la obediencia de
directivos y mandos medios: los planes tenian que realizarse con el mayor cuidado a fin
de lograr rendimientos de gran escala a partir del volumen de produccion definido por la

empresa al que estaban sujetos numerosos trabajadores locales en los distintos paises.

Como parte del proceso de hibridacion, las empresas ensambladoras
estadounidenses, si bien mantenian el control de la direccion, funcionarios y gerentes de
mediano y alto nivel por lo general, eran de origen local y se ubicaban en areas
administrativas con cierto nivel de influencia, como una forma de aprovechar su
conocimiento y experiencia en sus respectivos paises, elementos bdsicos para la
aplicacion de las estrategias corporativas en las diversas comunidades locales. Ejemplo,
General Motors habitualmente proporcionaba a sus gerentes en el extranjero un manual

de 300 paginas en el cual se detallaban los procedimientos operativos de la empresa’®.

76 Robert B Reich [1993- 72]
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En el periodo de postguerra, las innovaciones al producto salian de los
laboratorios ubicados en EUA, para ser adaptados a las lineas de ensamble de las
diversas plantas ensambladoras, en donde la calidad era secundaria; si se introducian
modificaciones a los mismos, todo el proceso de produccidon debia ser alterado. La
preparacion minuciosa era fundamental para la producciéon en masa, procurando
sincronizar cada paso en la misma plataforma, de lo contrario se tenia que volver a
configurar la lineas de montaje, nueva planeacion, recurrir a nuevos proveedores,
nuevas campanas publicitarias y de marketing. Gran parte de las ganancias se invertia
en [&D, nueva maquinaria y equipo, inversidon que se concentraba en paises
desarrollados. En tanto a paises subdesarrollados por lo general se enviaba maquinaria y

tecnologia obsoleta, pero funcional a sus necesidades.

El Plan Marshall (1947), ademas de proporcionar una generosa ayuda a los
paises europeos para su reconstruccion e impulso al crecimiento, favorecio la expansion
de filiales estadounidenses en la region, cuyo nimero crecié en forma espectacular en
base a nuevas tecnologias, métodos de gestion y métodos y técnicas de organizacion de
la produccion y del trabajo, factores ante los cuales y de acuerdo a las condiciones
especificas cada pais, las empresas automotrices estadounidenses mostrarian gran
sutileza y facilidad de adaptacion asimilando las condiciones locales en funcion de
aprovechar las ventajas comparativas y competitivas que le ofrecian los diversos paises
europeos para su expansion: a) relacionarse con las principales empresas automotrices
de la region, reconocidas mundialmente por sus vehiculos de calidad, elaborados con
métodos y técnicas de organizacion tradicional, 2) aprovechar la existencia de una
fuerza de trabajo muy capacitada y organizada’’y 3) conocer mejor los antecedentes
sobre las decisiones politicas tomadas a la escala del mercado europeo, con el objetivo
de planear su produccion regional, especializar paises en base a ciertas fases del proceso

productivo, o en la produccion de ciertos modelos de vehiculo en el mercado europeo.

La llegada de las empresas estadounidenses a Europa, enfrentaria un contexto
diferenciado de paises en el que el Estado jugaria un papel fundamental. Tras la 2%
guerra, los Gobiernos de Europa occidental pusieron en marcha, de forma concertada,
una economia mixta de corte keynesiano, tendiente a promover el crecimiento

econdmico, en donde la relacion Estado-empresa-sindicato, marcaba ciertas

77 Para instalar sus plantas subsidiarias y llevar a cabo la hibridacién, las empresas automotrices
estadounidenses toman en cuenta la historia, tradiciones, cultura, educacion, salarios, conocimiento,
organizacion empresarial y de trabajadores de cada pais.
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caracteristicas distintivas que habia que tomar en cuenta. En general, el Estado a través
de las politicas de caracter anticiclico en materia fiscal, monetaria y de gasto,
contribuiria a promover la estabilidad y el crecimiento econdmico, aumentando el gasto
publico en todos los paises donde, a principios de los setenta, ya rebasaba el 40% del
PIB. Otra medida fue la nacionalizacion de empresas, especialmente en los sectores de

energia, transportes y comunicaciones .

Dentro de sus variantes nacionales, un rasgo distintivo de la politica econémica
europea fue la expansion del sector publico/empresarial y el uso creciente de
mecanismos de planificaciéon econdmica: Francia, Gran Bretafia e Italia fueron los
paises donde las nacionalizaciones y la aplicacion de politicas keynesianas y los
sistemas de planificacion fueron mas intensos, seguidos por la Rep. Fed. Alemana; en
tanto en Suecia, Holanda Bélgica y Austria la aplicacion de politicas keynesianas de
caracter social en beneficio de los trabajadores se compagino con una defensa de la libre

competencia y un sector publico empresarial mucho més reducido.

La americanizacion de la empresa europea no supuso un trasplante automatico
de los métodos de direccion y de produccion en masa a la industria regional europea y
enfrento serias resistencias, ya que, en los diversos paises, la organizacion del trabajo y
las tradiciones artesanales en la produccion estaban muy arraigadas, como para permitir
cambios sustanciales en su forma de producir, los cuales se fueron aceptando en forma

paulatina.

Para los empresarios locales la expansion de las empresas estadounidenses era
tomada con recelo, dado su riqueza, formas de organizacion empresarial, amplio poder
de decision, particularmente la facilidad con que las empresas americanas modificaban
sus estructuras para aprovechar todas las posibilidades para integrarse y obtener cuotas
del mercado regional sin tener en cuenta las barreras nacionales y para las cuales ningiin
arancel valia contra el ingenio estadounidense, es asi como General Motors compro la
empresa automotriz britanica Vauxhall y la Opel alemana para saltarse las aduanas. Se
trataba de empresas que, en base en la distincion de sus productos por la marca,
conquistaban las preferencias del consumidor en su propio mercado.”’ Sin embargo,
para los fabricantes europeos, también representaban la oportunidad de cambiar sus

métodos tradicionales de organizacion de la produccion y estaban decididos a aprender

78 Valdalizo, Jestis Ma., [2000, p428]
7 Servan-Schreiber Jean-Jacques [1973] 16-20)
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los sistemas organizativos de las empresas estadounidenses, para lo cual procederian
primero a seleccionar aquellas técnicas y métodos de organizacion de la produccion y
empresariales, que creian mas adecuados para adaptarlos a las caracteristicas de sus

empresas.

Las empresas estadounidenses desarrollaron departamentos de ventas en el
extranjero para enfrentar a la demanda espontdnea de sus productos y, una vez que
penetraban esos mercados se vieron reforzadas, irbnicamente por criticos de esos paises
que querian establecer barreras para dejarlas fuera. No obstante, las empresas seguian
estableciendo filiales en Europa y sus mercancias llegaban al mercado donde eran
adaptados al gusto local. Ademas, al momento en que una compafia como Ford o GM,

salia al extranjero, sus competidores y proveedores se sentian obligados a seguirla.

En el Reino Unido, la convergencia entre la gestion empresarial tradicional y la
gerencial competitiva de EUA se acentud desde sus inicios en los casos de las industrias
automotriz, siderurgia, construcciéon naval y aerondutica. En especial en el sector
automotriz, el sistema de produccion en masa se introdujo en 1913 con la instalacion de
la planta de Ford Motors en Trafford Park, Manchester, para llevar a cabo el ensamble
de vehiculos con piezas importadas, en donde 5 afios después, se convertiria en el mayor
productor de automoviles en Gran Bretafia. El resto de las empresas locales tardaria en
poner en practica las técnicas de planificacion, control financiero e investigacion de

mercados.

En 1947, el gobierno britanico, tom¢ el control de la produccion de acero, el cual
puso a disposicion de aquellas empresas que exportaran mas del 75% de su produccion,
ésto, como medida extrema para “inyectar” dolares a la economia, seriamente afectada
por la guerra. En esta situacion, con una industria automotriz europea en recuperacion,
que no alcanzaba a cubrir una creciente demanda por parte de EUA y Australia, hicieron
que Gran Bretafa se transformara en 1950 en el primer exportador de vehiculos a nivel

mundial: el 52% de los vehiculos exportados provenia de Gran Bretana.

Para 1952 las plantas ensambladoras de Ford Motors y Vauxhall de GM,
instaladas en Gran Bretafa, concentraban el 29% del mercado local, produccion que
superaba la de cada uno de los mayores fabricantes de origen britanico. Esta situacion
llevo a las empresas Morris y Austin a fusionarse formando la British Motor

Corporation (BMC) la cual concentraba el 40% del mercado britanico, a través de las
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marcas Austin, Morris, MG, Riley y Wolseley. En 1955 Ford Motors y Vauxhall, junto
a BMC, Rootes y Standard-Triumph producian el 90% de los vehiculos en Gran
Bretaa; el 10% restante se dividia entre Rover y Jaguar, productoras de vehiculos de

gran lujo.

Para 1956 cambia el panorama de la industria automotriz britanica al ser
superada por la alemana. En 1960 las técnicas de produccion automotriz, caracterizadas
por la utilizacidn intensiva de la fuerza de trabajo para la produccion de cierta variedad
de modelos, hicieron subir los costos de produccion ingleses, en comparacion con los de
otros paises europeos, Japon y EUA. Ademas, la Standard-Triumph caeria al borde de la
quiebra en un intento por modernizarse y seria adquirida por Leyland Motors. En 1966
BMC adquiere a Jaguar y se transforma en British Motor Holding (BMH), en tanto que
Leyland Motors compra a la Rover, afio en que la produccion de vehiculos britanica cae

al cuarto lugar a nivel mundial.

En 1967, debido a la importancia de la industria automotriz para la economia
inglesa, el gobierno negocia la fusion de Leyland Triumph- Rover con la British Motor
Holding (BMH) en dificultades, para formar el cuarto productor de vehiculos europeos:
la British Leyland Motor Corporation (BLMC), anunciando nuevos modelos y grandes

inversiones para su modernizacion.

La nueva organizacion de la produccion y del trabajo, en lo sustancial, tardaria
en adaptarse en las empresas automotrices inglesas, ya que por un buen tiempo
permanecieron apegadas a su estrategia de especializacion tradicional, estableciendo un
sistema de sueldos y salarios por resultados para incentivar esfuerzos del trabajador,
cuyos organizaciones sindicales continuarian participando en cierto control del proceso
de produccién y trabajo. A diferencia de lo que sucedié en EUA, los encargados de
planta permanecian mds alineados con los trabajadores y sus sindicatos que con la
direccion, lo que obstaculizaba la adopcion de los nuevos métodos y técnicas de la
producciéon en masa, ocasionando una pérdida de competitividad respecto a las
estadounidenses. Por su parte, la Ford en Inglaterra mantendria su estrategia produccion
en masa, salarios por hora y control directo por medio de capataces y encargados de

planta dependientes de la direccion.

En Alemania Occidental, la influencia politica de EUA se tradujo en la

adopcion por parte del Estado de una politica econdmica liberal en el exterior, una
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defensa de la competencia en el interior, y en la difusion de las técnicas estadounidenses
en gestion mpresarial, frecuentemente gracias a firmas de consultoria de EUA como
McKinsey. Como caracteristica de esta fase se presenta una especie de capitalismo
gerencial cooperativo expresada tanto por las estrechas relaciones interempresariales
banca e industria -en la mayoria de los casos los bancos formaban parte de los consejos
de direccion estratégica de las empresas y los préstamos bancarios, junto a recursos
propios, eran mecanismos fundamentales de financiacién-, como por la relacion
empresa-trabajador, en la que los sindicatos formaban parte de los consejos de
administracion. Las empresas alemanas tendieron a especializarse en mercados
diferenciados, pero complementarios y, en ciertos casos crearon empresas mixtas (joint

. . . . .. . . .80
ventures), intercambio de licencias y patentes y participaciones accionarias” .

En lo que respecta a la estrategia y estructura multidivisional y diversificadora
de las empresas estadounidenses, en el caso alemdn fue el mantenimiento de una
empresa especializada en un solo negocio, o como negocio dominante, con una
estructura funcional. La mayor parte de ellas se encuentra en la industria pesada con
elevados requerimientos de capital, o en sectores con oportunidades de diversificacion
limitada. En siderurgia, Thyssen y Krupp abandonaron la estrategia de integracion
vertical y optaron por la concentracion horizontal, adquiriendo pequefias empresas para
diversificarse hacia nuevos productos. En la industria quimica (tras la disolucion de la
IG Farben), Hoechst, Bayer y BASF reconquistaron su posiciéon de liderazgo
internacional a través de 1&D, y se repartieron el mercado interno especializandose cada
una en segmentos de mercados y productos diferentes. En la industria automotriz, VW,
Daimler-Benz y BMW, basadas en su calidad y con un niimero variable de filiales y
asociadas, mantuvieron su posicion de liderazgo competitivo. En la industria de
maquinaria y equipo eléctrico Siemens retuvo su condicion de empresa dominante

seguida por AEG y las nuevas empresas Bosch y Grundig.

En Alemania se puso en marcha un sistema de colaboracion entre trabajadores y
directivos en las empresas a través de la creacidon de consejos del trabajo, la
representacion de los trabajadores en los consejos de administracion y su participacion
en los beneficios de las empresas. La capacidad de intervencion de los trabajadores en la
organizacion del trabajo y la marcha de la empresa era mucho mayor que en otros

paises, pero también lo fue su compromiso con la empresa y su disposicion de colaborar

%0 valdaliso, Jesus Ma.,[2000, 406-407]
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con los directivos. La VW, siguiendo los principios de la Ford, pero menos integrada
que ésta, recurrid también a un método de red de proveedores dependientes a sus
pedidos, alcanzando un ritmo de produccion de un automévil por minuto. Para ello
también desarroll6 una red de ventas y distribucion muy efectiva: La estrategia de VW
no supuso el control total del trabajo por parte de la direccién basada en la cooperacion
entre la empresa y el sindicato, visible por el desarrollo de una cultura corporativa,

asumida por los trabajadores y la participacion de éstos en los beneficios de la empresa.

En el caso aleman encontramos también formas de organizacion empresarial
basadas en distritos regionales, como es el caso del distrito industrial de Baden-
Wurttemberg, surgido a principios del siglo XX, compuesto por un conjunto de
pequefias y medianas empresas tipo familiar, con elevado porcentaje de fuerza de
trabajo calificada en el que se combina la produccion artesanal con nueva tecnologia. Se
trata de un orden industrial descentralizado que adquiriria un papel importante a partir
de mediados del siglo, en donde el gobierno, empresarios, bancos, trabajadores y el
sistema educativo conformarian un centro regional de producciéon en maquinaria,
componentes automotrices, textiles, electronica y productos Opticos para las grandes
empresas, como es el caso de Bosch y Daimler-Benz que entretejerian una red regional

de empresas subcontratistas o proveedoras que a largo plazo se volveria global.

Otra empresa europea que intentd introducir el sistema fordista en los afios 50°
es la firma sueca Volvo, la cual, ademds de originar graves protestas obreras, la
produccion en masa no era compatible con la especializacion de la empresa en autos de
calidad. Desde finales de los sesenta se establecieron conjuntos de pequefios comités de
trabajadores —el kalmarismo-, forma de organizacion que basada en regular la intensidad
del trabajo, mejorar la calidad y la eficiencia, asi como las condiciones salariales,

retomo la especializacion creando grupos de trabajo autonomos.

Por su parte, la gran empresa francesa presenta una experiencia peculiar; por un
lado hay tendencias de convergencia con la gran empresa multidivisional, pero menos
diversificada que en otros paises (EUA o Japon). No obstante, impulsarian la entrada de
inversion de empresas del exterior, ocasionando, en cierta medida, la pérdida de
importancia de la empresa familiar en gestion y propiedad. En general las grandes
empresas francesas continuarian dominando sus respectivos sectores industriales desde

antes de la guerra, cuya diversificacion se llevaria a cabo mediante fusiones y
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adquisiciones de sectores relacionados y no relacionados, sometiéndose a un proceso de

reestructuracion entre 1970 y 1980, apoyadas por el Estado.

Entre los principales rasgos de la empresa francesa se encuentra su estrecha
relacion con el Estado que, entre los sesenta y principios de los setenta, se tradujo en la
nacionalizacién de empresas privadas, creacion de empresas publicas o bien en la
promocion de fusiones de las grandes empresas privadas en sectores como la siderurgia
(Unsinor y Sacilor), quimica (Rhone Poulenc, Pechiney-Ugine-Kuhlman), materiales de
construccion (Pont-a-Mousson), automotriz (Renault y Peugeot™'), industria aeronautica
(Aerospatiale) o la banca (Banca Nacional Paribas). La intervencion del Estado es
particularmente acusada en siderurgia y petrdleo, ademas de sectores de alta tecnologia,

como la electricidad, quimica, informatica, aerondautica.

En Francia fueron Gobierno y empresarios los que montaron un nuevo sistema
de relaciones laborales, teniendo los sindicatos un papel bastante secundario. El Estado
controlaba los salarios de dos maneras: mediante salario minimo y mediante convenios
colectivos en las empresas publicas, aplicables al resto. Las empresas automotrices
continuarian por un tiempo con sus sistemas de produccion tradicional combinados con

la produccion en masa, sacrificando la calidad por el volumen.

Tanto Italia como Espafa presentan como caracteristica la acusada intervencion
del Estado en la actividad econdmica y la gran relevancia del sector publico
empresarial. En ambos paises la politica de intervencionismo estatal y creacion de
empresas publicas respondi6 a principios de la militarizacion de la actividad economica

en los afos treinta.

En Italia sobresalen las grandes empresas dominadas por familias empresariales
como es el caso de los Agnelli (Fiat), Pirelli, Olivetti, Benedetti, Ferruzzi, Beneton y
Ferrioni, expresion de la continuidad del poder de las familias, con limitada
intervencion de la banca en el financiamiento de la industria. Al igual que Alemania,
otra forma de organizacion peculiar fueron los distritos industriales, algunos de los
cuales datan del siglo XIX y otros surgen con la posguerra, teniendo como protagonista
el sector del automovil y los subsectores relacionados a éste, producto de un gran
numero de trabajadores despedidos de esta industria los cuales establecieron pequefias y

medianas empresas que, caracterizadas por su automatizacion y especializacion, eran

81 Peugeot absorbe a Citroen.



80

capaces de producir desde maquinas herramientas hasta equipos complejos, dando lugar
a un importante desarrollo econdémico regional donde las pequefias y medianas
empresas jugarian un papel fundamental en ciertos sectores y regiones, como es el caso
de Emilia Romafia, basados en una estructura industrial flexible y especializada, con un
elevado grado de subcontratacion horizontal y vertical, y una intensa cooperacion inter-
empresarial en financiamiento, distribucion, I&D y formacion de fuerza de trabajo, tipo
de organizacion empresarial que seria un ejemplo a seguir en los siguientes afios en la
conformacion de redes integradas de produccion, producto de la division del trabajo,
donde cada empresa se especializaba en una o varias fases del proceso que dependian de

economias de escala, conformando verdaderos polos de desarrollo.

En Italia, gobierno y empresas fijaban las condiciones laborales, como es el
caso de la Fiat S.p.A, al querer aplicar los métodos fordistas de produccion lo que dio
origen a grandes huelgas que se iniciaron en 1969 y que implicarian el despido de gran
numero de trabajadores calificados asi como la derrota del movimiento sindical en su
busqueda por ganar el Referendum de 1984 cuya finalidad era preservar la indexacion
de los salarios con la inflacion. Tras la derrota del sindicato, Fiat llevaria a cabo su
reestructuracion basada en la aplicacion de las nuevas formas de organizacion
tendientes a lograr mayor flexibilidad, a partir de la creacion de sus propias redes de
produccion para atenuar sus costos laborales, comenzando por descentralizar la
produccion a través de la subcontratacion de pequefias y medianas empresas de los
distritos industriales regionales, creadas por muchos de sus antiguos trabajadores

cualificados y/o directivos medios.

No seria sino hasta los noventa, que el gobierno italiano alentd la integracion de
la region de Emilia Romagna al resto de Europa con objeto de convertirla en una fuente
de subcontratacion atractiva para las grandes empresas europeas que buscaban
localizaciones donde ubicarse. Asi la Fiat expande la produccion hacia el sur de Italia,
compra parte de la Ferrari y la totalidad de la Lancia y posteriormente iniciaria la
produccion en el extranjero con una planta en la Union Soviética en la cual produjo mas

de un millon vehiculos.

En un principio, la produccion en masa triunfé en la Fiat, sobre todo, en la
fabricacion de modelos mas pequeios; en los sesenta comenzé la de autos medianos,
coexistiendo con la produccion en pequenos lotes de modelos especiales. Sin embargo,

a fines de esa década la conflictividad laboral se incrementd, ante lo cual la empresa
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intent6 introducir el sistema de relaciones humanas y nuevas técnicas de direccion de

: 2
personal de las empresas estadounidenses.®

Hay que recordar que la década de los 60’ fueron afios cumbre para las
Empresas Transnacionales estadounidenses. Se trata de un periodo en que las ET
estadounidenses tenderian a especializar la produccion de sus filiales en regiones
geograficas determinadas, intentando aprovechar las economias de escala en produccion
y distribucion, asi como desarrollar lineas de productos especificos a nivel regional,
como es el caso de ciertos paises europeos, aprovechando el comercio intrafirma en la
zona euro. Ejemplo, Ford disefi6 en los afios setenta los modelos Escort y Fiesta para el
mercado europeo en su conjunto; el montaje se llevaba a cabo en Reino Unido,
Alemania y Espaiia, el bloque del motor se producia en Inglaterra, los carburadores en
Irlanda del Norte y el resto de los componentes era fabricado por diversos proveedores
locales en cada pais®.

La expansion de la inversion estadounidense se efectu¢ hacia los mas diversos
paises, en cada uno de los cuales operd dentro de sus contextos particulares.**
Probablemente a excepcion de Japdn, la superioridad productiva, tecnoldgica y de
gestion de las grandes empresas estadounidenses amplid los alcances del capitalismo de
ese pais: empresas como GM, Ford, Chrysler, junto a Coca Cola, Heinz, Sears, IBM y
muchas mas exportaban no s6lo sus productos, sino su know how y su marketing bajo la
forma de equipos de fabricacion, agencias de distribucion, y propaganda por todo el
mundo, para ganar la preferencias y capacidad de compra del consumidor a favor de sus
productos fabricados en sus propios paises, en tanto Estados Unidos disfrutaba el flujo

constante de dividendos y regalias desde todos los rincones del planeta.

%2 Valdaliso, Jesus Ma.,[2000, 452]
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 En Espafia la politica estatal, a través del Instituto Nacional de Industria (INI), jugé un papel muy
importante tanto en el subsidio a la iniciativa privada como, a partir de los sesenta, con la apertura del
mercado a la inversion extranjera que creceria de manera espectacular. En el caso de los paises
latinoamericanos -como son los casos de México y Brasil, el Estado nacional se convertiria en el eje del
proceso de desarrollo econdémico y llevaria a cabo una estrategia de grandes inversiones en obras de
infraestructura, con las cuales se ampliaria el mercado interno y se establecerian mecanismos de
regulacion para fortalecer el capital, definiendo ramas y sectores econdémicos en funciéon de la propiedad
del mismo —estatal o privado, nacional o extranjero-. Durante la 2°. guerra, afectados por la falta de
bienes de equipo europeos y estadounidenses, el Estado iniciaria la politica de sustitucion de
importaciones, a fin de crear las condiciones para impulsar el desarrollo econémico y favorecer el sector
industrial, el cual, en el caso del sector automotriz filiales de empresas de la rama, algunas de las cuales
se encontraban desde los afios veinte, y que orientaban su produccion hacia el mercado nacional, fueron
afectadas ante la caida de las importaciones por causa del conflicto bélico, factor que, a su vez favorecid
el surgimiento de pequeflas y medianas empresas relativas al sector automotor, como proveedoras
locales.
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Por lo anterior, los europeos asistian horrorizados al incremento de IED
estadounidense en la region, la cual se incrementd de 1.700 millones de dls en 1950 a
24,500 millones en 1970 y fueron testigos de un ejército invasor penetrando a Europa.
La capacidad administrativa superior de los estadounidenses para dirigir empresas en
grandes espacios geograficos hacia imposible que las empresas europeas pudieran

competir.®

La reorganizacion de las empresas europeas, que comenzo en 1967, corresponde
ya a una empresa divisional clasica que tiene tres caracteristicas del modelo canonico:
gran tamafo, diversificacion estratégica hacia diferentes productos y dareas, ¢
importantes elementos tecnoldgicos comunes. La gran complejidad de estas empresas,
sin embargo, no hizo inmediatas las ventajas antes sefialadas. Estas se obtendrian sélo si
la direccidn corporativa orientara bien las carreras profesionales y el comportamiento de
la direccion de las divisiones, de ello dependeria el aprovechamiento de la experiencia y
el crecimiento de las habilidades y el conocimiento. El capital fisico o la escala de
produccion constituye un elemento importante para el desarrollo de los intangibles del
capital intelectual (y su complementariedad es indispensable para las grandes empresas)
pero su encaje no es automatico, sino que debia ser facilitado por la forma de gestion

empresarial.

Es asi como, durante los setentas, al interior de los paises europeos se
profundizaria la urgente necesidad de integrarse, productiva y comercialmente, como
una forma de enfrentar, conjuntamente, la competencia que implicaba la llegada a la
region de las empresas estadounidenses con sus nuevas formas de organizacion de la
produccion y del trabajo. En el eje de esta problematica se encuentra la integracion del
Mercado Comun Europeo, basado en la especializacion regional apoyada en los Estados

miembros, que con el tiempo evolucionaria a la conformacion de la Union Europea.

En el caso de Japon el andlisis es diferente dada su propia estructura de
desarrollo. Si bien fue favorecido por el Plan McArthur para reestructurar su economia
asolada por la 2*. Guerra, el Estado japonés apoyaria una nueva forma de organizacion
de la producciéon y del trabajo bajo el principio de la produccion en funcién de la
demanda ya que, en ese momento las empresas japonesas operaban en un mercado
nacional que no contaba con la renta suficiente por habitante para crear un mercado de

consumo de masas abastecido por empresas con una logica de produccion a gran escala,

% Micklethwait John y Wooldridge Adrian [2003 -197]
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lo que determiné la necesidad de crear sistemas productivos flexibles y en base a

pequeiios lotes para atender una demanda menor y mas fragmentada®®.

A nivel empresarial, el gobierno japonés decretd, a finales de los cincuenta. la
reestructuracion de los zaibatsus -Mitsui, Sumitomo y Mitsubishi-, apoy6 la formacion
de otros tres -Fuyo, Sanwa y Dai-ichi Kangin- entre 1960 y 1970 e impuls6 el desarrollo
de una nueva generacion de empresas organizadas en keiretsu, - Matsushita, Toyota,
Nissan y Hitachi- conformados por una casa matriz, sus filiales y proveedores o
subcontratistas, englobando con ello grupos de empresas integradas en una compleja
red de estructura jerarquica, que tiende a crear canales de financiamiento,

comercializacion y distribucion propios.

Con el apoyo del Estado y una fuerte inversion en capital fisico y humano estas
empresas, basadas en la flexibilidad mediante un sistema de red jerarquica, los keiretsu
otorgaron a la industria nipona unas ventajas competitivas que le permitieron
incrementar su cuota de mercado internacional en sectores muy relacionados como son
la industria automotriz, la maquinaria industrial o la electronica de consumo. Asi pues,
la estrecha relacion interempresarial del keiretsu, junto con el importante papel del
Estado, calificarian al capitalismo japonés como capitalismo gerencial cooperativo, en

el que se estimula al mismo tiempo la competencia entre diferentes empresas.

De acuerdo con las grandes empresas integradas en los llamados keiretsu, el
Estado japonés estableceria planes estratégicos de desarrollo y modernizacion de
sectores completos de su economia para lo cual, entre otras politicas, aplicaria medidas
proteccionistas a su industria, imponiendo medidas restrictivas a la inversion extranjera.
Asi se llevaria a cabo una reestructuracion total de ciertos sectores industriales y
financieros, favoreciendo, sobre todo, la produccion de bienes de alto valor agregado
mediante grandes inversiones en investigacion y desarrollo que redundaron en un
aumento de la productividad de sus empresas lo que les permitiria estar en mejores
condiciones de competir en el ambito mundial, como fue el caso de su industria
automotriz y de sus cambios en la organizacion de la produccion y del trabajo orientada

a un mercado que demandaba una mayor variedad de vehiculos.

Ademas, el Estado japonés, a través de la direccion del Ministerio de Industria y

Comercio Internacional (MITI en inglés),®” regularia los cambios de moneda, la

% Algo similar a lo que sucedia en ciertos circuitos europeos en donde parte de la produccion era de
procedencia artesanal y que operaban en forma integrada en base a la especializacion de ciertos productos
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importacion de tecnologia, la concesion de ayudas fiscales y crediticias a las empresas,
la proteccion del mercado interno y otra serie de medidas ad hoc destinadas a proteger o
favorecer la industria nacional. La politica del MITI, claramente cooperativa con los
empresarios japoneses, facilito la transferencia de tecnologia, impulso el desarrollo de
nuevas industrias como la electronica y la informatica, asi como protegio y estimuld a
las industrias maduras, e impulsé la internacionalizaciéon de las grandes empresas

japonesas.

Es asi como en la década de los cincuenta, el ingeniero en jefe de produccion de
Toyota, Taiichi Ohnno, en base a los principios basicos del Fordismo, desarroll6
innovaciones en la cadena de montaje a través de técnicas que flexibilizaron la
produccion automotriz como una forma de bajar costos al manufacturar, a partir de la
demanda efectiva, el cambio frecuente de matrices para producir diversos modelos bajo
una plataforma comin®, lo que permitidé el establecimiento de la produccién en
pequefios lotes de productos variados® en base a los métodos y técnicas de organizacion
de la produccién como son el sistema de flujo inverso continuo, el Jit, kan ban%,
Kaisen, poka Yoke, para producir justo lo necesario en el tiempo y lugar adecuados,
condiciones que requerian de una fuerza de trabajo flexible y polivalente, donde un
trabajador pudiera atender mas de una maquina. La polivalencia y la flexibilidad
conducen a que la productividad sea medida colectivamente ya que conlleva la
integracion de tareas a través del trabajo en equipo. Ello implicé una nueva forma de
organizacion técnica del trabajo. Al que se agrega el sistema de financiamiento

organizado en base al keiretsu.

En Japon el sistema toyotista basado en la racionalizacion del proceso del
trabajo, mediante un andlisis detallado de cada una de las tareas que realiza el
trabajador, como una forma de incrementar su productividad, eliminar tiempos muertos
y condicionar el ritmo de trabajo y el nimero de trabajadores en funcion de la demanda

efectiva, generd un gran movimiento de resistencia por parte de la fuerza de trabajo que,

7 E1 MITI desempefia un papel fundamental para que el capital japonés adopte las decisiones sobre en
cual pais invertir y en que rama hacerlo.

¥ Hacia finales de los 50 habia reducido el tiempo necesario de cambio de las matrices, de 1 a 3 minutos,
en lugar de cada 3 meses.

% Cuesta realmente menos por pieza efectuar pequefios lotes. De esta manera se elimina el coste de
transporte de grandes existencias de piezas terminadas que la produccion en masa requeria. El fabricar el
numero estrictamente necesario de piezas mediante el JIT permite reducir inventarios, elevar la calidad y
disminuir desperdicios ya que los errores salen a la luz casi inmediatamente.

% Resultado del analisis del sistema de reabastecimiento de los supermercados estadounidenses se
establece el flujo inverso de informacién para la produccion
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organizada en sindicatos, buscaba estabilidad y mejores condiciones de vida y trabajo,

ey 1
originandose grandes huelgas que fueron derrotadas’.

Estos movimientos, en el caso de la empresa Toyota, significaron el fin del
sindicalismo de industria y el surgimiento del sindicato de empresa corporativista, el
cual evolucion6 a un sindicato cooperativo, en el que las reivindicaciones de los
trabajadores quedaron condicionadas a la competitividad de la empresa, de acuerdo a su
lema “proteger nuestra empresa para defender la vida™®*. En el fondo la formacion de
este tipo de sindicato implico la corresponsabilidad del trabajador en el buen
funcionamiento de la empresa, asi como la pérdida de su autonomia y disminucién en su
capacidad de negociacion. A cambio se otorgaria, a un cierto segmento de los
trabajadores, el empleo vitalicio y el salario por antigiiedad. La transformacion del
sindicato fue un elemento fundamental para la reorganizacion del proceso de trabajo e

intensificacion del mismo.

A diferencia de las empresas automotrices occidentales, que operaban como
unidades cuyos sistemas de financiamiento dependia en gran medida de instituciones
bancarias independientes a plazos cortos, asi como de la bolsa de valores, las empresas
japonesas con una estructura organizativa en base al keiretsu, financiaban su expansion
con préstamos de su mismo banco dentro de una relacion interempresas de largo plazo
donde la gran empresa, mediante el equity method, participa de manera accionaria en
sus proveedoras; sobre estas bases las japonesas observan una estrategia en la que

privilegia incrementar su cuota de mercado aun cuando sus beneficios sean menores.

Toda esta estructura flexible de organizacion de la empresa japonesa, que
produce en funcion de la demanda, vendria a corto plazo, a cuestionar la estructura de
organizacion de las empresas transnacionales estadounidenses que producian en
funcion de la oferta, caracterizadas por su estructura jerarquica, vertical y rigida,
estructura que, a su vez, reproducian en cada pais o region donde instalaban sus plantas
filiales y subsidiarias, lo que termind por convertirlas en burocraticas y pesadas. Las

empresas estadounidenses concentraban al interior de sus grandes plantas, numerosas

*! Lo anterior tuvo como consecuencia la resistencia de los trabajadores que se concreté en la huelga de
1950 que termind con la destitucion del presidente de Toyota Kiichiro Toyoda, el despido de mas de
1,500 trabajadores y la derrota del sindicato.

%2 Coriat, Benjamin [1992] p. 36-38.
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fases del proceso’ que implicaban duplicidad de puestos, elevado volumen de capital
invertido en grandes y costosos inventarios, tiempos muertos y cuellos de botella, como
parte de un proceso en el que la calidad era secundaria y se media al final, ocasionando
fallas, reprocesos y desperdicios, factores que, conforme la empresa crecia y se
expandia -mediante fusiones, adquisiciones, nuevos plantas, mercados y variedad en sus
productos-, sujetas a las diversas condiciones especificas de cada pais, se volvio cada
vez mas compleja la coordinacion de toda esta estructura empresarial cuya verticalidad
y rigidez se convertiria en un verdadero obstaculo que limitaba seriamente su capacidad

de competencia y, con ello, reducia su rentabilidad.

En pocas palabras, si bien la superioridad competitiva de las empresas
transnacionales automotrices estadounidenses las habia llevado a concentrar, hacia fines
de los sesenta, parte importante de la inversion mundial, el auge de esta inversion se
debilitaria posteriormente. A mediados de los sesentas comienza a caer la productividad
y rentabilidad de las corporaciones estadounidenses, lo que significé un problema fiscal
para EU y el inicio del deterioro del valor del dolar como moneda de referencia. Por un
lado el arribo de las empresas japonesas al propio Estados Unidos, basadas en una
nueva estructura de organizacion empresarial mas flexible y métodos de organizacion
de la produccion y el trabajo mas eficientes, pondria en evidencia la ineficiencia de sus
métodos y técnicas de organizacion y, por otro, dependientes de una oferta masiva de
bienes de consumo, producidos en el menor tiempo posible, para satisfacer la demanda
de mercados internos estables y el hecho de que la produccion estandarizada en gran
escala estuviera cada vez mas al alcance de un mayor nimero de grandes empresas del
exterior y que éstas pudieran satisfacer la demanda de productos automotores de los

diversos mercados internos, profundizé la competencia en la lucha por la ganancia.

A lo anterior se agregaba, el gran numero de trabajadores concentrados en cada
planta, organizados acorde a la division técnica y rigida de la produccidon, con un
proceso de trabajo basado en el puesto fijo, mediante tareas bien definidas, simples y
repetitivas, que, fueron provocando demandas y formas de resistencia de parte de los
trabajadores, como una forma de dar respuesta a sus condiciones especificas de

explotacion.

% En el caso de las automotrices no solo eran propietarias de sus plantas de ensamblado final sino
también de materias primas, acerias y laminadoras ademas de flotas de transporte y distribuidoras. Esto
era posible ya que un Ford Modelo T durante la 1. y 2% década del siglo XX tenia menos de 1,000
componentes que podian ser fabricados por la misma empresa.
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En respuesta a esta situacion, hacia fines de la década de los sesentas las 3
grandes estadounidenses, sometidas a una competencia cada vez mas aguda, se verian
obligadas a reestructurarse y establecer acuerdos con el mayor niumero de empresas
competidoras para fijar el precio y establecer cuotas de mercado, asi como de acelerar
su desplazamiento hacia nuevos mercados en busca de incrementar su tasa de ganancia,
lo que contribuyd a su expansion, como son los casos de algunos paises de América
Latina y del Sudeste Asidtico donde las exigencias del contrato social de las fuerzas de

trabajo eran mucho mas débiles, como una forma de incrementar su rentabilidad.
4.- El Periodo de Transicion y la Empresa Transnacional Automotriz: 1970-1990

4.1.- Contexto General

Durante los setenta se establece el proyecto de un Nuevo Orden Econdmico
Internacional en el que la reacciéon de EEUU se aplicaria en el &mbito financiero y en el
militar. La gestion del déficit de la balanza comercial norteamericana llevé a liberalizar
los mercados financieros con los cuales compensar su déficit comercial (efecto colateral
seria la crisis de la deuda de los paises latinoamericanos que tuvo inicio en México en
1982). Otra salida para EEUU fue el lanzamiento de la economia de guerra, seguida por
varios paises de la Union Europea mediante la OTAN, a través de la cual se intenta
sostener la demanda a través de gastos militares, haciendo crecer la produccion de
empresas bélicas y de todo el soporte productivo vinculado a la Defensa, la inteligencia,

la seguridad™.

A partir de la década de los setenta, se interrumpe el proceso de crecimiento de
la postguerra al entrar en crisis el modelo de acumulacion cuya rigidez obstaculizaba
una mayor libertad al capital en un contexto de desarrollo econémico y que veia tanto el
surgimiento de nuevos métodos de organizacidn de la produccion y del trabajo, como a
la innovacion tecnoldgica como una forma de enfrentar la competencia internacional.
La expansion de las ET japonesas bajo nuevos sistemas de organizacion de la
produccioén flexible hizo ver las limitaciones de las estadounidenses y europeas basadas
en el Fordismo y su sistema rigido de produccion en masa y donde, en cierta medida las
mismas politicas keynesianas les obstruian la posibilidad de incrementar su rentabilidad.

Habia problemas de rigideces en los mercados de la fuerza de trabajo, asi como

% Un elemento de la crisis fue la caida del sistema soviético en 1985.
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dificultades para llevar a cabo mayor inversion de capital fijo e introducir innovaciones

tanto en el disefo del producto, como en la organizacion de la produccion y del trabajo.

Este proceso, expresaba la necesidad del capital de realizar su ciclo de
reproduccion, —produccion, distribucion, comercializacion y servicios-, de modo
diferente, dado las nuevas formas y dinamicas espaciales —nacionales, regionales y/o
internacionales-, que intervienen para acelerar la realizacion de este ciclo a nivel global,

como por las nuevas condiciones en que se lleva a cabo la relacion capital/trabajo.

De acuerdo a Harvey®, la politica keynesiana aparecia como inflacionaria con el
crecimiento de las obligaciones del Estado y el estancamiento de la capacidad fiscal, en
la medida en que la misma reduccion del crecimiento significaba inevitablemente un
problema para el Estado del bienestar y para el salario social. Apenas se vio que las
opciones politicas eran compromisos entre el crecimiento o la equidad, no hubo dudas
para abandonar paulatinamente las politicas keynesianas y la concepcion del Estado del
bienestar, iniciandose los ataques al salario real y al poder sindical organizado los cuales
representaban un obstaculo a su necesidad de reestructuracion para recuperar su
rentabilidad para paliar la crisis, lo que se tradujo en politicas de ajuste para sanear y
restablecer la capacidad econdmica de las economias. De alli que fuera necesario un
cambio en el papel del Estado, tanto como transmisor de una nueva ideologia que
justificara esta reestructuracion del capital en bisqueda de una mayor rentabilidad,
mediante nuevos sistemas de acumulacion que exigian, a su vez, mayor apertura y
flexibilidad para su expansién y, de esta manera, recuperar su objetivo: evitar la

desvalorizacion del capital

Por un lado, se identificaba la crisis con la inflexibilidad en las inversiones y en
la rigidez de los mercados de consumo y de trabajo. La estructura de una empresa
transnacional vertical y rigida, basada en procesos de organizacion de la produccion y el
trabajo fordista, se ligaba a la rigidez del mercado de trabajo que obstaculizaba la
introduccion de innovaciones tecnologicas, ademas de que las fronteras representaban
una barrera a su internacionalizacion. Esta rigidez en el modelo economico hacia que,
por parte del Estado, ya no fuera posible el apoyo de la demanda a través del gasto
publico a causa de una restriccion de la base fiscal. La respuesta fue entonces la de una

politica monetaria y fiscal. En lo sucesivo, producto de procesos de privatizacion y

% Harvey, David, [1990]
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endeudamiento por parte de los Estados, ya no se podria hablar de la defensa de los

sectores estratégicos de una nacidon en un mercado global.

Es asi como en el marco de profundos cambios en la economia mundial y en un
contexto de desarrollo econdmico que veia la aparicion de nuevos procesos de
acumulacion internacional basados en la competitividad e internacionalizacion de las
grandes empresas, los principios del Fordismo serian puestos en discusion por el
creciente antagonismo de los agentes sociales, precisamente cuando el liderazgo del
Estado keynesiano, que operaba en un contexto general de mediacion y regulacion de la
contradiccion social capital/trabajo, seria obligado a reducir su intervenciéon en la
economia en medio de un proceso de desregulacion, privatizaciones y apertura
creciente, para fortalecer la posicion del capital, proceso en el cual, empresas estatales o
paraestatales, creadas como base fundamental para impulsar el desarrollo nacional,
serian privatizadas y, con ello, cambiarian su razon social de ser, lo que lo conduciria a
optar por el endeudamiento como una forma de continuar algunas de las politicas
propias del Estado del Bienestar: generaciéon de empleo, salud, seguridad social,
educacion, vivienda, etc., como una condicion para, de alguna manera, seguir dando
cause a esta contradiccion. Politicas que, a mediano plazo, generarian costos sociales

crecientes con fuertes tensiones en los ambitos de los respectivos Gobiernos.

En el caso de la industria estadounidense, los grandes sindicatos, como el de la
industria automotriz, se organizaban de acuerdo a la estructura de las grandes
corporaciones. En Estados Unidos, los dirigentes sindicales formaban parte del
establishment, eran figuras publicas y disfrutaban de posicion privilegiada en la
sociedad. La cede central albergaba a los maximos dirigentes, debajo de los cuales se
encontraban el staff, compuesto de auxiliares de mediano nivel, una variedad de
especialistas y los delegados de fabrica. Burdcratas y especialistas de empresa y
sindicato se reunian a puerta cerrada, cotejaban cifras y datos financieros, y llegaban a
un acuerdo. Esta adaptacion era posible porque los sindicatos estaban organizados por
industrias —automotriz, de aviacion, metalurgica, astilleros, del caucho, del papel, del
vidrio, quimica y de equipos eléctricos-, por eso se concedia automaticamente cualquier
mejora en los salarios y beneficios a los trabajadores de cada empresa de esta

industria’®. Como las compaiiias centrales dentro de cada industria coordinaban los

% El poder de negociacion los dirigentes sindicales estadounidenses se observa en el caso del
establecimiento de la ley Talf-Hartley, aprobada en 1947, mediante la cual se acordaba contratar
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precios era relativamente facil para los negociadores de dichas empresas conceder
generosos aumentos en los salarios y beneficios, y luego trasladarlos al consumidor a

través del incremento de precios.

En esta forma, los trabajadores automotrices estadounidenses, gozaban de
generosos acuerdos laborales reconocidos a nivel mundial por sus altos niveles
salariales los cuales se incrementaban en forma sostenida: desde que finaliz6 la 2%
Guerra mundial hasta 1973, el salario real de los trabajadores norteamericanos de la
industria automotriz crecid, en promedio un 2.5% a 3% cada afo, y si bien para 1950,
solo el 10% de los convenios colectivos admitia jubilaciones, y tnicamente el 30%
incluia seguros sociales, cinco anos mas tarde, el 45% proporcionaba pensiones y el
70% ofrecia seguros de salud, de vida y contra accidentes, incluyendo hospitalizacion y
atencion por maternidad. Las vacaciones pagadas llegaron a ser una norma, asi como los
subsidios suplementarios por desempleo (por encima de los acordados por los estados)
para los trabajadores que habian sido despedidos. Durante la misma década, los salarios
fueron automaticamente ajustados por encima de cualquier incremento en el costo de

vida causado por la inflacion™".

No obstante, el papel social del sindicato se redimension0, ya que si bien para el
trabajador significaba mejores condiciones de vida y trabajo —como son salarios y
prestaciones-, y para la empresa significaba la posibilidad de incrementar la demanda, a
largo plazo se fue convirtiendo en un obstaculo para que la empresa llevara a cabo los
cambios que los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del
trabajo, asi como el desarrollo tecnoldgico, le estaban exigiendo con el fin de

incrementar su rentabilidad.

De esta manera, las nuevas necesidades del capital irian cambiando el papel del
Estado como regulador del desarrollo —Estado Benefactor-, para concentrarse como
Estado garante del crecimiento —Estado del Beneficio-, transmisor de una nueva
ideologia necesaria para la acumulacion, adaptado a una nueva relacion a través de un
sistema institucional de mediacion politica, econdmica y social que iria imponiendo las

nuevas reglas econdmicas, como una forma de dar respuesta a la problematica que

unicamente a trabajadores afiliados y prohibir toda huelga que comprometiera, el bienestar y la seguridad
econdmica

?7 Reich, Robert [1993- 63]
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enfrentaba el capital en un proceso de crisis recurrentes, con periodos cada vez mas

cortos de recuperacion.

Se trata en una fase de transicion caracterizada por un proceso de
reestructuracion del capital en un contexto de declive de una forma de organizacion del
proceso de produccion y del trabajo y el ascenso de otra forma de organizacion basada
en la flexibilidad y en la que el acelerado desarrollo tecnolégico marcaria un cambio

cualitativo en toda la estructura social.

Todo esto se daria en un marco de profundos cambios en la economia mundial,
en la busqueda de una mayor rentabilidad para recuperar la tasa de ganancia, en el que
sucedieron una serie de acontecimientos que fueron creando las condiciones para
facilitar una mayor libertad al capital en su proceso de internacionalizacion: entre otros,
el abandono en 1971 del patron oro establecido en los Acuerdos de Bretton Woods y su
sustitucion por un régimen monetario flexible en donde el ddlar se convierte en la
moneda de referencia, la crisis del petroéleo en 1973, la creacion de la Organizacion
Mundial de Comercio (OMC) que, junto a organismos como el Fondo Monetario
Internacional y el Banco Mundial, establecieron las normas bésicas para abrir fronteras
al capital necesarias para la internacionalizacion de la produccion, comercio, banca y
otros servicios impulsando, para ello, politicas orientadas a reducir al minimo toda
regulacién por parte de los Estados nacionales,”® los cuales aplicarian politicas de ajuste
estructural mediante la apertura, privatizacion y desregulacion establecidos en el

Consenso de Washington, impuestas por estos organismos internacionales.

Ya desde los afios sesenta, el euroddlar, en los mercados europeos creo las
condiciones para flexibilizar las reglas en todas partes. En 1973 el alza de los precios
del petrdleo, el primer shock petrolifero y las politicas de control de la inflacion,
evidenciarian dificultades financieras y un excedente de capital productivo en los paises
con capitalismo avanzado. Parte importante de este excedente, fue canalizado, via
créditos baratos, a los paises subdesarrollados, como México, provocando un gran
endeudamiento, lo que en conjunto, seria un factor que, paulatinamente iria poniendo en
crisis los procesos de acumulacion capitalista. Por lo anterior se delinean estrategias de
supervivencia empresarial y capitalista en una situacion de fuerte deflacion (1973-75);
la salida de la stagflacion (situacion inédita de estancamiento con aumento sistematico

de precios) y se establecen procedimientos de desregulacion de los mercados

% Esto no significa que el Estado se retire de la actividad econémica, sino mas bien de la productiva.
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financieros, que convirtieron el mundo de las inversiones infinitamente complejo, al

tiempo que pusieron fuertemente en discusion el compromiso fordista-keynesiano.

A principios de la década de los 80°, el mundo occidental habia integrado el
mercado de divisas y, al menos para las grandes empresas, el mercado global de bonos,
creciendo, con especial rapidez, los fondos de pensiones. Los matematicos y
economistas no tardaron en sofiar formas ain mas “ingeniosas” de trueque, como son
los famosos derivados, fondos de inversion y otros papeles comerciales que desatarian,
en lo sucesivo, una especulacion gigantesca. Aparecieron los fondos protegidos, en
tanto que frases como “obligaciones excluidas de la hoja de balance” adquiririan nuevo
significado. Los gestores de fondos se desprendian de acciones rapidamente para
aumentar las ganancias trimestrales; un método que hizo subir el volumen de ventas en
la Bolsa de Nueva York, de 962 millones de acciones en 1962 a 262,000 millones en

2000.”

Es en este periodo de fusiones y adquisiciones, donde las compras hostiles
(OPA) se incrementaron. Sin embargo, las figuras de Wall Street que infundian mas
temor a los gerentes eran los “saqueadores de empresas”, particularmente aquellos que
se dedicaban a adquirir empresas apalancadas para desmantelarlas aprovechando las
deudas, reestructurarlas y luego revenderlas con grandes ganancias. De hecho, el éxito
de las adquisiciones apalancadas dependia mucho del precio que se pagara. Los grandes
ganadores solian ser los accionistas de la empresa comprada, que vendian compaiiias
agotadas con primas tremendas. Por otra parte, las adquisiciones apalancadas a su vez,

1
se apoyaban en los llamados “bonos basura”.'"

En esta situacion la inestabilidad financiera, los problemas masivos de
endeudamiento interno y externo forzarian la intervencion periddica de los Estados,
dando paso a que instituciones como el FMI y el BM fueran designados como la
autoridad central para ejercer el poder colectivo de los Estados nacionales sobre las
negociaciones financieras internacionales. Este poder se instrumenta para obligar a bajar

el gasto publico, recortar salarios reales y poner en practica politicas fiscales y

% Por ejemplo, €l juego accionario de las grandes entidades de inversion crecié sin descanso: en 1980
poseian un tercio de las acciones cotizadas en Wall Street y en 2000 mas del 60%. Los fondos de
pensiones crecieron con especial rapidez, del 0.8% del mercado en 1950 a mas del 30% a fin de siglo. Tal
crecimiento daria muchisimo poder a entidades como los Sistemas de Jubilacion cuya influencia era
decisiva en los fondos de inversion colectivos que crecieron de prisa (del 2% del mercado en 1950 al 12%
en 1994). [Macklethwait y Wooldrige Adrian (2003), 167-168]

1% Macklethwait y Wooldrige Adrian (2003)
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monetarias austeras.'’’ Sin embargo, esto no significa que la intervencion estatal haya
disminuido, sino que cambian estas formas de intervencion en base a la aplicacion de
politicas centradas en lograr el equilibrio econdmico: inflacion, tasas de interés, tipos de
cambio etc., y sobre todo cuando se trata de controlar las fuerzas del trabajo donde la

intervencion del Estado se vuelve crucial.

4.2.- Las Empresas Automotrices

En este periodo las empresas transnacionales automotrices entrarian en un
proceso de sistematica reestructuracion del capital, basado en la racionalizacion interna
de la empresa, a través de adquisiciones, fusiones, alianzas estratégicas, relocalizacion
productiva, apertura, modernizacion y/o cierre de plantas y sobre todo, aplicacion de
innovaciones tecnologicas y de modelos de automatizacion, etc., todo ello en la
busqueda desesperada por adquirir nuevos sistemas de organizacion de la produccion y
del trabajo en el marco de una nueva proyeccion global para reducir costos, incrementar
su rentabilidad y acelerar los tiempos de rotacion del capital a nivel mundial. En esta
racionalizacion se encuentra implicita la contradiccion capital/trabajo, ya que cada una
de las politicas empresariales conlleva la utilizacion de sinergias como una forma de

evitar duplicidades, generando con ello desempleo y precariedad.

El periodo de transicion se veria potenciado por la aplicacidon de nuevas
tecnologias de la informacion, comunicacidon, robdtica, automatizacion, etc., que
acelerarian la libertad de circulacion del capital en forma global. Es en este contexto que
el gobierno estadounidense, a través del Departamento de Defensa, llevaria a cabo
grandes inversiones en investigacion y desarrollo que redundarian en un gran avance
tecnoldgico e implicaron innovaciones sistematicas que tendrian multiples aplicaciones
para la orientacion del futuro desarrollo: los transistores, fibras Opticas, los laseres, las
computadoras, los motores de reaccion, los calibradores de precision, los aparatos de
sensor y una serie de dispositivos electronicos, muchos de los cuales darian ventaja
comercial a las grandes empresas estadounidenses, en especial aquellas comprometidas

en las industrias de telecomunicaciones y aeroespacial.

Con la aplicacion de sistemas de computo, pasé a primer plano un nuevo
concepto en el valor del conocimiento y de la informacion. Su aplicacion a sistemas
administrativos y productivos constituyd un elemento fundamental para modificar las

formas y métodos de organizacion de las empresas, la produccion y el trabajo, factor

101 [ as famosas “Cartas de Intencion”
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decisivo en el incremento de la productividad y elemento determinante para el
crecimiento econdmico de las empresas de los paises industrializados. Producto de lo
anterior es el surgimiento de distritos industriales en EUA, los cuales han derivado en
redes de innovacion, como es el caso de Silicon Valley en California y la ruta 128 de
Boston, Mass., asociados a los cambios experimentados principalmente en la industria
electronica e informdtica, en particular con la aparicion en los afos 70’ de los
microordenadores y semiconductores que impulsaron el crecimiento de las grandes
empresas estadounidenses. Estos centros industriales representaban una alternativa a las
redes locales de terminales que las grandes empresas estadounidenses, como IBM,

montaban alrededor de un ordenador central.

En especial, para las grandes empresas automotrices la utilizacion de la
computadora, se convertiria en un factor de vital importancia en su transformacion
estructural en la medida que les inyectd mas poder para la coordinacién y control
estratégico aplicado, cada vez en mayor medida, a su red de producciéon. El desarrollo
acelerado del Internet les permitiria una mayor eficiencia en todas plantas filiales y
subsidiarias dispersas en distintas regiones y, con ello incrementar sus economias de
escala, al tiempo que reducia el costo de las operaciones aplicadas a ciertas fases del
proceso productivo, factor que, en conjunto contribuyd a cambiar sus métodos de

organizacion.

El acelerado desarrollo tecnoldgico, junto al nuevo sistema de organizacion del
capital, la produccién y el trabajo basado en la flexibilidad de las empresas
transnacionales japonesas, se presentarian como la mejor alternativa de las empresas
automotrices estadounidenses para recuperar su rentabilidad, sujetas a una feroz
competencia en su lucha por la ganancia. Es asi como las empresas estadounidenses
acelerarian su proceso reestructuracion sistematica en la busqueda de la eficiencia para
disminuir costos y acelerar el ciclo de rotacion del capital. Las empresas japonesas,
caracterizadas por producir en funcidon de la demanda, su gran eficiencia y
productividad, utilizacion de los nuevos métodos y técnicas flexibles de organizacion de
la produccion y el trabajo, como son el justo a tiempo (JI7), el cliente proveedor
(Kanban), 1a mejora continua (kaisen), la tendencia a cero inventarios, la importancia de
la calidad, el mantenimiento preventivo (poka-joke) y la integraciébn de equipos

empleando el numero justo de trabajadores, representaban la solucidon para las
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estadounidenses de coémo enfrentar sus propias rigideces. En esta evolucion las

empresas buscarian un mayor equilibrio entre la produccion y la demanda.

Es asi como, a partir de los setentas, los principios de organizacidon toyotista
fueron siendo aceptados y adaptados, de manera desigual, por las grandes empresas
automotrices, ante la presion de una gran competencia, el gran avance tecnoldgico
(telecomunicaciones, computacion, robotizacion, etc.) y las limitaciones que el fordismo
representaba para garantizarles una mayor rentabilidad. Principios que, al generalizarse,
se irian perfeccionando, en la medida en que las diferentes empresas irian aportando
innovaciones, tanto de técnicas de produccion, como de organizacion del trabajo, que
fueron dando lugar a una nueva estructura empresarial en bisqueda de la eficiencia y

disminucién de costos.

Dado la complejidad en estos cambios, el paso del fordismo al Toyotismo y a un
sistema mas flexible, no se presenta por igual entre todas las empresas. Ya que mientras
las japonesas lo asimilaron practicamente desde los inicios de Toyota, para las
estadounidenses y europeas represent6 un salto de gran dificultad. Para estas ultimas la
entrada de las automotrices japonesas a los mercados estadounidense y europeo fue de
gran impacto. Los métodos de organizacion empresarial de la produccion y el trabajo, si
bien resultaron limitados, cambiaron la concepcion de los negocios en todo el mundo,
sobre todo porque representaba una alternativa coherente al modelo occidental. Toyota
y su sistema integrado de produccién, considera todas las fases del sistema productivo
como un proceso continuo, basado en la calidad, cero defectos, mejora continua y justo
a tiempo por el que las piezas deben llegar a la planta de ensamble en la cantidad
necesaria, lugar y tiempo precisos; organiz6 a los trabajadores en equipos y aument6 el
contacto con los proveedores'*®. Ademas de estar integradas en una organizacién tipo

keiretsu y estar fuertemente respaldadas por su gobierno,

Estas ideas de momento horrorizaron a los gerentes estadounidenses: para ellos
el control de calidad era s6lo un departamento; el hecho de que un trabajador pudiera
parar la cadena de montaje sonaba a herejia; factores que no entendian los

estadounidenses ya que ellos atribuian el éxito japonés a la tecnologia. General Motors,

"2 Durante la 2. postguerra, los jefes de Toyota visitaron las fabricas de EUA y se obsesionaron con la
cantidad de muda o esfuerzo inutil. De alli que acudieran a las ideas de Peter Drucker sobre la
corporacion, asi como al pensamiento de W. Edwards Deming quien se centra en la importancia
fundamental que tiene la calidad durante todo el proceso de produccion. Otro ejemplo de organizacion
empresarial es el sistema chaebol de Corea del Sur, basado a grandes rasgos en el keiretsu, lo que se
considerd una nueva amenaza para la industria automotriz..
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por ejemplo, gastd miles de millones de dolares en robots, sin modificar la organizacion
de los procesos de produccion y trabajo, en un intento desesperado por alcanzar a los
japoneses, lo que lo llevo a un gran fracaso. Es por ello que, a través de alianzas
estratégicas, las automotrices estadounidenses fueron aprendiendo poco a poco los
nuevos métodos y técnicas de organizacion. Las empresas estadounidenses de alta
tecnologia descubrieron que siguiendo los métodos japoneses podian competir en

innovacion y disefio.

La transformaciéon no fue simple. En un contexto de acelerado desarrollo
tecnologico, las principales empresas automotrices, organizadas en funcion de la oferta,
para producir en masa y generar ganancias en base a economias de escala como una
forma de reducir los costos de produccidn, llevarian a cabo un complejo proceso de
reestructuracion en sus formas de organizacion de la produccion y del trabajo y, por lo
mismo, de toda la estructura de la empresa, en donde el gran tamafio, lejos de ser una
ventaja, se habia convertido en simbolo de burocracia e inflexibilidad que les impedia
enfrentar la competencia japonesa, incluso en su propio territorio. Las japonesas,
organizadas para producir en funcién de la demanda una gran variedad de productos,

abatian costos y aceleraban el ciclo de reproduccion del capital

De esta manera, conservando los principios basicos del Fordismo como son: la
cadena de montaje, la produccién en serie y en masa (para obtener economias de
escala), la estandarizacion de procesos y productos, control de tiempos y movimientos,
diferenciacion de modelos mediante la innovacion sistematica del producto
(generalmente cosmética) y una estructura centralizada en la matriz con divisiones
especializadas en diferentes areas de produccion y servicios, las grandes empresas
automotrices estadounidenses llevarian a cabo un acelerado proceso de reorganizacion
de la produccion y del trabajo adaptados a los nuevos métodos toyotistas a través de
fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas, principalmente con las empresas
japonesas, con el objetivo de asimilar estos métodos de organizacion técnica del

trabajo en base a la flexibilidad, como una forma de ser méas competitivas'".

Por ejemplo, en 1971General Motor adquirié mas del 40% de Isuzu Motors que

le proveyd con mas de 300,000 automdviles pequetios por afio y adquirié la mitad de

% De esta manera se fue familiarizando a sus directivos y trabajadores de la cadena de produccion en
temas de organizacion como JIT, Kaisen, Kanban, Poke yoke, equipos de trabajo y relacion con
proveedores en la concepcion del keiretsu
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Daewoo Motors de Corea del Sur, que le suministré otras 800,000 unidades, En 1981
compro acciones de Suzuki y finalmente estableci6 una coinversiéon al 50% con Toyota
a través del proyecto New United Motors Manufacturing Inc. (Nummi) para producir el
auto mundial denominado Saturno. En 1982 estableci6 la empresa GMF -una
coinversion con la japonesa FANUC especializada en robots industriales para tareas
repetitivas y estandarizadas-, con el objeto de aplicar la robotica a su cadena de
produccién en ensamble, pintura y soldadura de puntos. En 1986 GM adquiere al
fabricante britdnico de autos deportivos Lotus (el cual vende en 1993) y, en 1990,

adquiere el 50% en la sueca Saab (y la mitad restante una década mas tarde).

Por su parte Ford Motor, a principios de la década de los 80°, increment6 sus
inversiones en Europa en cerca del 37% mientras las redujo al 17% en EUA.
Posteriormente, a fines de la década, llevo a cabo una participacion minoritaria de la
Volvo sueca, asi como adquiri6 las inglesas Aston Martin y Jaguar -simbolo de la
industria britdnica- y obtuvo una participacion minoritaria en TAG McLaren de ese
mismo pais, como de Westfalia Werke y Adtranz de Alemania y Tomassini Style de
Italia. Los planes de Ford eran disefiar, fabricar y armar automdviles pequefios en
Europa para exportarlos por todo el mundo. Su estrategia también contemplaba los
paises asiaticos y, de esta manera, se asocio en un 25% con Mazda, empresa con la que
adquirid acciones de Kia Motors de Corea del Sur. Mazda y Kia proveyeron a Ford de
pequefios automoviles y componentes. Ford también adquirid6 componentes de Yamaha

Motor de Japon.

A diferencia de la estructura empresarial de Ford Motor y General Motors, el
sistema flexible, implantado con éxito por Toyota, permitié que entre 1960 y 1987 el
crecimiento de la escala de produccion y de la productividad fuera mucho mas rapido en
Toyota y Nissan que en las tres grandes empresas automotrices estadounidenses. La
Toyota coordind la produccion de todas sus filiales de ensamblaje con el objeto de
adecuar mejor la produccion a la demanda del mercado, tarea que una estructura como
las de las estadounidenses no se hubiera podido llevar a cabo. Las empresas japonesas
establecieron una relacion muy estrecha de largo plazo con los proveedores fabricantes
en los que se delegaba cada vez mas un mayor numero de fases del proceso, se trata de
un contacto personal especializado muy estrecho, mediante contratos flexibles basados
principalmente en la aplicacion del justo a tiempo y en el costo. La calidad pasa a

primer plano lo que permiti6 que el niimero de errores por automoévil se redujera
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significativamente y la rentabilidad se incrementara. El sistema de produccion de
Toyota, desde la perspectiva de la constitucion de la red fue un proceso complejo: la
propia organizacion de la empresa implico la creacion de una red de un pequenio grupo
de empresas filiales encargadas del ensamblaje de una parte de sus vehiculos (cerca del
50% de su produccion total) que le permitieron ajustar con mas flexibilidad su
produccion a los cambios del mercado. Cada una de las filiales era organizada para
producir varios modelos al mismo tiempo, cuya distribucion se mantenia concentrada en
su centro de direccion de la produccion en su pais de origen. De esta manera, en los
afios 80’ Toyota se situ6 por detras de GM y Ford, convirtiendo a Japén en uno de los

principales paises productores de automoéviles a nivel mundial.

Sin embargo, la estrategia japonesa tenia un limite, si bien la cercania de sus
plantas ensambladoras hacia sus proveedores especializados nacionales ubicados en su
mayor parte dentro de Japon, le permitia desarrollar al méximo el sistema JIT,
reduciendo las necesidades de inventario a horas e, incluso, minutos, al expandirse al
exterior, esta estrategia en base al JIT y el Kanban se complicé respecto a como llevar a
cabo relaciones de integracidon, coordinacion y control con proveedores situados a
mayores distancias, como era el caso de los paises de la region asiatica. Este problema
posteriormente seria superado con la utilizacion de las nuevas tecnologias de la
informacion y la comunicacion y los nuevos sistemas de transporte que le facilitaron la
integracion de redes globales mediante la reduccion de tiempos y distancias permitiendo
una relacion estrecha y eficiente tanto entre sus respectivos centros de investigacion,
desarrollo y disefio, vinculados con sus plantas ensambladoras y éstas con los
proveedores especializados. Ademas, la gran variedad de sus modelos automotrices y su
rapido reemplazo incrementaria la presion sobre sus proveedores para responder, con
mayor rapidez, a sus necesidades de demanda. En pocas palabras, a nivel regional era
necesario llevar a cabo una gran integraciéon productiva territorial de la industria
automotriz, con una gran diversidad de la oferta, distribuida mediante un gran bloque

regional.

En este proceso de reorganizacion y racionalizacion de la empresa transnacional
automotriz, el acelerado desarrollo tecnologico en telecomunicaciones, informatica,
robotica, nuevos materiales, etc., tendria un papel fundamental en la planeacion y
control de toda la estructura empresarial a nivel global. Esto, a su vez, seria facilitado

por la apertura de fronteras y las politicas de ajuste y desregulacion por parte del Estado
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en esta fase de transicion hacia la globalizacién en una busqueda por bajar costos,
reestructurarse y racionalizarse, modernizarse y/o cerrar plantas ineficientes, tendiendo

a contratar el nimero exacto de trabajadores.

Dentro de estas estrategias de reestructuracion de la empresa automotriz tendria
un gran peso la relocalizacion de su produccidon hacia regiones y paises que le ofrecian
una mayor rentabilidad. En este caso, se presenta tanto el traslado de ciertas fases del
proceso productivo especializadas en la elaboracion de insumos de bajo valor agregado
y caracterizadas por utilizar intensivamente fuerza de trabajo -como es el caso de las
plantas maquiladoras de exportacion ubicadas en la frontera norte de México'®-, asi
como también se presenta el cierre de viejas plantas y su traslado y apertura hacia
nuevas regiones, tanto en el mismo pais como en el extranjero, caracterizadas algunas
por ser semirurales —green fields- y contar con una fuerza de trabajo joven, con poca o
ninguna tradicion industrial, a la que se iria aplicando las nuevas tecnologias y formas
de organizacion de la produccion y del trabajo que empresas japonesas estaban
introduciendo en el mercado como una forma de bajar costos e incrementar su
rentabilidad. Asi se iniciaria un complejo proceso de reestructuracion sistemadtica, en
donde en una misma empresa, como General Motors, Ford y Chrysler, coexistirian
viejas plantas fordistas, con las nuevas plantas en proceso de modernizacioén en donde la
tecnologia y los métodos de organizacion toyotistas irian predominando. En el caso de
EUA se presenta el cierre de ciertas plantas en el norte del pais y apertura de nuevas
hacia el sur. En tanto que en México cierran las viejas plantas ubicadas en la ciudad de
México para abrirse nuevas plantas en el norte y centro del pais, con nuevas condiciones
laborales y menor salario. Con el tiempo estas ultimas regiones vivirian un proceso de

industrializacion y urbanizacion al convertirse en centros industriales.

Otro elemento que, en lo sucesivo estaria presente en la expansion de la empresa
transnacional son los llamados distritos industriales, presentes, de una u otra manera, en
un gran numero de paises, conformados por el conjunto de pequefias y medianas
empresas interrelacionadas especializadas en determinadas ramas y sectores productivos
y que, sobre todo a partir de finales de los afios setenta, adquiririan gran importancia,

aplicados inicialmente a los modelos regionales de Alemania y el norte y noreste de

' La segmentaciéon de la produccién manufacturera automotriz estadounidense tuvo sus inicios, a
mediados de la década de los sesenta, con la instalacion de plantas maquiladoras en México y el Sudeste
Asiatico, caracterizadas por utilizar fuerza de trabajo intensiva, con poca calificacion y de bajo costo y
que abastecian de insumos intermedios de poco valor agregado -como eran la produccion de arneses y
asientos-, a las 3 grandes automotrices, como una forma de aumentar su competitividad
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Italia, conocidas como “la tercer Italia” donde grandes empresas como la Fiat,
integraban redes de pequefias empresas de los distritos especializados en una o varias
fases del proceso completo de fabricacion, presentdndose como una alternativa para la
gran empresa.'” Un ejemplo especial en EUA es el caso de Silicon Valley para el

desarrollo de nuevas tecnologias en la region de California.

A partir de la década de los setenta, una estrategia de competitividad que
siempre estaria presente en las empresas transnacionales automotrices, seria, en lo
sucesivo, mantener el nivel de ganancias mediante la utilizacion de tacticas financieras
con el proposito de manejar eficientemente los activos empresariales. Entre las décadas
sesenta y setenta se presentan alianzas estratégicas, fusiones y adquisiciones, asi como
maniobras mediante intercambio de acciones y compra de deuda'®, lo que tendié a
converger en la idea de la sociedad anonima cotizada en bolsa para obtener mayores
ganancias. Asi comenzaria a desarrollarse una fase de creciente especulacion financiera
mediante la creacion de una serie de instrumentos financieros y contables fiscales de lo

mas diverso.

Sin embargo, para las empresas transnacionales estadounidenses y europeas el
conflicto se agudizaria al enfrentar la competencia en su propio territorio. Las empresas
automotrices japonesas caracterizadas por su eficiencia y productividad se irian
instalando en diversos paises y regiones no solo para ampliar sus mercados y obtener
economias de escala, sino sobre todo, en funcion de dos principales vertientes en las que
el conocimiento y la experiencia juegan un gran papel dentro de la competitividad: a)
busqueda selectiva, en los paises desarrollados, de una fuerza de trabajo de alto nivel de

calificacion para integrarla, principalmente, a las fases del proceso de produccion

19 En este caso distrito industrial es una red de productores similares entre los que entretejen una serie de
alianzas dentro de una region, las que generan la red distrital, en base a jerarquias, especialmente en el
caso de las cooperativas. La clave para distinguir los diferentes tipos de distritos es el grado de
integracion de la coordinacion. Cuando existen grandes economias de escala y altos costos de transaccion,
los distritos evolucionan hacia el establecimiento de redes nucleares si los conocimientos tecnologicos
implicados son altos, o hacia su integracion hacia grandes empresas en red jerarquizada controlada por la
empresa transnacional, como la automotriz, que es la que concentra el montaje final

106 . . . . . .
Absorbiendo incluso, mediante compras hostiles y/o acciones sobrevaloradas, empresas de diverso

tamafio y origen que, a largo plazo, pese a una expansion en base a la compra/venta desenfrenada, no
producian la rentabilidad que sus accionistas esperaban, La consecuencia fue que la propiedad de las
grandes empresas comenzaran a manejase entre grupos de accionistas financieros, presentandose de una
compra-venta febril de activos por empresarios extranjeros.[John Micklethwait y Adrian Woodridge,
2003, 151]
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orientadas a la investigacion y desarrollo, innovacién y disefio y b) busqueda de una
fuerza de trabajo polivalente, de diverso nivel de calificacion, pero de menor costo, para
integrarla como trabajadores funcionales a lo largo del proceso de produccion, como
observamos a través de los dos siguientes casos en los que se advierte una adquisicion y
participacion extranjera cada vez mayor de los activos productivos de los EUA y Gran

Bretana:

1.- En 1977 las inversiones extranjeras en EUA equivalian al 2% del capital total
neto (por valor contable) de todas las empresas no financieras de los EUA; en 1988 las
mismas se incrementaron a 9% y para 1995 alcanzaban el 15%. Hacia 1987 las
empresas extranjeras eran responsables de solo un 5% de la manufactura estadounidense
y del 3% de la ocupacion industrial; en 1990 las empresas extranjeras poseian mas del
13% de los activos industriales (incluyendo la mitad de las firmas fabricantes de
articulos electronicos y de consumo) y empleaban mas del 8% de los trabajadores
manufactureros —lo cual comprendia a unos 3 millones de norteamericanos-. En esta
forma, “hacia 1990, los extranjeros ejercian un control efectivo sobre casi el 11% de la

produccion norteamericana y empleaban a mas del 10% de la mano de obra local”.'”

Mientras las 3 grandes automotrices estadounidenses buscaban relocalizar su
produccion hacia nuevos mercados en busca de bajar costos, las automotrices japonesas
llenaban rapidamente el vacio: entre 1987 y 1990 la industria automotriz estadounidense
despidié 9,063 trabajadores, mientras los japoneses, en el mismo rubro, emplearon a
11,050; éstas no eran simples operaciones de montaje. Incluso en 1992 las empresas
japonesas planearon fabricar o comprar dentro de EUA por lo menos el 75% del
contenido local de sus automoviles “americanos” —un porcentaje mas alto que el de los

mismos fabricantes estadounidenses.

Indudablemente las empresas extranjeras llevaron a EUA nuevas formas de
organizacion de la produccion y el trabajo asi como una cantidad creciente de disefios y
de I&D de alto valor. En los afios 80’ las firmas extranjeras invirtieron en EUA mas
recursos en I&D que las grandes empresas locales. En 1990 mas de 500 cientificos e
ingenieros estadounidenses trabajaban para la Honda Motors en Torrance, California;
otros 200 trabajaban en Ohio. En el centro de 1&D de Mazda en Irvine, California,
centenares de proyectistas e ingenieros estadounidenses emprendieron investigaciones

industriales de largo plazo. Nissan empled 400 ingenieros estadounidenses en su centro

197 Reich, Robert B. [1993-131]
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de proyectos de Plymouth, Michigan; Toyota, 140 en su centros de investigacion

técnica en Ann Arbor. '

Desde luego, las empresas extranjeras pagaban a los trabajadores
estadounidenses salarios mas altos que los de las firmas locales en la misma industria:
en 1986 el trabajador promedio norteamericano en una empresa industrial extranjera
ganaba $ 32,887, mientras que el trabajador promedio de una empresa norteamericana
ganaba $28,945. Ademas, los japoneses invertian cerca de 1,000 dls mas en el
entrenamiento de cada trabajador de lo que invertian los empleadores americanos en la
misma industria. Desde luego, las empresas extranjeras cuyas habilidades de gestion
para la intermediacion estratégica eran superiores a las de los estadounidenses podian
obtener cuantiosos beneficios en los EUA, sin necesidad de adquirir compaifiias

. . ey (. 109
americanas o instalar sus propias fabricas en ese pais.

De esta manera las empresas japonesas fueron capaces de utilizar a los
trabajadores estadounidenses para fabricar automoviles de mayor calidad, en menos
tiempo del que invertian los fabricantes estadounidenses. Al final de la década de los
80’, John Krafcik, investigador del Programa Internacional Motor Vehicles del Instituto
Tecnologico de Massachusetts (MIT) descubrié que los trabajadores norteamericanos
que trabajaban en las plantas japonesas podian armar un automoévil en casi 19,5 horas —
s6lo un poco mas que las 19,1 alcanzadas por los trabajadores japoneses, pero mucho
menos que las 26,1 horas empleadas por los trabajadores estadounidenses en las
compaiiias del mismo origen. Después que Toyota asumio6 la gerencia de la planta de
General Motors en Fremont, California en 1984, la productividad subi6é un 50% sobre lo
que habia alcanzado bajo la gestion de GM. El ausentismo habia llegado hasta el 25%
con la gestion estadounidense; con Toyota dicho ausentismo bajé al 3% 6 4%. Una
transformacion similar ocurrié cuando la firma japonesa Bridgestone se hizo cargo de
las ociosas plantas de Firestone en EUA. En ambos casos la dotacion de personal siguiod

. . , . . . . ., . 11
siendo la misma, la tnica diferencia fue el cambio de gestién y de capital.''®

Este mismo proceso se observa en otros sectores industriales estadounidenses:
En 1990 Mitsubishi empleaba a mas de 3,000 trabajadores estadounidenses distribuidos

en sus plantas de montaje de televisores en Santa Ana, California, en la prueba y

1% Reich, Robert B. [1993-132]
19 Reich, Robert B. [1993-138]
19 Reich, Robert B. [1993-147-148]
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montaje de semiconductores en Durham, Carolina del Norte, en la fabricacion de piezas
en Cincinnati, Ohio, y en el montaje de televisores y teléfonos celulares moviles en
Braselton, Georgia. En ese mismo afio Sony exportd cintas grabadoras para audio y TV
(videotapes) hacia Europa desde su planta instalada en Dothan, Alabama; Sharp exporto
100,000 hornos microondas desde su planta en Memphis, Tennesse; la holandesa
Philips exportd 30,000 televisores desde su planta en Greenville, Tennessee hacia
Japon; Toshiba America export6 televisores desde Wayne, Nueva Jersey. En total hacia
1990 mas de un cuarto del total de las exportaciones estadounidenses llevaban el sello

de las empresas extranjeras. Dentro de las cuales solamente las japonesas representaban

mas del 10% del total. '

Las compaifiias extranjeras financian investigaciones en las Universidades y
laboratorios de EUA. En 1988, 496 firmas extranjeras financiaron investigaciones
académicas mediante las cuales obtuvieron una vision anticipada  de los
descubrimientos inéditos y la posibilidad de adquirir las patentes de las universidades.
Tan so6lo en el Instituto Tecnoldgico de Massachusetts se reunieron 130 grandes
empresas extranjeras con 161 empresas nacionales, para invertir mas de 4 millones de
dolares anuales destinados a la I&D. En los principales laboratorios de investigacion de
los EUA,| como el Battelle Memorial Institute y el SRI International, la mayor parte de

las investigaciones fueron financiadas por firmas extranjeras.'"?

Dado lo anterior Robert Reich se pregunta: ;Cual es la diferencia entre una ET
estadounidense que fabrica o compra en el extranjero gran parte de lo que vende en todo
el mundo, y una ET extranjera que produce o compra en EUA gran parte de lo que
vende?. En 1991 la japonesa Mazda producia el Ford Probes en su planta de Flat Rock,
en Michigan. Algunos de esos automoviles los exportaba a Japon donde se vendian bajo
la marca Ford. Ademas, el vehiculo utilitario disefiado por Mazda que se fabricaba en la
planta de Ford en Luisville, Kentucky, luego era vendido a las concesionarias de Mazda
en EUA. Mientras tanto, Nissan disefiaba un nuevo camioén liviano en su centro de
disefio de San Diego, California, unidades que luego eran armadas en la planta de
camiones de Ford en Ohio, utilizando partes de los tableros fabricados por Nissan en su

planta de Tennessee, para después ser vendidos por ambas empresas en EUA y Japon.''?

"1 Reich, Robert B. [1993-131]
"2 Reich, Robert B. [1993-132-133]
'3 Reich, Robert B. [1993- 133-134]
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2.- En el caso de la industria automotriz inglesa, la cual en otro momento habia
sido la principal exportadora de vehiculos a nivel mundial, su reaccion frente a la
competencia del exterior respondid a situaciones locales y estrategias propias que la
llevaron a perder el control de su industria automotriz. En 1968 la produccion de
vehiculos britanicos estaba dominada por cuatro grandes empresas: la inglesa BLMC, y
las 3 estadounidenses: Ford, Vauxhall (GM) y Chrysler -esta tltima unos afios antes
habia comprado la inglesa Rooters Group-, las cuales durante la postguerra habian
llegado a Gran Bretafa en busqueda de ampliar sus mercados y aprovechar la fuerza de
trabajo calificada de ese pais. Debido a rivalidades internas, los intentos de
modernizacion de la inglesa BLMC fracasaron, esto junto a modelos antiguos y poco
atractivos, disputas laborales, problemas de calidad y con proveedores, ademas de la
baja de aranceles entre los paises europeos que hicieron disminuir sus utilidades y
complicar sus planes de inversion. De esta manera BLMC redujo su participacion en el

mercado britanico de un 40% en 1971 aun 32% en 1973.

En 1978 la produccién britanica de vehiculos a nivel mundial bajé a sexto lugar.
Ese mismo afio BLMC y la planta de Chrysler solicitaron ayuda econdmica al gobierno
inglés con la idea de llevar a cabo una fusidn; sin embargo, el gobierno s6lo decidio
otorgar un préstamo a la Chrysler, en tanto realizaba una serie de estudios para
determinar la viabilidad del futuro de BLMC. Si bien los estudios indicaban que la
estrategia de reestructuracion de la empresa inglesa era la correcta, el hecho de requerir
de una gran inversion por parte del gobierno para modernizarse, mejorar su
productividad y dar solucién a sus problemas laborales, derivo en la nacionalizacion de
la empresa en el afio 1975 para conformar la British Leyland (BL), accion que nunca se
tradujo en su recuperacion. En tanto que la Chrysler en 1977 venderia todos sus
intereses en Europa a Peugeot la cual en Gran Bretafa pasaria a llamarse Peugeot-

Talbot.

A fines de los afios setenta, mientras la Ford, la Peugeot-Talbot y la Vauxhall
(GM) se integraban a sus plantas hermanas en el resto de Europa, la British Leyand
(BL) permaneceria sola como actor de segunda linea. Su plan de modernizaciéon lo
llevaria a cabo a través de un acuerdo con la Honda —primera empresa japonesa que se
instala en Europa-, para desarrollar algunos modelos en conjunto, para lo cual redujo
tanto su nimero de trabajadores, como de plantas, concentrando su produccion en

Longbridge y Cowley. No obstante, en Gran Bretafia, ain cuando el escenario politico
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cambi6 en el afio 1979 con la llegada de Margaret Thatcher, el gobierno continuaria un
tiempo ayudando a BL En 1986 BL se transforma en Rover Group para luego, en 1988,

ser finalmente privatizada y adquirida por la British Aerospace.

La llegada de las japonesas continuaria y en 1986 Nissan inaugura una nueva
planta en Sunderland, Gran Bretana. Luego Toyota se instala cerca de Dervy en 1992.
Honda continuaria asociada a BL, y luego a Rover Group, sin embargo esta
colaboracion llego6 a su fin cuando British Aerospace vende Rover Group a la alemana
BMW en 1994, negocio que significd que, por primera vez en mas de 100 anos, Gran

Bretafia no contara con un fabricante de vehiculos de consumo masivo propio.

4.3.- Reflexion

Como se observa, la famosa “mano invisible” del mercado de Adam Smith
nunca ha sido suficiente para garantizar la viabilidad del sistema econémico capitalista,
aun cuando las instituciones que lo sustentan traten de responder, lo mas adecuadamente
posible, a las presiones que, directa o indirectamente ejerce el capital para compensar

los fracasos del mercado.

En cada fase del desarrollo capitalista, nuevos métodos y técnicas de
organizacion de la produccion y el trabajo son inseparables de cambios en los modos
sociales especificos de vivir, pensar, producir y consumir. En el nuevo sistema de
acumulacion que estaba emergiendo, el proceso de produccion, distribucion,
comercializacion y consumo se iria caracterizando por una cada vez mayor flexiblidad,
movilidad geografica, mercados laborales flexibles y desplazamientos rapidos en las
practicas de consumo, en donde el Estado asume nuevos papeles para asegurar la
rentabilidad del capital que, en las condiciones de la fase de transicion se relacionaron
con el intento de socializar el trabajo adecuado al naciente sistema flexible de
organizacion de la produccion, aplicando un conjunto de condiciones y politicas de
regulacion orientadas a su aceptacion paulatina, tanto en la organizacion del trabajo
como en la sociedad, mediante la transformacion de politicas salariales, fiscales,
laborales, educativas, etc. en un intento por forjar un nuevo tipo de trabajador adecuado

al tipo de organizacion que se estaba generando.

En esta fase de transicion la negociacion salarial se confina basicamente a las
ctupulas empresariales y del Estado donde, en funcion de lograr la competitividad las
grandes empresas definen salarios y precios en forma global, al mismo tiempo que otros

sectores de la produccion, ligados desde siempre a bajos salarios y escasa seguridad
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laboral y social, junto al creciente ejército industrial de reserva, facilitan al capital
establecer las bases para presionar a la baja los salarios a través de las nuevas formas de
organizacion de la produccion y del trabajo en donde de la subcontratacion y el

outsourcing tienden a generalizarse.

A partir del periodo de transicion, toda empresa transnacional automotriz en su
reorganizacion, tomaria cada vez mas en cuenta aquellos paises —desarrollados y
subdesarrollados- donde encuentre tanto la fuerza de trabajo calificada, como aquella
otra funcional a sus necesidades, con los conocimientos, experiencia y habilidades
requeridas por determinadas fases del proceso de produccidon, servicios,
comercializacion y distribucion. A lo anterior se agregan todas aquellas facilidades e
incentivos —infraestructura, exenciones fiscales, desregulacion, salarios, etc.- que los

respectivos gobiernos les ofrecen para atraer su inversion.

Cuando la rentabilidad exige que la produccion deba desplazarse de un pais a
otro que ofrece los mejores incentivos, las empresas no vacilan en hacerlo, su objetivo
es incrementar sus ganancias, no perseguir metas de interés publico. A partir de la fase
de transicion las innovaciones y avances tecnologicos se difunden de manera mas rapida
por todo el mundo lo que facilita a las empresas el traslado de ciertas fases de su
proceso productivo hacia cualquier parte del planeta, sean paises desarrollados''* o
subdesarrollados, donde puedan producir de manera mas eficiente y a menor costo,
ademas de orientar la produccion de determinados modelos de vehiculos de acuerdo a
la demanda de cada mercado. Asi es como, en esta fase, se contratan disenadores en
Italia, ingenieros proyectistas en Francia, desarrolladores de sofware en la India,

ensamblaje en Hong Kong y México, marketing en Londres, calls centers en la India y

América Latina, maquila de confeccion en China, Afganistan y Pakistan, etc.

"% Como es el caso de las empresas automotrices japonesas que se instalaron tanto en Estados Unidos
como en Inglaterra, paises en los que controlan una buena parte del mercado, lo que hace ver que son
mucho mas que sélo los bajos salarios, los factores que influyen en las decisiones de inversion para la
instalacion de plantas en los diversos paises.
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CAPITULO. III.- LA EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ
FLEXIBLE: PERIODO 1990... ; ?

1.- Marco General en el que se desenvuelve la empresa transnacional automotriz a
partir de los noventa

El estudio de la empresa transnacional automotriz en la fase actual de
competencia, debe contemplar, en lo posible, el andlisis de la organizacion del ciclo
productivo a nivel nacional, regional e internacionalmente, tomando en cuenta las
caracteristicas de los principales actores que en ella participan: empresas, trabajadores y

el Estado, en su nuevo papel de “Estado-Beneficio” o “Estado-Mercado”.

A lo largo de este trabajo hemos observado el esfuerzo constante de las
grandes empresas transnacionales por acortar los tiempos del ciclo de rotacion del
capital, apoyadas en el desarrollo tecnoldgico y la utilizacion de nuevos métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo a toda la cadena de produccion,
distribucion, comercializacion y servicios, reduciendo el tiempo en la toma de

decisiones y entrega del producto para su consumo.

A partir de los noventa la crisis sistémica del sistema capitalista se agudiza v,
con ello se intensifica la competencia por la ganancia entre las grandes empresas
transnacionales que, en su necesidad por incrementar su rentabilidad, acentian la
relocalizacion de su produccion a nivel global, aplican modernas tecnologias basadas en
el acelerado desarrollo tecnoldgico y la innovacion constante y utilizan nuevos métodos
y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, racionalizando cada vez mas
los costos, como una forma de acelerar el ciclo de rotacion del capital, lo cual tiene un
impacto severo en los trabajadores. A lo anterior se agrega la obsolescencia planificada
del producto y la exacerbacion del consumismo, mediante la publicidad, la ideologia y

el fuerte incremento en los sistemas de crédito al consumo.

Sin embargo, esta tendencia no se presenta de manera uniforme para todas las
empresas y paises, ya que depende de las condiciones de cémo empresas y paises,

enfrentan la crisis.

Como observamos en el capitulo anterior, en el periodo de transicién se
llevaron a cabo una serie de cambios, transformaciones y choques en la estructura
socioeconomica mundial, resultado del declive de una fase, cuya forma de organizacion

rigida de la produccion y del trabajo -al burocratizarse-, provocaba una serie obstaculos
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y trabas para lograr mayor flexibilidad al capital. Entre los obstaculos encontramos
aquellos vinculados a la rigidez de los métodos de organizacion de la produccion y a las
capacitaciones laborales, como al capital fijo que debe ser amortizado en forma mas
rapida, y a las fricciones que provoca el retrazo en el flujo y circulacion de bienes entre
produccion, distribucion, comercializacion y servicios, etc., situacion que provocaba -
entre otros-, cuellos de botella, costosos inventarios, etc. y, por lo mismo, retrasos en la
realizacion del consumo, lo que en conjunto, generaba una baja generalizada en la

rentabilidad.

Frente a lo anterior se definiria cada vez mas la fase basada en la flexibilidad,
en confrontacion directa a las rigideces del fordismo. En esta nueva fase se trata de
flexibilizar practicamente todos los &mbitos: procesos productivos, mercados de trabajo,
productos, modelos de consumo y, sobre todo, dar mayor libertad al capital. Es el
nacimiento de nuevos sectores de produccion, nuevas maneras de organizar mercados
de bienes y servicios, en los que esta implicito el acelerado desarrollo tecnologico, la
sistemdtica innovacion productiva, comercial y organizativa de la estructura de la gran
empresa transnacional, asi como mayor apertura al capital financiero. En ello esta
presente tanto la modernizacion y el surgimiento de nuevos sectores productivos, como
la desaparicion de otros. Todo dentro de un proceso de renovacion de métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo en el que la competencia juega
un papel fundamental en todos los dmbitos, con todas las repercusiones econdmicas,

politicas y sociales que ello conlleva, como es la mayor desigualdad.

1.1.- Contexto Internacional

A partir de los noventa se consolida la fase del sistema capitalista basada en la
flexibilidad, la apertura creciente, privatizacion y la desregulacion econdmica, situacion
que se desarrolla dentro de un complejo y cambiante tejido productivo, econdmico y
social, en el que resaltan los intereses de expansion y dominio del capital en un contexto
de conformacion de un nuevo mapa productivo global, con cambios en las relaciones

econdmicas, politicas, sociales y comerciales entre paises y regiones.

Se trata de una coyuntura extremadamente inestable, caracterizada por sobresaltos
monetarios y financieros; aumento de inversiones, en particular de caracter financiero,
que se unen a la reestructuracion de las empresas, en la que estd presente la aplicacion
de la flexibilidad en toda su estructura organizativa empresarial, sustentada en sistemas

de redes y subredes de produccion, distribucidon, comercializacion y servicios a nivel
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local, regional y global, basadas en el acelerado desarrollo tecnoldgico —en especial las
TICs, robotizacion, nuevos materiales y la busqueda de nuevos elementos generadores
de energia sustentable-, necesarios para la aplicacion de los modernos sistemas de
gestion y métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo a nivel

global.

A su vez, esta transformacion se ve inserta en un acelerado proceso de fusiones,
adquisiciones, alianzas estratégicas, apertura y/o cierre de plantas, relocalizacion
productiva, desarrollo de nuevos puestos de trabajo profesional necesarios para el
manejo de la nueva tecnologia —usualmente de mayor calificacion, pero en menor
nimero-, lo que también conlleva ocupacidon en ciertas regiones y desocupacion en
otras, conjugado con tendencias globales de informalidad en el empleo, trabajo por
hora, desempleo, precariedad y contencion de salarios reales, elementos que
profundizaran, cada vez mas, la gran desigualdad social producto de la concentracion y
centralizacion de la riqueza y de la renta mundial en pocas manos, en tanto la pobreza y

la miseria se generalizan en forma alarmante.

La estrategia de reestructuracion de la empresa transnacional automotriz, que
pasa de concentrar todas las fases de su proceso productivo, a convertirse en la gran
empresa flexible y en red conformada por cadenas y subcadenas de valor a nivel global
a las que, directa o indirectamente, integra un gran nimero de empresas de diferentes
paises y regiones en los ambitos de la produccion, distribucion, comercializacion y
servicios, conlleva la modificacion de sus métodos de gestion para continuar
internalizando su control, asi como sus costos evitando los costos del mercado abierto a
lo largo de toda su estructura, a través de alianzas y acuerdos contractuales tanto a nivel
internacional, regional o local. Todo ello dentro de un marco de eliminacion creciente
de obstaculos y rigideces, apertura de barreras espaciales y geograficas, reduccion -al
maximo-, de espacios y distancias, asi como del tiempo que conlleva el traslado de
capital, informacion, insumos, productos intermedios y finales, mediante la utilizacién
de nuevas tecnologias de la informacion y comunicacion, robotizacidon y sistemas
computacionales, asi como de técnicas de organizacion en la produccion y el trabajo —
como son el JIT, el Kanban, y kaizen-, que contribuyen a reducir tiempos de rotacion en
muchos sectores de la produccion, ademas de reducir inventarios y tiempos muertos
articulando mediante a las nuevas tecnologias de control electronico, los cambios en la

organizacion del sistema.
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Lo anterior incentiva a esta gran empresa a racionalizar su organizacion espacial
en configuraciones de produccion eficientes, operar practicamente en tiempo real sin
importar distancias ya sea tanto a nivel global o al interior de cada planta. Parte
importante de esta estrategia es la reorganizacion de la linea de montaje a nivel global,
la configuracion de una red de redes de produccion, distribucidon, comercializacion y
servicios, a la que son integrados un conjunto de proveedores de los més diversos paises
y regiones cuyos insumos, en flujo continuo, deben llegar en la cantidad, calidad,
momento y lugar precisos, a la cadena correspondiente de valor, factor que vuelve a la

logistica como instrumento indispensable para operar JIT.

De esta manera, en su reestructuracion, la gran empresa automotriz profundiza el
proceso de relocalizacion de plantas filiales y subsidiarias de ensamble final hacia
paises y regiones que compiten por atraer la inversion extranjera directa (IED) y por lo
mismo, ofrecen los mejores incentivos para incrementar su rentabilidad, como son:
apertura y desregulacion, fuerza de trabajo funcional a sus necesidades, infraestructura,
incentivos  fiscales, leyes ambientales menos restrictivas, sindicatos mas
condescendientes, etc. A través de esta relocalizacion de la empresa es como ésta va
integrando cadenas y subcadenas de valor en la que participan grandes, medianas o
pequefias empresas proveedoras de diversos paises y regiones que, bajo el compromiso
contractual de cumplimiento de los estandares de calidad que ella determina, pueden
llevar a cabo diversas fases de la cadena productiva, de manera eficiente y de menor
costo. Es asi como sus plantas filiales y subsidiarias de ensamble final van integrando
mediante modulos, las distintas partes, componentes, equipos y servicios, esto es, los

activos tangibles e intangibles necesarios para la fabricacion automévil mundial.'",

Lo anterior provoca cambios acelerados en la conformacién de un nuevo mapa
productivo en la division internacional del trabajo automotriz, crecimiento del comercio
internacional y busqueda de nuevas alternativas de desarrollo, entre las que resalta la
busqueda de fuerza de trabajo funcional a sus necesidades, que puede ser de mayor o

menor formacién y capacitacion, pero de menor costo. De esta manera, el complejo

115 - :
Las empresas proveedoras especializadas pueden ser desde otras empresas transnacionales hasta

pequenias empresas locales de diversos paises y regiones y estar integradas a la cadena global como
proveedoras de materias primas, bienes e insumos intermedios y servicios diversos. La inserciéon de una
empresa proveedora a la cadena de valor tiene doble lectura: a) puede estar integrada como proveedora de
bienes intermedios, servicios, conocimiento o “tareas”, o bien puede estar integrada como compradora y/o
vendedora de mercancias. Su insercion esté ligada a la busqueda de reducir costos. (SELA 9)



111

sistema de produccion en red, supone una nueva organizacion espacial en el intercambio
global de bienes y servicios -materias primas, insumos, autopartes, etc., que deben

llegar al lugar exacto en la cantidad y momento preciso

Por su parte, la integracion de multiples cadenas de produccion local y regional,
a la red internacional de produccion de la empresa transnacional automotriz, tiene un
gran impacto sobre los vinculos inter-industriales y comerciales de los paises.''® Se trata
de una compleja relacion comercial intrafirma e interfirma, que afecta directamente al
comercio internacional ya que, si bien se incrementa el volumen de insumos y bienes
intermedios, en gran medida se trata de una relaciéon comercial entre las empresas
integrantes de la misma cadena de produccion, que facilitan a la empresa transnacional
promediar costos, lo que vuelve sumamente complejo el control fiscal sobre estas
transacciones. Mas si se trata de regiones completas como es el caso de los llamados

bloques regionales.

De acuerdo a Robert Reich, cuando la empresa dentro de su gestion lleva a cabo
acuerdos con los demas agentes econémicos que intervienen en la cadena internacional
de produccion, se trata de un intercambio de servicios que tienen un precio, no en el
mercado abierto, sino entre las divisiones de la misma empresa transnacional y dentro
de un complejo sistema de contratacion inter-empresarial y laboral, en los que estan
implicitos acuerdos de participacion de ganancias, estructuras salariales, asi como
convenios de abastecimiento a largo plazo. Determinar lo que un pais paga a otro puede
ser no mas que una ligera aproximacion. Por eso las estadisticas comerciales son
considerablemente imprecisas, sujetas a amplias oscilaciones y a correcciones
inexplicables: “En estos dias nadie sabe a ciencia cierta si en un momento dado el
comercio internacional de los paises estd dentro o fuera de balance, cual es su

desequilibrio o que significado puede tener un desequilibrio semejante™.'"’

Por lo anterior, ha llegado a ser imposible determinar con precision qué partes de
un producto se han fabricado en un lugar y qué partes en otro. Los gobiernos nacionales
que tratan de recaudar el impuesto sobre la renta o los ingresos en algunas partes de las

redes mundiales, a menudo quedan desconcertados ;cuéles son las recaudaciones por el

"1° El enfoque de la cadena de valor es de gran importancia para que los encargados de la politica
industrial puedan entender mejor la complejidad y heterogeneidad de las actividades que intervienen en el
proceso de afiadir valor a lo largo de la cadena de produccion de un bien o servicio. En particular, el
centro generador de valor se desplaza desde la elaboracion del producto hacia las actividades de servicios,
como la innovacidn y el disefio, marketing, logistica y financiamiento.

"7 Robert Reich [1993 - 118]
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trabajo efectuado dentro de un pais? Ademads, como las empresas transnacionales, a
partir de la red mundial, asientan en sus transferencias o transacciones de bienes y
servicios relativos, las fuentes de ingresos y las ganancias pueden surgir de todas partes
(a menudo no incidentalmente, donde los impuestos son mas bajos), ;quién gana qué y
donde? ;Coémo regular a las ET?, ;Como establecer el contenido nacional de origen del

producto?'"®

En lo sucesivo, la ganancia global de la empresa transnacional se deriva del
conjunto de precios y salarios correspondientes a empresas proveedoras y trabajadores
de los mas diversos paises y regiones —desarrollados y subdesarrollados- que, directa o
indirectamente, producen o realizan determinadas funciones para contribuir a la
agregacion de valor de cierto insumo y su entrega a un tercero que se ubica en la
siguiente fase conformando economias de escala, a las que se incluye el conjunto de
incentivos que les ofrecen dichos paises y regiones integrados a la cadena transnacional
de produccion, como una forma de disminuir costos e incrementar su competitividad,

condicioén fundamental para alcanzar una mayor rentabilidad a nivel global.

En esta fase, el marco internacional en que se lleva a cabo la reestructuracion del

capital, la produccion y el trabajo presenta las 4 siguientes caracteristicas:

1).- Cambios sistematicos en el papel del Estado hacia el llamado “Estado Beneficio”,

2).- Conformacién de grandes Bloques Regionales y alianzas entre paises basados en el

libre comercio, que llevan a cabo determinados paises en busqueda de una mayor
integracion productiva y comercial que impulse su desarrollo y los proteja de la
competencia internacional donde las empresas transnacionales juegan un papel

importante.

3).- Desarrollo de procesos de financiarizacién, como expresion de la necesidad del

capital para alcanzar un mayor beneficio en un contexto especulativo y de gran
competencia global donde, el capital financiero concentraria -sin importar fronteras-, el
mayor excedente de capital: es asi como la riqueza social se dirige cada vez menos al
factor trabajo, para orientarse hacia el factor capital en forma de excedente financiero y

4).- Reestructuracion de la empresa transnacional que se transforma en la gran empresa

flexible global en red, la que, en base al acelerado desarrollo tecnolédgico y la aplicacion

de nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, relocaliza

'8 Robert Reich [1993- 118-119]
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su produccion hacia paises y regiones que le ofrecen mejores alternativas de

rentabilidad, con independencia de su pertenencia o no, a un bloque determinado.

1.2.- Cambios en el Papel del Estado.

A partir de los noventa, siguiendo las directrices del Banco Mundial y del Fondo
Monetario Internacional el Estado, tanto de paises desarrollados como subdesarrollados,
profundiza su papel acoplado al nuevo sistema institucional de mediacion politico-
social, como transmisor de una nueva ideologia que justifique la acumulacion del
capital, en base a la méxima apertura y desregulacion de procesos productivos y del

trabajo y, sobre todo, del sistema financiero.

De esta manera, se acelera la sustitucion de las politicas publicas keynesianas por
otras politicas, partidarias de una mayor reduccion en el peso de la intervencion del
Estado en la actividad econdmica, mediante la aplicacion de politicas de ajuste
estructural, privatizaciones, desregulacion, apertura creciente, reduccion del gasto
social, endeudamiento publico sin precedente y aplicacion de politicas que profundizan
en forma alarmante, la desigualdad social a través del desempleo masivo y los bajos

salarios, entre otros.

En lo sucesivo, la discusion acerca de las virtudes o defectos de las empresas
publicas —creadas desde sus origenes con el objeto de favorecer el desarrollo
socioeconomico de los paises-, se plantearian desde la perspectiva de la eficiencia y la
rentabilidad. Todo esto tiende a profundizar el grado de conflictividad social, la cual se
expresa en un niumero cada vez mayor de movimientos sociales que surgen en relacion a
la creciente concentracion y centralizacion de capital; de alli la necesidad del Estado de

controlarlos y regularlos.

Se trata de una fase en la que la privatizacién de buena parte de las empresas del
sector publico seria un aspecto relevante en la reduccion del papel del Estado a nivel
global. Por regla general, los procesos de privatizacion no responden a politicas y
objetivos preconcebidos y aplicados de forma sistemética, sino que cada vez con mayor
frecuencia, se ejecuta la orden de forma pragmatica —como es incrementar el
endeudamiento del Estado en forma estratosférica y la reduccion del déficit publico
restringiendo el gasto social en educacion, salud, seguridad social y vivienda- lo que,
posteriormente, se justifica invocando consideraciones “teéricas” acerca de una

supuesta mayor eficiencia de las empresas privadas.
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1.3.- Conformacion de Bloques Regionales

En este contexto también se vienen agudizando los conflictos de intereses
econdmicos, politicos y sociales sobre todo entre los paises desarrollados que, como una
forma de proteger sus empresas y mercados, impulsan la conformacién de bloques
regionales integrando zonas de influencia con paises y regiones, como una forma de
establecer cierta proteccion frente a la creciente competencia del exterior creando, a su

vez, las mejores condiciones para producir y competir internacionalmente.

Esta conformacion de bloques regionales no impide que, a su vez, se presente
una interrelacion entre los propios bloques regionales en los que se entretejen cadenas
de produccion global a través de las cuales fluyen insumos, partes y componentes de los
mas diversos paises. No se trata de bloques herméticos sino de bloques con cierta
flexibilidad definida por los diversos Estados que los conforman en funciéon de sus
politicas estratégicas. Por su parte, dependiendo de estas politicas, es como en ellos se
instalan grandes empresas las que, en funcion de sus propias estrategias de competencia,
llegan atraidas por los diversos mercados.

Es asi como, a partir de los noventa, el mundo se enfrenta a la era de los

' a los que se atribuye el poder para impulsar el

acuerdos regionales de comercio
crecimiento global mediante el establecimiento de una serie de tratados bilaterales y
multilaterales de caracter comercial entre paises'>. Entre los tratados de libre comercio
destacan: a) la integracion de Estados Unidos, México y Canada mediante el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), en donde Estados Unidos es el pais

eje al cual se irfan integrado, en mayor o menor medida, el resto de los paises de

América Latina'*', b) se consolida la Union Europea (UE), con Alemania y Francia a la

1A julio de 2013 la OMC notifica 575 acuerdos comerciales de libre comercio bajo cuyo amparo se

realizan mas de dos terceras partes del comercio mundial.

120 Debemos mencionar a la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), 6rgano para dirimir disputas y
negociar las reglas comerciales entre sus 159 miembros. El campo de la politica comercial es mas amplio
que el simple manejo de las restricciones a través de aranceles y tiene que ver con las regulaciones al
intercambio de servicios, tratamiento a las inversiones con la propiedad intelectual, compras
gubernamentales, procedimientos aduanales, practicas desleales y medidas compensatorias. También hay
que mencionar a la Ronda de Doha dependiente de la OMC y que se inicia en el afo 2000, a 6 afios del
nacimiento de la OMC en el que el Grupo de los 20 (G20) pone a prueba la capacidad y la voluntad de los
paises mas influyentes en el escenario global para darle una nueva orientacion al comercio y, con ella, al
conjunto de la economia mundial, en especial sobre la mejor forma de insercion y participacion de las
naciones menos desarrolladas.

"2 Si bien el TLCAN se concibié como primer paso de una estrategia hemisférica que culminaria con el
Acuerdo de Libre Comercio de las Américas (ALCA), esta vision fue descarrilada por el bloque
latinoamericano progresista (ALBA) encabezado por Venezuela, Brasil y Argentina, lo que fue una de las
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cabeza y a la que se irian integrando los paises de Europa del Este, c¢) El Acuerdo
Regional de Cooperacion Economica (RCEP) conformado por 18 economias de la
region Asia-Pacifico: China, Japén, Republica de Corea, Hong Kong, Taiwan, India,
Australia, Nueva Zelanda y los 10 paises que conforman la Asociacion de Naciones del
Sureste de Asia (ASEAN): Filipinas, Indonesia, Malasia, Singapur, Tailandia, Vietnam,
Laos, Myanmar, Camboya y Brunei, cuyos acuerdos comerciales son determinantes

para la gran comunidad asiatica de libre comercio.

En base a los acuerdos anteriores, a partir de la primera década del 2000, se
entraria a la era del mega-regionalismo, como es el caso de la iniciativa del Acuerdo
Transpacifico, cuyos origenes datan a partir del marco de la Cooperacion Econdémica
Asia Pacifico (APEC) en 2005, integrado por ciertos paises latinoamericanos -como
Chile, Perti y Colombia- asi como de otros paises de la region Asia-Pacifico -Nueva
Zelanda, Brunei y Singapur-, al cual se sumaron, a partir de 2008, Vietnam, Australia,
Malasia y los 3 miembros del TLCAN. Japén se incorpora hasta 2013 como el
duodécimo miembro, para conformar la Asociacion Transpacifica (TPP). Otro acuerdo
comercial a tomar en cuenta es la reciente Asociacion Transatlantica para el Comercio y

la Inversion entre Estados Unidos y la Union Europea, iniciada en junio de 2013.

Sin embargo, no se trata de bloques cerrados, la integracion de paises conforman
grandes mercados regionales los cuales garantizan, a las empresas trasnacionales y a los
grandes grupos financieros, mayores facilidades de eleccion de los distintos elementos
que constituyen una produccion integrada en el ambito internacional, respondiendo a las
exigencias de las estrategias de diferenciacion de la oferta y la demanda, exigencias
propias de la competencia oligopolica, en una situacion en la que paulatinamente se iria

estableciendo una fuerte flexibilidad del mercado laboral 2.

En la configuracion de bloques, no todos los paises responden a la integracion de

manera igual e inmediata, como lo observamos en los siguientes ejemplos:

1.- El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) entre Estados

Unidos, Canada y México es un acuerdo regional firmado en noviembre de 1993 y que
entrd en vigencia el 1°. de enero de 1994, con el cual estos paises allanaban el camino

para el desarrollo de acuerdos regionales e internacionales de inversion y comercio

mayores derrotas de la agenda del capital internacional y la politica econdmica de Washington en tiempos
recientes.

122 Este es uno de los elementos que ha conducido a fenémenos de desindustrializacién e industrializacion
en las regiones con la consecuente precarizacion del empleo.
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transfronterizo. Dentro de los principales objetivos del Tratado estan, entre otros: crear
un mercado extenso y seguro para los bienes y servicios producidos en sus territorios;
fortalecer la competitividad de sus empresas en los mercados mundiales; alentar el
comercio de bienes y servicios que estén protegidos por derechos de propiedad
intelectual; eliminar las barreras al comercio y la inversién, mediante una progresiva
desgravacion arancelaria establecida en 5 etapas que finalizaron en 2008. En la
conformacion del bloque productivo cada pais asume roles distintos segun las
caracteristicas y ventajas comparativas, pero donde se busca abastecer la demanda (o
parte de ésta) del mercado mas grande del bloque: los EUA, el cual importa energia de
los otros dos paises y ademas, la pertenencia al grupo le facilita la expansion de sus
empresas transnacionales por todo el territorio, asi como el ingreso de sus productos a

123
estos mercados .

El TLCAN abri6é los mercados he hizo que subsidiaras y filiales de empresas
transnacionales estadounidenses, ubicadas en estos paises, tuvieran un mejor acceso a
materias primas, insumos intermedios, fuentes de capital y una fuerza de trabajo ad hoc
a sus necesidades provenientes de toda la region. A su vez, en el caso de México, cuyas
politicas publicas son de apertura, desregulacion e incentivos crecientes a la IED,
aunadas a las condiciones impuestas por el propio TLCAN, convierten al pais en gran
atraccion para la IED, especialmente como plataforma de exportacion al mercado del

exterior. Ejemplo, la industria automotriz y de electro-domésticos.

2.- En el caso de los paises europeos, a principios de los noventa se presenta la

firma del Tratado de Maastricht, nace el Euro como una moneda comun y se crea el
Banco Central Europeo (BCE) como una forma de consolidar la Unién Europea,
mediante el establecimiento de medidas de integracion como son: la tendencia a la libre
circulacion de mercancias, personas y unificacion monetaria, condicionando la politica
de todos los paises miembros —sin importar sus condiciones de desigualdad-, en su
busqueda por crear un polo a contrapelo de EUA vy, de esta manera, poder influir, en
mejor forma, en los organismos internacionales como el G-7, el FMI y BM, que tienen

en su poder el futuro del planeta. El bloque se fortaleceria con la caida de la Uniéon

' Hoy, Canada, Estados Unidos y México conforman un mercado que incluye méas de 460 millones de
consumidores, mercado que representa un cuarto de la economia mundial, en donde la mitad de las
exportaciones e importaciones de EUA desde y hacia Canadd y México sucede entre empresas
relacionadas.
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Soviética y el Muro de Berlin, factores que facilitaron la integracion de algunos paises

de Europa Central.

La liberalizacién de los intercambios, la desregulacion y el desmantelamiento de
legislaciones (laboral, comercial, financiera, etc) de los paises que conforman la Unién
Europea, facilitaria, a las plantas filiales y subsidiarias de empresas transnacionales
ubicadas en la region, aprovechar tanto las ventajas de la libre circulacion de flujos de
capital, mercancias y fuerza de trabajo al interior de la Union Europea, como las fuertes
disparidades entre los paises, regiones y lugares situados al interior del propio mercado

. e - 124
europeo para lleva a cabo su relocalizacion productiva .

En algunos paises europeos, como Alemania, el Estado promovi6 la creacion de
“nucleos duros” para evitar la entrada de grupos extranjeros y mantener cierto control
sobre sus empresas. En Francia se promovid la formacion de grupos empresariales con
numerosas participaciones cruzadas entre las empresas constituyentes. Una estrategia
similar, pero basada en un gran endeudamiento publico, se llevé a cabo en Espafia'®,
Italia, Portugal, Irlanda y Grecia, situacion que, a partir de la crisis de 2008 agudiz6 su
problemadtica econdémica, politica y social, en medio de una gran recesion, debido a la
enorme deuda que excede, con creces, la produccion econdmica anual y arriesga una
“década perdida” con un crecimiento cada vez menor y un elevado desempleo, a medida
que aplica duras politicas de ajuste para salir adelante, con el argumento de que la
disciplina fiscal y el recorte a los programas de bienestar social, la reduccion salarial y

. ) . s 12
el desempleo, constituyen el unico camino de salvacion.'?.

Gran Bretaia, si bien forma parte de la UE, no pertenece a la zona del euro y ha
tomado medidas para proteger la libra esterlina y su sistema financiero. Las politicas de
ajuste al gasto social y privatizacion de empresas estatales, que se iniciaron durante el

gobierno de Margaret Thatcher, contintan operando.

124 .7 , . . . . .y . .
La reestructuracién econdmica y las disposiciones de la Union Monetaria Europea determinaron la

sustitucion de las politicas de regulacion que funcionaban en cada pais y en su lugar se aplicé un tipo de
politica econdmica monetarista restrictiva que fue conduciendo a una desastrosa situacion ocupacional y
social en toda Europa que, con la actual crisis y recesion, se ve agudizada.

'2 En Espafia fue mayor la entrada de IED

126 La relacion de la deuda sobre el PIB en la Union Europea (UE) si bien es 95% menor que la de EUA y
Japon, es peligrosamente alta para sociedades envejecidas que no pueden imprimir ni devaluar su
moneda. La postura de la UE es que cada pais debe encargarse de su propio descalabro, a excepcion de
Grecia que fue declarada caso especial.
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3.- En el caso de la region Asia Pacifico: el Acuerdo Regional de Cooperacion

Econdmica (RCEP), constituye la culminacion de las relaciones comerciales entre las 18
economias de la region: China, Japon, Reptblica de Corea, Hong Kong, Taiwan, India,
Australia, Nueva Zelanda y las 10 economias que integran la ASEAN'?’, lo cual
evidencia una vasta diversidad a lo largo de sus economias, con niveles disimiles en
términos demogréficos, econémicos y politicos'*®. EIl RCEP pretende consolidarse en
un acuerdo de cooperacion economica moderno, amplio y de beneficio mutuo para sus
miembros, a través del aumento de las cadenas globales y regionales de valor, el libre
comercio e inversion y un incremento en el crecimiento econémico que se traduzca en
mayor desarrollo, especialmente entre los miembros menos desarrollados de la

ASEAN'?’,

Entre los principales factores que impulsaron la nueva dindmica de comercio
intraindustrial en Asia y el Pacifico se encuentran los siguientes: 1.- la expansion de las
empresas transnacionales japonesas, estadounidenses y europeas, asi como la expansion
de los llamados “tigres asiaticos” (Republica de Corea, Hong Kong, Singapur y
Taiwan); 2.- el atractivo de Asia-Pacifico como plataforma productiva y de inversion
gracias al espectacular desarrollo de China; el bajo costo en mano de obra; la
fragmentacion del proceso productivo en la regidén asi como su integracion vertical y
horizontal de cadenas de produccion, comercializacion, distribucion y servicios, lo cual

determina una nueva division del trabajo regional.

A pesar de las dificultades, a nivel de integracion econdmica y monetaria, en
Asia y el Pacifico, el rol de la ASEAN después de la crisis financiera de 1997 y la
apertura de China al mundo, han sido fundamentales para fortalecer la identidad asiatica
y ejercer medidas de contrapeso a los choques externos que afectan a la region Asia-
Pacifico, donde las fuerzas del mercado lideran el proceso de integracion regional, a

partir de dar continuidad al creciente comercio intrarregional e intraindustrial.

127 . . ., . . e .
En el Este de Asia el proceso de integracion regional tuvo como primer iniciativa la creacion de la

Asociacion de Naciones del Sureste Asidtico (ASEAN) mediante la Declaracion de Bangkok el 8 de
agosto de 1967, considerada como el nacimiento de los acuerdos regionales y de integracion en Asia. La
ASEAN inicialmente fue conformada por 5 paises: Filipinas, Indonesia. Malasia, Singapur y Tailandia.
Posteriormente se unieron Brunei (1984), Vietnam (1995), Laos y Myanmar (1997) y Camboya en 1999.

128 Para 2011 el tamafio total del mercado de las 18 economias asiaticas ascendia a 3,400 millones de
habitantes, con un PIB total de $20.47 billones de ddlares y en promedio, un PIB per Capita de $18 978
dls.

1 ag negociaciones se iniciaron en el 2013 y se espera concluyan a finales de 2015.
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Dentro de la dindmica comercial de integraciéon regional Asia-Pacifico es
interesante resaltar el papel que juegan las principales economias en esta region, en las
que el Estado viene definiendo formas de cooperacion y beneficio mutuo entre los

paises de la region:

a).- China es a la vez una economia emergente y desarrollada. A partir de la
década de los ochenta China inicia un proceso de cambios profundos en la estructura
economica del pais: lleva a cabo grandes inversiones en infraestructura, fortalecimiento
de la educacion, y a la investigacion y desarrollo'’, etc., que le permitirian, a mediano
plazo formar una fuerza de trabajo cada vez mas calificada y, con ello, estar en
condiciones de gran competencia para participar en el escenario internacional. Fomenta
el ingreso de la IED bajo condiciones de regulacion muy estrictas como son: la
ubicacion de ésta en las llamadas zonas especiales y bajo el criterio de su asociacion
con empresas nacionales De esta manera fortaleceria su desarrollo como polo
productivo regional y global posicionandose como la segunda economia mundial a
finales del siglo XX. El impetu de su desarrollo econémico y liderazgo virtual, se
sustenta en el papel unificador del Estado Chino en la region Asia-Pacifico, a través de
la busqueda de un mundo multipolar y su injerencia en las iniciativas de cooperacion y

131 .y . .
1.*" La transformacién de su industria -en sus

beneficios mutuos de caracter regiona
inicios caracterizada por ser intensiva en fuerza de trabajo-, ha evolucionado
rapidamente a la utilizacion de alta tecnologia mediante fuerza de trabajo de mayor
formacion, asi como equipo electronico e insumos intermedios de todo tipo, lo que
constituye un factor de gran importancia en el crecimiento de las exportaciones de los

; s 132
paises del sureste asiatico ™.

b).- Japon: a pesar de su estancamiento economico desde la década del noventa

y durante la recesion econdmica en el 2008, contintia siendo actor importante en materia

130 A partir de 1988 China puso en marcha el programa “Antorcha” para la innovacién y desarrollo de las
industrias de alta y nueva tecnologia. Para 2003 existian 53 parques industriales de ciencia y tecnologia
que generaron mas de 3.5 millones de empleos y 200,000 millones de dls. (18% del PIB chino) y
funcionaban 465 incubadoras tecnologicas orientadas al desarrollo sustentable. [Ted Y. Li [2007- 251]

! China se ha constituido en un firme eslabon de comercio intraindustrial de la region asiatica. China
importa de los paises de la ASEAN una gran parte de insumos manufactureros, de los cuales alrededor del
20% son de alta tecnologia. Por su parte mas del 8% de las exportaciones manufactureras chinas
constituyen productos de alta tecnologia hacia esos paises. Rosales, Oswaldo, [2007- 35-36]

"2 Las politicas educativas chinas tienden a asegurar una oferta adecuada de cientificos, ingenieros y
técnicos en los campos de alta y baja tecnologia. En 2005 el nlimero de egresados universitarios superd
los 3.2 millones y el nimero de posgraduados super6 los 300,000. Para 2010 probablemente alcanzo los
5 millones de egresados universitarios, acercandose a los 500,000 posgraduados. En 2015 se incorporaran
a la fuerza de trabajo 8 millones de egresados universitarios. Xingmin Yin, [2007 — 65]



120

de integracion regional en Asia y el Pacifico. Sus intenciones por resurgir en el ambito
regional e internacional impulsaron el liderazgo del pais asiatico dentro de las
iniciativas regionales y su modelo econdémico, especialmente el de la fragmentacion
productiva de las empresas transnacionales japonesas de la rama automotriz y la
electrénica, lo que ha servido de ejemplo para otras economias en Asia y el Pacifico,
rescatando el aporte que realizd6 Japon a la construccion de encadenamientos
productivos en el Este de Asia'>. En este pais, si bien las politicas de privatizacién
afectaron sobre todo, a los transportes y comunicaciones, este fendmeno no fue
acompafiado de una disminucion significativa del papel del Estado en la economia. Al
igual que Corea y Taiwéan el crecimiento japonés ha sido impulsado por el desarrollo de

la industria manufacturera

¢).- India, comenzo a crecer con rapidez desde los afnos ochenta y desde fines de
los afios noventa ha demostrado su gran fortaleza en las tecnologias de informacion y
comunicacion y el desarrollo de una fuerza de trabajo calificada, lo cual estimul6 a la
gran demanda de las empresas estadounidenses por subcontratar procesos
administrativos en lugares donde estos servicios se ofrecieran a bajo costo. Asimismo,
el efecto de desborde o spillover se vio reflejado en los demas sectores de la economia

india, con tasas de crecimiento del orden del 7% entre 1997 y 2007.

d).- Republica de Corea, inicia su auge econdémico desde mediados de los
sesenta bajo el liderazgo del gobierno coreano, mediante préstamos directos
provenientes de créditos extranjeros y la promocion de las exportaciones, lo cual
propici6 el crecimiento econdmico en base a la inversion en investigacion y desarrollo,

formacion de fuerza de trabajo e impulso a sus grandes empresas o chaebols.

Un factor que explica la importancia y la estructura de los chaebols es la politica
de desarrollo econdmico llevada a cabo por el Estado. Para contrarrestar la desventaja
del un mercado doméstico reducido, el Estado promueve a sus grandes empresas desde
sus origenes y aplica una politica laboral favorable a éstas pero, al mismo tiempo, las
obliga a llevar a cabo planes de formacion de la mano de obra. Al mismo tiempo que
protege el mercado interno, obliga a las empresas a desarrollar una estrategia
exportadora, premiada con incentivos crediticios y fiscales. El Estado también favorece

la importacion de tecnologia extranjera.

133 Roldéan Pérez Adriana, Castro Lara Sofia y Eusse Giraldo Melissa [2013-10]
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En 1988 los 6 grandes chaebols coreanos: Hyunday, Samsung, Daewoo, Lucky
Goldstar y Sunkyung, grupos empresariales de caracter familiar que abarcan una gama
muy diversificada de negocios. Participaban con el 61% en el conjunto de la economia
nacional. Cada una de las empresas que pertenece a un chaebol es legalmente
independiente y muchas de ellas cotizan en bolsa, pero su capital estd controlado
mayoritariamente por el grupo familiar a través de su participacion accionaria propia y
de la compleja red de participaciones cruzadas de las empresas que componen el grupo.
En el caso de la empresa automotriz Hyunday, ésta surge de la industria pesada como la
construccion, reparacion y fabricacion de automoviles, asi como en la construccion
naval, pero desde finales de los 70’ se diversifico en torno a la maquinaria de precision,

134

maquinaria eléctrica, la robdtica y la electronica *". En 2010 Hynday se encontraba

dentro de las 10 primeras empresas transnacionales de la industria automotriz.

Actualmente la Republica de Corea cuenta con gran liderazgo comercial en el
sector de tecnologias de informacién y comunicacion (TICs). En el caso de este pais, la
participacion que juega el Estado en el desarrollo del pais es muy importante, bajo el
amparo de un trato diferenciado especial en el GATT, merced al cual se aplicaron

aranceles y barreras comerciales, bajo la cldusula de nacion mas favorecida.

e).- Hong Kong y Singapur, se constituyen en lideres dentro de la region

gracias a su posicion como centros neuralgicos en la dindmica financiera y comercial.

En la region Asia Pacifico, los Estados juegan un papel fundamental en apoyo
del desarrollo econdmico de sus paises, cuyo dinamismo econémico y comercial como
region, los ha posicionado como uno de los centros, productivo y logistico, de gran
importancia. “En el ano 2011, la region representd el 32.21% del comercio mundial,
impulsado principalmente por economias como China y Japdn, las cuales participan
dentro del comercio mundial con el 10.3% y con el 4.7% respectivamente. Es
interesante anotar que Singapur y la Region Administrativa Especial China de Hong
Kong, siendo economias de poblaciones muy pequefias representan respectivamente el

2.2% y el 2.7% del comercio mundial. Los mayores exportadores de la region hacia el

134 . . . . o .. .
A diferencia de los zaibatsu japoneses, en el chaebol la familia no suele agrupar sus participaciones a

través de una sociedad mercantil tipo holding y dispone de oficinas corporativas divididas en
departamentos funcionales a través de las que dirige sus negocios. Ademas, en este caso, los chaebols no
poseen sus propios bancos, funciéon que ha sido realizada por parte del Estado. En 1991 el gobierno
coreano establecio un plan de orientacion de inversiones para aumentar la especializacion y la capacidad
tecnologica de los chaebol. Para lograrlo se sirvid de los incentivos crediticios utilizando, incluso,
capitales extranjeros captados por los canales oficiales.
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mundo son China, Japon y la Republica de Corea, quienes a su vez son los principales
exportadores hacia la regién con una participacion respectiva del 32.7%, 14.2% y 9.6%
dentro del comercio intrarregional de Asia y el Pacifico. Asimismo, los mayores
importadores de la region desde el mundo, también son China, Japon y la Republica de
Corea, con una participacion dentro del comercio intrarregional del 31.1%, 15.2% y

. 1
9.4% respectivamente” 3

El importante desarrollo regional Asia-Pacifico y la cada vez mayor integracion
socioecondmica de sus paises generd gran interés, por parte de las empresas
transnacionales estadounidenses y europeas, por instalar también sus plantas filiales y
subsidiarias, asi sea en asociacion con las asiaticas, a fin de aprovechar tanto una fuerza
de trabajo calificada, como tener acceso a un enorme mercado de consumo para sus
productos. Hay que acotar que el ingreso al mercado de estos paises, en especial China,
Japon y Corea se lleva a cabo bajo las reglas y condiciones que imponen los respectivos

gobiernos.

En su conjunto, la redistribucién territorial del dominio mundial —de acuerdo a
Arriola y Vasapollo'*°-, no estd determinada por una simple descentralizacion del
capital, o producida exclusivamente por la valorizacion de los recursos locales. Es
debida sobre todo a los intensos procesos de reestructuracion del capitalismo que, en la
busqueda de la competitividad en el ambito internacional, determina mejoras de la
eficiencia a partir fundamentalmente de la imposicion de una fuerte movilidad espacial
y sectorial de la fuerza de trabajo, de la diversificacion de los proyectos de flexibilidad
laboral y salarial y de la libre circulacion de los capitales con caracteristicas

especulativas fuertes.

Es asi como, la empresa transnacional automotriz, aprovecha la conformacion
de bloques comerciales para restablece sus plantas filiales y subsidiarias de ensamble
final, alrededor de las cuales se van integrando empresas proveedoras locales
especializadas interesadas por integrarse a la cadena internacional de produccion,
distribucion, comercializacion o servicios de la gran empresa, lo que a su vez crea las
mejores condiciones para que, esta ultima, se expanda con mayor facilidad en todo el

bloque comercial.

135 Roldan Pérez Adriana, Castro Lara Sofia y Eusse Giraldo Melissa [2013-23]
" Arriola y Vasapollo [2003- 51]
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Con la conformacion de bloques, a partir de los noventa, se viene acelerando un
fuerte conflicto por la disputa en torno a las areas de influencia capitalista; se trata de
una guerra economico-financiera que se ha desencadenado entre el area de influencia
del dolar, del yen y del cada vez mas decaido euro. En el interior de este conflicto se
redefinen los roles entre paises y los modelos de organizacion productiva. Las
tendencias que se observan constituyen un indicio de la maduracién de un gran sistema
de acumulacién mundial, de caracter flexible, cuyo funcionamiento estd sometido a las
exigencias y prioridades del capital, altamente concentrado.

1.4.- La Desregulacion Financiera

A vpartir de los noventa las politicas de desregulacion implicaron la
reorganizacion del sistema financiero en forma global a través de una acelerada
proliferacion y descentralizacion de instrumentos de innovacion financiera cada vez mas
complejos, dentro de un mercado de valores global, de acciones, fondos de inversion, de
futuros, de deuda, de divisas, de tipos de interés, productos derivados y titulacion de
hipotecas, los cuales descuentan el tiempo futuro en el tiempo presente, dando lugar a la
formaciéon de poderosos conglomerados e intermediarios financieros dentro de un
sistema global altamente integrado, coordinado a través de las telecomunicaciones
instantaneas. Lo anterior, dentro de la formacion de un unico mercado mundial de
dinero y crédito que funciona las 24 horas y en donde las fronteras nacionales para
distintas operaciones bancarias son porosas y tienden a diluirse. Por ello cada vez son

mas indiferentes los limites de tiempo, de lugar y de dinero.

El mundo de las finanzas se fue expandiendo fuera de todo control a nivel
global, en el que empresas calificadoras se constituyeron en poderosas entes cuyos
juicios son irrebatibles, incluso por parte de los estados capitalistas mas poderosos.
Comprende una gran diversidad de actividades cruzadas en las que los bancos piden
préstamos masivos de corto plazo a otros bancos, las aseguradoras fusionadas con
fondos de pension, constituyen poderosas asociaciones de fondos de inversion, en tanto
el capital industrial, comercial y de servicios se integra de tal forma en operaciones y
estructuras financieras haciendo cada vez mas dificil discernir donde empiezan sus
intereses y donde terminan los estrictamente financieros. Mientras, los Estados

Nacionales —cada vez con menores recursos propios debido a las reformas estructurales-

7 Por la complejidad y el dinamismo del problema financiero, que rebasa el objetivo de este trabajo, solo
se seflala como uno de los mecanismos importantes con que las empresas transnacionales compensan la
caida de su tasa de ganancia.
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se financian mediante deudas que crecen en forma exponencial, lo que se expresaria en
profundas crisis financieras cada vez mas frecuentes. El proposito es siempre obtener
ganancias financieras, sin preocuparse por la economia real, provocando una etapa de

. . . 138
riesgos financieros sin precedente .

En el ambito estrictamente financiero se asiste a fuertes oscilaciones de los
indices bolsisticos estadounidenses y europeos, nuevo modo de relanzar los mecanismos
de acumulacion basados en connotaciones financieras. De esta manera, se consolida no
so0lo un nuevo sistema productivo, sino también de un nuevo sistema financiero que
tiende a predominar como una nueva forma de acumulacion de capital basada en la
flexibilidad, donde los procesos de decision sobre la inversidon, constituyen un objetivo
fundamental y estratégico de acumulacion para el sistema empresa y, por lo tanto,
también para los sistemas-paises de economia de mercado.

2.- El Desarrollo Tecnologico y su Impacto en los procesos de Produccion y de Trabajo
de la Industria Automotriz

La reestructuracion sistematica en las formas de organizacion de la produccion y
del trabajo de la empresa transnacional y la rapidez con que suceden los cambios

tecnoldgicos, conllevan nuevas formas en la relacion capital/trabajo.

Con la aplicacion de nuevas tecnologias de la informacién, la comunicacion, la
computacion, la robotizacion, automatizacion, etc., asi como de nuevos métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, la creacion de valor no se
funda, como antes, en la explotaciéon del trabajador fordista, sino que ahora la
valorizacion del capital y la apropiacion del excedente se efectia en la fabrica social
generalizada a través de modos diversos de apropiacion del valor que se extrae de cada
actividad o fase del proceso de la empresa global, donde la electronica, la computacion
y economia de la informacion controlan y potencian la acumulacion flexible,
sometiendo no solo al trabajador, sino al conjunto de empresas de los diversos paises y
regiones que, directa o indirectamente, forman parte de la cadena de valor y, por lo
mismo, estan sujetos a los dictados de la produccion y de la acumulacion de la empresa

transnacional. La economia de la informatica controla y potencia la acumulacion

138 . . . . . . .
El capital ficticio se define como un capital que tiene un valor en dinero nominal y existe sobre

documentos, pero que, en un momento dado, carece de respaldo en términos de la actividad productiva
real o de activos fisicos colaterales (derivados, titulos, papel comercial, fondos de inversion, fondos de
riesgo).
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flexible sometiendo la interpretacion subjetiva social a la capacidad de la tecnologia de
la informacién y de la comunicacion que ahora, ademas, dominan el tiempo de trabajo

directo necesario y, con ello, del tiempo de vida social.'*”.

En este ambito, las TICs entran a formar parte del nuevo proceso productivo; de
hecho las nuevas formas de comunicacion informatica obligan a una mayor flexibilidad
e interdependencia entre las plantas, filiales, subsidiarias y proveedoras, integradas en
las nuevas cadenas de produccion, distribucion, comercializacion y servicios sujetas al
justo a tiempo. De esta manera, el ingreso de las tecnologias de la comunicacion en los
procesos de produccion, aumenta el rendimiento sin aumentar la cantidad de

trabajadores.

A finales de los 80’ la sustitucion generalizada del cable de cobre por la fibra
Optica, incrementaria la comunicacién por ondas, permitiendo la interconexion global
utilizando sistemas de computo para ofrecer servicios informaticos a través de las redes
de telecomunicacion. La fibra oOptica rompié el monopolio del sector de las
telecomunicaciones, permitiendo que nuevas empresas fueran capaces de sustituir, con
mayor eficiencia y en poco tiempo, todo el servicio que hasta ese momento ofrecia la
antigua instalacion de redes de cable de cobre. Ante la evidencia del cambio
tecnologico, los gobiernos de los Estados se apresuraron a liberalizar estos sectores. La
competencia aumentd y nuevas iniciativas empresariales plantearon rapidamente una

fuerte competencia entre las empresas de telecomunicaciones.

Entre los cambios tecnoldgicos claves para entender la produccion flexible
estan: utilizacion de sistemas de computo en practicamente todas las tareas relacionadas
con el manejo y procesamiento de informacion y automatizacion del proceso de
produccion y reorganizacion del trabajo, mediante la transmision instantanea de datos
bajo cualquier formato (texto, voz e imagen) a cualquier punto del planeta. Estos
cambios tienen como protagonistas: la computadora, el robot, comunicacion satelital y
la red de cable Optico, en base a nuevos materiales como el silicio, fibra Optica, laser y
compuestos avanzados cuyo denominador comun es el circuito integrado de célculo y
control llamado chip. Los Chips son pequefios dispositivos que concentran gran
cantidad de informacién y programas de software (cddigos, protocolos, programas y

lenguajes) que facilitan a la empresa transnacional la concentracion y control de la

139 Arriola y Vasapollo [2003- 114]
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informacién —a través de su centro corporativo- de todo el ciclo productivo a nivel
global, desarrollado mediante la integracion en red de plantas subsidiarias, filiales,
proveedoras, asi como del conjunto de trabajadores, maquinaria y equipo automatizado
-como los robots-, interconectados a una multitud de terminales de redes y subredes de
informacién y comunicacién que le permiten operar, justo a tiempo, de acuerdo a la

demanda.

2.1.- La Tecnologia y su Impacto en el Proceso de Produccion y Trabajo de la Empresa
Transnacional Automotriz.

Si bien en la década de los ochenta, la vida media de un plan de produccion en
las plantas automotrices robotizadas, tenia un promedio de tres afios; en los afos
noventa, con la sistematica mejora tecnoldgica y organizativa su ciclo de vida se reduce,

lo que alterd el ciclo del proceso productivo.

La aplicacion de modernas tecnologias basadas en la robotizacion,
automatizacion, microelectronica y hoy la nanotecnologia, han venido revolucionando
aceleradamente la esencia del sistema de produccioén basado en métodos toyotistas, que
aceleran el ciclo de rotacion de capital dentro de una nueva proyeccion general de
competencia, a través de un modo diferente de producir e interpretar las dindmicas
espaciales relativas al ciclo de reproduccion del capital —produccion, comercializacion,
distribucion y servicios- a nivel mundial y, sobre todo, de nuevas formas en la relacion
capital/trabajo en las que empresas y trabajadores de los mas diversos paises, son

integrados, mediante la subcontratacion, en la cadena internacional de produccion.

De acuerdo a la Comisiéon Econdmica de Naciones Unidas para Europa (CEE-
ONU), la utilizacién de robots industriales en el mundo, va en aumento, lo cual se
explica tanto por la mejora constante de estas tecnologias, como porque el precio de
éstos es mas barato que el costo de los trabajadores.'*” La industria automotriz es una de

las ramas industriales con mayor densidad de robots. Ya para fines de 2003 esta

% De 1990 a 2003 en EUA mientras el costo de los robots industriales bajo en promedio 66%, el costo

global de la mano de obra en la industria aumento 63%. Durante el periodo 1990 a 2003 los paises mas
robotizados del mundo fueron: Japén con 322 robots por cada 10,000 trabajadores, Alemania con 148,
Corea del Sur con 138, Italia 116, Francia 71, EUA 63 y Reino Unido 39. La CEE-ONU estimaba que
para 2007 estarian instalados en la industria mundial 997,000 robots, de los cuales 350,000 estarian en
Japon, 326,000 en Europa y 145,100 en EUA. (http://www.rebelion.org/noticia.php?id=6480)
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industria utilizaba un robot por cada 10 trabajadores,'*' cifra que actualmente se ha

quedado corta frente a la utilizacidon generalizada de la automatizacion.

Inicialmente las tareas mas afectadas por las modernas tecnologias fueron las
areas administrativa y de produccion. En el primer caso el creciente desarrollo de la
informatica y la gestion por computadora, generd la necesidad de crear nuevos puestos
laborales y/o capacitar o contratar nuevo tipo de trabajador, especializado en gestion y
familiarizado en el manejo y programacion de los sistemas de computo. Sin embargo,
no tardaron en aparecer la maquinaria y herramienta de control numérico asi como los
robots en la linea de ensamble, implicando grandes cambios en la manufactura a finales

de los setenta.

En el Fordismo el sistema de produccion automotriz se basaba en la cadena de
ensamble, caracterizada por un mundo de tareas y movimientos simples y repetitivos,
que el trabajador llevaba a cabo en base al puesto fijo, algunas de las cuales -como son
el caso de las fases de fundicion, estampado y pintura-, las realizaba un gran ntimero de
trabajadores de baja calificacion, que laboraban en ambientes peligrosos, sucios y bajo
tension. A su lado se encontraba personal de cierta calificacion -como algunos técnicos
y supervisores-, con gran experiencia empirica dentro de la linea, pero sin formacion
adecuada para la utilizacion de las nuevas tecnologias. La llegada de la automatizacion,
robotizacién y sistemas computacionales a la cadena de ensamble simplificaria al
maximo ciertas tareas de diferentes tipos de trabajadores, lo que provocd la urgente

necesidad de modificar la organizacion del proceso de produccion y trabajo.

Al interior de cada planta filial o subsidiaria de la empresa transnacional, la
cadena de ensamble fue reorganizada y se reprogramoé en una forma cada vez mas
automatizada para operar en funcion de la demanda. Respecto al capital fijo, los robots
irian cubriendo, cada vez mas, los requerimientos mas intensivos en trabajo, como son
el estampado, la soldadura y pintura, en tanto que sistemas electronicos, aplicados a la
automatizacion, controlarian el avance, retrocesos o cambios precisos en la linea de
produccion, en donde se van integrando materias primas, insumos intermedios,
autopartes, médulos, etc., bajo el mantenimiento, vigilancia y control de una fuerza de

trabajo cada vez mas calificada.

4! La utilizacion de robots no implica cambios esenciales en la division técnica del trabajo ya que éstos
realizan operaciones simples y repetitivas. Lo que si se modifica es la organizacion sociotécnica de los
trabajadores.
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Desde 1989 la robotizacion estuvo dominada por Japdn, el cual controlaba un
parque de robots de cerca de las tres cuartas partes de los robots instalados a nivel
mundial; le seguia de lejos la Comunidad Econémica Europea, situacion que si bien
alarmé a las empresas estadounidenses, estos mecanismos son nada sin el software,
mercado dominado por empresas de EUA; Microsoft, en particular, controlaba el 85%
del mercado. Parte de la ventaja estadounidense es que el software funciona con
lenguajes basados en inglés, ademas de EUA, como principal mercado de computadoras

personales-, es el que ejerce la mayor demanda'**.

Algunas de las principales tareas de un robot, como es el traslado de piezas,
montaje, pintura, soldadura y ensamblaje, asi como la regularidad de sus movimientos
en estas actividades, en base a su centro de precision microscopica, hicieron que los
acabados robotizados fueran muy superiores a los de cualquier mano humana y a una

velocidad incomparable.

La aplicacion de los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la
produccion y del trabajo toyotista, en paralelo al desarrollo de las nuevas tecnologias de
la informacion y comunicacion, presentaban, para la gran empresa, la disyuntiva de
reestructurarse en base a la naturaleza de la informatica, unida a la automatizacion y
robotizacion como una forma de disminuir costos e incrementar su rentabilidad. La
razén que presentaban las empresas transnacionales automotrices era que la sustitucion
de trabajadores por maquinas no sélo se trataba de una cuestion de trabajo por capital,

sino de trabajo no calificado por capital y trabajo mas calificado.

La dinamica contradictoria, capital/trabajo, tendria como resultado que cada vez
fueran menos los trabajadores formales que directamente participaban en las plantas de
ensamble final, en tanto crecia el nimero de trabajadores indirectos, eventuales, 6
contratados mediante outsourcing, informales y eventuales cuyo aumento o disminucion
depende del comportamiento de la demanda, lo que en gran medida explica el

incremento del desempleo y la mayor precariedad laboral.

Si bien hace todavia pocos afios existia, al interior de las plantas de ensamble

final, una seccion especial muy protegida dedicada a la operacion de robots de gran

42 El sector automotriz es el mayor consumidor de robots en el mundo. Durante 2012 se vendieron
150,000 maquinas automatizadas (segun la Federacion Internacional de Robotica (IFR por sus siglas en
inglés). En 2011 mas de un tercio de las maquinas automatas fueron adquiridas por las empresas
transnacionales del sector automotriz para realizar acciones como aplicar puntos de soldadura, levantar y
apilar insumos y productos diversos para ensamblar, o ayudar a mover mercancias a lo largo y ancho de
la planta
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tamafio como una forma de evitar accidentes en su contacto con los trabajadores, hoy,
gracias a los avances cientificos y tecnologicos —ligados a la nanotecnologia y la
automatizacion-, los robots se presentan hoy en los mas diversos tamafos, pueden
realizar una cantidad inimaginable de tareas e, incluso, comienzan a interactuar con los
propios trabajadores mediante comandos verbales'*. Sin ellos, el montaje de los
componentes electronicos miniaturizados seria imposible, asi como el propio sistema

automatico del robot.

El robot cuenta con un software adaptado que puede ser reprogramado. Esta
caracteristica en su diseflo le permite imitar los movimientos que antes realizaba un gran
nimero de trabajadores para ejecutar tareas repetitivas -como son el estampado,
soldadura y pintura-, y que hoy el robot lleva a cabo con mayor eficiencia, precision y
rapidez. La utilizacion de sistemas de computo y la cada vez mayor facilidad para
reprogramar la cadena de ensamble de acuerdo a las necesidades de la demanda,
significa un cambio profundo en la organizacién del proceso de trabajo, en el que la
maquinaria y el sofiware, en los que se condensa el trabajo intelectual, crean las
condiciones para que cada vez se requiera de un menor nimero de trabajadores en un
gran numero de fases de la cadena de ensamble. La utilizacion de software informatico
conlleva la reestructuracion de la organizacion del proceso de trabajo, lo que impone la
necesidad de un nuevo tipo de trabajador, con mayor formacion y capacitacion, para
poder llevar a cabo su tarea e interpretar las tarjetas y codigos que implica la utilizacion

. , - . o 144
de la informatica en la cadena automatizada, con lo cual su responsabilidad es mayor

Es asi como, al interior de las plantas subsidiarias y filiales de ensamble final, el
proceso de trabajo pasaria a operar de forma mas eficiente y rapida. Con la aplicacion
de los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo
toyotista, en base al just in time, el kan ban y el kaizen, asi como la integracion de
pequeiios equipos de trabajo ubicados a lo largo de la cadena de ensamble, estos ultimos

pasarian a estar sujetos a la precision de tiempos y movimientos de trabajo intensivo,

'3 Un ejemplo se observa en la planta de ensamble de la Nissan I, ubicada en Aguascalientes, donde
pequeiios robots denominados AGV (Automatic Gide Vehicle), se mueven entre los equipos de trabajo
llevando y trayendo piezas en el momento y cantidad precisa, de manera que el trabajador
correspondiente evite cualquier movimiento de mas.

'**Asi como miles de millones de personas interactian informacion, en tiempo real, también los robots
pueden usar el ciberespacio como canal de comunicacion; de esta manera obtiene 6rdenes y, a su vez,
envia datos sobre su funcionamiento. Hoy cada vez més se busca que el software adaptado permita que el
robot se autoprograme directamente, sin necesidad de recurrir a personal especializado.
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impuestos por la automatizacion, robotizacion y la transmision de datos mediante la

informatica en todo el proceso de produccion, sujeto a la demanda.

En cada planta, y dependiendo de la fase del proceso que se realiza, corresponde,
a un reducido numero de trabajadores conformados en equipos de trabajo, realizar su
tarea correspondiente con los movimientos precisos dentro del espacio y tiempo
determinado por la empresa y, enviar mensajes y datos por computadora, especificando
las condiciones en que se encuentra cada unidad, que va pasando frente a ellos a lo largo
de la cadena de ensamble automatizada, datos e informacion que son necesarios para la
realizacion de las tareas del siguiente equipo de trabajo, ubicado a corta distancia; lo
anterior constituye una forma de la relacion cliente/proveedor, bésica para la produccion

con calidad.

Para llevar a cabo las tareas correspondientes, cada equipo de trabajo dispone de
un area limitada organizada de manera ergondmica -ya sea dotada de bancos,
herramientas, dispositivos electronicos o mecanicos-, que les permiten llevar a cabo su
tarea en tiempos y movimientos precisos, los cuales estan previamente determinados

145
por la empresa .

Este proceso de reestructuracion y modernizacion de la empresa transnacional
automotriz, tendria también gran impacto en la modernizacion del conjunto de
proveedores especializados que integran la cadena internacional de produccion,
distribucion, comercializacion y servicios y que, directa o indirectamente, participan en
la produccion del automdévil, como observamos en el caso de las empresas siderurgicas
cuya rentabilidad y desarrollo ya no dependeria de enormes plantas integradas por mas
de 5,000 operarios para producir barras de acero en gran escala, sino que la produccion
se llevaria a cabo a partir de la produccion, en serie y nicho de mercado, de laminas de
acero y aluminio destinadas a la produccién de la carroceria de determinados modelos
automotrices: aceros resistentes a la corrosion (galvanizados o electrogalvanizados),
producidos para ciertos automoéviles, camiones y artefactos; acero pulverizado que
puede ser compactado y fraguado para la fabricacion de componentes extralivianos,

utilizados en cigiiefiales y otros elementos de alta resistencia para motores de

14 Se trata de un trabajo donde interactiia tanto el trabajo fisico como el trabajo intelectual, en especial el
conocimiento empirico de los trabajadores. Cada movimiento que esté de mas, o que pueda ser mejorado,
asi sea en centésimas de minuto, el mismo trabajador o trabajadores del equipo, lo reportan en las
reuniones periddicas de discusion que tienen los equipos de trabajo y que la empresa trasnacional toma en
cuenta para ponerlo en practica, en la fase correspondiente de toda la cadena de produccion, en cualquier
parte del mundo.
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combustion. Asi también estan los minitalleres de laminacion que utilizan hornos de

arco voltaico y recortan metales para satisfacer la demanda de clientes especiales.

Transformacion similar se observo en las industrias proveedoras de textiles y
plasticos: fibras de nuevo material resistente para asientos, asi como produccion de
polimeros especiales creados mediante la combinacion de moléculas que resisten a
diversos niveles de presion y temperatura necesarios en la produccion de computadoras,
sistemas electronicos, semiconductores, microprocesadores y chips adaptados a

necesidades particulares del cliente.

Lo anterior dio origen a una revoluciéon en los métodos y técnicas de
organizacion de la produccion y el trabajo de toda la cadena global, donde la aplicacion
de las tecnologias de la informacién y comunicacién permite la coordinacion de las
diversas fases de esta cadena internacional automotriz. La introduccién de sistemas
computacionales asi como de redes internas y externas de transmision de datos, en poco
tiempo, fueron permitiendo aumentar la escala de transmision de operaciones en tiempo
real -de informacion, capital, imagen, voz, etc.-, mediante redes entre las diferentes
plantas filiales, subsidiarias y proveedoras ubicadas en diversos paises, profundizando
con ello un cambio en la propia organizaciéon del trabajo hacia la flexibilidad y

. ., . . 14
descentralizacion del mismo, en un mundo globalizado'*°.

Toda esta forma de organizacion de la empresa ha creado las condiciones para
que la homologacion de puestos de trabajo, la estandarizacion de insumos intermedios y
autopartes, asi como la aplicacion de software y programas de trabajo, contribuyan al
logro de una mayor eficiencia y menor costo a lo largo de la cadena de produccion,
facilitando, a su vez operar con mayor flexibilidad, no sélo en la produccion, sino en la

administracion.

Al interior de las plantas subsidiaras y filiales de ensamble final, oficinas,
departamentos, puestos, equipos y componentes, se homologan y estandarizan. En el

caso del personal administrativo —secretarias, operadores de computadoras, contadores y

146 Si bien, son las grandes empresas transnacionales fabricantes de robots, como la sueca ABB, las
alemanas KUKA y FESTO, asi como la estadounidense FANUC, las cuales tienen ventas millonarias y
emplean a miles de ingenieros a nivel mundial, a medida que la tecnologia en robodtica se viene
generalizando, acompafiado por el avance en lo sistemas educativos de las universidades, la produccion
de robots se ha vuelto mas econdmica y accesible, comenzado a figurar competidores mas pequefios en
los paises subdesarrollados, como es el caso de México donde el Politécnico Nacional, La Universidad
Nacional Autéonoma de México y el Tecnologico de Monterrey, entre otras, han incorporado carreras
universitarias como la ingenieria en mecatrdnica, cuyos alumnos participan anualmente con estudiantes
universitarios de otros paises.



132

empleados en general que estaban ubicados en puestos estables y salarios fijos, hoy se

: .14
pueden contratar temporalmente mediante outsourcing.'*’

Hoy, la microelectronica y la nanotecnologia estan invadiendo todas Ias
actividades del proceso de trabajo automotriz, al surgir puntos de conexidon y
convergencia entre la utilizacién de robots en el ambito de la produccién y los sistemas
computacionales en el ambito de la gestion, llegandose asi a la automatizacion integrada
por computadora de toda la cadena internacional de produccion. De esta manera, se
expande la produccion gestionada mediante sistemas informaticos que, al integrarse en
red, facilitan a la empresa contar con toda la informacién, en tiempo real, del flujo
continuo de materias primas, insumos y bienes -pieza por pieza-, a través de sistemas
de tarjetas de identificacion, cddigos de barras y lectura laser, que permiten, un mayor
control en el seguimiento del proceso productivo, desde el stock de piezas e insumos
almacenados, como de los que circulan en ese momento en cualquier punto de la cadena
internacional —ya sea al interior de cada planta filial o subsidiaria, como a través del
intercambio internacional de los distintos bienes y servicios mediante el comercio inter

e intrafirma -regional o global-.

Asi, la gran empresa automotriz, mediante una red de redes de informacion y
comunicacion mundial, se encuentra en condiciones de conocer el nimero de unidades
producidas en cada planta, pais o region, determinar fallas y reprocesos, volumen de
piezas, mddulos o unidades afectadas o no, lugar y fecha en que fueron producidas, tipo

de cliente, consumidor, etc.

Dentro de los cambios mas espectaculares que, durante la década de los noventa,
impactan los métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo en la

empresa transnacional automotriz se sucederian en dos ambitos del proceso productivo:

a) En el diseno de prototipos concebidos para una determinada plataforma
comun de produccion, que permite la elaboracion de modelos diferenciados en la misma
plataforma, basados en programas estandarizados de disefio asistidos por computadora y
apoyados por la robotizaciéon y la automatizacion. En esta situacion, las empresas
transnacionales automotrices, dependiendo de la ubicacion y caracteristicas de su planta,
definen o no, la contratacion de técnicos e ingenieros —nacionales o extranjeros-,

expertos en el manejo de herramientas informaticas para el area de la produccion, asi

47 Robert B. Reich 96
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como de disefiadores y expertos en administracion y gestion en todas las areas. De esta
manera la empresa transnacional automotriz se concentra en la contratacion de una
nueva fuerza laboral, caracterizada por su alta calificacion, a los que sujeta a una
capacitacion sistematica; en tanto que, trabajadores de menor formacion y salario, cada

vez mas tienden a ser subcontratados por empresas proveedoras de bienes y servicios.

b) Introduccion del sistema modular en la cadena de ensamble.'*® La
introduccion de modulos completos o sistemas centrales para el funcionamiento del
automovil (motores, sistema de frenos, sistema eléctrico-electronico, interiores, etc.,)
que proveedores especializados de ler. nivel llevan a cabo, permite a la empresa tanto
ahorrar tiempo en el ensamble del automotor, asi como disminuir el nimero de
proveedores y trabajadores que, en forma indirecta, forman parte de su sistema

productivo.

Las empresas proveedoras de ler nivel, garantizan la entrega justo a tiempo y
con la calidad y en la cantidad necesaria, a la planta ensambladora. Convertidos estos
ultimos en una especie de filtro, al integrar en el mdédulo correspondiente, la materia
prima, insumos, bienes intermedios, autopartes y componentes que proveedores, de

. . .o . . ., 14
diverso nivel, le suministran a lo largo de la cadena internacional de produccion'®.

En base a lo anterior, la gran empresa se encuentra en condiciones de reducir el
numero de empresas proveedoras, asi como de trabajadores que, a nivel global operan
en forma directa o indirecta, lo que le permite, por un lado, reducir costos —en salarios,
prestaciones, inventarios, etc.- y, por otro, reducir el tiempo de ensamblaje del vehiculo.

De esta manera se acelera el ciclo de reproduccion del capital.

Por otra parte, las empresas proveedoras de ler. nivel pueden participar en una o
varias cadenas internacionales de produccion de diferentes empresas automotrices, con

las cuales participan, cada vez mads, en el disefio, innovacion y diversos requerimientos

148 E] sistema modular se aplico por primera vez en la década de los 90 en las plantas alemanas de VW y
Mercedes Benz ubicadas en Resende Brasil, Basblar en Checoslovaquia, Basel en Alemania del Este,
Vence en USA y Hambach en Francia y se basa en cambios en la arquitectura de produccion de
vehiculos, al pasar del ensamble de partes al de subsistemas o moédulos como son: paneles de
instrumentos, asientos e interiores, cajas de cambio, sistema eléctrico, sistema de frenado, etc.
Posteriormente este sistema se generalizaria a toda la industria automotriz.

' De hecho, detras de las armadoras comienzan a surgir empresas dedicadas a armar dispositivos
electronicos, adaptados a las necesidades especificas del cliente, como una forma de atender la demanda
de equipos automaticos de diferentes sectores integrados a la cadena productiva.
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del automotor'™ y asi forman parte integral de distintos complejos industriales que se

generan en torno a las plantas ensambladoras.

La facilidad con que la Empresa Transnacional se reestructura: cierra, abre,
moderniza, o deslocaliza plantas filiales y subsidiarias hacia diversos paises y regiones,
relocaliza fases, funciones, departamentos o puestos de trabajo a su interior -0 los
delega mediante el outsourcing en empresas proveedoras especializadas-, se rige en
base a los principios fundamentales de la cadena de ensamble como son: la
estandarizacion de procesos, productos y servicios, asi como la homologacion de
puestos de trabajo, factor que le permite emplear, a nivel mundial la fuerza de trabajo
capacitada o de menor calificacion, que retina las condiciones para garantizar el
funcionamiento eficiente de la cadena de produccion. No se trata de desplazar

personas sino de exportar puestos de trabajo, no trabajadores.

Hay que resaltar que cada reestructuracion de la empresa implica
racionalizacion del proceso de produccion y trabajo, asi como capacitacion de la fuerza
de trabajo que se ve inmersa en esos cambios en base a la flexibilidad en donde la
utilizacion de nuevas tecnologias, la elasticidad salarial, y/6 la tendencia a emplear el
numero estrictamente necesario de trabajadores, asi como revocacion y/o despido de la
fuerza de trabajo constituyen una practica cotidiana. Las viejas plantas se modernizan,
se cierran o se relocalizan implicando mayor competencia entre los trabajadores en
regiones tradicionales y la contratacion de nuevo personal en otras, bajo nuevas

condiciones de trabajo,"' caso concreto de la Ciudad de Detroit'>*.

Los intentos por lograr una mayor flexibilidad en la contratacion de fuerza de
trabajo incluyen la adopcion de nuevas tecnologias que faciliten el redisefio de puestos
estandarizados que, de acuerdo al pais, pasan por el pago de bonos en funcion de las
prestaciones personales o por la introduccion de diferentes esquemas salariales,
dependiendo de si se trata de plantas de ensamble final o de proveedoras o

subcontratistas, asi como del pais o region de que se trate.

3% Por ejemplo la division Powertrain de Delphi inventé en 2010 el inyector directo de gasolina
denominado GDI Multec para lo cual, a su vez, requirié de 18 proveedores radicados en EUA, Asia y
Europa. Este dispositivo es fabricado en México y enviado directamente a Corea, donde forma parte del
riel de inyeccion de vehiculos Hyundai (El Financiero, 30 de agosto 2012)

"1 En especial aquellas regiones que no cuentan con tradicion industrial, los llamados green field, tanto
en paises desarrollados, como subdesarrollados

32 Detroit, una vez orgullosa y prospera ciudad, considerada la capital de la industria automotriz que
llego a ser la 4°. ciudad mas importante de EUA por numero de habitantes, enfrentaria, para 2013, una
deuda por 18,000 millones de dls., -la mayor quiebra publica en la historia estadounidense, asestando un
duro golpe a trabajadores, sindicatos y jubilados.
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Otro factor que viene incidiendo en la transformacion de los procesos de
produccion y trabajo, a nivel global, es el avance de ciencias como la nanotecnologia,
en especial aquellas relacionadas con la utilizacidon de chips, dada su gran capacidad en
el almacenamiento y velocidad en la transmisiéon de datos, informacién, sonido e
imagen, investigacion cientifica en la que se ha estado invirtiendo miles de millones de
dls. Caso especifico es el chip de grafeno, conformado por un atomo de carbono,
material flexible de poco peso y bajo costo, de gran resistencia -200 veces mas
resistente que el acero-, alta conductividad térmica y eléctrica, ahorrador de energia,
susceptible de combinacion con otras sustancias y de innumerables aplicaciones en el
ambito de la industria como la eléctrico-electronica, automotriz, textil, quimica y en los
campos de la fisica, la medicina, etc. Ejemplo de ello es la producciéon de nuevos
materiales, flexibles, resistentes, delgados y ahorradores de energia, basicos en el uso de
computadoras, teléfonos, celdas solares, satélites, pantallas tactiles de cristal liquido,
autopartes diversas, etc. Ejemplo: la automotriz BMW ya utiliza, en algunos de sus
automoviles, el laminado de mas de 500 capas nanométricas que absorben radiacion
infrarroja y evitan el calor, pero, al mismo tiempo dejan pasar las ondas para la

utilizacion de los teléfonos.

2.2.- La Importancia de la Logistica para la Empresa Transnacional Automotriz

Con la estructura actual de la gran empresa, la logistica, adquiere un papel
fundamental. El desarrollo de infraestructura, asi como de sistemas y servicios de
comunicacion y transporte -como son los casos de la industria de telecomunicaciones y
la infraestructura fisica en, carreteras, puertos, aeropuertos, vias férreas-, que los
diversos paises y regiones ofrecen como incentivos a la inversion son factores basicos
para que ésta opere de la manera mas eficiente y menor costo. No hay que olvidar la
importancia que adquieren las TICs dentro de los servicios de larga distancia, factores
que facilitan la transmision en tiempo real de voz, video e informacidn, (computadoras,
teléfonos, fax, sistemas cerrados de telecomunicacion, etc.), tanto en el ambito de la
produccion y distribucion como en la propia division financiera de la empresa
transnacional que facilita una mayor eficiencia en la asignaciéon de sus recursos
financieros dentro de su red inter e intrafirma, en la cantidad necesaria y tiempo
adecuado; ademds, mediante estrategias de inversion maximizan el rendimiento del
capital, tanto en el area productiva, como en operaciones estrictamente financieras, con

las cuales minimizan costos y riesgos
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La modernizaciéon y reestructuracion de los sistemas de transporte y
comunicaciones, vitales para la aplicacion de sistemas de logistica a su vez, necesitan de
la sistematica innovacion en los sistemas de comunicacién y telecomunicacion y la
mejora continua en infraestructura, tanto de centros de logistica disefiados para
almacenar y distribuir la carga, como de vias de comunicacién -aéreas, maritimas y
terrestres-, necesarias para cubrir los requisitos que las modernas flotas aéreas, navales,
ferrocarriles y transporte carretero necesitan, para operar de manera eficiente, eliminado
cuellos de botella que puedan obstruir el curso de la cadena internacional y entregar -la
materia prima, autopartes, insumos o automotor correspondiente-, en la cantidad, lugar

y momento preciso sin importar fronteras.

Como parte de la logistica, empresas proveedoras especializadas en el
transporte de bienes, crean nuevos sistemas de almacenamiento vertical donde la carga
se homogeniza para ser trasladada y montada automatizadamente, mediante sistemas
computacionales donde los robots de grandes brazos - transfers o actuadores-, llevan a
cabo el traslado de la mercancia mediante contenedores estandar, en los cuales se
acopla, en el orden correspondiente, la mercancia que debe ser entregada a la cadena de
montaje respectiva. La utilizacion de la informacion satelital permite conocer en tiempo
real, acerca de la escala y velocidad de las operaciones en las rutas de transporte, el
tiempo de traslado de insumos, autopartes o unidades transportadas para atender la

153,

demanda en cualquier parte del globo ™”; todo lo cual, en conjunto se lleva a cabo en

menor tiempo y costos de transporte.

La globalizacion significa que el mercado mundial ha dejado de ser la suma de
los mercados nacionales. Para acceder a éste, juega un papel muy importante la
disminucion en los costos de transporte. Ahora en cualquier parte del mundo, grupos de
consumidores con gustos similares, se vuelven demandantes de un mercado
globalizado. Estos demandantes son abastecidos cada vez maés, por redes de empresas
de logistica asociadas en consorcios y/o alianzas estratégicas mas o menos estables,
capaces de servirse de las mejores combinaciones posibles de los recursos, alli donde

: i 00154
otras empresas los ofrecen a precios mas bajos™ ™.

'3 Valdaliso Jesus Ma., y Lopez Santiago [2000 — 478]
1% Valdaliso Jestis Ma., y Lopez Santiago [2000 — 480]
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Los nuevos sistemas de comunicacion e informacion, junto a la racionalizacién
de técnicas de distribucion (embalaje, control de inventarios, uso de contenedores,
retroalimentacioén del mercado, etc.), contribuyen a acelerar el tiempo de rotacion en la
produccion, lo que supone aceleraciones paralelas en la circulacion de mercancias y en
el consumo, proceso en el que las operaciones de banca electronica y el dinero plastico

aceleran el flujo inverso del dinero y, con ello de los servicios y mercados financieros.

En particular el desarrollo tecnoldgico y las nuevas técnicas de organizacion de
la produccion y del trabajo, en los que la logistica -y la ergonomia- juegan un papel
fundamental para que la empresa transnacional automotriz, al mismo tiempo que cuenta
con la informacion detallada del curso que sigue la cadena, controla, mediante tiempos
y movimientos, toda la cadena internacional de produccidn, distribucion,

comercializacion y servicios.

Las tecnologias de la informacion y comunicacion facilitan que el costo unitario
y el tiempo de comunicacion sean invariables con respecto a la distancia. La
comunicacion via satélite cuesta lo mismo si es a 800 u 8,000 km., las tarifas de flete de
mercancias ha disminuido, el sistema de contenedores han reducido el costo del
transporte maritimo, aéreo, por carretera o ferrocarril. A través de la logistica, hoy una
ETA puede operar simultdneamente plantas en muchos paises, tomando decisiones en
tiempo real sobre flujos financieros, insumos, produccion, distribucion,

comercializacion, control de calidad o condiciones sobre el proceso de trabajo.

En conjunto, toda el reestructuracion de la empresa transnacional viene
provocando un sistematico aumento de la productividad del trabajo en la cadena
internacional, apoyado por grandes inversiones tanto en capital fijo e investigacion y
desarrollo, como en la utilizacion de modernas tecnologias y la aplicaciéon de nuevos
métodos y técnicas de organizacion de la produccioén y del trabajo en busca de un
funcionamiento cada vez mas eficiente de la produccion para incrementar su

competitividad.

Es asi como las empresas automotrices, impulsadas por la competencia y en
busca de una mayor rentabilidad, adaptan los nuevos métodos y técnicas flexibles de
organizacion de la produccion y del trabajo, utilizando moderna maquinaria y procesos
productivos, con algun componente informatico o de control. De esta manera, los

métodos productivos, basados en nuevas tecnologias -en particular la microelectronica y



138

la informatica y la comunicacion-, asi como el conocimiento, pasan a un primer plano,
contribuyendo a dar un vuelco a muchas caracteristicas de la propia organizacion
toyotista de la produccion y del trabajo, asociadas a la flexibilidad que le otorga el

creciente nivel de automatizacion colectiva.

El acelerado desarrollo tecnologico, en especial las nuevas tecnologias de la
informacion y la comunicacion, y la aplicacion a nivel mundial de nuevos métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo en base a la flexibilidad,
incrementan la capacidad de gestion de la empresa transnacional automotriz que, a su
vez, se volveria flexible a todo lo largo y ancho de su estructura corporativa, lo que le
permite delegar fases de su proceso productivo en un cada vez mayor nimero de
empresas proveedoras especializadas de diversos paises y regiones que son integrados a
su proceso de produccion, distribucion, comercializacion y servicios, a través de una red
de redes en linea. En este contexto, el tiempo y el espacio, toman una nueva
connotaciéon en la organizacion de la  empresa transnacional, cuya expansion
contribuiria a una nueva redistribucion mundial de la ganancia y del poder econémico y

social.

Hoy cada decision, gestion o actividad en la empresa transnacional automotriz,
esta sujeta a la red de informacion global, y es precisamente por esto, que la flexibilidad

sea una condicion imprescindible para los nuevos procesos de acumulacion capitalista.

Ambos hacen posible que los precios de los vehiculos automotores, elaborados a
la medida, de mayor calidad y/o especializados, disefiados y producidos en funcion de

demandas muy especificas, tiendan a equilibrarse con la produccion en serie.

Lo anterior entrafia, lo que Harvey llama compresion espacio-tiempo en el
mundo capitalista que, apoyado en las nuevas tecnologias de la informacion y
comunicacion y de los nuevos métodos de organizacion de la produccion y del trabajo,
hacen posible la transmision de informacion y flujos de capital en tiempo real, asi como
la reduccién de movimientos, espacios, distancias y costo, como la mejor forma para
que la empresa transnacional automotriz opere justo a tiempo, a todo lo largo de la
cadena internacional de produccion, distribucidon, comercializacién y de servicios,

incrementando su eficiencia y productividad, sin importar en dénde se produce o venda.

Si bien las plantas filiales y subsidiarias en ensamble final emplean a

relativamente, un reducido numero de trabajadores calificados en su proceso productivo,
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en realidad, éstas empresas emplean gran numero de trabajadores en forma indirecta,
mediante el outsourcing, producto de la subrogacion de distintas fases de su proceso
productivo en proveedores que forman parte del mismo proceso. De aqui que cada vez
sea mas dificil precisar el importante papel que, como empleadoras, juegan las empresas

. . . .11
transnacionales automotrices a nivel mundial'>.

3 - La Crisis de los afios 2008-2009 y su Repercusion en la Reestructuracion de la
Empresa Transnacional Automotriz
3.1 El Contexto de la Crisis en Estados Unidos de América

Como hemos visto a lo largo de este trabajo, la conformaciéon de la Empresa
Transnacional Automotriz Global, implica toda una compleja red de relaciones con los
diversos paises, dreas y sectores econdmicos, empresas y trabajadores que, directa o
indirectamente, se encuentran integrados a la cadena internacional de produccion
automotriz, en cada momento histérico y, por lo mismo, cualquier cambio en la
economia mundial repercute, en mayor o menor medida, en su estructura productiva,

como se observo con la crisis del periodo 2008-2009.

Al detonar una crisis sin precedentes, los anos 2008 y 2009 pasarian a la historia
de la industria automotriz, con caidas en la produccion y ventas en sus principales
mercados de sus productos, entre otros factores, dado el aumento en el precio del
petrdleo, disminucion del ingreso, desempleo, endeudamiento de la poblacion e
incremento en las tasas de interés. Esta crisis, que puso en primer plano problemas
acumulados a lo largo del tiempo'™®, detoné cuando cada vez mas deudores
estadounidenses dejaron de pagar regularmente sus hipotecas subprime debido al
desempleo, baja de ingresos e incremento en las tasas de interés, asi como en los precios
de combustible y alimento. Lo anterior generd problemas de solvencia en los bancos y
cred incertidumbre sobre su capacidad para pagar a los diversos fondos, aseguradoras y

ahorradores lo que imprimié mayor amplitud a la inestabilidad y llevé a la explosion de

la burbuja financiera, destruyendo una gran parte del capital y empleos.

133 Ya para 1990 General Motors y la Ford, produjeron en forma directa, cerca de un 50% del valor de sus
automoviles, en tanto que Chrysler Corporation la redujo a sélo el 30%, en tanto en resto fue mediante la
subcontratacion de proveedores tanto locales como del extranjero. Robert B Reich [1993-100]

1% Las causas de la crisis que subyacen son, entre otras, la sobrecapacidad de produccién y subutilizacion
de la capacidad instalada, asi como la sobreacumulacion de capital, lo que llevo a la desregulacion de los
mercados financieros a nivel global y permitiéo la especulacion a gran escala a través de diversos
mecanismos que afectaron a paises, sectores econémicos, empresas y trabajadores. Por otra parte esta la
fragmentacion del proceso productivo a través de la relocalizacion de diversas fases de la produccion, asi
como la utilizaciéon del oursoucing, lo que influy6é en la inestabilidad en el empleo y la precariedad
laboral.
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Esta crisis que estalld en un pais central, en este caso en EUA, repercutid y se
generaliz6 a nivel mundial, debido a la interdependencia de las economias,
internacionalizacion e integracion de los mercados. En el caso de la industria
automotriz, la crisis se reflejé en un desplome de la produccion y ventas, al disminuir la
demanda que obligo6 a las empresas a plantearse una reestructuracion profunda en la
busqueda de adecuarse a las nuevas condiciones del mercado, a través de ventas de
filiales, alianzas estratégicas, paros técnicos y cambios de directivos, que se registraron

a escala mundial, todo enmarcado por un descenso en las ventas globales'®’.

La profundizacion de la crisis automotriz, principalmente en EUA, sacudi6 la
situacion internacional a causa de las interdependencias que se establecieron con la
internacionalizaciéon de los procesos productivos y comerciales de las firmas
transnacionales. Dado la estructura de las cadenas internacionales de produccion, la
industria automotriz estadounidense en crisis, tuvo un efecto de arrastre sobre el tejido
industrial mundial al repercutir tanto en todos los paises productores integrados a esta
rama, como en las cadenas productivas de proveedores de insumos a la misma, como
son electronicos, textiles, vidrio, metalmecéanica, petroquimica, llantas e incluso
proveedores de servicios de logistica como el transporte, lo cual influy6 en la reduccion

de la produccion, ventas y empleo a nivel global.

La industria del automovil, simbolo del American way of life en la cultura
norteamericana, que llevo a los EUA a constituirse en el principal productor,
consumidor e importador de vehiculos a nivel mundial, al detonar la crisis global -a
partir de 2008-, acelerd su proceso de reestructuracion frente a la caida de la demanda,
ajustando su produccion a nivel internacional y disminuyendo drasticamente su fuerza
de trabajo. En EUA la caida fue brutal y la propia existencia de dos de sus 3 mayores

- 158
empresas —GM y Chrysler-, se vio amenazada .

37 En 2008 se disolvié la alianza que por diez afios tuvieron el grupo Daimler Chrysler, que fue comprada
por la firma de fondos de inversion Cerberus Capital Management y en la que Daimler todavia poseia el
19.9% de las acciones. Ford Motor Co., vendi6 sus marcas Land Rover y Jaguar, al indio Gryoi Tata; asi
como vendi6 el 20% del 33% que tenia de las acciones en la japonesa Mazda. GM dejo de ser el mayor
fabricante de vehiculos del mundo, lugar que fue ocupado por el Grupo Toyota, justo cuando la
estadounidense cumplié 100 afios. GM vendi6. 8.35 millones de vehiculos y el japonés 8.97 millones.

"% La proporcion en el mercado estadounidense de las 3 grandes automotrices estadounidenses cayé del
65% en 2000, al 46.5% en 2008 a pesar de las campafias de promocion y de rebajas que se llevaron a
cabo. En contraste los grupos japoneses —en particular Toyota-, se aduefiaron en 2008 del 45% del
mercado estadounidense, en tanto los grupos europeos se aduefiaron del 9%.



141

Para el caso de las 3 grandes estadounidenses, dado el tipo de vehiculos,
dimension del mercado y ntimero de trabajadores que resultaron afectados, la crisis
imprimié ciertas caracteristicas especificas. Con la crisis estas 3 empresas se
encontraron en serias dificultades financieras por la caida del mercado y su fuerte
endeudamiento, por lo cual buscaron la intervencion del Estado para su financiamiento
y/o rescate lo que, junto a la competencia, les impuso reestructurarse alin mas para
adaptarse a la disminucion de la demanda efectiva. Esto se expreso a través de despidos
masivos, cierre y modernizacion de plantas, paros técnicos, asi como en la necesidad de
invertir en investigacion y desarrollo para producir vehiculos més eficientes y menos
costosos, proceso que dependid de las condiciones especificas de cada empresa y de la

estrategia que adoptaron.

Histéricamente, las tres grandes estadounidenses habian estado concentradas en
la zona de los Grandes Lagos que comprende Michigan, Ohio e Indiana en EUA, asi
como en Ontario, Canad4, zona de gran tradicion industrial que concentraba el 80% de
las plantas de las Big Three, asi como la mitad de los empleos del sector automotriz del
pais y que en 2006, habian aportado cerca de la mitad del valor agregado de esta
industria, por ejemplo, en Michigan la fabricacion de vehiculos y autopartes aportd 6%
del PIB estatal, la mayor proporcion en el pais, seguido por Indiana con 4.4%"’. Sin
embargo, a partir de las tres ultimas décadas del siglo pasado, se habia iniciado un
proceso de instalacion de nuevas plantas automotrices en las llamadas regiones green
fields, tanto en paises subdesarrollados -caso del norte y centro de México-, como al
interior del propio EUA, por empresas automotrices asiaticas y europeas e incluso
estadounidenses, en su regién sudeste -como Tennessee, Mississippi, Kentucky,
Alabama, las dos Carolinas, Georgia, etc.-, caracterizadas por menor tradicion sindical e
industrial, donde los salarios son mds bajos y existian mejores incentivos estatales
fiscales que les garantizaban una mayor rentabilidad. Asi encontramos la BMW en
Carolina del Norte, Hunday, Mercedes Benz y Honda en Alabama, Mitsubishi en
Illinois, Toyota en Indiana y Texas, Subaru en Indiana y Nissan en Tennessee y
Misisipi, lugares que fueron basicos para que estas empresas compitieran dentro del
mercado estadounidense con las 3 grandes de Norteamérica y en condiciones de mayor

rentabilidad del capital.

1% No es coincidencia que a diciembre de 2008 con la crisis, la tasa de desempleo en Michigan fuera del
10.6%, la mas alta del pais.
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Las empresas niponas se concentraron desde su inicio en esta ultima region en
donde instalaron 17 nuevas plantas que empleaban a 75,000 asalariados directos. Se
trata de plantas modernas con tecnologia avanzada en donde aplicaban los nuevos
métodos y técnicas de organizacion de la produccion y el trabajo, empleaban fuerza de
trabajo joven en la cantidad estrictamente necesaria donde estd presente el empleo
temporal'®. La produccién de las asiaticas en suelo estadounidense alcanzé el 15% de
la produccion total, al crecer desde 296,000 vehiculos en 1985 a 3.3 millones en 2007,
desde entonces, 63% de los vehiculos japoneses vendidos en EUA se producen en ese
mismo pais. Los grupos japoneses Toyota, Honda y Nissan obtenian en EUA entre el 60
y 70% de sus ganancias mundiales, ademas de que, en el mercado estadounidense
absorbian, respectivamente, un tercio y la mitad de las exportaciones europeas y

japonesas.

La relocalizacion de plantas ensambladoras automotrices en el sureste
estadounidense conllevo la atraccion de proveedores en torno a dichas instalaciones v,
con ello, a la reestructuracion del proceso de produccion de automodviles en EUA. El
objetivo del TLCAN era que la mayoria de los vehiculos que se ensamblaran en la
region de Norteamérica contuvieran cada vez mas piezas y componentes fabricados en
esta region que, en ese momento, se estimaba en cerca del 60% del valor agregado del
vehiculo.'®' La mayor parte de las importaciones de autopartes en EUA, se componia
por médulos y sistemas integrados como motores, transmisiones, equipo electronico,
etc., que se manufacturaban en el exterior, bajo el concepto del JIT y calidad asegurada,
Los principales proveedores de autopartes en EUA se localizaban tanto en ese mismo
pais como en el extranjero: Canadd, México en primer lugar, seguidas por Japén y, en
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menor medida, China ””. Ello explica la importancia creciente de los proveedores de

autopartes.

Durante la década de 1os cincuentas, el estado de Michigan -donde se localizan
los corporativos de las 3 grandes automotrices estadounidenses-, manufacturaba el 75%
de las piezas que componen el automovil. Para 1990 en este mismo Estado la ocupacion

en la industria de autopartes era de 191,000 trabajadores y, para 2007 se redujo a

' La presencia de nuevos trabajadores en los green fields crea objetivamente un sistema competitivo
intertrabajadores a nivel internacional, nacional y de planta lo que fragmenta la estructura sindical.

1! T as importaciones de autopartes para vehiculos nuevos ensamblados en EUA aumentaron de 63,000
mdd en 2002 a 87,000 mdd en 2007, y representaban el 56% del vehiculo. Mientras que en el caso de las
ensambladoras extranjeras era del 17%.

12 Es probable que, con el acelerado desarrollo automotriz que presenté China en esa década, la
proporcion vario6 a su favor
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131,000. Entre 2008-2009, con la crisis, aun cuando Detroit Michigan continuaba
siendo la capital del automovil, s6lo manufacturaba el 25% de las autopartes, afectando

seriamente el empleo:

Sobre todo es en la primera década del 2000, que la crisis puso en primer plano
las limitaciones de las grandes empresas estadounidenses para reestructurarse y
modernizar su gama de modelos, reducir marcas e incorporar innovaciones; se trataba
de empresas que basicamente habian concentrado su produccion en vehiculos grandes y
de costoso mantenimiento: las llamadas SUV y vehiculos 4X4 que, en 2006,
representaban el 60% de sus ventas (en el caso de Chrysler ascendia al 90%). Las
condiciones de desempleo, precariedad y endeudamiento de la poblacion
estadounidense influyeron en la tendencia del mercado hacia vehiculos compactos mas
eficientes y de menor costo, lo que tuvo como consecuencia una caida en las ventas de
las “tres grandes” y, con ello, mayores desequilibrios en sus finanzas, produccion e
inventarios, lo que reflejé su rezago frente a las empresas automotrices asiaticas —como
Toyota, Honda y Nissan-, que producen vehiculos compactos, mas eficientes en el

consumo de combustible y a bajo precio.

Si bien durante muchos afios las 3 grandes estadounidenses se caracterizaban por
sus relativamente elevados salarios y prestaciones, gracias al poder de sindicatos como
la United Auto Workers “-UAW-, (sindicato automotriz fundado en 1915), y que
servian de parametro de referencia a escala nacional e internacional, con la crisis fueron
presionados a aceptar la racionalizacion del trabajo de acuerdo a condiciones, mucho
menos favorables a los trabajadores, viéndose forzados a homologar a la baja los
ingresos y prestaciones, sobre todo las de cobertura social —salarios, jubilaciones y
salud-, al tiempo que se vieron obligados a aceptar despidos masivos y paros técnicos,
lo que significo, a corto plazo, un grave retroceso a las conquistas laborales alcanzadas,
quedando los sindicatos fuertemente cuestionados al tener que aceptar recortes de
personal como una forma de conservar las plantas en operacion, lo que puso en
situaciéon de incertidumbre, el futuro de la jubilacion y salud de dos millones de

trabajadores activos y jubilados de las tres empresas'®.

163 . . . . . ,
Las empresas argumentaban que salarios y prestaciones tenian un peso excesivo sobre el precio de los vehiculos.

Segun el Boston Consulting Group, en General Motors éstos representaban 1,500 dls del precio por vehiculo
producido, contra 400 dls en Toyota u Honda, donde el ingreso de personal era mas reciente y el sistema de pensiones
menos favorable. La GM y Ford financiaban cerca de 750,000 jubilados, con 160,000 asalariados que tenian en EUA.
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El fendémeno de apertura y cierre de plantas al interior de EUA no es una
novedad, ya que aproximadamente en los primeros ochenta afios del siglo pasado,
dentro del territorio se cerraron 29 de éstas para abrirse en otras zonas del mismo pais,
(como se observa en el cuadro 4), lo nuevo fue que, al profundizarse la crisis, se acelero
este proceso, de tal manera que entre 1990 y 2009 cerrarian 21 plantas obsoletas en
ciertas regiones del pais y se abrieron o modernizaron otras, tanto en regiones green
fields del mismo pais, como en el extranjero caracterizadas por operar con tecnologia
avanzada y un menor numero de trabajadores, producto de la reestructuracion de las
empresas en su necesidad por ser mas competitivas y eficientes, como una forma de

reducir costos, situaciéon que impactd severamente su economia.

Frente a la desindustrializacion de algunas regiones y la industrializacion de
otras en el propio pais del norte, la amenaza de destruccion de las comunidades obreras
tradicionales, como fundamentos del poder de lucha de las organizaciones obreras, se
convirtié en politica tipica de presion que conllevo la competencia tanto entre los
trabajadores al interior de una misma planta, como entre los trabajadores de distintas
plantas de una misma empresa ubicadas en el mismo pais y, sobre todo entre aquellos
otros ubicados en los diversos paises y regiones en donde la empresa tiene instalaciones
cuyos trabajadores buscan ser reconocidos por la empresa en funcion de su mayor

productividad y con ello, asegurar su empleo.

.Cuadro 4. Plantas Ensambladoras Automotrices ya cerradas en USA y

Canada de acuerdo a la década

Empresa Nombre de la Planta Ensambladora Ubicacion Afio de inicio  Afio de cierre
Canada

GM, Co. Ensambladora de Van Scarborough Ontario, Canada. (2) 1963 1993

AB Volvo Ensambladora Volvo Halifax (1) Nva. Escocia, Canada. 1963 1998
GM, Co. Ensambladora Sainte-Thérese Quebec, Canada. 1966 2002
GM, Co. Ensambladora de Camiones Oshawa Ontario, Canada. (3) 1965 2009

The United States of America (USA)

Fiat Ensambladora de Poughkeepsie New York, USA. 1908 1918
Chrysler Corp Ensambladora de camiones de Stockton California, USA. 1926 1933
Studebaker Corp. Ensambladora Manhatthanville New York, USA. 1923 1937

Ford Motor Co. Ensambladora de Richmond California, USA. 1930 1956




Chrysler Corp.
American Motors
Packard

Ford Motor Co.
Ford Motor Co.
Ford Motor Co.
GM,, Co.
Studebaker Corp.
Ford Motor Co.
Chrysler, Corp.
Chrysler, Corp.
Ford Motor Co.
Ford Motor Co.
GM., Co.
Volkswagen
Ford Motor Co.
GM., Co.

Volvo

GM., Co.

GM., Co.

GM., Co.
American Motors
Volkswagen
Ford Motor Co.
GM., Co.

GM., Co.

GM., Divison /Chevrolet-
Pontiac,

GM., Co.
GM., Co.
GM., Co.

GM., Co.
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Ensambladora San Leandro
Ensambladora El Segundo
Ensambladora de Packard en Detroit
Eensambladora de Somerville
Ensambladora Terminal Island
Ensambladora de Long Beach
Ensambladora de Oakland (11)
Ensambladora South Bend
Ensambladora de Dallas
Ensambladora Los Angeles (5)
Planta de Dodge, (Hamtramck-Detroit)(6)
Ensambladora de Mahwah
Ensambladora Pico Rivera

Planta South Gate

Ensambladora de Sterling, Heights
Ensambladora San José, Milpitas
Ensambladora de Fremont (13)
Ensambladora Chesapeake
Ensambladora de Camiones St Louis
Ensambladora de Detroit
Ensambladora Norwood
Ensambladora Kenosha
Ensambladora Westmoreland

Planta de Forja de Canton
Ensambladora Framingham

Ensambladora de Lakewood

Ensambladora Van Nuys

Planta Pontiac
Ensambladora Willow Run de Ypsilanti
Ensambladora North Tarrytown (10)

Planta Buick City de Hamilton St, Flint

California, USA.

California, USA.

Michigan, USA.

Massachusetts, USA.

California, USA.
California, USA.
California, USA.
Indiana, USA.
Texas, USA.
California, USA.
Michigan, USA.
New, Jersey, USA.
California, USA.
California, USA.
Michigan, USA.
California, USA.
California, USA.
Virginia, USA.
Missouri, USA.
Michigan, USA.
Ohio, USA.
Wisconsin, USA.
Pennsylvania, USA.

Ohio, USA.

Massachusetts, USA.

Georgia, USA.

California, USA.

Michigan, USA.

Michigan, USA. (9)

New, York USA.

Michigan, USA.

1929

1848

1907

1930

1930

1916

1872

1925

1932

1910

1955

1959

197?

1953

1955

1963

1974

197?

1921

1923

1902

1978

1948

1948

1927

19?7?

1977

1896

1904

1955

1955

1956

1958

1959

1959

1963

1963

1970

1971

1980

1980

1980

1982

1983

1984

1984

1986

1987

1987

1987

1988

1988

1988

1989

1990

1992

1994

1994

1996

1999
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Ford Motor Co. Ensambladora de Dearborn Michigan, USA. 1918 2004
Ford Motor Co. Ensambladora Edison New Jersey USA. 1948 2004
GM., Co. Ensambladora de Autos Lansing Michigan, USA. 1902/1920 2005
GM., Co. Ensambladora de Baltimore Maryland, USA . 1935 2005
GM., Co. Ensambladora Linden New Jersey, USA. 1937 2005
GM., Co. Ensambladora de Oklahoma Oklahoma, USA. 1979 2006
GM., Co. Centro Reatta Craft de Lansing Michigan, USA. 1988 2006
Ford Motor Co. Ensambladora de Atlanta Georgia, USA. 1947 2006
Ford Motor Co. Ensambladora de Norfolk Virginia, USA. 1925 2007
Ford Motor Co. Ensambladora Wixom Michigan, USA. 1957 2007
Chrysler, Corp. Ensambladora Newark Delaware, USA. 1957 2008
S(I)\;Itgic\:isién / Chevrolet- Ensambladora de Moraine (8) Ohio, USA. 1951 2008
GM., Co. Ensambladora de Janesville (12) Wisconsin, USA. 1919 2008
GM., Co. Ensambladora Doraville Georgia, USA. 1947 2008
GM., Co. Ensambladora Wilmington Delaware, USA. 1947 2009
Ford Motor Co. Ensambladora Willow Run de Ypsilanti (7) Michigan, USA. ? ?

GM., Co. Planta I Fisher Body Hamilton St., Flint Michigan, USA. ? ?

Fuente. Elaboracién Propia en base a datos publicados por las empresas en diversas publicaciones.
(1) Unica planta de la Volvo en Norte América.

(2) Ubicado hoy en Toronto.

(3) Actualmente es Desarrollo Harborpark para producir motores Chrysler.

(4) Vendida por GM a AWD en 1982.

(5) Mantuvo larga huelga en 1958.

(6) Primera planta organizada por la United Automobile Workers Union. Estuvo también ligada al movimiento
de los trabajadores negros en los sesentas.

(7) Abrio durante la 2a. Guerra Mundial. Al fin de la Guerra paso a ser propiedad de GM.

(8) Los trabaadores estaban representados por [UE-CWA, no por la United Auto Workers.

(9) Cerré como ensambladora en 1994; y pasd a ser productora de transmisiones hidraulicas para GM entre
1953 y 2007, y como productora de Transmisiones Ypsilanti de 2007 a 2010.

(10) Surge en 1896 como Maxwell-Briscoe; en 1903 como Ingersoll-Rand; en 1914 paso a ser Chevrolet y
posteriormente fue adquirida por GM.

(11) La planta se cambi6 a Fremont, California, lugar en donde se llevo a cabo la joint venture con toyota para
producir el NUMML

(12) Planta en estado de hibernacion que probablemente reabra cuando lo requiera la demanda.

(13) Oper6 como planta ensambladora de GM entre 1963 y 1982 y después también estuvo participando en la
joint venture con Toyota. Cerr6 el 1o. de abril de 2010 y seria reabierta como planta de Tesla Motors.

(14) Cerr6 la produccion de automoviles para ensamblar sistemas de frenos y autopartes.

Como producto del cierre, relocalizacién de plantas, modernizaciones, out sourcing,
reorganizacion del proceso de trabajo, etc., la plantilla sindicalizada de la GM en EUA pasé de
470,000 trabajadores en 1979 a sélo 71,000 a principios de 2009. Esta caida del 85% en el

empleo en EUA, a lo largo de 30 afios, estaba asociada tanto al desarrollo tecnoldgico y la
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aplicacion de nuevos métodos y técnicas de organizacidon de la produccién y el trabajo, como a
la subcontratacién y traslado de plantas y puestos de trabajo a otras partes del mundo con los

que GM buscaba reducir costos y pasivos laborales™®

. En este mismo sentido la empresa
anuncio en febrero de 2009 ofrecer el retiro voluntario a todos sus trabajadores sindicalizados,
en un esfuerzo para reducir ain mas su fuerza de trabajo y renovarla con trabajadores nuevos,
jovenes y de menor salario; ademads, ofrecié a 22,000 trabajadores elegibles para el retiro
voluntario, 20,000 dlIs y un vale de 25,000 dls., para la adquisicién de un automovil, oferta que

fue aceptada por 7,500 trabajadores contratados por hora*®>.

La situacion de crisis en Estados Unidos impactd severamente a las empresas
automotrices estadounidenses que, en su busqueda de valorizacién del capital,
recurrieron a la economia financiera a través de la emision y compra de derivados y
papel comercial lo que si bien favorecidé una mayor concentracion y centralizacion de
capital, basado en mayores expectativas de rentabilidad, las condujo a un desmesurado

endeudamiento.

Sin embargo, dada la orientacion del capital financiero, fuertemente especulativa
y parasitaria, contribuyeron también al estallido de la crisis'®. Asi empresas
automotrices como GM y Ford utilizaron la desregulacion de los mercados para la
bursatilizacion de sus acciones sin sustento real y por ello formaron parte de una
especulacion de grandes magnitudes, de manera que, endeudadas y con la reduccion en
el consumo, sus acciones se desplomaron a niveles historicos. El 11 de mayo de 2009 en
Nueva York, el titulo de GM era de 1.44 por accidén -mas o menos el mismo precio que
tuvieron en 1933 durante la llamada Gran Depresion-, y a fines de mayo de 2009 lleg6 a
un nivel minimo histérico de 0.75 centavos de dodlar, después de que el 28 de abril de
2000 alcanzara un maximo sin precedente de 93.625 dls; lo que significo un desplome
de 98.46 puntos porcentuales. El 19 de noviembre de 2008 el precio de la accion de
Ford Motor Co se colocd en su minimo histérico de 1.26 dls. La acciéon de Ford
acumuld un desplome de mas de 97% desde su punto més alto reportado el 3 de mayo

de 1999 en 64.06 dls., por accion.

164 .. . . . , .y
El Sindicato estadounidense Trabajadores Automotores Unidos, se oponia a los planes de reestructuracion de las

empresas en estadounidenses asi como de aumentar las importaciones de vehiculos fabricados en México y Corea del
Sur, argumentando que se contravenia a los intentos del gobierno por salvar empleos.

1 Los 7,500 trabajadores representaban el 12% de los 62,400 trabajadores contratados por hora por la
GM. La mayoria opto6 por la jubilacion anticipada, el resto por el retiro con indemnizacion.

1% Por ejemplo, en 1999 el brazo financiero de GM, GMAC, compr6 Ditech, una compaiia especializada
en hipotecas baratas. Para 2008-2009 Ditech se ahogaba en 100,000 mdd de hipotecas chatarra
arrastrando a la baja el valor de mercado de las acciones de la empresa (La Jornada, 22 de abril de
2009).
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Debemos agregar que, para contrarrestar la disminucion en el consumo
automotor y como una forma de impulsar artificialmente la demanda recurrieron a la
expansion crediticia a bajas tasas de interés. Esto, en una economia como la
estadounidense, donde las compras a crédito son una caracteristica de gran peso, llevo a
la explosion del consumo que, con la crisis financiera, no pudieron pagar las deudas y
mucho menos obtener nuevos créditos, lo que contribuyo al desplome de la demanda

. 167
automotriz .

Con la crisis y dada la importancia estratégica del sector automotriz en las
economias, la intervencion del Estado se volvié imprescindible en todos los paises
productores, tanto indirectamente a través de politicas de financiamiento a las empresas
via préstamos y estimulo al consumo por la via de deducciones fiscales, como
directamente convirtiéndose en copropietario de las empresas -caso de GM y Chrysler-
lo que redundd en un cambio en la estructura de propiedad de éstas, contexto en que
cada una de las empresas defini6 sus estrategias en funcion de sus condiciones
concretas. Por ejemplo, el presidente de EUA Barack Obama, plante6 la posibilidad de
una bancarrota controlada en el sector automotor, con el fin de ayudar a General Motors
y a Chrysler a salir fortalecidas. La bancarrota controlada, llevaria a ambas empresas a
una reestructuracion rapida y quirurgica que exigio grandes reformas apoyadas en el
Capitulo 11 de la Ley de Quiebras'®, que incluyeron negociaciones con acreedores,

sindicatos y accionistas, condiciones para recibir méas dinero de los contribuyentes'®’.

17 Algunas estimaciones sobre la deuda de la poblacién estadounidense calculan ésta en 2.5 billones de
dls., compuesta por hipotecas, créditos para automoviles, educacion, salud y consumo en general

18 Bl capitulo 11 del Codigo de Bancarrota permite que las empresas en crisis y fuertemente endeudadas
puedan continuar trabajando bajo proteccion gubernamental ante sus acreedores y un estricto control de
un juez de bancarrota para poder sanearse.

1% previo a las quiebras, el gobierno habia calificado los planes de reestructuracion de GM y Chrysler,

de muy pequefios y tardios, por lo cual les negd el dinero que habian solicitado. Asegurd un fondo de
operaciones a Chrysler durante 30 dias, plazo para que se fusionara con la italiana Fiat y obtuviera apoyo
necesario de sus accionistas (Si se realizaba la fusion con Fiat el gobierno invertiria hasta 5,000 mdd. en
caso contrario, el gobierno no invertiria nada). Respecto a GM exigi6 el despido del director general Rick
Wagoner y otros miembros de la junta directiva, dandole un plazo de 60 dias condicion para
proporcionarle 16,000 mdd necesarios para llevar a cabo una reestructuracion general. Hasta el 31 de
marzo de 2009 GM recibi6 13,400 mdd y Chrysler 4,000 mdd.
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3.2.-Situacion y algunas Estrategias de las Empresas Transnacionales Automotrices
Estadounidenses frente a la Crisis

3.2.1- La Chrysler Corporation

El 30 de abril de 2009 el gobierno estadounidense declara la bancarrota de
Chrysler bajo la proteccién del capitulo 11 de la Ley de Quiebras.'”® Un elemento clave
del plan de reestructuracion de la automotriz estadounidense fue su acuerdo de fusion

con la italiana Fiat SpA'"".

El detonador de la quiebra de Chrysler fue esencialmente la falta de solvencia,
ante la contraccion del mercado y la necesidad de cubrir pasivos de corto plazo por un
total de 6.9 mil millones de dls a 46 acreedores, pasivos que si se unian a sus costos
laborales, implicaban -tan s6lo por atencion médica y pensiones- un pasivo de 10,000

mdd.

Para comprobar que el capitalismo estadounidense es cada vez mas
contradictorio, Chrysler busco salir de la bancarrota con un nuevo duefio mayoritario: el
Fondo de Beneficios Médicos para Jubilados del Sindicato de Trabajadores con el 55%
de la nueva compaiiia, en tanto un 20% correspondi6 a la italiana Fiat SpA (que
eventualmente podria llegar al 35%) y un 10% restante a los gobiernos estadounidense y
canadiense' >. La intervencion del Estado norteamericano se llevo a cabo a través del
Departamento del Tesoro el cual logré un acuerdo con los acreedores bancarios mas
grandes de Chrysler para cancelar 6,900 mdd de deuda asegurada a cambio de 2,000

173

mdd en efectivo °. En tanto, casi 27,000 trabajadores de las fabricas de Chrysler en

70 No era la primera vez que Chrysler se declaraba en quiebra, ya en 1979, Lee lacocca, entonces

presidente de Chrysler, convencié al Congreso de que respaldara un préstamo de 1,200 millones de dls
para Chrysler, de modo que la empresa pudiera evitar la bancarrota y continuar fabricando automoéviles en
EUA; colabor6 para que se impusiera un ‘acuerdo de restricciéon voluntaria’ sobre las exportaciones
japonesas de automoviles a los EUA. Sin embargo, a comienzos de la década de los 90’ los automoviles
Chrysler contenian el mas alto porcentaje de piezas importadas de 3 grandes empresas automotrices
estadounidenses —incluyendo los componentes mas complejos como los motores y la transmision de los
ejes de direccion. Ademas Chrysler adquiri6 el 12% de Mitsubishi Motors y a través de ésta, una parte de
Hyndai Motors de Corea del Sur, las cuales proveian a los clientes de Chrysler, los Dodge Colt, Chrysler
Conquest, Dodge Vista, Eagle Sumit y otros modelos similares. (129)

"I Bl escenario de quiebra no era algo nuevo para Chrysler, que en 1980 logré evitarlo con

financiamiento publico por 1.5 mil millones de dls. En 1998 Chrysler fue adquirida por Daimler por
36,000 mdd, y éste la vendid en 2007 al fondo de inversion Cerberus por 7,000 mdd.

2 La estructura de direccion sera de 9 miembros: 4 nombrados por el gobierno estadounidense, 3
nombrados por Fiat, 1 por el gobierno de Canada y 1 por el Fondo de Beneficios Médicos de los
trabajadores.

' Un gran obstaculo para Chrysler fue alcanzar un acuerdo con sus acreedores. 3 acreedores que no
estaban de acuerdo en aceptar la oferta del Tesoro de EU eran Oppenheimer Funds, Perella Weinberg
Partners y Stairway Capital. Cerca de 45 instituciones financieras mantenian deuda asegurada de
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EUA representados por el Sindicato de Trabajadores Automotrices Unidos (UAW)
concluyeron una votacion sobre los pasos a dar para recortar costos, con la intencioén de
hacer competitivos sus salarios con los beneficios de la automotriz frente a sus rivales

en el mercado estadounidense' ™.

Como parte de la alianza con Fiat, esta ultima contribuyd con tecnologia
avanzada, plataformas y trenes motrices para autos medianos y pequefios a fin de
ofrecer una linea de productos que incluye vehiculos amigables con el medio ambiente.
Por su parte Chrysler tendria acceso a la red internacional de distribuidores de Fiat, en

particular en Latinoamérica y Rusia.

En una primera fase de reestructuracion, Chrysler decidié mantener cerradas sus
plantas durante los meses mayo y junio de 2009. Durante ese proceso la empresa recibio
un total de 10,400 mdd en fondos estadounidenses y canadienses para cumplir con la
reestructuraciéon' . También como parte de esta reestructuracion Chrysler cerraria 789
concesionarios, los cuales constituian una cuarta parte de su red, para ajustarse a la
caida de 40% de sus ventas, ademas de que trasladd a la “vieja Chrysler” plantas no

176
deseadas .

En una segunda fase de reestructuracion, Grupo Chrysler LLC disefié un nuevo
plan a 5 afos que contemplaba la reduccion de costos del 10% al 30%, optimizacion de
proveedores y pagar su deuda antes de 2014. Se incluy6d disminuir el tiempo en el
desarrollo de vehiculos, reducir el peso de sus vehiculos, utilizar nuevos y mejores
materiales, producir motores de menor cilindraje, pero mayor potencia y torque, mas
eficientes en el uso de combustible y en la emision de gases. Compartid plataformas con

el Grupo Fiat, el cual promovia la produccion de vehiculos eléctricos, hibridos y a

Chrysler. Por su parte Tenedores de deuda asegurada de Chrysler, como son dos fondos de pensién y uno
de construccion del estado de Indiana (El Fondo de Pension de la Policia Estatal, el Fondo de Retiro de
Maestros y el Fondo de Construccion), presentaron documentacion de emergencia ante el maximo
tribunal de la nacién para que Chrysler frenara la fusion para dar tiempo a éstos de presentar una
apelacion. Afirmaban que el acuerdo de fusion de Chrysler con Fiat favorecia injustamente los intereses
de acreedores no asegurados de la compaiiia. (El Financiero 8 de junio 2009)

"% Otro gran obstaculo que Chrysler trat6 de solucionar para alcanzar la fusién con Fiat fue el acuerdo

con el sindicato al cual le tocaria una participacion del 55% en la “nueva” Chrysler,

'3 De acuerdo al Departamento del Tesoro “el gobierno estaba dispuesto a aportar unos 3,300 mdd” en

fondos de funcionamiento durante la reestructuracion de Chrysler bajo la proteccion de la justicia.
Washington estaba dispuesto a prestar cerca de 4,700 mdd a la “nueva Chrysler” que surgiria de la
reestructuracion. (La Jornada, 30 de abril, 2, 6 y 7 de mayo 2009).

'7°El Financiero 5 de junio 2009
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diesel, los cuales contarian con una nueva arquitectura eléctrica y electronica y serian
mas eficientes y seguros. La corporacion decidid separar la marca Dodge de la Ram: la
primera, se enfocaria a automoviles y camionetas SUV, y la segunda a camionetas pick-
up. Asimismo incorporé en sus marcas y modelos sistemas de comunicaciéon, como

. ., . . 1
Internet, sistema de navegacion, servicios y Bluetooth, entre otros .

Lo anterior se aplicd de manera inmediata para los modelos de Chrysler y Fiat
en esos momentos. En estos vehiculos la incorporacion de motores de 8 cilindros seria
mucho menor. Fiat promovid la fabricacion de pequefios motores a gasolina y/o diesel y
transmisiones duales, mientras que Chrysler se centré en el desarrollo de vehiculos

hibridos y con la alta tecnologia de motores de 6 cilindros.

3.2.2.- La General Motors Corporation

Desde finales de 2008, cuando GM requiri6 asistencia de emergencia por parte
del gobierno estadounidense por 17.4 mil millones de dls, en un entorno de caida en
ventas y restriccion de acceso al crédito, era claro que la armadora més importante de
EUA -y hasta 2007 la mas importante en el mundo, en término de unidades producidas-,
tendria serias dificultades para mantener su viabilidad financiera con una deuda
consolidada de 172.8 mil millones de dls y activos por 82.3 mil millones de dls al

primer trimestre de 2009. Esto equivalié a un quebranto de inversionistas y acreedores

de 90,000 mdd de deuda no respaldada.

Sumado a lo anterior, GM habia estado perdiendo participacion en el sector
desde comienzos de la década de 1980, cuando tenia 45% del mercado automotriz

178 La automotriz

estadounidense, el cual, a principios de 2009 se desplom¢ a sélo 20%
se vio afectada por su creciente endeudamiento, su dependencia de una estrategia
sustentada en la produccién de camiones y por una profunda caida en la demanda,

mientras los créditos disminuyeron en 2008.

El 1°. de junio de 2009, General Motors Corp., se declard en bancarrota en una
corte de Manhattan, protagonizando la mayor quiebra industrial en la historia de EUA.
Sin embargo, con el objeto de salir pronto del capitulo 11 de la Ley de Quiebras de la
Union Americana y de no perder participacion de mercado frente a Ford y Toyota, en un

plazo de 60 a 90 dias se dividié en dos partes: la “nueva GM” que detent6 los activos

77 Bl Financiero, 5-11-2009.
178 R . .

Lo que implico un desastre para todo un universo de empresas, desde las productoras de insumos para
la empresa, como son la proveedoras de llantas, vidrio y autopartes diversas), hasta las concesionarias.
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productivos de la compaifiia, y la “vieja GM” en la cual se incluyeron los activos que

PSR 1
serian liquidados'”’.

El gobierno estadounidense respald6 con 30,000 mdd a la armadora para liquidar
sus pasivos, lo que lo convirtié en el principal accionista, con 60.8% del valor de la
“nueva GM” a cambio de 50,100 mdd que sumaban los pasivos con el Tesoro. Los
gobiernos de Canadéa y Ontario quedaron de propietarios del 11.7% del capital a cambio
de 9,500 mdd por préstamos otorgados. Asimismo, la empresa alcanz6 un acuerdo con
el sindicato (UAW) para intercambiar 25,400 mdd de adeudo a un fondo fiduciario para
pagar el cuidado médico a jubilados, a cambio de participar con el 17.5% en el capital
de la empresa. En la estructura del capital también participaban con 10% los tenedores
de bonos no garantizados (con la posibilidad de incrementarlo hasta el 25%.) a los

cuales debia 27,000 mdd, y el 1% a los accionistas.'®

El proceso de reestructuracion de GM implico una serie de acciones y cambios a
ejecutar con el objeto de crear una compaiiia mas esbelta y competitiva en costos, entre

los que se encuentran:

1).- Reduccion de plantas: luego de contar con 59 plantas en EUA en el afio 2000, las
redujo a 47 en 2008 de las cuales planeaba cerrar 14, (7 de ellas ubicadas en

Michigan)'®'. Para 2012 solo contaria con 33 plantas.

2).- Reduccién de trabajadores: en 2008 GM empleaba en el mundo alrededor de
235,000 trabajadores, y esperaba que, al concluir el proceso de reorganizacion, serian
35,000 trabajadores menos, para totalizar con 200,000, (la mitad de los
correspondientes a década anterior). En EUA redujo el numero de trabajadores no
sindicalizados que pasaron de 35,000 a casi 27,000 a finales de 2009, continuando

con una mejora en el balance general a través de la reduccion de beneficios a

"7 La quiebra de GM seria la tercera bancarrota mas grande en la historia de EUA, y la mayor y més
compleja en los anales de la industria

"% General Motors habia anunciado que en caso de declaracion de quiebra, sus accionistas perderian la
totalidad de su inversion. Para llevar a cabo este plan GM modificaria su estatus para permitir la emision
de 62,000 millones de acciones nuevas. El plan era que el valor del titulo pasara de 1.66 dlIs a 0.01, al
reagruparse las acciones en un intento de pagar deuda al gobierno estadounidense, asi como a los
acreedores por bonos y al Sindicato de Trabajadores Automotores. La deuda de GM estaba repartida entre
120 establecimientos financieros y cien mil inversionistas individuales.

¥ De las 14 plantas en EUA, 6 se cerraron a fines de 2009 y las 8 restantes entre 2010 y 2011 (se trata
de 4 plantas ensambladoras y 10 plantas de estampado). También cerr6 3 centros de distribucion en 2009.
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jubilados no sindicalizados, asi como jubilados sindicalizados no pertenecientes a la

UAW. Los trabajadores se transfirieron a la “nueva GM™'*,

3).- Reduccion en el numero de modelos: la oferta de modelos de GM en el mercado
pasard de 48 a 34 en 2010, conservando en el mercado las marcas Chevrolet,

Cadillac, Buick y GMC, con un nivel de mercadotecnia mas competitivo'®>.

4).- Reduccion en el nimero de distribuidores en mas de 40% (de 6,246 a 3,605) para
2010.

5).- Dejar de producir camiones medianos como Chevrolet Kodiak y GM Tropivky y
alejarse de los vehiculos deportivos utilitarios que consumen mucho combustible e
innovar en autos eléctricos, como es el caso del modelo Chevrolet Volt, un auto

eléctrico que era pieza central en su estrategia.

6).- Continuar la politica de nuevas alianzas estratégicas en busqueda de mercados y
tecnologia. Caso de la compaiiia automovilistica estatal china FAW Groyp Corp,
para crear una empresa conjunta de 293 mdd para producir camionetas y furgonetas,
inicialmente para el creciente mercado chino. La empresa conjunta usaria 2 fabricas
existentes afiliadas con FAW y con capacidad de producir mas de 100,000 vehiculos
anuales. Se esperaba que esta cifra aumentara el doble para finales de 2010. Los

. ; y . 184
planes incluian la construcciéon de una nueva planta de ensamble en Harbin'®*,

7) Venta de las divisiones: Humer, Saturn, Saab y Opel/Vauxhall:

"2 De acuerdo a informacion de BBV en total el ajuste de GM en Estados Unidos implicard eliminar

21,000 empleos lo que representaba el 38.8% del total de trabajadores sindicalizados. En Canada GM
acordo con el Sindicato Canadiense de Trabajadores Automotrices (CAW) congelar salarios y pensiones
hasta 2012, con tal de que ésta no se declarara en bancarrota para asi beneficiarse del paquete de
financiamiento anunciado por los gobiernos federal y provincial (Ontario). Este acuerdo era tentativo e
incluia la suspension de ajustes salariales y de pension por inflacion asi como eliminar una de dos
semanas de pago especial por ausencia. Recortar los costos laborales era una condicion para acceder a la
ayuda gubernamental. El presidente del Sindicato sefiald que el acuerdo cortaria los costos laborales al
suspender los costos por pensiones y de salud para jubilados.

'8 GM vende sus productos en 140 paises. En 2008 GM vendi6 8.35 millones de autos y camionetas

globalmente, bajo las marcas Buick, Cadillac, Chevrolet, GMC, GM Daewoo, Holden, Hummer, Opel,
Pontiac, Saab, Saturn, Vauxhall y Wuling. Pensaba dejar de producir las marcas menos rentables como
Saturn, Pontiac y Hummer en EUA, Opel y Saab en Europa.

'8 Kl Financiero 31 de agosto 2009
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a).- Respecto a la division Hummer, General Motors Corp firmé un memorandum
de entendimiento de venta con la empresa china Sichuan Tengzhong Heavy

Industrial Machinery Co., Ltd.'®.

b).- Respecto a Saturn, si bien General Motors Corp. habia llegado a un
memorandum de entendimiento para vender esta marca a Penske Automotive
Group., con el fin de salvar mas de 350 distribuidores y 13,000 puestos de trabajo
en EUA™® el acuerdo fracasd y GM se vio obligado a cerrar la planta con las

consecuencias que ello conllevaba.

c).- Respecto a Saab, GM alcanz6 un acuerdo con la automotriz sueca
Koenigsegg, para vender a finales de 2009 la totalidad de las acciones de esta
marca. Ambos esperaban que el Estado sueco aceptara garantizar un préstamo de
500 millones de euros a través del Banco Europeo de Inversiones y que Saab
necesitaba para sobrevivir, pues esperaba salir en breve del proceso de bancarrota.

La transaccion incluia un intercambio de tecnologia entre GM y Koenigsegg.

d).- Respecto a Opel/Vauxhall, en una primera fase GM, el Tesoro estadounidense
y el gobierno aleman'®’ establecieron un acuerdo para su adquisicion por el Grupo
canadiense Magna que participaria con el 20% del capital, el banco ruso Sberbank
con 35%, General Motors conservaria el 35% y la automotriz rusa GAZ —
fabricante de la marca de coches Volga- operaria como socio industrial. (Opel
podria utilizar la fabrica de GAZ en Nijni-Novgorod para construir sus coches y

utilizar su vasta red de distribucion en la exURSS)'®. De acuerdo a este plan

'8 Sjichuan Tengzhong Heavy Industrial Machinery Co., Ltd adquiriria los derechos de la marca de lujo

todo terreno y a todo el personal directivo y operativo que involucra. También asumiria los acuerdos
existentes con la red de distribuidores Hummer. Estaba previsto que esta ultima, como parte de la
transaccion, firmara un contrato a largo plazo con GM para la manufactura y suministro de componentes.
La venta debia cerrarse el tercer trimestre de 2009 y asegurar condiciones para preservar mas de 3,000
empleos tanto en el area de manufactura, como de ingenieria y concesionarios. Segin los términos de la
transaccion, las plantas de GM seguirian produciendo los vehiculos Hummer durante un periodo. (EIl
Financiero 3 de junio 2009)

186 . , . . ,
Penske obtendria los derechos de la marca, asi como algunos otros activos de Saturn. GM continuara

produciendo, bajo las bases de un contrato, el Saturn Aura, Vue y Outlook. (El Financiero 8 de junio
2009)

'87°El gobierno Alemén celebro el acuerdo ante el temor de perder 100,000 empleos distribuidos entre las
4 plantas de Opel y las plantas proveedoras para lo cual cred un fideicomiso para otorgar a GM un
préstamo por 1,400 millones de euros el cual podria ampliarse hasta por 4,500 millones de euros y Magna
aportaria 500 millones de euros.

'" Magna planeaba usar a Opel para entrar en el mercado ruso. El acuerdo serviria para proteger a Opel y
sus 50,000 empleos en Europa. Los trabajadores de Opel estuvieron de acuerdo pese a que Magna
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Magna recortaria 10,500 empleos de un total de 50,000 trabajadores que Opel
cuenta en Europa distribuidos en sus 4 plantas de Alemania (Russelsheim,
Kaisersnaiterm, Eisenach y Bochum), 2 en Gran Bretafia (Luton y Rllesmere), 1
en Bélgica (Amberes), 1 en Espana (Figueruelas) y otra en Polonia. Los
trabajadores alemanes aceptaron este acuerdo de venta porque si bien habria un
recorte de 4,000 empleos, se les garantizé que no se cerrarian las plantas en ese

pais y ademads serian propietarios del 11% de la filial de la Opel en Alemania.

El acuerdo con Alemania, que se centraba en la proteccion de sus 4 plantas en
detrimento del resto de las instalaciones europeas, provoco inconformidad por parte de
los gobiernos de Bélgica, Gran Bretafia y Espafia. Una de estas inconformidades la
encontramos en la movilizacién masiva, de los trabajadores espafioles convocados por
las Comisiones Obreras (CCOQ) y la Confederacion General de Trabajo (CGT) ante el
temor de un recorte de 1,700 empleos de los 7,500 trabajadores de la Opel en Espaiia,
de la que a su vez dependian 13,000 trabajadores indirectos; éstos sostenian que la
planta espafiola era la mds rentable y productiva de la empresa en Europa y que
preferian que la automotriz se vendiera a la financiera Belga RHJI porque preveia un
menor recorte laboral. En el caso de Inglaterra, Magna llevé a cabo un acuerdo con el
sindicato Unite para no cerrar las dos plantas de Vauxhall (empresa gemela de la Opel)
en ese pais donde ocupaba a 5,500 trabajadores, para lo cual el sindicato aceptd
congelar los salarios por dos afios y Magna garantizaba que las plantas operarian hasta

2013.

En noviembre 2009, la GM, ante una mejora en su situaciéon econdémica, cambiod
su estrategia a nivel internacional y decidi6 siempre no vender la Opel, para lo cual
continuaria su plan global de reestructuracion (atn cuando las medidas especificas las
daria a conocer hasta febrero o marzo de 2010), dentro del cual continuaria el proyecto
de eliminar 10,000 puestos de trabajo entre sus plantas en Europa para reducir sus
costos en un 30%. Esta decision provocd criticas y sorpresas en Europa con una
Alemania particularmente molesta. En este ultimo pais por un lado, el gobierno reclamo
los 1,400 millones de euros por un crédito puente otorgado a GM vy, por otro lado, los

trabajadores, ante el posible riesgo de recorte de empleos, cierre de plantas y

recortaria 10,500 puestos de trabajo en Europa. Las plantas en Bélgica y Gran Bretafia podrian no
sobrevivir (Opel cuenta en Alemania con plantas en los estados de Hesse y Renania del Norte Westfalia).
El Ministro de Finanzas aleman informé que el pacto incluia el financiamiento para Opel por 2,100 mdd y
un modelo de fideicomiso para la automotriz alemana. (La Jornada, 31 de mayo 2009)
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disminucién de ingresos, llevaron a cabo protestas y suspension de labores con las
llamadas “huelgas preventivas” a través del sindicato IG Metal. En Espaiia, gobierno y
trabajadores reaccionaron positivamente ante la posibilidad de que el inevitable proceso
de reestructuracion de la Opel en Europa les beneficiara dandose un menor recorte de
empleos, ya que en el inicial Plan Renacimiento de la GM se beneficiaba a la planta
espafiola y vender la planta alemana de Eisenach en la que produciria los mismo

modelos: Corsa y Meriva.

El plan global de reestructuracion de GM, respecto a la Opel, puso a competir a
diferentes Estados y trabajadores de los paises donde tenia instalaciones que, ante el
temor de ver afectadas sus economias, esbozaron politicas para ofrecer las mejores

condiciones de rentabilidad para la empresa

3.2.3.- La Ford Motor Co.

Si bien la Ford, por haber iniciado su reestructuracion en 2006 habia acumulado
pérdidas por cerca de 30,000 mdd189, la empresa, al detonar la crisis, ya se encontraba
en mejor situacion financiera que la GM, con una liquidez de 25,000 mdd., que le
permitio rechazar, a finales de 2008, la ayuda federal, afirmando que planeaba

recuperarse por sus propios medios.

El 13 de mayo de 2009, Ford alcanz6 una capitalizacion por un monto total neto
de 1,600 mdd, debido a que los suscriptores ejercieron enteramente su opcion y
compraron 45 millones de titulos suplementarios en forma de titulos comunes que
estaban siendo ofrecidos. La empresa habia anunciado un aumento de capital con el
lanzamiento de 300 millones de nuevas acciones a 4.75 dls por accion, con la aspiracion
de lograr un rédito de 1,400 mdd. Este proceso fue util para propdsitos corporativos
generales, entre ellos financiar una porcion de sus obligaciones con fondos que fueron

orientados hacia el Sindicato United Auto Workers para gastos de salud y jubilacion'®”.

La empresa justifico las siguientes medidas que llevé a cabo ante la situacion
econémica que le impedia terminar con su plan de reestructuracion, iniciado a

comienzos de 2006:

1.- despedir el 15% el namero de asalariados antes del 1°. de agosto de 2008.

39 g1 Financiero, 31 de marzo de 2009.

0 g financiero, 15 de mayo 2009
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2.- ser “mas flexible” y adaptarse a la demanda de modelos econdémicos en

combustible.

3.- adaptar su capacidad de fabricacion y cadena de suministro a la demanda,

promoviendo la eficiencia:

4.- reduccién de la produccion de vehiculos, dado el alza en los precios de las
materias primas, en especial del acero. En 2008 vendi6 5.4 millones de vehiculos

bajo las marcas Ford, Lincoln, Mercury, Volvo y Mazda.

5.- Reconversion de tres fabricas de grandes modelos para producir compactos,
berlinas y “crossovers” ante el cambio acelerado en las tendencias de consumo

de camionetas y vehiculos deportivos utilitarios.
6.- Importar y adaptar 6 modelos a Europa, incluyendo el Ford Fiesta,

7.- vender su flota aérea corporativa y cancelar las bonificaciones para gerentes

en 2009.
Como parte del plan de reestructuracion de Ford encontramos las siguientes medidas:

1.- Desarrollo de plataformas comunes, de nuevas arquitecturas en los vehiculos, lo que

significd una reestructuracion en términos de productos, con el objeto de emigrar a
vehiculos mas pequefios y eficientes en su desempefio, motorizaciones y emisiones a la
atmosfera; también de combustibles alternos y con los vehiculos denominados

crossover.

2.- Una inversion de 14,000 mdd orientada al desarrollo de nuevas tecnologias en los

proximos 7 afios con el objeto de mejorar la eficiencia en el consumo de combustible;

la propuesta de la empresa era la produccion de vehiculos hibridos, eléctricos y motores
a gasolina mas eficientes, para lo cual aceleré un programa para lanzar una nueva linea
de vehiculos hibridos, adicional a las 4 con las que contaba, ademds de que trabajaria en

vehiculos a base de baterias eléctricas para 2010'".

3.- Efectuar cierres temporales en 11 plantas en América del Norte. Ford contaba, nivel

mundial, con 91 plantas, 34 de ellas en esta ultima region.

4.- Pronosticaba ahorros operacionales por 500 mdd al afio, gracias a un acuerdo con el

Sindicato United Autoworkers (UAW) en el que se establecieron las tasas salariales por

hora, en terreno competitivo con sus rivales extranjeros que operaban en EUA. El

! (E1 Financiero 13 de enero 2009)
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acuerdo incluia recortar los sueldos promedio, incluyendo beneficios para los 42,000
empleados cubiertos bajo el contrato a 55 dls por hora (en tanto que las automotrices
extranjeras en EUA pagan un promedio de 48 y 49 dls la hora). Con ello tendia a
homologar a la baja los salarios, para lo cual se llegd a un acuerdo, que los trabajadores
ratificaron en marzo de 2009, lo que permitié a Ford suspender los pagos de bonos por
desempeiio, reducir los costos de horas extras y recortar las vacaciones pagadas, asi
como se llevo a cabo la reestructuracion sobre el financiamiento de un fondo de salud
de los jubilados y se buscaron nuevas concesiones sindicales para reducir su estructura

de costos.

Como resultado de las medidas anteriores obtuvo en el tercer trimestre de 2009
utilidades netas por 997 mdd y un resultado operativo de 1,100 mdd, su primer
superavit desde comienzos de 2008. Estos resultados se debieron, tanto por una mejora
de las ventas -en particular en EUA-, como por una importante reduccion de costos, que
le permiti6 alcanzar los 1,000 mdd para totalizar 4,600 mdd en los 9 primeros meses de
2009. El volumen de negocios se ubicd en 30,900 mdd en el tercer trimestre, una caida
de 800 mdd con respecto al afio anterior, debido en particular, a la menor actividad de la
filial financiera Ford Credit. Las cifras en parte se debieron a las reducciones de puestos
de trabajo, pero también por una popular medida del gobierno, que para estimular las
ventas de automoviles, lanzé en julio y agosto, un programa de financiamiento

impositivo'**.
3.3.- Algunos Impactos de la crisis de 2008-2009 en las empresas competidoras

3.3.1.- Toyota Motor Corp.

La empresa japonesa Toyota Motor Corp reportd una caida del 28% de sus
ganancias del primer trimestre fiscal de 2008, debido a una apreciacion del yen, un
debilitamiento del ddlar, un encarecimiento de sus materias primas y un retroceso de las
ventas en EUA, Europa Occidental y Japon; si bien sus ventas en China, Rusia y
Oriente Medio crecieron mas rapido que lo anticipado. En julio de ese afio Toyota
recortd sus metas de produccion y ventas para 2008 y delined planes para frenar las

lineas de produccion en EUA de camionetas livianas como la Tundra.

2por su parte Barack Obama anunci6 que la automotriz Ford Motor Co también recibiria cerca de 5,900
mdd en préstamos del gobierno de EU para estimular el desarrollo de vehiculos eficientes en consumo de
combustible. (La Jornada, 3 de noviembre de 2009).
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En diciembre de 2008 paraliz6 por dos dias algunas lineas de produccion de los
autos de lujo Lexus en sus plantas Tahara y Miyata, en Japon. En enero de 2009 al
profundizarse la caida en las ventas suspendid durante 11 dias toda su produccion en
Japon. La suspension fue efectiva en 11 fabricas en Japon durante 6 dias de febrero y 5
dias de marzo. Al mismo tiempo que anuncié reducciones de su produccion en America

del Norte y Francia, asi como la eliminacion de 3,000 empleos en Japon.

Dado un exceso de capacidad de mas de 3 millones de vehiculos, busco reducir
la produccion para volver a la rentabilidad en medio de la depresion de las ventas a
nivel global. El recorte podria haber llegado a los 700,000 autos, o 7% de su capacidad
global, incluyendo una linea de produccion en Reino Unido que podria haber sido
suspendida y un emprendimiento conjunto con General Motors en EUA que
seguramente cerrd. Expresé que las perspectivas para la demanda global de autos era
ain incierta. Posteriormente las ventas de Toyota fueron impulsadas mediante

. . 1
incentivos gubernamentales para reforzar la demanda'®’.

3.3.2.- Nissan Corp.

Para superar 3 dificultades simultaneas provocadas por los efectos de la crisis
econdmica que le provocaron crisis en el crédito, la recesion econdmica y el refuerzo
del yen, que le provocaron pérdidas en el ejercicio 2008-2009 la Nissan previd la
supresion de 20,000 empleos en todo el mundo y un plan de austeridad para el ejercicio
2009-2010, que comenzo el 1 de abril de 2009 y que tendra efecto en los paises en los
que la mano de obra era mas cara; tampoco renovO los contratos temporales, y

continuaria los planes de jubilacion anunciados en varios paises.

Con ello, el 31 de marzo de 2010 Nissan habia reducido su personal mundial en
un 8.5%, dejandolo en 215,000 trabajadores. Ademas, revisé sus inversiones y redujo su
producciéon en 20% respecto a los objetivos iniciales, lo que representd 787,000
vehiculos menos. En el ejercicio 2008-2009, la Nissan habia previsto pérdida neta anual
de 2,900 mdd en lugar del beneficio pronosticado anteriormente. Nissan anunci6 la

reduccion en un 10% de las remuneraciones de sus directivos a partir de marzo.

3 Enel ejercicio 2008-2009 que termina a fines de marzo, Toyota espera vender 7,054,000 vehiculos en

todo el mundo, 15.4% menos que en el lapso 2007-2008. (La Jornada 7 de enero 2009)
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Dentro de su estrategia de reestructuracion presentd un plan para despedir a
1,680 trabajadores de los 6,100 de su planta de Barcelona ante la caida de la demanda, a
fin de aumentar la competitividad y poder optar por la produccion de un nuevo modelo

en 2010.

Pese a la caida generalizada de la demanda, Nissan abrié su primera planta en
Rusia en junio de 2009, la cual requiri6 una inversion de 200 mdd. cuya produccion se
orientd al mercado ruso. La planta, instalada en los alrededores de San Petesburgo,
contaba con una capacidad de produccion anual de 50,000 vehiculos y empleaba en un

principio a 750 trabajadores.

3.3.3.- GrupoVolkswagen Corp.

Volkswagen Corp. informé resultados récord de 2008, asi como un colchdn de
efectivo de 8,000 millones de euros en su negocio automotor, agregd que para hacer
frente a la crisis del sector, emprendid medidas que le permitiran ahorrar casi mil
millones de euros en costos ese afno, entre otras: no adquirir nuevas marcas de

automoviles, ni incrementar su capacidad de produccion en esa situacion.

La organizacion sindical IG Metal, que representa mas del 90% de los
asalariados de Volkswagen presion6 al gobierno aleman y a los accionistas del grupo
VW para que mantuviera el acuerdo adoptado en 1960 cuyo objetivo es proteger a la
empresa de compras hostiles. Esta Ley permite que los trabajadores intervengan en

cuestiones como el cierre y el traslado de la produccion.

3.3.4.- Otras empresas, como BMW a principios de 2009, anunci6é algunas
medidas de ahorro para la empresa como fueron el recorte de las jornadas laborales para
20,000 trabajadores, asi como la reduccion del 40% de los sueldos al afio de los
ejecutivos dirigentes. En el caso del Grupo Italiano FIAT, ante una caida de 32.6% en
sus ventas de 2008, llevaria a cabo, en marzo 2009, un paro técnico de dos semanas que
afectdo a 5,000 trabajadores. El paro técnico involucré en particular a las plantas

ensambladoras de Mirafiori en Turin, y Aresse en Milan, ambas en el norte de Italia.

Parte de la crisis fueron las consecuencias negativas que afectaron a los
proveedores de estas grandes empresas, algunos de los cuales formaban parte de las
divisiones de éstas, que, ante la situacion iniciarin un proceso de desincorporacion como
es el caso de la Delphi que continuaria como proveedor de General Motors en una

forma mas independiente.
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En octubre de 2005 la Delphi se declar6 en bancarrota en EU y un mes después
GM anunci6 el cierre de 8 plantas y la reduccion de 30,000 empleos en ese pais. En el
caso de la Delphi, el argumento central fue la pérdida de competitividad de la empresa
debido a los altos costos laborales (la solicitud de bancarrota fue en gran medida una
forma de presion sobre el sindicato para posibilitar una reduccion dréstica de los costos
laborales, como lo dijo el Presidente ejecutivo de Delphi Corp: el principal problema
que afrontaba la empresa era la recomposicion de mercado de componentes donde la
General Motors, en su proceso de reestructuracion, tuvo un papel importante, en la
busqueda de bajar sus costos. Con lo anterior la organizacion sindical UAW aceptd un
acuerdo para el despido y jubilacion anticipada progresiva de 100,000 trabajadores

manuales entre Delphi y GM'*

. En el proceso de reestructuracion, Delphi cerrd la
mayor parte de sus plantas en Europa y despidié a més de 11,500 trabajadores en EUA
y Europa, en tanto abri6é otras plantas de mayor capacidad productiva en paises de
menores costos laborales como México o Marruecos. En el afio 2000 la Delphi tenia 9
plantas en Espafa que daban ocupacién a 7,000 trabajadores, asi como un centro
tecnologico y de direccion que empleaba a 200 personas; entre 2001 y 2004 cerro estas

plantas, en tanto que construyé6 en Tanger una planta de cableado con 12,000

trabajadores.

4.- El caso de la Industria Automotriz Britanica

Como ya mencionamos en la fase flexible, las ensambladoras automotrices
japonesas arribaron a Gran Bretafia: en julio de 1986 Nissan inaugurd su planta de
ensamble en Sunderland, posteriormente, Toyota se instald cerca de Dervy en 1992. En
tanto Honda, continuaria su asociacién con BL y Rover Group para desarrollar modelos
conjuntos, sin embargo esta colaboracion llegaria a su fin cuando British Aerospace
vendié Rover Group a la alemana BMW en 1994, negocio que, por primera vez en mas
de 100 anos, Gran Bretafia no contaria mas con un fabricante de vehiculos de consumo

masivo propio.

Por una parte, en 1987 Ford adquiri6 Aston Martin y luego, en 1989, a Jaguar.
Para el afio 1998 la empresa Vikers plc., -que previamente habia comprado la divisién
de autos del fabricante de motores de avidn, Rolls Royce plc,-, puso a la venta a la Rolls
Royce Motors, junto a la Bentley. La oferta de compra por parte de BMW -que parecia

ser el comprador logico ya que era uno de los principales proveedores de la Rolls-Royce

1% Fed. Minerometaltrgica CCOO., p 16
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Motors-, fue ampliamente superada por la Volkswagen que fue quien se la adjudico.
Sin embargo, al momento de la venta, resultd que los derechos de la marca y el logo de
Rolls-Royce pertenecian al Rolls-Royce plc, quien decidio traspasarlos a BMW, debido
a sus vinculos comerciales en el negocio de motores de avion. Esta situacion dejé a
Volkswagen con los activos de Rolls-Royce, pero sin la posibilidad de utilizar la marca
ni el logo en sus vehiculos, ademéds de que BMW, como el principal proveedor de
motores podia dejar de suministrarlos, quedando BMW en una posicion ventajosa. De
alli que VW negociara con esta ultima senalando que so6lo estaba interesada en Bentley,
debido a su mayor volumen en ventas, llegando a un acuerdo con BMW en la que ésta
le garantizaba tanto el suministro de motores y le autorizaria a utilizar la marca y el logo
hasta para el afio 2002. De esta manera, BMW comenzé a fabricar vehiculos Rolls-

Royce, en tanto VW so6lo el Bentley.

Por otra parte, la compra de Rover Group por la alemana BMW en 1994, se
tradujo en modelos mas sofisticados de la marca britanica, esto, tratando de seguir los
disefios de su nuevo propietario: en 1995 BMW revivié la marca MG con un modelo
deportivo mas econdmico, el MGF y comenz¢ a fortalecer a Land Rover en el mercado
de los todo terreno. Sin embargo, 5 afios mas tarde (2000), BMW comunicod que se
concentraria s6lo en la marca Mini, indicando que se encontraba desarrollando una
nueva version de ese cldsico auto britanico que permanecia siendo fabricado sin
modificaciones desde su lanzamiento en 1959. Posteriormente BMW vendio la Land
Rover a Ford y al grupo de inversionistas britanicos: Phoenix Consortium, los cuales
compraron la planta de Longbridge y las marcas MG, Morris, Austin y Wolseley,
conformando MG-Rover. En la operacion los inversionistas también trataron de
quedarse con las marcas Triumph y Rover, sin embargo la negativa de BMW estuvo a
punto de hacer fracasar el negocio. Finalmente estas ultimas marcas quedaron en manos
de la empresa alemana. Afios mas tarde la marca Rover fue vendida a Ford, mientras

que Triumph continud perteneciendo a BMW.

Después de ser adquirida, durante el afio 2000, MG-Rover buscd socios
estratégicos para desarrollar una nueva linea de vehiculos. Mantuvo conversaciones con
Proton de Malasia y luego con la china SAIC Motor (Shanghai Automotive Industry
Corporation) que manifestd su interés en adquirir la empresa ubicada en Lonbridge y
que en ese momento tenia grandes deudas. Sin embargo no se llegd a un acuerdo y, en

abril de 2005, MG-Rover entré en quiebra provocando una pérdida de 6,000 puestos de



163

trabajo. Tres meses después los activos de MG-Rover fueron adquiridos por otra
empresa china, Nanjing Automobil. Asi la planta de Longbridge fue parcialmente
abierta en 2007, en preparacion para la produccion de su nuevo modelo MG que salio al
mercado en el 2008. Mientras todo esto sucedia Nanjing Automobil fue adquirida por

SAIC Motor (Shangai Automotive Industry Corporation).

Cuando la Corporaciéon Autovilistica de Shangai (SAIC) adquirié la quebrada
empresa britdnica Rover en 2005, anuncié que por primera vez en 16 afios iniciaria la
produccién a gran escala de ese vehiculo deportivo MG en Birmingham, Reino Unido,
donde mantuvo su centro de ingenieria y disefo, asi como su centro de produccion. Se
trataba de la primera produccion a gran escala de ese modelo, desde su cierre en 2005,
para su venta en el gigantesco mercado interno chino, donde se ha vendido gran nimero
de vehiculos bajo la marca MG & Roewem debido a que la empresa no puede usar la
marca Rover, porque ésta es propiedad de Jaguar y de Land Rover propietaria original
del vehiculo. Sin embargo tanto Rover como los modelos MG son vehiculos

emblematicos de la ya desaparecida industria automovilistica britanica.

En principio, la empresa lanzaria el vehiculo para su venta en el mercado
britanico pero, prometié expandir la venta al resto de Europa, donde los modelos
MG&R costarian entre U$25 mil y U$30 mil. El automovil de cinco asientos estuvo
disponible en 2006 en el mercado y contaba con sistema de navegacion a color,
dispositivos avanzados para regular la temperatura, entre otros, La empresa china sefialo
que el objetivo era el MG&R compita con modelos similares del mismo tamafio como

el Ford Mondeo y el Focus

El MG que era uno de los modelos mas emblematicos de la industria britanica,
tuvo que llevar a cabo un cambio sin precedentes en el mercado automotriz.. El nuevo
MG&R seria ensamblado en Reino Unido, con piezas procedentes de China; se tratd de
un cambio importante, ya que hasta esa fecha los modelos de vehiculos salian de
industrias europeas, estadounidenses y japonesas, los cuales se ensamblaban en
mercados emergentes como el chino. De hecho, hasta ahora China estd jugando un
papel importante en el ensamblaje de vehiculos. China utilizé a un pais europeo como
centro de ensamblaje: el vehiculo seria disefiado en Reino Unido y ensamblado en la

planta de Longbridge, en Birmingam, con autopartes fabricadas en China.
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Al respecto, Richard Burden, parlamentario britanico, dijo a la BBC: “Es un dia
historico para Longbridge y para la industria automotriz britanica; con el inicio de la
produccion del MG&R, se cumple el suefio de muchos britdnicos de revivir esa
industria, aunque de la mano de inversionistas chinos. Longbridge ha pasado por dias
aciagos. Nada logrard que vuelvan los dias en que miles de personas estaban empleadas
en las lineas de produccion aqui, pero el gran tributo que podemos darle a quienes
hicieron de Longbridge un sindnimo de la industria automotriz en el siglo XX es sentar

las bases para el futuro en el siglo XXI”. Ese futuro estara ahora en manos chinas.

Por otra parte, en mayo 2000 Ford anunci6 el término de la produccion de autos
en su planta en Dagenham en Gran Bretafia, para transformarla en la mayor productora
de motores a diesel a nivel mundial, para lo cual llevd a cabo una gran inversion, y

alcanzaria el millon de unidades anuales en 2004.

En abril de 2006 la francesa Peugeot cerr6 su planta de Ryton y comenzé la
produccion del 2006 en Eslovaquia; en 2007 Ford vendio Aston Martin a un consorcio
britanico con capital procedente de Kuwait, Premier Automotive Group, manteniéndose
como socio minoritario y continuando con el suministro de motores. En 2009. Ford
vendi6 Jaguar y Land Rover a TATA Motor de India, a quienes también se les traspasa

la marca Rover, para dejarla junto a Land Rover.

Para septiembre de 2014, la division Jaguar Land Rover de Tata Motors Ltd, con
sede en Whitley, Inglaterra, invertird 3,500 millones de libras, para ampliar su linea de
modelos en momentos que se intensifica la competencia. Para lo cual lanzard nuevos
modelos tanto para competir con autos mas econdmicos: como es el modelo mas
popular de Bayerische Motor en Werke AG, como también competir con autos de lujo
con su modelo XE de estructura ligera de aluminio que se integrara al segmento
Premium, con rivales como el Serie 3 de BMW, el Audi A4 y el Mercedes clase C. Por
su parte Maserati de Fiat SpA avanza sobre el terreno del jaguar, con Maserati Ghible,
mientras la marca de ultralujo britanica Bentley de Volswagen AG desafiara a Land

Rover, cuando lance su primer vehiculo utilitario deportivo en 2016.""

19 E1 Financiero 9 de sept. 2014
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Principales fabricantes Ingleses:

Aston Martin:

Fundada en 1913, en la ciudad de Gaydon.

Actual propietario: Investment Dar y Adeem Investment (Kuwati)
Austin Motor:

Fundada en 1905 en la ciudad de Longbridge

Actual propietario de la marca Morris: SAIC, Motor Company (China)
Bentley Motors

Fundada en 1912 en la ciudad de Crewe

Actual propietario de la marca Bentley: Volkswagen (Alemania)
Jaguar (primero Swallow Sidecar Co., luego, a partir de 1945 Jaguar)
Fundada en 1922, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Jaguar: TATA, India

Hillman Motors

Fundada en 1907, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Hillman: Peugeot (Francia)
Humber:

Fundada en 1868 (Primer auto 1898) en la ciudad de Coventry
Actual propietario de la marca Humber.

Rover Company

Fundada en 1878, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Rover: la TATA (India)

Land Rover:

Fundada en 1878 (Previamente un modelo de Rover Motors)

en la ciudad de Gaydon

Actual propietario de la marca Land Rover: TATA, India

Leyland Motors (vehiculos comerciales)

Fundada en 1896, en la ciudad de Leyland

Actual propietario:

MG Cars (Morris Garages)

Fundada en 1924, en la ciudad de Oxford

Actual propietario de la marca MG: SAIC Motor Corporation (China)
Morris Motors

Fundada en 1912, en la ciudad de Cowley

Actual propietario de la marca Morris: SAIC Motor Corporation (China)
Riley Motors

Fundada en 1890, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Riley: BMW, (Alemania)
Rolls-Royce Motor

Fundada en 1906, en la ciudad de Manchester

Actual propietario de la marca Rolls-Royce: BMW, (Alemania)
Rooters Group

Fundada en 1913, en la ciudad de Hawkhurst

Actual propietario:

Singer Motors
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Fundada en 1874 (primer auto en 1901), en la ciudad de Coventry.
Actual propietario de la marca Singer:

Standard Motors

Fundada en 1903, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Standard: BMW (Alemania)
Sunbeam

Fundada en 1888 (primer auto 1901) en la ciudad de Coventry
Actual propietario de la marca Sunbean:

Talbot Motor

Fundada en 1903, en la ciudad de Londres

Actual propietario de la marca Talbot: Peugeot (Francia)
Triumph Motor

Fundada en 1885, en la ciudad de Coventry

Actual propietario de la marca Triumph: BMW (Alemania).
Vauxhal Motors:

Fundada en 1857 (primer auto en 1903), en la ciudad de Luton
Actual propietario de la marca: General Motors, (EUA)
Wolseley Motors

Fundada en 1901, en la ciudad de Birmingham

Actual propietario de la marca Woolseley: SAIC Motors Corporation, (China).
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CAPITULO. IV.- LA EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ DEL
SIGLO XXI.

1.- Algunas especificidades de la Empresa Transnacional Automotriz

Expresion emblematica del nuevo modelo de acumulacion es la empresa
transnacional automotriz cuya estructura global, flexible y en red, a lo largo de toda su
cadena de valor, ha implicado profundos cambios en sus sistemas de gestion,
organizacion y funcionamiento, elemento sustancial del poder econdmico que tiene la

gran empresa a nivel mundial.

La flexibilidad le permite estar en una situaciéon permanente de cambio para
readaptarse a las condiciones socioecondémicas de cada pais o region, tomando en
cuenta el desarrollo, salarios, precios, divisas, recursos naturales, infraestructura e
incentivos en general, asi como posibles proveedores y, en especial el potencial de
posibilidades que aporta el conjunto de las habilidades, formacién y conocimiento de
una fuerza de trabajo, tanto de personal calificado: ingenieros, disenadores,
administradores y profesionistas en general, como de técnicos y trabajadores
funcionales al proceso. Entre sus principales rasgos en esta fase se encuentran:

a).- Innovacidn sistematica en base al desarrollo tecnolégico — aplicacion de nuevos
materiales y tecnologias, automatizacion, robotizacidon, nanotecnologia, etc.-, asi

como la consolidacién y evolucion de los nuevos métodos y técnicas de organizacion
de la produccion y del trabajo flexible.

b).- Relocalizacion de las empresas transnacionales automotrices a nivel global en
busca de nuevos mercados, fuerza de trabajo ad hoc a sus necesidades, cercania a los
mercados de consumo, grado de desarrollo del pais de destino, infraestructura,
incentivos a la inversion, etc.

c).- Proceso de internalizacion: conjunto de relaciones, acuerdos y transacciones que
se llevan a cabo tanto a nivel intrafirma -entre los diversos centros corporativos,
departamentos, areas, filiales y subsidiarias-, como a nivel interfirma, -esto es,
conjunto de relaciones entre la gran empresa y el creciente nimero de proveedores en
quienes se delega, un importante numero de fases del proceso productivo los cuales,
mediante contrato riguroso y de largo plazo,'*® se integran, directa o indirectamente,
a las cadenas internacionales de valor, sea cual sea su ubicacién geografica,
relaciones que, en su conjunto, facilitan a la empresa evitar, en lo posible, los costos
producto de las transacciones del mercado abierto.

d) Racionalizaciéon sistemdtica del proceso de producciéon y del trabajo, con el
objetivo de reducir costos, mediante la utilizacion de nuevas tecnologias y la
reorganizacion sistematica del proceso de produccion y de trabajo, se fortalece la
tendencia a mantener el nimero estrictamente necesario tanto en insumos, bienes,

1% Toyota delega un 70% del valor total de sus vehiculos.
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equipos y, sobre todo, trabajadores; eliminar tiempos muertos, reprocesos y
desperdicios, acortar espacios y distancias y, de esta manera, acelerar el ritmo del
proceso de circulacion del capital a nivel global. Lo anterior les permite reducir
costos al aumentar la productividad con calidad

Debemos resaltar que, en el proceso de reestructuracion de la empresa

transnacional automotriz, se conservan los principios basicos establecidos por Frederick

Taylor y Henry Ford, principios que, a su vez, Alfred Sloan de GM, adecud respecto a

la organizacion y gestion de la gran empresa. Estos son:

Cadena de ensamble,

Produccion en serie y en masa,

Estandarizacion de componentes e insumos,
Homologacion y definicion precisa de puestos de trabajo
Determinacion de tiempos y movimientos.
Diferenciacion de productos por nicho de mercado y

Division de la empresa en Departamentos, areas y sectores especializados

Posteriormente, dichos principios fueron potencializados por los métodos y

técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, establecidos por Taiichi Ohno

y Eiji Toyoda como son:

Principio de flexibilidad

JIT: el justo a tiempo,

Kan ban: Flujo inverso de la cadena de produccion (primero se vende y luego
se produce), regulado por tarjetas y codigos de identificacion, basados en la
relacion cliente/proveedor,

Kaizen: mejora continua
Poka Yoke: calidad, cero errores e

Integracion eficiente de equipos definidos por la empresa.

A su vez, hay que reconocer la introduccion del sistema modular por la empresa

Volkswagen, sistema que a principios de los 90’ facilitd a la gran empresa el traslado

de un nimero mayor de fases del proceso, en proveedores de primer nivel, los cuales

convertidos en filtros de calidad, pasaron a ser responsables de entregar, a tiempo y con

la calidad requerida, modulos y sistemas centrales que comprende un vehiculo, de esta

manera, aumenta la eficiencia, abate costos y reduce el tiempo necesario para la
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elaboracion y ensamble del vehiculo, acelerando con ello el ciclo de reproduccion del

capital a nivel global.

Es asi como la cadena de ensamble de Henry Ford se convierte en una
gigantesca cadena de produccion global, integrada por las distintas dareas,
departamentos, filiales, subsidiarias y proveedoras que, a nivel global conforman su
estructura por la cual fluye de manera continua y en forma sincronizada, informacion,
capital, materias primas, insumos, bienes intermedios y finales. Dicho flujo es
controlado por la empresa transnacional de manera eficiente en base a politicas de
gestion, apoyada tanto por el acelerado desarrollo tecnoldgico y las nuevas técnicas y
sistemas de distribucion basadas en la ergonomia y la logistica, como también por el
papel que juegan los gobierno de los diversos paises y regiones en que instala sus
plantas, los cuales crean las condiciones de infraestructura para que los sistemas de

, . . . ., . 1
logistica de la cadena internacional de produccion operen de manera eficiente. '’

La integracion en red de cadenas y subcadenas de produccidon internacional
facilita a la gran empresa redistribuir riesgos entre sus proveedores, evitando, en lo
posible, las consecuencias que ella sola pudiera enfrentar en la produccion de miles de
vehiculos con alguna falla en el manejo, dentro de un mundo lleno de tecnologias y
demandas cambiantes, lo que repercutiria severamente en sus costos. Desde esta
perspectiva, ya no se puede hablar de produccion en masa de vehiculos, sino de
produccion flexible y en masa de ciertas partes y componentes basicos y estandarizados,
orientados a la produccion, en serie y/o por lotes, segun sea la demanda de determinados
modelos de vehiculos. Esto es, produccion que constantemente se fragmenta y ajusta a
la demanda con respecto a recursos, materias primas, insumos, bienes intermedios y
nuevos materiales que, proveedores especializados de ler. nivel le surten ya integrados
en modulos, para llevar a cabo el proceso de ensamble final sobre plataformas comunes
que, por ser estandarizadas, permiten a la empresa el ensamblaje simultaneo de varios

modelos en la misma cadena de ensamble.

7 El control que la empresa automotriz tiene sobre todo el proceso productivo le permite detectar
cualquier falla cometida por algiin proveedor o trabajador al interior de la linea de ensamble o también
puede detectar fallas en vehiculos terminados, determinando el nimero de vehiculos afectados, de
acuerdo a la serie, modelo, fecha de fabricacion y lugar donde fueron vendidos. Por ejemplo en agosto
2009 Toyota dio a conocer que retiraria 95,700 vehiculos en EUA a causa de un problema que puede
surgir en el bloque del motor debido a bajas temperaturas, susceptibles de dafar el sistema de frenado. El
llamado implic6 a los modelos 2009 y 2010 del Corolla y el 2008 y 2009 de la Seccién xD, equipados
con el motor de 11.8 litros.
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Es asi como, el funcionamiento de la cadena de ensamble en base a plataforma
comunes facilita a la empresa producir o no, un determinado modelo, sin tener que
detener la linea, asi como requilibrar la produccion de acuerdo a la demanda evitando
los riesgos que implica detenerla frente a una caida o crecimiento en ventas de un

modelo determinado'®®.

De este modo la empresa transnacional automotriz, como nucleo de la red, estara
en condiciones para competir, mientras que su red de proveedores especializados, en
sus distintos niveles de participacién - ya sean a nivel global, regional o local-, es
sometida constantemente a mayor presion, tanto para adaptarse rapidamente a los
cambios de la tecnologia y la demanda'® como para bajar sus costos, proceso en el
cual, los trabajadores de estas ultimas empresas sufrirdn, en mayor o menor medida, su
impacto, al verse sujetos —directa o indirectamente-, a formar parte del mismo proceso

productivo de la empresa transnacional.

Los proveedores de ler nivel, se caracterizan por una estrecha relacion de largo

plazo con las grandes empresas automotrices —que pueden ser una o varias-, participan

'8 El proceso principal para armar un automévil implica el montaje del tren motriz, es decir el motor y la
transmision. También hay que considerar el disefio, asi como la plataforma sobre la que se monta todo lo
anterior. Por supuesto se debe incluir la instalacion eléctrico-electronica y los sistemas multimedia. En
concreto la plataforma es una estructura compuesta por largueros y travesanos, que forman la base
principal en la fabricacion del vehiculo; es el esqueleto donde se montan partes, componentes y sistemas
modulares -como el motor, la suspension y la direccion-, entre otros. Ademas proporciona estabilidad y
determina las dimensiones del vehiculo. En esencia, es sobre lo que se planea la ejecucion del disefio de
un automovil.

Entre las plataformas importantes se puede mencionar a la MBQ de Volkswagen también denominada
como matriz transversal modular que representa un punto crucial en los modelos que actualmente fabrica
ya que es capaz de llevar montados motores de gasolina o diésel con traccion delantera. En base a esta
plataforma VW puede fabricar simultaneamente mas de 30 modelos diferentes. El primer vehiculo en
salir con esta plataforma universal fue el Audi A3 modelo 2012, ademas del Beetle, Golf, Scirocco y
Tiguan

Por su parte Ford ensambla los automoviles subcompactos, como el Fiesta, el Mazda 2 que son
ensamblados en la plataforma B, en tanto que sus modelos compactos como el Focus, Mazda 3, el Volvo
B 40 y el Focus C-Max (este ultimo disefiado en su centro de desarrollo en Europa), son ensamblados en
la plataforma C1.

General Motors clasifica sus plataformas con el alfabeto griego: en el caso de automdviles pequefios
como Aveo, Sonic, Spark y el nuevo SUV Trax, la arquitectura deriva de la plataforma Gama y se
ensamblan en las plantas de Estados Unidos, Alemania, Espafia, India, México, Korea, Tailandia,
Venezuela y China. La plataforma Delta es para automoviles compactos, como el Chevrolet Cruze y el
Volt. Sobre la theta se montan el Captiva, el GMC Terrain y el Cadillac SRX; por ultimo esta la Lambda,
plataforma de grandes dimensiones para armar el Chevrolet Traverse, el GMC Acadia y la BMW
Enclave.

La Nissan utiliza la plataforma B para su produccion del modelo Juke y el Versa, asi como la generacion
del vehiculo cero emisiones Leaf. (Lo anterior informacion de acuerdo a las propias marcas
automotrices.)

19 Valdaliso [2000, 490-491]
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con la empresa en el disefio, innovacioén y requerimientos del producto”™ y forman parte
de los complejos industriales que se generan en torno a la planta de ensamble final. Su
numero varia entre 20 o 30 grandes empresas, algunas de las cuales se contemplan en el

siguiente cuadro:

Cuadro 5. 12 principales proveedores globales de autopartes

Empresa Origen Ventas (a) Trabajadores Proveedores de que empresas automotrices

Robert Bosh Alemania 62,593.0 283,507

Toyota, Honda, Isuzu, Subaru, Mazda, Hino,
Mitsubishi, Suzuki, Hyundai, Kia, GM, Chrysler,
BMW, Mercedes Benz, Deer, & Co, Carterpillar,
Denso Corp. Japon 32,000.0 120,000 { Cummins y CNH (c)

Ford Motor, GM, Daimler, Chrysler. La distribucion de
las ventas en 2009: EUA 39%, Alemania 10%, otros
Johnson Controls EUA 25,743.0 130,000 | paises europeos 26%, México 3% y otros 22%.

Magna Internat. Canada 24,102.0 96,600 i GM, Ford, BMW, Fiat,Chrysler, VW, Daimler

Toyota, Mitsubishi, Suzuki, Mazda, Daewoo, Nissan,
Aisin Seiki Japon 22,100.0 74,447 | Hunday, VW, Ford y GM.

VW, Daimler, Ford, GM, Volvo, Iveco, BMW, Toyota,
Continental Alemania 18,700.0 148,228 | Honda, Renault, Koegel, Freightliner Trucs

LG Chem Rep. Corea 13,100.0 13,000 | Hyundai Motor, GM, Volvo, Ford y Renault

PSA-Peugeot-Citroen, Renault/Nissan, VW Group,

Faurecia Francia 13,000.0 58,414 | BMW, Ford, GM, Daimler, Toyota, Chrysler-Fiat
Delphi Holding EUA 11,800.0 146,600 | GM, Ford, BMW, Fiat,Chrysler, VW, Daimler
Lear EUA 11,955.0 80,112

Alpha Romeo, BMW, DKW, Fahr, Ford. Krupp,Litan,

ZF Friedrichshafen Alemania 11,700.0 59,771 | Lotus, Mercedes Benz, Peugeot, Porsche
Visteon 7,466.0 53,000
Total 254,259.0 1,263,679

Fuente:las 500 de Fortune; Bloomberg, Annual Reports of Companies, and Automotive News: "Top 100 Global Suppliers",june 2010.
(a) en millones de dolares.
© En 2008 Toyota concentrd el 30% de las ventas de Denso Corp.

Los proveedores de primer mediante economias de escala, han venido
incorporando en los sistemas modulares cada vez mas complejos, basados en las nuevas

tecnologias y sistemas electronicos de control que generan un alto valor lo que, a su vez

2% Por ejemplo La division Powertrain de Delphi inventé en 2010 el inyector directo de gasolina
denominado GDI Multec para lo cual, a su vez, requirié de 18 proveedores radicados en EUA, Asia y
Europa. Este dispositivo es fabricado en México y enviado directamente a Corea, donde forma parte del
riel de inyeccidn de vehiculos Hyndai (El Financiero, 30 de agosto 2012)
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vienen dando pauta a la concentracion de capital en grandes empresas proveedoras
especializadas de ler nivel, como Lear y Johnson Controls, convertidas practicamente

en un duopolio internacional en la fabricacion de asientos™".

Por tratarse de un periodo en el que se favorece la apertura de mercados con la
consecuente globalizacion de la empresa, el ciclo de reproduccién del capital no
comienza ni termina en una sola empresa, sino que a ésta se agrega un numero
heterogéneo de empresas proveedoras especializadas, de diverso nivel, origen y tamafo
que, a través de una relacion contractual, quedan sujetas a las mismas normas que rige
la estructura organizativa de la gran empresa a nivel mundial, en donde los criterios de
estandarizacion y homologacion de procesos de produccion y de trabajo, son
fundamentales para la fabricacion precisa de insumos y partes que circulan a lo largo de
la cadena internacional, a fin de llevar a cabo su ensamblaje final.*** A través de estos
principios la gran empresa impone la intensificacion, redefinicion y homologacion de
competencias y capacidades en una fuerza de trabajo a nivel mundial, que produce en

funcidn de la demanda.

2.- La Estructura de la Empresa Transnacional Automotriz

La estructura de la gran empresa automotriz fordista se caracterizaba por ser
piramidal, con una direccion vertical y rigida, en la cual, accionistas, directores y
gerentes formaban parte del mismo grupo familiar y conformaban el organo
fundamental que definia la estrategia y directrices a seguir, acerca de donde y cuanto
producir para ofertar sus productos en masa, tomando en cuenta los rigidos métodos y
técnicas de organizacidon de la produccion y del trabajo, asi como su estructura
organizativa y de gestion empresarial en relacion con el Estado, organizacion sindical y

. 2
sistema de proveedores®””.

201 . s . <y - , ., .
La creciente competitividad y la situacion del mercado del automoévil estan trasladando una presion creciente

hacia los proveedores de autopartes. Dado la complejidad de la cadena de suministros, los efectos sobre ésta son muy
diversos, una cadena que comprende redes diferentes de empresas para el disefio, produccion y progresivo ensamblaje
de los aproximadamente 30,000 componentes que pueden ser utilizados para el ensamble de un vehiculo. El nimero
de proveedores de 1°. Serie son aproximadamente entre 20 y 30 grandes empresas, que se encargan de integrar en el
modulo correspondiente, el valor agregado que un conjunto de proveedores especializados en ciertas autopartes e
insumos -diverso nivel y origen-, le surten para llevar acabo el sistema modular correspondiente.

22 La delegacion de fases de la cadena productiva representa la “oportunidad” de pequefias y medianas

empresas locales que insertas en cadenas globales y ubicadas en clusters o distritos industriales pueden
exportar asi sea indirectamente. Las aglomeraciones productivas son muy efectivas para aportar las
economias de escala a las que las PYMES, por su tamaiio, no tienen acceso en el ambito de la empresa.
23 En el caso de las organizaciones sindicales la relacion sindical se centraba en acuerdos sobre salarios,
prestaciones, seguridad social, estabilidad en el empleo, en gran medida regulados por el Estado. En el
caso de los proveedores se trataba de una relacion de corto plazo basada en el precio.
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A diferencia de la empresa transnacional automotriz fordista, hoy encontramos
la empresa transnacional automotriz global, basada en la flexibilidad, la eficiencia y la
competitividad, para producir en funcion de la demanda, cuya direccidon central se
encuentra conformada tanto por el Consejo de accionistas como por el director general
de la empresa —CEO Global-, apoyados por el conjunto de directores y ejecutivos de
alto nivel que se encargan de las diversas divisiones generales que conforman su
estructura como son: investigacion y desarrollo, innovacion y disefio, produccion,

financiamiento, logistica, distribucion, marketing y servicios diversos, entre otros.

Ya no se trata de las enormes y jerarquicas entidades que estructuraban su
cadena productiva mediante una direccion vertical y rigida de arriba hacia abajo y que
producian en forma masiva, como tampoco son las grandes empresas concentradoras de
la mayoria de las fases del proceso productivo a las que, en mayor o menor medida, se
integraban algunas empresas proveedoras, dentro de una relacion de corto plazo y en
base al precio, sino que ahora se trata de un proceso que, en apariencia, se manifiesta en
lo que se denomina Lean Production (Produccion ajustada o reducida en tamafio), para
convertirse en la Gran Empresa Automotriz Global o Empresa Red basada en la
flexibilidad, la cual, estructurada de manera jerarquica, mediante una direccion
vertical/horizontal con cierta autonomia de gestion, centraliza las decisiones estratégicas
en su Centro o Nucleo Corporativo Global, —Head Quarter Global- que, ubicado en la
cuspide de una estructura cada vez mas compleja, constituye el centro neurdlgico de
direccion y control corporativo a nivel mundial, para el que la informacion, precisa y al
momento de lo que acontece, tanto al interior de la empresa como de su entorno de
competencia, adquiere un altisimo valor. La capacidad de respuesta instantdnea a los
cambios en la demanda, a los movimientos de la competencia, a los errores y
deficiencias del producto, asi como del mercado de valores, es esencial para la

supervivencia de las corporaciones.

El desarrollo tecnologico ha ocasionado que, practicamente todas las fases del
proceso de produccion se gestionen a través de redes de comunicacion mediante las
cuales se transmiten ordenes e informacidon que permiten el control eficiente de todo el

. .. . . . 204 , . ,
proceso productivo sin importar tiempos y distancias.”** Es asi como, ubicado en su pais

204 . . , .
La economia mundial ha adoptado una nueva fisonomia por efecto de una serie de nuevas y modernas

tecnologias, impulsadas por las innovaciones en las telecomunicaciones, la informatica y las redes
mundiales de informacién que se han generado. Gracias a la fibra optica, los satélites y la tecnologia
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de origen, el Centro Corporativo Global, haciendo uso de elementos tecnoldgicos
esenciales para llevar a cabo la coordinacion centralizada y el control de sus intereses,
como son tanto la utilizacion de modernos sistemas de automatizacion y robotizacion
aplicados a toda la cadena internacional de produccion, asi como la utilizacion de las
tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs), que permiten la informacion
precisa y en tiempo real de toda su red y su entorno de competencia, la empresa,

potencia su capacidad de analisis instantaneo.

De esta manera aplica su estrategia global a un complejo sistema de red de
redes, que le facilita llevar a cabo el control, la planeaciéon y la coordinacion del flujo
constante de capital, informacion, ordenes de arriba abajo y viceversa, ya se trate de la
informacion acerca de la situacion que, en ese momento, impera tanto en las diversas
plantas filiales, subsidiarias y proveedoras especializadas ubicadas en diversos paises y
regiones, como de la informacion acerca de las condiciones en que se lleva a cabo el
flujo continuo de la cadena internacional de produccion, distribucion, comercializacion
y servicios, asi como de la situacion de su entorno de competencia, elementos que le
permiten tomar las mejores decisiones para dar respuesta, eficiente e inmediata, acerca
de cuanto, donde y qué, producir, asi como en qué mercado se va a comercializar y la
asignacion de recursos financieros y, de esta manera, estar en las mejores condiciones
para competir,””” garantizando con ello el funcionamiento eficiente de sus cadenas y
subcadenas de valor que operan tanto local, regional o internacionalmente,*® donde la
estandarizacion y homologacion de procesos de produccion, trabajo y servicios,

adquieren una gran importancia.

digital, el costo de las telecomunicaciones a larga distancia ha disminuido notablemente. De acuerdo a la
OMC, la multiplicacion de la potencia de los microprocesadores informaticos -siguiendo la Ley de
Moore, segun la cual la potencia de los circuitos integrados se duplica cada dos afios aproximadamente-,
ha sido acompanada también de un descenso espectacular del precio de la capacidad de procesamiento.
Derivado de lo anterior, el Internet se ha convertido no s6lo es un nuevo medio de comunicacién mundial,
sino también una gran fuente de informacion global que es utilizada cada vez mas en multiples
aplicaciones por la empresa transnacional automotriz.

205 . .. . ., . .
Los principios con que funciona este nuevo modelo de acumulacién tienden a generalizarse

socialmente ¢ influyen en modificacion de los métodos de produccion, comercializacion y de consumo a
nivel global. Se trata de disminuir tiempos de rotacion del capital para salir al paso a las tendencias a un
lento crecimiento de los mercados.

26 Tas cadenas de produccién y servicios funcionan estrecha e indisolublemente ligadas y ya no es
posible separarlas.
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Es asi como, mediante una vision estratégica de gestion global, el corporativo

central de direccion define y toma las decisiones estratégicas sobre:

a).- Investigacion y desarrollo, innovacion y disefio, manufactura, formas de

financiamiento y marketing, asignacion de recursos y sistemas de logistica,

b).- Establecimiento de acuerdos, alianzas, contratos, etc., tanto en relacion con
. 207 . C e . e
sus principales proveedoras™’, como subcontratistas, distribuidores y comisionistas,
especializadas en bienes y servicios que forman parte de su cadena internacional de
valor, con quienes mediante el establecimiento de contratos rigurosos, analiza los
cambios de los futuros modelos automotrices especificando, las normas que deben

cumplir de manera eficiente y a menor costo

c).- Establecimiento de alianzas estratégicas, intercambio de acciones -joint
ventures-, asi como una serie de negociaciones y acuerdos comerciales con empresas
competidoras respecto a nichos de mercado y establecimiento de precios de

competencia.

., : - . 208
d).- Negociacion y acuerdos con los gobiernos -en sus diferentes niveles-" de

los diversos paises en que se ubica

e).- Relacion con diversos sectores socioecondmicos, como es el caso de
centros universitarios y de investigaciébn, ya que, para las grandes empresas
automotrices, la investigacion y desarrollo constituye un elemento vital para avanzar en
la innovacion sistematica de productos, como una forma de poder enfrentar la
competencia; sin embargo, la investigacion es muy costosa e implica riesgos, de alli la
necesidad de la empresa por establecer alianzas estratégicas tanto con sus proveedores
de primer nivel, como con las empresas competidoras, asi como con centros

universitarios de investigacién, como una forma de compartir riesgos y beneficios.

27 En el caso de los proveedores de primer nivel, especializados en bienes y/o servicios, se trata de una
relacion contractual de largo plazo, en la que estan presentes la experiencia, el cumplimiento de las
normas de calidad, justo a tiempo, precio, etc. Estos proveedores, se encuentran integrados a las cadenas y
subcadenas internacionales de valor de la empresa transnacional automotriz, e indirectamente forman
parte del mismo proceso productivo, ya sea por su contribucion en servicios o por la integracion de los
moédulos automotrices que la gran empresa requiere y que, a su vez, se encuentran integrados por partes,
insumos y componentes que manufacturan proveedores de menor nivel ubicados en diversas fases de la
cadena de produccién. En este caso los proveedores de 1° nivel funcionan como un filtro que garantiza el
cumplimiento de las exigencias de calidad y entrega a tiempo, que la gran empresa exige.

% Su relacién con los Estados se basa en los incentivos que estos paises ofrecen para incrementar su
rentabilidad como son: materias primas, infraestructura, fuerza de trabajo —calificada o no-, incentivos
fiscales, apertura comercial, etc.
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En su conjunto, se trata de decisiones estratégicas, producto de un intenso y
previo proceso de gestion empresarial basado en la racionalizacion de los procesos de
produccién y de trabajo en toda la red de redes. Decisiones estratégicas que son basicas
para establecer criterios de donde, cuando y cudnto producir, necesarios para el
funcionamiento eficiente y competitivo de la empresa transnacional a nivel mundial,

regional y local.

Debemos agregar que es en el centro global de direccion corporativa, donde se
lleva a cabo la reingenieria organizativa y financiera, promoviendo alianzas estratégicas
con otras empresas competidoras para la exploracion de nuevos productos, ajustando su
propio modo de produccion al nucleo de aquellas tareas en las que el conocimiento
intenso sobre el comportamiento del mercado y de las empresas competidoras le
permiten estimar como va a ser afectada la forma de producir ante la incorporacion de
nuevas tecnologias por la competencia y las consecuencias de la fragmentacion de la

demanda.

También debemos mencionar la importancia que, sobre todo a partir de los
noventa, adquieren las divisiones financiera y de logistica para que la transnacional
opere con mayor eficiencia. La logistica es fundamental para que toda la cadena

transnacional de valor opere justo a tiempo sin importar distancias y fronteras.

La gran empresa enfrenta cada vez mayores obsticulos para incrementar su
rentabilidad y atenuar la caida de su tasa de ganancia, factor que influye en la utilizacion
de la reingenieria financiera como una forma de obtener mayores ganancias que
compensen las limitaciones de la inversion productiva. Es asi como la division
financiera cobra gran importancia estratégica en la buisqueda por maximizar el
rendimiento global del capital, minimizar sus costos y diversificar sus riesgos tanto en
su red intrafirma, como en sus operaciones en el campo financiero del mercado abierto.
Dentro de las operaciones intra e interfirma que la empresa lleva a cabo a lo largo de su
cadena transnacional, la asignacion de recursos financieros, como son el financiamiento,
créditos, pagos de cuentas, regalias, etc., estd en funcion de la importancia que tiene
cada una de sus filiales, subsidiarias, proveedoras, distribuidoras, etc., asi como de la
fase del proceso que cada una de éstas realiza. De esta manera el sistema de
financiamiento se encuentra dentro de su principio de racionalizacidon sistematica a
todos los niveles y obedece a los mismos criterios del sistema JIT: a cada uno en la

cantidad necesaria y el tiempo adecuado.
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La gran empresa automotriz define sus estrategias de financiamiento global,
recurriendo cada vez mas al financiamiento internacional a través de préstamos
bancarios sindicados, asi como al mercado de valores y de dinero, paraisos fiscales, etc.,
en donde el manejo de derivados, colocacion de acciones, bonos, titulos, papel
comercial y contratacion de deuda, compensan la pérdida de rentabilidad que pudiera
tener en la produccion. Es en esta esfera en que se sustentan las fusiones, adquisiciones
y alianzas estratégicas, en la medida que implican intercambio de acciones que podrian
provocar cambios en su estructura de propiedad. De esta manera la empresa internaliza
su sistema financiero y regula las transacciones que, a nivel internacional, lleva a cabo

. . . 2
dentro de su red que incluyen, incluso, sus propios bancos*”.

Muy cercano al centro o nucleo corporativo global encontramos los Centros
Corporativos Regionales -Head Quarter Regionales-, ubicados en América, Europa,
Asia u otras regiones determinadas, los cuales constituyen el punto de interseccion o un
eslabon fundamental de transmision de las directrices estratégicas entre el corporativo
central y las diversas plantas filiales y subsidiarias de ensamble final ubicadas en cada
region. Estos corporativos, cuyas oficinas centrales se localizan bédsicamente en algin
pais desarrollado ubicado en el bloque regional correspondiente como son EUA,
Alemania, Japon, Inglaterra y ahora China, si bien se encuentran estructurados de
manera similar al corporativo central, del cual aplican sus directrices, también cuentan
con cierta autonomia relativa y flexibilidad, para tomar decisiones de acuerdo a las
condiciones econdmicas y politicas que se presentan en la region. Es asi como, los
equipos de direccidon regional adquieren un papel fundamental para la gestion de la
empresa, como intermediarios o negociadores estratégicos de la misma, tanto en su
relacion con el Estado en sus diferentes niveles, como con el entorno social y cultural

especifico de su ubicacion en los distintos paises o regiones en donde se localiza.

Al interior de cada Head Quarter regional se concentra la direccion regional
que, a semejanza del Corporativo central, la ejerce el Director General Regional —-CEO
regional-, apoyado estrechamente por altos ejecutivos de las diversas divisiones que
comprenden la empresa en una determinada regién —manufactura, finanzas,

distribucion, comercializacién, marketing, etc.-. Muy cercanos a estos Centros de

2% Este financiamiento incluye también al cliente, como una forma de acortar el ciclo de reproduccion del
capital, mediante la dinamizacién de la demanda. El consumo personalizado de autos e insumos, se
caracteriza por la obsolescencia planificada que define el marketing a través de la imagen y el consumo,
elementos fundamentales para acelerar el ciclo de reproduccion del capital.
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Direccion corporativa regional se localizan algunos centros importantes de
investigacion y desarrollo de la gran empresa encargados de llevar a cabo la innovacion
sistematica para los nuevos modelos®’’. Sin embargo, para el caso de las fases de
innovacion y el disefio se viene presentando cierta tendencia a reubicarlos hacia algunos

r . o 211
paises emergentes —como China, Corea del Sur, México

o Brasil-, donde
encontramos Centros de Ingenieria y Disefio en los que participan tanto las principales

empresas automotrices, como las proveedoras de ler. nivel.

Para la empresa la constante comunicacion y el intercambio de experiencias y
opiniones entre los equipos de direccion, son fundamentales para la rapida
identificacion y solucion de problemas que pueden ser de carcter regional, como son
estrategias de marketing en el cambio de modelos automotrices, caida en la demanda,
oportunidades de mercado, costo de vida, sistemas de financiamiento, nivel salarial,
manejo de divisas, etc. En algunos casos, una misma solucion estratégica se puede

aplicar a problemas radicalmente diferentes.

Dependientes de los Headquarter —global y regional- encontramos los
ejecutivos y directivos de las diversas plantas filiales y subsidiarias especializadas en
el ensamble final de cierto tipo de modelos de vehiculos y de motores, localizadas en
distintos paises de cada regioén y que, a su vez, llegan acompanadas por una estructura
organizativa, espejo del gobierno corporativo y operan a nivel local mediante
departamentos de produccion, distribucion, comercializacion y servicios diversos como
son las finanzas y la logistica, sujetas, a su vez, al control y direccion de los

corporativos regionales.

Se trata de plantas subsidiarias y filiales que se encuentran dotadas con una cada
vez mayor tecnologia de punta lo que, en base a plataformas comunes, le facilitan el
ensamble de multiples modelos en la misma linea de produccién, utilizando para ello
equipos computarizados, robotizados, electro-electronicos, mecénicos, etc., a fin de
construir una via mas rapida y eficiente que garantice el uso flexible de su capacidad

productiva.

Es en cada una de estas plantas subsidiarias y filiales de ensamble final, de
donde derivan subcadenas de produccion regional conformadas por un heterogéneo

numero de empresas proveedoras especializadas de le. 2°. o 3er. nivel que, sujetas a una

21 Como se observa en los dos siguientes cuadros respectivos a Toyota y Nissan.
' Ejemplo la empresa Delphi en México.
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compleja relacion contractual de largo plazo, basada en la subcontratacion y el
outsourcing, dan lugar a la conformacién de clusters o complejos industriales a los
cuales se integra una complicada red de las cadenas y subcadenas de produccion
internacional por donde fluyen, en forma eficiente, sistemdtica y sincronizada, los
diversos bienes e insumos necesarios para la produccion de los diferentes modelos
automotrices que, a nivel internacional, cada planta filial o subsidiaria de ensamble final

llevaréa a cabo.

La relacion de la empresa con dichos proveedores depende del papel que éstos
juegan dentro de la cadena y su nivel jerarquico —global, regional o local-, ya se trate de
licenciatarias, concesionarios, franquiciatarias, distribuidores, contratistas,
subcontratistas etc., en donde las TICs, las comunicaciones y la apertura y
desregulacion creciente de los paises, facilita la conformacion de cientos de alianzas,
subcontratos y emprendimientos conjuntos sujetos al cumplimiento de los lineamientos

y normas que impone la gran empresa para dar lugar al comercio inter e intrafirma.

Es asi como, la transformacion operada por las nuevas formas de organizacion
de la produccion y del trabajo automotriz a nivel global viene modificando los sistemas
econdmicos locales y nacionales, intensificando y profundizando la competencia
internacional.

3.- El Papel que juegan los diversos actores sociales integrados a la Empresa
Transnacional Automotriz
3.1.- Los Directores y Ejecutivos de Direccion

Actualmente el concepto de la gran empresa transnacional automotriz, como
propietaria y administradora de vastos recursos, se vuelve una representacion que
enmascara una realidad, en donde al parecer la propiedad estd dispersa, ningiin grupo o
participante ejerce el control total de la empresa, como tampoco hay un propietario en el
sentido clasico. Los inversionistas poseen la mayor parte de las acciones, asi como el
dinero necesario para financiar las actividades, por lo que son retribuidos con una parte
de las ganancias y para éstos el valor de sus acciones, subird o bajara de acuerdo al

mercado.

Para las tareas de direccion se contrata cada vez mas a lideres empresariales,
individuos habiles y talentosos, con la suficiente formacién, conocimiento, informacion
y habilidad o destreza para agregar valor a las redes empresariales, los cuales asumen

gran parte de los riesgos y participan en la identificacidon y resolucion de los problemas.
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Se trata de individuos de quienes depende en gran parte el éxito o fracaso de la empresa

y es probable que tengan una participacion en las ganancias.

En este caso son los lideres empresariales -ejecutivos, directores y gerentes-, los
que juegan un papel cada vez mas importante, ya que gran parte de la autoridad reside
en ellos, los cuales coordinan y hacen las veces de intermediarios a lo largo de la cadena
de produccion, distribucion, comercializacion y servicios y en los que estd presente la
solucion a conflictos referentes a la relacion capital/trabajo. Su poder no depende tanto
del rango o de la autoridad formal, sino de la capacidad que tienen como intermediarios

estratégicos

A nivel general, el conjunto de directores generales y ejecutivos de direccion se
ubica en el centro de las operaciones fundamentales de la empresa. Se trata de personal
de alto nivel, que pueden tener diferente nacionalidad al del origen de la empresa’'? o
incluso ser mujeres las que llegan a ocupar cargos de primera importancia.””> Este
personal es responsable de resolver, sin interferencias, los problemas que, a nivel local,
regional o internacionalmente, se susciten en la empresa. Para lo cual cuentan tanto con
las habilidades de gestion necesarias para la rapida identificacion de problemas y
soluciones en los distintos d&mbitos de la produccion, distribucidon, comercializacion,
financiamiento, marketing, etc., ademés de poseer un amplio conocimiento acerca del
desarrollo econdmico, politico, comercial, social, cultural e histérico de cada pais o

region en especifico, caracteristicas fundamentales para llevar a cabo un proceso de

hibridacion y aceptacion de la empresa en la sociedad.

Se trata de un personal que, por una parte, se encuentra en permanente contacto
directo entre el centro de direccion corporativa, las diversas areas y departamentos en
que se estructura la empresa y su relacion hacia filiales, subsidiarias, proveedoras

integradas en la red de redes, en donde la comunicacion e informacioén debe ser fluida,

212 Ejemplo, el CEO Global de Nissan Corp., Carlos Ghosn, es brasilefio de origen; en tanto que el CEO
de General Motors México, el ingeniero Ernesto Hernandez, es mexicano, formado en el Instituto
Politécnico Nacional y en el ITAM, el cual cuenta con una larga trayectoria en la empresa.

*3 Mary Barra, primera mujer en dirigir una gran firma automotriz: CEO Global de General Motors Corp.
Nacida en Waterford, Michigan, hace 52 afios, como Maria Teresa Makela, su vida ha estado ligada a GM
donde comenzo su carrera como pasante del Instituto de General Motors (ahora Universidad de Kettering)
a los 18 afios en 1980, donde se gradué como licenciada en Ingenieria Eléctrica, para estudiar una
maestria en Administracion de Empresas por la Escuela de Negocios de Stanford. Después de desempefiar
diversos cargos como: Gerente de Planta, Directora Ejecutiva de Operaciones, Vicepresidenta de
Recursos Humanos Globales, Vicepresidenta Senior de Desarrollo de Productos Globales, fue ascendida
en 2011 a Vicepresidencia Ejecutiva de Desarrollo Global de Productos, Compras Globales y Cadena de
Suministro. El 10 de diciembre de 2013, asumio el cargo como CEO Global de GM.
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clara y en tiempo real las 24 horas del dia y, por otra, mantienen nexos y contactos tanto
con la direccion, como con los distintos agentes econdémicos —Estado, empresas,
proveedores, trabajadores, etc.,- que, de una u otra forma contribuyen al buen
funcionamiento de la cadena internacional de produccion. Cada punto de interseccion en
la red de redes, representa una combinacioén Unica de conocimiento y habilidades. En
cada punto de la interseccion, hay un numero relativamente pequefio de personal
especializado, de acuerdo al tipo de tarea. En este sentido, las habilidades individuales
estan combinadas de modo que la capacidad de gestion del grupo directivo es algo mas
que la simple suma de las partes. Con el tiempo, a medida que los miembros de la
direccion van resolviendo juntos los problemas, aprenden mutuamente sus tareas. Saben
como pueden ayudarse mutuamente para rendir mas, quién puede contribuir con algo
para un determinado proyecto y como pueden generalizar experiencias en el conjunto.
Cada ejecutivo que participa, esta comprometido con la busqueda de ideas que puedan

contribuir al desarrollo de la empresa.

3.2.- Los Trabajadores que directa o indirectamente forman parte de la Empresa
Transnacional Automotriz

El impacto que sobre el trabajo tiene la sistematica reestructuracion de la
empresa automotriz a nivel mundial es indudable. La organizaciéon de la produccion
global en base a la flexibilidad a través de la relocalizacion de la produccion a diversos
paises y regiones, asi como la delegacioén o subrogacion de fases del proceso productivo
en un sinnimero de empresas proveedoras de materias primas, insumos, autopartes y
servicios conlleva el empleo de trabajadores, directos e indirectos, que si bien
representan un gran namero a nivel global, son los estrictamente necesarios para le
empresa y estan sujetos a las mas diversas formas de explotacion, dependiendo de la

fase del proceso que realicen y del pais o regiéon donde se ubiquen.

En esta fase de crisis y reestructuracion del capital las estrategias de gestion
global de la gran empresa tienen profundas implicaciones en las relaciones
capital/trabajo que, en medio de la gran desigualdad y desempleo que hoy se vive a
nivel mundial, representa un instrumento que utiliza la empresa para imponer sus
condiciones de trabajo, con el objetivo por lograr la mayor uniformidad del mismo,
homologando criterios de organizacion en produccion y trabajo en sus diferentes plantas
filiales, subsidiarias y proveedoras, adaptandolos a los respectivos entornos locales.

Parte fundamental de la gestion global del trabajo se centra en la bisqueda de personal
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adecuado para integrarlo a su red de produccién y servicios -internacional, regional o
local-, que le permitan reducir costos fijos y mantener los precios y beneficios a niveles
competitivos, ya se trate de las tareas mas intensivas en mano de obra poco cualificada,

como en las mas tecnificadas realizadas por personal altamente calificado.

En su conjunto, los trabajadores que directa o indirectamente forman parte de la
cadena internacional de produccion, se encuentran sujetos a los nuevos métodos y
técnicas en base a la flexibilidad, la polivalencia y el trabajo en equipo y en donde los
procesos se encuentran estandarizados, el trabajo tiende a la homologacion y a la
uniformidad a nivel global, con independencia de si se ubican en paises centrales o
subdesarrollados, creando las condiciones para que las empresas transnacionales
automotrices definan una estrategia de empleo mundial en la que priva la estructura
flexible de contratacion en funcion de sus necesidades, ya se trate de trabajadores de
mayor o menor calificaciéon, empleo directo o indirecto, permanente o temporal, a
distancia, a destajo, por hora, etc., en donde existe una fuerte tendencia a la baja en
salarios y prestaciones de la fuerza de trabajo, de acuerdo a la fase del proceso que

realiza y el pais de que se trate.

En esta reorganizacion se tiende a privilegiar cada vez mas el conocimiento
considerado por la empresa como capital intangible, que se ha vuelto fundamental
dentro del proceso sistematico de innovacion. En ello han influido factores como es el
avance en los sistemas educativos de nivel medio y superior -como son las
universidades y escuelas técnicas-, en un cierto nimero de paises en desarrollo, que han
contribuido a la formacion de este nuevo trabajador automotriz, capacitado para dar
respuesta a las exigencias de la nueva division técnica impuesta por los actuales
sistemas de produccion y de trabajo. Ello ha ampliado un mercado de fuerza de trabajo
calificada y semicalificada que, a nivel mundial, compite, en cuanto a preparacion, con
este tipo de trabajadores de los paises centrales. Lo anterior ha representado para la
empresa automotriz un factor mas para la relocalizacion de sus plantas hacia paises
subdesarrollados que, a través de los nuevos métodos y técnicas de organizacion,
pueden llevar a cabo fases mas complejas donde es cada vez mas importante el trabajo

con mayor calificacion.

Lo anterior exacerba la competencia entre los trabajadores a nivel mundial,
teniendo como consecuencia una mayor fragmentacion de la organizacion de éstos, ya

se trate de aquellos ubicados en plantas de ensamble final o de aquellos otros
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subcontratados mediante el outsourcing, dependiendo de la region o pais donde se
ubican. Lo anterior se agudiza por la existencia de un enorme ejército industrial de

reserva que crece exponencialmente en el mundo”'”.

El objetivo de la gestion global de la fuerza de trabajo es lograr la mayor
homologacion del trabajo, uniformando criterios de organizacién en produccion y
trabajo en sus diferentes plantas filiales y subsidiarias, adaptandolos a los respectivos
entornos locales. Asi, se potencia un proceso de hibridacion adaptando la identidad y
cultura global corporativa a la idiosincrasia cultural local o regional, como una forma

. . . .. 21
de transferir experiencias y conocimientos®"”.

Parte fundamental de la gestion global del trabajo se centra en la busqueda de
personal adecuado para integrarlo a su red de produccioén y servicios -internacional,
regional o local-, ya se trate, en un primer nivel, de personal altamente calificado, de
origen nacional o extranjero -particularmente los 1llamados talentos-, para ser ubicados
en las areas de investigacion y desarrollo o en los campos de direccion, planeacion o

administracion en general” .

En un segundo nivel se encuentra el personal técnico, local o extranjero, ubicado
en las diferentes fases de la produccion como son los ingenieros y trabajadores técnicos
calificados y polivalentes que gozan de cierta estabilidad, sujetos a una capacitacion
sistematica, indispensable para el buen funcionamiento de las lineas de produccion y
servicios®'”. Se ubican, sobre todo, en las plantas de ensamble final, asi como en las
empresas proveedoras globales de ler nivel, que operan con tecnologia de punta y
donde el trabajo intelectual tiene tendencia a predominar. En ello ha influido el avance

en la formacién educativa de nivel medio y superior tanto en paises desarrollados como

214 . . ,
Puede afirmarse que el hecho de delegar cada vez mas fases del proceso productivo en un gran niimero

de proveedores mediante el outsourcing, viene convirtiendo al mundo en una gran maquila donde cada
vez es mayor el numero de trabajadores subcontratados o que laboran de manera informal.

215 . rq o . . « . . .

Coordinar habitos organizacionales de los participantes con diferentes culturas corporativas puede ser
una tarea dificil, dado que en cada pais hay reglas no escritas o cédigos de conducta informales que
resultan en restricciones a los accesos a una red.

*1% Estos trabajadores son fundamentales para llevar a cabo el proceso de hibridacién, tienen un amplio
conocimiento tanto de la estrategia global de la empresa como de la situacion local imperante lo que les
permite tomar decisiones. A través de Internet, estan en comunicacion permanente con el centro o centros
corporativos.

" En el caso de los servicios se ha dado un fenémeno de especializacion de trabajadores técnicos en
ciertos paises y ramas especificas, como es el caso de la India, donde se han desarrollado sistemas de
software vinculados al funcionamiento eficiente de la ETA.
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218 . . . . ., .,
subdesarrollados™°, lo que ha conducido a una cierta universalizacion y homologacion
de habilidades que permite una mayor externalizacion de la formacion de muchos

trabajadores"”.

En un tercer nivel se encuentra el mayor niumero de trabajadores que son
funcionales al proceso, caracterizados por una menor calificacién, ubicados en fases
mas intensivas en fuerza de trabajo, ya se trate de trabajadores que directamente laboran
para la empresa transnacional automotriz o, indirectamente como de trabajadores
subrogados mediante el outsourcing en plantas proveedoras de diverso nivel, donde los
bajos costos laborales constituyen uno de los principales factores que determinan la
relocalizacion de este tipo de plantas. Este escalon de la cadena de produccion se
caracteriza por la temporalidad en el empleo, menores salarios y minima seguridad

social.

Dentro de la estrategia global de gestion del trabajo esta también la contratacion,
mediante el outsourcing., de un numero cada vez mayor de trabajadores del sector
servicios, ubicados en las mas diversas dreas, como son finanzas, logistica, marketing,
comercializaciébn y servicios diversos, cuyo trabajo es fundamental para el
funcionamiento eficiente de la cadena de produccion. Estos trabajadores también estan
sujetos a las mismas exigencias de organizacion del trabajo que impone la gran empresa
al formar parte de la misma cadena de produccidn y servicios; sus condiciones de vida y
trabajo son desiguales, dependiendo de sus condiciones de subcontratacion y de la fase

0 sector en que se ubican.

Cuando caracterizamos el prototipo de organizacion de la empresa transnacional
automotriz, imbuida en una red de redes que integra filiales y proveedores a nivel

mundial, estamos reconociendo la estratificacion de una fuerza de trabajo sujeta a la

218 E1 valor en el mercado de una buena educaciéon toma fuerza en la década de los 80’ cuando las ETA, a
nivel global, empiezan a demandar mas y mas habilidades técnicas a sus trabajadores, fuese cual fuese el
tipo de trabajo que desempefiasen. De esta manera se produce un desplazamiento en la estructura de la
demanda laboral a trabajadores con niveles educativos medio y superior que diversos paises SD ofrecen
con salarios menores. En cualquier caso a partir de 1987 los salarios de los trabajadores de los paises
desarrollados, ajustados a la inflacién, empezaron a disminuir, unidos al declive de los sindicatos de estos
paises.

2% Por ejemplo en el caso de México el impulso a universidades y escuelas tecnologicas de nivel medio y
superior, no s6lo en el Distrito Federal, sino en entidades como Guanajuato, Coahuila, Sonora, Puebla,
Nuevo Leoén, Estado de México, Querétaro y Aguascalientes, donde se han establecido plantas de
ensamblado final con sus respectivas proveedoras.
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productividad, dividida entre los trabajadores formales directos, que tienen una mayor
estabilidad en el empleo, cuentan con mayores prestaciones y gozan de una capacitacion
interna sistematica, y los trabajadores indirectos ubicados en una importante cantidad
de grandes, medianas y pequeiias empresas proveedoras, estratificadas de acuerdo con
el grado de relacion con la gran empresa, y que, a través del outsourcing, terciarizacion
o subcontratacion, se ven sometidos a trabajos de tiempo parcial o contratos
temporales, con salarios mas bajos y beneficios extrasalariales casi nulos, lo que cada
vez, les hace mas dificil encontrar y/o mantener un empleo estable que les permita
conservar un nivel aceptable de vida. Lo anterior, acelera la polarizacion de los
salarios ampliando la desigualdad social y en donde la estructura de la ETA va
imponiendo un mayor control al conjunto de jerarquias y segmentos del mercado
laboral de esta industria, tanto en su nlcleo como en el conjunto de su red de

proveedores a nivel mundial®*’.

En el fondo, a través de la subrogacion y la relocalizacion de la produccion, la
empresa transnacional automotriz intenta contrarrestar la tendencia decreciente de la
tasa de ganancia, globalizando la produccién y socializando pérdidas y ganancias a lo
largo de la cadena. Lo anterior se refleja en que, por un lado, el nimero de trabajadores
contratados directamente por la empresa transnacional disminuye, en tanto crece el
nimero de trabajadores subcontratados a través de proveedoras especializadas
caracterizadas por su heterogeneidad en la composicion organica del capital y que
formalmente son o no, empresas independientes pero que, al estar directamente
integradas a la cadena internacional de produccion, forman parte del mismo proceso

. 221
productivo™ .

Todo lo anterior hace que, a nivel mundial, el nimero de trabajadores que
depende de la industria automotriz englobe a millones de éstos, los cuales, de una u otra
forma, agregan o contribuyen a la realizacion del valor mediante formas de explotacion
de lo més diverso. De alli que la productividad no pueda ya medirse solo dividiendo el
nimero de vehiculos producidos por la ensambladora final entre el nimero de

trabajadores que directamente laboran en ella en un determinado pais; se trata de un

% Para 2013 el promedio salarial de los trabajadores mexicanos alcanzé el nivel mas bajo entre los paises
miembros de la OCDE.

! De acuerdo a calculos de paises europeos, el total del numero de trabajadores de cada planta
ensambladora debe multiplicarse por tres 6 cuatro para estimar el numero de trabajadores de las plantas
proveedoras de autopartes. Consideramos que a su vez a este nimero debe agregarse otro numeroso
contingente de trabajadores ubicados en diversos sectores de servicios asi como de ramas econdmicas
ligadas a esta industria y que directa o indirectamente contribuyen a su realizacion.
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automotor cuyos componentes y partes varian seguin el grado de complejidad, producto
del esfuerzo que realizan trabajadores de diferentes paises y regiones, -desarrollados y
subdesarrollados-, sujetos a diferentes condiciones de vida y trabajo; componentes que

T??. Se trata de una produccion

llegan a la linea de montaje bajo el sistema JI
multipaises en la que es necesario tomar en cuenta los miles de trabajadores que, directa
o indirectamente, a través del outsourcing, laboran en una multitud de grandes,
medianas y pequeias empresas proveedoras regionales y/o locales especializadas en las
mas diversas areas de produccion y servicios y que forman parte del mismo sistema

productivo global.

Debemos resaltar que entre los principales cambios que, a nivel mundial, se han
venido generando en los ltimos afios y que contribuyeron a dar una mayor flexibilidad
a la empresa transnacional automotriz, sobresale el hecho de que asi como, en la fase de
transicion, esta empresa, comenzd por delegar aquellas fases del proceso productivo
caracterizadas por ser intensivas en el empleo de fuerza de trabajo de menor calificacion
y bajos salarios en las llamadas “maquiladoras de exportacién” en algunos paises y
regiones-como M¢éxico, Taiwan o Singapur-, a partir de 1990, esta situacion se fue
transformando hacia la delegacion de un mayor numero de fases del proceso productivo
en un gran namero de empresas proveedoras especializadas de diverso nivel, origen y
tamafio, sujetas siempre al cumplimieto de las exigencias que implica la relacion
cliente/proveedor relativas a calidad y justo a tiempo para la elaborcion y entrega de
materias primas, partes y componentes de diversa complejidad, necesarios para llevar a
cabo la siguiente fase, esto es, se maquila o agrega valor para un tercero, que puede

ubicarse en cualquier lugar dentro de la cadena internacional controlada por la ETA.

4.- El Modelo Keiretzu de Organizacion: Toyota y Nissan

Como hemos observado a lo largo de este estudio, tanto el desarrollo
tecnologico y las posibilidades de su aplicacion, asi como los diversos actores
socioecondmicos y politicos que operan en su entorno, han propiciado la transformacion
sistematica de la empresa transnacional en base tanto a la aplicacion de nuevas
tecnologias, como de nuevos sistemas de organizacion de la produccion y del trabajo,

que conllevan nuevos sistemas de gestion empresarial.

De esta manera, la capacidad de expansion geografica de las empresas

transnacionales automotrices y la subrogacion de un gran niamero de fases de su proceso

22 Se calcula que en México 40% de los componentes de un vehiculo provienen del exterior.
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productivo en empresas proveedoras especializadas de diverso origen y tamafio, no ha
significado una disminucién de su poder. En la medida en que el desarrollo tecnoldgico
le permite, desde su centro corporativo, llevar a cabo el control y la coordinacion
eficiente —y en tiempo real-, del funcionamiento de su red de redes a lo largo de la
cadena internacional de produccion, distribucion, comercializacidon y servicios, asi como
de tener el conocimiento del entorno econdémico, politico y social que en cada una de
estas fases esta presente. Es asi como toma decisiones estratégicas en todos sus ambitos
y lugares donde tiene instalaciones, elemento crucial para atender distintos tipos de

demanda y obtener mayores ganancias.

En este caso hemos elegido a las empresas automotrices japonesas como el
modelo de la Empresa Transnacional del siglo XXI, cuyos cambios en sus esquemas de
produccion, distribucion, comercializacion y servicios y su impacto en las estructuras
economicas, politicas y sociales de los distintos paises en que opera tienden a

convertirla en el modelo basico de organizacién de la gran empresa.

Como ya observamos en la fase de transicion, durante la década de los 70, con la
apertura creciente de paises y la globalizacion de empresas y productos, las empresas
japonesas introdujeron una nueva revolucion en los sistemas de produccion y
distribucién en el mundo industrial. Basicamente, debido a la carencia de recursos
naturales y de espacio (solo el 25% del territorio de este pais es habitable), la industria
japonesa se vio obligada a trabajar con pequefias lineas de produccion (celdas de
produccion) y pocos inventarios, ya que, en Japon no hay espacio para ello. La falta de
espacio en plantas japonesas de manufactura, los obligd a miniaturizar las herramientas,
equipos y maquinarias de fabricacion, multiplicando el niimero de consumidores y
ampliando los mercados. Es en este proceso que Japon acelera su expansion hacia paises
asiaticos vecinos a los que desplaza ciertas fases del proceso de produccidon en su

busqueda por bajar costos.

Lo anterior significo que si bien la fabricacién de partes y componentes debia
hacerse separada de la cadena de montaje, éstos debian confluir en el momento preciso
para llevar a cabo el ensamblaje final, sin inventarios intermedios. Con ello, el
transporte y la distribucion pasarian a ser parte del proceso de produccion, integrados a
través de una logistica que no puede fallar. Una explicacién para este vertiginoso
desarrollo japonés, no se debid precisamente a las condiciones macroecondmicas

estables, sino sobre todo, a la investigacion y desarrollo, innovacion y nuevas formas de
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organizacion de la producciéon y el trabajo. El mejor ejemplo de organizacion
empresarial es el sistema Toyota, basado en redes empresariales y la subcontratacion
extendida de grandes, medianas y pequefias empresas; la Toyota s6lo fabrica el 25% del

auto, el 75% lo manda fabricar fuera de su empresa.

Los antecedentes del sistema empresarial de Toyota los encontramos en Japon, en
donde las grandes empresas se vienen agrupando, desde hace ya por mucho tiempo, a
partir del surgimiento e integracion de talleres de produccion privada de tipo familiar,
cuyas raices datan del siglo XVII y que, tras la Revolucion Industrial Meiji de 1870, se
consolidaron en grandes grupos industriales llamados zaibatsu, integrados, cada uno,
por grandes empresas especializadas en los principales sectores econdmicos —acero,
alimentos, quimica, textiles, construccion, etc.- ademas de contar con un banco cuyos
depositos constituian la fuente principal de fondos de inversion para las empresas del
grupo, las cuales, posteriormente fueron apoyadas en sus actividades comerciales por
empresas especializadas, que incrementarian su poder econémico. No obstante, con la
2%, Postguerra, estos grupos empresariales serian desmantelados por el General

McCarthur durante la ocupacion estadounidense en Japon.

Al término del conflicto, la demanda interna cayo y se presentd un fuerte déficit
externo que freno el crecimiento econdmico de Japdn, lo que indujo a pensar a los
dirigentes funcionarios publicos y empresarios nipones que el pais solo podria crecer si
lograba mantener el equilibrio de la balanza de pagos. Es asi como durante los afios
cincuenta se efectud un amplio esfuerzo para, por un lado, racionalizar la produccion a
fin de determinar las lineas de productos y sectores que debian prevalecer y
desarrollarse y, por otro, elevar la productividad de la industria y del comercio mediante
la disminucién de costos y precios. Para lo cual el Estado japonés, cred organismos e
instituciones para reestablecer el desarrollo. Es asi como en 1947 se crean la Junta de
Comercio y la Corporacion de Comercio, con el objeto de reestablecer su comercio
exterior, lo cual, en 1958 darian origen tanto al Grupo Japan External Trade
Organization (Grupo JETRO), organismo sin fines de lucro para el fomento del
desarrollo de las actividades comerciales con el exterior, como también el Export-

import Bank/Japan Bank for International Coperation.
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Ejemplo especial es el impulso a la industria automotriz utilizando sus nuevos
métodos y técnicas de produccion y del trabajo en base a la racionalizacion®”. El
empefio de sustituir importaciones e incrementar las exportaciones los llevdé a una
reestructuraciéon de la produccion orientada, en gran medida, a la exportacion de

productos de alta tecnologia.

Al esfuerzo de racionalizacidon se agregd, en 1951, la firma del tratado de paz
que devolvid a Japon su soberania sobre todas las actividades, en donde el Estado
jugaria un papel fundamental. De esta manera se pudo propiciar la fusion y colaboracién
de los grupos econdémicos nipones, para aumentar su eficiencia y competitividad,

224 . . .
aunque sobre nuevas bases™". Es asi como el zaibatsu se reemplazd por una nueva
forma de organizacién industrial, el keiretsu’”’ , cada uno de los cuales consta de una
veintena de grandes empresas, una en cada sector industrial, pero, a diferencia del

. . . .y . , . g . y, . 22
sistema americano, la organizacion keiretsu no esta presidida por ningan holding.**

El Keiretsu es una organizacion empresarial que posee una estructura de
direccion y mando vertical/horizontal basada en la flexibilidad. Conformado como una
estructura piramidal, en cuyo vértice se encuentra el nucleo central de poder econdmico
0 head quarter global, el grupo empresarial coordina y controla toda su estructura
organizativa, la cual cuenta con el apoyo de su propio sistema financiero conformado
por su banco principal asi como de otras instituciones financieras (bancos fiduciarios,
bancos de inversion, compafiias de seguros, etc.,) que actian como organismo inversor
de las empresas del grupo. Ademas cada keiretsu cuenta con su propia institucion

comercial especializada en técnicas de gestion global de negocios (Soho gosha o trader)

23 Segiin el GATT (Acuerdo General de Aranceles y Comercio), los textiles que en 1955 representaban el 36% de las
exportaciones japonesas, para 1973 bajaron al 6.3%, en tanto que las exportaciones automotrices pasaron de
representar el 0.5% se incrementaron al 10.7% en los mismos afios. <Pelegrin Solé¢ Angeles y Jensana Tanehashi
Amadeu (2011) p 104>

* Al principio, los organismos gubernamentales que definieron la politica industrial de reconstruccion fueron el
Ministerio de Comercio e Industria y la Oficina de Estabilizacion Econdmica, los cuales fueron reemplazados por el
Ministerio de Comercio Internacional e Industria (MITI, por sus siglas en inglés) el cual se guia por los principios
propios de la cultura japonesa, como el sistema genkyoku, presentes en la ética de Confucio, que conciben el mundo
ordenado en el que cada persona o cosa tiene su lugar, y la determinacion de politicas y medidas para hacer frente a
los problemas y cambios constantes que plantea la evolucion econéomica del mundo con el propdsito de que Japon
tenga una mejor insercion dentro de un sistema de competencia. (Turner, Ernesto, 1998, p. 41)
2% Keiretsu término japonés que hace referencia a un modelo empresarial en el que existe una coalicion de
empresas unidas por ciertos intereses econdmicos, como ya se observo en el capitulo 3 de este estudio.

226 . . . . . .
Una empresa holding se define como aquella sociedad que, a través de una relacion financiera busca reducir el

riesgo empresarial mediante la inversion en empresas diversas en las que estan presentes procesos de adquisicion y
fusion
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y que se encarga de la mercadotecnia y el comercio nacional e internacional de las
empresas del keiretsu, conformado tanto por una veintena de grandes empresas lideres
en diversas areas y sectores econdmicos, asi como por un conjunto de grandes pequenas
y medianas empresas, proveedoras, contratistas y subcontratistas correspondientes a las
distintas fases de la cadena productiva y que si bien dependen de las primeras, no estan
unidas legalmente, sino que mantienen una estrecha relaciéon, con relativa
independencia, por ser estructuras basadas en el intercambio de acciones (Equity
Method), acuerdos, contratos econdmicos, departamentos, etc., las que, agrupadas bajo
el paraguas del keiretsu correspondiente, participan del capital social de unas y otras,
cuya participacion suele no superar el 5% del patrimonio social. De hecho, su finalidad
principal es ayudarse mutuamente con fondos de inversion a bajo costo,”?’ protegerse

de compras hostiles, etc. tanto si se trata del mercado interno, como en el exterior.

Como su nombre indica, las Soho gosha son entidades comerciales de alcance
global y que se encargan de coordinar el abastecimiento, adquisicion, venta,
exportacion, e importacion, de recursos naturales, maquinaria, alimentos, productos
quimicos, y otros bienes, tanto en Japon como en el extranjero, ademds de que se
encargan de los estudios de factibilidad en los campos de construccion, bienes raices,
transporte y almacenamiento. En pocas palabras la esencia de sus actividades puede
describirse como actividades que se centran en las necesidades y deseos de los clientes y
de la sociedad, concibiendo modelos de negocios y suministrando servicios que
garanticen la viabilidad empresarial; actividades que pueden proveer servicios de alto
valor agregado usando sus redes globales para recolectar la informacion que les permita
disefiar las estrategias mas adecuadas para cada mercado, ofreciendo también las
funciones necesarias: logistica, marketing y financiamiento. Cuando una empresa
invierte en un negocio, comparte el riesgo con su socio y le agrega valor apalancando

las fortalezas de las redes globales de la empresa®®.

En este sentido es como hoy, la empresa transnacional automotriz japonesa se

ha convertido en un claro ejemplo de organizacion econdmica que trasciende las

227 Inicialmente los keiretsu se financiaron casi enteramente con préstamos de los grandes bancos de Tokyo,
garantizados por el gobierno americano. Sin embargo, cuando la economia japonesa despegd y muchas empresas
comenzaron a ser rentables se preocuparon por la posibilidad de que las compraran los extranjeros. También
desconfiaron del mercado bursatil como medio principal de generar accionariado porque no podian imaginar un
sistema en el que no hubiera obligaciones reciprocas El sistema de accionariado del grupo ha exasperado a las
empresas y gobiernos occidentales de mentalidad diferente. (Womack, James P. et all (1992) p. 173 y 174)

% El analisis de estos casos, permite entender el funcionamiento de las Sogo-Shoshas japonesas. (Ver: “Estrategias
de Internacionalizacion empresas japonesas”. http://www.reingex.com/115japan.asp
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fronteras de las empresas definidas de acuerdo con la propiedad formal de sus activos.
La planeacion conjunta de las empresas afiliadas a una red de negocios, les permite

alcanzar metas comunes y consolidar ventajas competitivas y comparativas.

Existen seis principales Keiretsu: Mitsui, Mitsubishi, Sumitomo, Sanwa, Fuyo y
Dai-Ichi Kangyo, cada uno de los cuales engloba a su interior empresas de las mas
diversas ramas y sectores econdmicos. En el caso de las empresas automotrices
encontramos que, mientras la Mazda es miembro del Grupo Sumitomo, Mitsubishi
Motor Co., lo es del Grupo Mitsubishi, Daihatsu es miembro del Grupo Sanwa en tanto

que Nissan Corp. es parte del keiretsu Fuyo™.

Junto a los Keiretsu como formas empresariales, se encuentran también las
grandes empresas transnacionales del pais, conformadas por una sola corporacion, como
son los casos del Grupo Toyota, que agrupa a casi 50 empresas y a su vez subcontrata a
mas de 300. Otros casos particulares ocurren con los grupos de la rama electronica
Nippon Electric Company (NEC) y Matsushita que, por su gran dimension también se
han convertido en Keiretsu por derecho propio y que, no obstante ser grupos
independientes, también para su expansion internacional recurren al apoyo que les
puede brindar algln keiretsu de su eleccion, a fin de obtener financiamiento y comerciar
en el exterior con mayor facilidad, aprovechando la unién que existe entre todas las
empresas niponas. Ejemplo NEC y Matsushita presentan fuertes lazos con el keiretsu
Sumitomo en tanto que Toyota tiene una relacion muy estrecha con el grupo Mitsui, del
que a su vez forman parte las automotrices Daihatsu e Hino, productoras de vehiculos y
componentes para las marcas globales de Toyota -Lexus y Corolla-, las que se

comercializan en més de 140 paises™’.

Los Keiretsu controlan en conjunto mas del 80 por ciento de la economia del
Japon, de modo que es imposible que una empresa de menor tamafio sobreviva en el

mercado sin tener relacion con algiin miembro de estos grupos. Este sistema de redes es

229 Una excepcion dentro de la organizacion keiretsu es la alianza entre Nissan Renault, primera de este tipo entre una
empresa japonesa y otra francesa, cada una con sus propias culturas empresariales e identidades de marcas. Ambas
empresas comparten, a partir de marzo 2002 la”Alliance Strategic Management Company, Renault-Nissan”, regulada
por la legislacion holandesa, que cada mes, a través de un Consejo de Gestion se encarga de la participacion a partes
iguales de las actividades a escala mundial por ambas empresas. Ademas, para asegurar el futuro de la alianza,
Renault controla el 44.4% de Nissan, mientras que Nissan controla el 15% de las acciones de Renault.
(“Estrategias Internacionalizacion de Empresas Japonesas”, http://reingex.com/115japan.asp)

% La empresa de camiones Hino, de la que Toyota es propietaria de 50% y que llegd a México en 2007
para importar camiones ligeros y comerciales, analiza hoy abrir una planta de ensamble en Silao, Gto.,
por lo que Koji Ishimatsu, presidente del Grupo Mitsui en México, se encuentra en platicas con las
autoridades del gobierno local para determinar el monto de la inversidon, asi como los incentivos y
oportunidades de negocio que la region ofrece a Hino. (El Financiero,29 de julio de 2014)
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muy eficiente y permite que un conjunto de empresas de diverso tamafio tengan el
apoyo, como proveedoras de una gran empresa y que ademdas se beneficien del
financiamiento del banco del grupo, asi como de la asesoria sobre mercados, tanto al
interior como al exterior de Japdon, que le puede brindar una sogo shosha ubicadas en la

parte superior de la piramide.

Dependientes de la decena de grandes empresas transnacionales correspondientes a
diversa ramas y sectores econdmicos, que se encuentran afiliadas a un determinado
keiretsu, se encuentra el gran nimero de empresas de menor tamafio, que son filiales o
subcontratistas, las cuales trabajan en relacion muy estrecha con las primeras, pero con
cierta flexibilidad, ya que se trata de empresas que si bien trabajan, normalmente,
basandose en el proceso productivo just-in-time, €l cual consiste en mantener reducidos
inventarios y fabricar productos bajo pedido, en la medida justa que sean requeridos por
las empresas del keiretsu también se rigen por algunas reglas que pueden diferir de las
del resto de empresas del grupo. Dicho con otras palabras, son especies de maquiladoras
bajo el control del grupo y que en caso de que se presentara algin problema (la subida
del yen, mayor competitividad en los mercados externos, etcétera), estas ultimas

empresas sirven como colchon que amortigua.

Las relaciones entre empresas privadas japonesas y su gobierno son cada vez
mas estrechas, en el sentido de que todo proyecto de inversidon en el exterior cuenta
tanto con el apoyo de este gobierno, como de las empresas japonesas que, a su vez,
estan establecidas en el pais receptor. De esta manera, cuando el gobierno japonés, a
través del MITI, ofrece préstamos, las Sogo-Shosha de los keiretsu estudian los posibles
prospectos y empresas que deberdn intervenir en los proyectos. Como estas
instituciones de comercializaciéon cuentan con oficinas en casi todos los paises del
mundo, su capacidad de recopilacion de informaciéon es muy amplia, manteniendo
estrechos contactos con los ministerios japoneses y otras dependencias
gubernamentales. La existencia de esta particular estructura de organizacion japonesa

reduce la confrontacion entre sus empresas.

Por ejemplo: Toyota y Honda en México procuran no competir por los mismos
nichos de mercado, debido a que las coordinaciones entre diferentes keiretsu, con las
cuales estan relacionadas esas empresas, habrian primero analizado a qué tipo de

mercados debe dirigir su produccion cada una.
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Ejemplos de la estructura jerarquica con que, a nivel mundial, opera la Empresa
Transnacional Automotriz japonesa los observamos en la organizacion internacional de
las Empresas Toyota Corp. y Nissan Corp. las cuales expresan la magnitud e

importancia que €stas alcanzan a nivel mundial, con todas sus implicaciones.

Cuadro 6. TOYOTA EN EL MUNDO

JAPON
Regl(')n / Ubicacion Planta filial o subsidiaria Productos principales Num‘e ro de Ml‘les de A‘n‘o d ¢
Pais trabajadores unidades inicio
HEAD QUARTER
Planeacion de productos, Disefio,
Head Office Technical Center Ingenieria de Vehiculos y 1954
Evaluacion
CENTROS DE INVESTIGACION Y DESARROLLO
Higashi-Fuji Technical Center Ingenieria Avanzada 1966
Tokyo Design Research & Laboratory Disefio Avanzado 1963
Shibetsu Proving Ground Evaluacion Vehicular 1984
Toyota Central Research &
Development
Laboratories, Inc. Investigacion Basica 1960
PLANTAS SUBSIDIARIAS
Autopartes del sistema hibrido, del Noviembre
Honsha Plant chassis y otras partes forjadas del 4,133 1938 ’
metal
. Modelos: Crown, Mark X Estima, Agosto,
Motomachi Plant LFA 7,273 62 1959
. Noviembre,
Kamigo Plant Motores 3,124 1965
Takaoka Plant Modelo Corola, iQ 3,112 131 Sepi';g;bre’
Miyoshi Plant Partes de transmision, de motor y 1,483 Julio, 1968
otras de metal
Tsutsumi Plant Prius, Camry, Premio, Allion, Scion 5.134 138 Diciembre,
tC 1970
Miyoshi Plant Tren motriz y partes relacionadas 1,549 Junio, 1973
Shimoyama Plant Motores, convertidores cataliticos y 1,739 Marzo. 1975
cargador turbo
. oy . Agosto,
Kinu-ura Plant Transmision y Partes relacionadas 3,027

1978
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Modelos LS, GS, IS, GX, RAVA4,

Tahara Plant Wish, Land Cruiser, 8,089 322 Enero. 1979
Vanguard, y motores 1,102
. Equipo mecanico, molduras de Febrero,
Teiho Plant resina, forja y fundicién 1,102 1986
Hirose Plant Investlg??lon y Desarrollo, 1,589 Marzo, 1989
produccion de proyectos
Modelos IS, ES, HS, CT, RX, SAI Diciembre,
Toyota Motor Kyushu Inc Harrier, 7,164 1992
Highlander, motores y sistemas
e 291
hibridos
Toyota Motor Hokkaido, Tnc Transmlspnes y partes relativas al 2,320 Octubre,
tren motriz. 1992
Corolla, Aqua, Isis, Ractis, ist,
Toyota Motor East apan, Inc. Century y Comfort, y partes 7,800 Julio, 2012
relativas al tren motriz
Modelos Prius, Estima, Hiace, Agosto,
Toyota Auto Body Co., Ltd. Noah, Voxy, 11,622 1945
Alphard, Vellfire,Land Cruiser,
541
Coaster
AMERICA
Regl?n / Planta filial o subsidiaria Productos principales Numf: ro de Ml‘les de A‘n‘o d €
Pais trabajadores unidades inicio
HEAD QUARTER
Toyota Motor North América, Inc. Coordinacion, control y relaciones
USA (TMA) publicas en América Marzo, 1996
CENTROS DE INVESTIGACION Y DESARROLLO
Mllch., Cal., Toyota Motor Engineering & Planeamo.n, de produ,ctos, Ingenieria
Ariz., Manufacturin y evaluacion de vehiculos, 1977
Washingt. & investigacion basica
Cal. y Mich. Calty Design Research, Inc. Dlser.m de color en Exteriores, 1973
Interiores
North America, Inc. (TEMA) Manufactureras en América Abril, 2006
USA Toyota Motor Sales, U:S:A Inc (TMS) Operaciones d,e supervision ded las Octubre,
ventas en América 1957
Anzm-qa, North America, Inc. Planeamo-n' de produ,ctos, Ingeneria 1977
Washington y evaluacion de vehiculos,
Investigacion Bésica
Norteamérica
PLANTAS ENSAMBLADORAS
Canada Canadian Autoparts Toyota Inc. Ruedas de aluminio 307 Febrero,
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(CAPTIN) 1985
2 Toyota Motor Manufacturing Canada Modelos: Corolla, Matrix, RX350, 6.990 413 Noviembre,
Inc. (TMMC) RAV4 ’ 1988
Estados Convertidores Cataliticos,columnas Noviembre
. TABC, Inc. . . i 474 ’
Unidos 3 G, Inc de direccion y partes estampadas 7 1972
Toyota Motor Manufacturing Kentucky, = Modelos: Camry,Camry Hybrid,
4 Inc. (TMMK) Avalon, Venza, asi como motores 7,581 Mayo, 1988
5 Bodine Aluminum, Inc. Molduras de aluminio 1,011 Enero, 1993
Toyota Motor Manufacturing, West .. Noviembre,
6 Virginia, Inc. (TMMWV) Motores y transmisiones 1,069 1998
7 Toyota Motor Manufacturing, Indiana, Modelos: Sequoia, Highlander, 4780 248 Febrero,
Inc. (TMMI) Sienna ’ 1999
Toyota Motor Manufacturing, Alabama, .
8 Inc. (TMMAL) Motores 1,035 Abril, 2003
Toyota Motor Manufacturing, Texas, Noviembre,
9 Inc. (TMMTX) Modelos Tundra, Tacoma 2,866 149 2006
10 Subaru of Indiana Automotive, Inc. Modelo: Camry 3.617 79 2007*
(SI1A)
Toyota Motor Manufacturing, Octubre,
T Mississippi, Inc. (TMMMS) Modelo Corolla 1,522 2 2011
Latinoamérica
Argentina 12 Toyota Argentina S.A. (TASA) Modelos: Hilux, Fortuner 4,003 70 Marzo, 1997
Brazil 13 Toyota do Brasil Ltda. (TDB) Modelo Corolla 4,180 66 Mayo, 1959
. Toyota Motor Manufacturing de Baja . Septiembre,
Mexico 14 California S .de R.L.de C.V. (TMMBC) Modelo: Tacoma y Truck beds 698 50 2004
Toyota de Venezuela Compania ) . Noviembre,
Venezuela 15 Anonima (TDV) Modelos: Corolla, Fortuner, Hilux 1,810 10 1981
EUROPA
Regl(,)n / Planta filial o subsidiaria Productos principales Num‘e ro de Ml.les de A.n.o d ¢
Pais trabajadores unidades inicio
HEAD QUARTER
- Coordinacion de los negocios de Octubre,
Bélgica Toyota Motor Europe NV/SA (TME) Toyota en Europa 2005
CENTROS DE INVESTIGACION Y DESARROLLO
Bélgica e Toyota Motor Europe NV/SA Ingenieria de Vehiculo y Evaluacion 1987
Inglaterra
. D llo basi hicul
Alemania Toyota Motorsport Gmbh esarrotio basico para vehiculos 1993
deportivos en Europa
Francia Toyota Europe Design Development Disefio de Exteriores, Interiores y de 2000

color
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PLANTAS ENSAMBLADORAS

Toyota Motor Manufacturing France

Francia 17 S.A.S. (TMMF) Modelo: Yaris (Vitz) 4,430 Enero, 2001
Toyota Motor Manufacturing (UK) Ltd.  Modelos: Avensis, Auris, Auris Agosto,
Inglaterra 22 (TMUK) Hybrid 3,748 1992
Toyota Peugeot Citroen Automobile . Febrero,
Rep. Checa 16 Czech, sro. (TPCA Modelo: Aygo 3,030 2005
. Toyota Motor Manufacturing Poland .. .
Polonia 18 SP.z0.0. (TMMP) Motores y Transmisiones 1,900 Abril, 2002
Toyota Motor Industries Poland SP.zo.o.
19 (TMIP) Motores 880 Marzo, 2005
Agosto,
Portugal 20 Toyota Caetano Portugal, S.A.(TCAP) Modelo: Dyna 214 1968
, Toyota Motor Manufacturing Turkey ) . Septiembre,
Turquia 21 Inc. (TMMT) Modelo: Verso, Auris 2,563 1994
Limited Liability Company "TOYOTA Diciembre
Rusia 23 MOTOR MANUFACTURING Modelo: Camry 1,301 2007 ’
RUSSIA"(TMMR)
ASIA
Regl?n / Planta filial o subsidiaria Productos principales Num‘e ro de Ml‘les de A‘n‘o d ¢
Pais trabajadores unidades inicio
HEAD QUARTER
. Toyota Motor Asia Pacific Pte Ltd. Proveeduria de autopartes para .
Singapur (TMAP-MS) todos los paises de la ASEAN Julio, 1990
asi como soporte y ventas para el
marketing en Asia
Thailandia Toyota Motor Asia Pacific Engineering
and
Desarrollo y evaluacion de la
produccion local de vehiculos asi
. " . como las operaciones de soporte Septiembre,
Manufacturing Co., Ltd. * (TMAP-EM) para la produccion de las filiales y 2003
subsidiarias de Toyota en Asia,
Oceania y el Medio Este.
Coordinacion, Control y Relaciones
. Toyota Motor (China) Investment Co., Publicas, asi como las ventas de .
China Ltd (TMCI) vehiculos importados (Lexus) en Julio, 2001
China
CENTROS DE INVESTIGACION Y DESARROLLO
Thailandia Toyota Motors Asia Pacific Engineering
and
Manufacturing Co., Ltdc. Ingenieria y Evaluacion Vehicular 2003
Australia Toyota Technical Center Asia Pacific Ingenieria y Evaluacion Vehicular 2003

Australia Pty. Ltd




China

China

Taiwan

India

Indonesia

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

Toyota Motor Engineering &
Manufacturing

(China) Co., Ltd

Tianin FAW Toyota Motor Co., Ltd,
FAW Toyota

R&D Center

GAC Toyota Motor Co., Ltd Center

GAC Toyota Motor Co., Ltd. R&D
Center
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Tecnologia, Medio ambiente,
Ingenieria y evaluacion vehicular.

Investigacion Basica

Ingenieria y Evaluacién vehicular,
Reg,& Homolo

Ingenieria y Evaluacion vehicular,
Reg,& Homolo

Ingenieria y Evaluacion vehicular,
Reg. & Homolo

PLANTAS ENSAMBLADORAS

Tianjin Fengjin Auto Parts Co., Ltd.
(TFAP)

Tianjin FAW Toyota Engine Co., Ltd.
(TFTE)

Tianjin Toyota Forging Co., Ltd. (TTFC)

Tianjin FAW Toyota Motor Co.,Ltd
(TFTM)

FAW Toyota (Changchun) Engine Co.,

Ltd. (FTCE)

Toyota FAW (Tianjin) Dies Co., Ltd.
(TFTD)

GAC Toyota Engine Co., Ltd. (GTE)

Sichuan FAW Toyota Motor Co., Ltd.
(SFTM)

GAC Toyota Motor Co., Ltd. (GTMC)

Kuozui Motors, Ltd.

Toyota Kirloskar Motor Private
Ltd.(TKM)

Toyota Kirloskar Auto Parts Private
Ltd.(TKAP)

PT. Toyota Motor Manufacturing
Indonesia (TMMIN)

P.T. Astra Daihatsu Motor(ADM)

Arbol de Levas, CVJ

Motores

Partes de metal, CVJ

Modelos: Vios, CorollaCrown, Reiz,
RAV4

Motores

Partes y troqueles estampados para
el vehiculo

Motores

Modelos Coaster,Land Crusier,
Land Crusier Prado, Prius

Modelos: Camry, Yaris, Highlander,
Camry Hybrid

Modelos: Camry, Corolla, WISH,
Vios, Yaris, Innova

Motores y partes estampadas

Modelos Corolla, Innova, Fortuner,
Etios

Ejes, Transmisiones e instrumentos
de propulsion: arbol de levas,

pistones.

Modelos: Innova, Fortuner, Avanza
y motores

Modelo Avanza

892

1,954

282

12,828

819

214

1,520

4,562

8,314

4,106

9,511

1,041

5915

8,877

499

30

273

152

137

53

174

2010

2008

2009

2009

Mayo, 1998

Julio, 1998

Diciembre,
1998

Octubre,
2002

Diciembre,
2004

Diciembre,
2004

Enero, 2005

Diciembre,
1999

Mayo, 2006

Enero, 1986

Diciembre,
1999

Julio, 2002

Mayo, 1970

2003*
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PT. Hino Motors Manufacturing
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Modelo Dyna

1,800 17 2009*

Indonesia(HMMI)
. Modelos Vios, Hilux, Innova, Febrero,
Malasya 42 Assembly Services Sdn. Bhd. (ASSB) Fortuner, Hiace 2,726 53 1968
Pakistan 43 Indus Motor Company Ltd.(IMC) Modelos: Corolla, Hilux 2,313 46 Marzo, 1993
e . . Febrero,
Filipinas 44 Toyota Motor Philippines Corp. (TMP)  Modelos: Innova, Vios 2,208 26 1989
e Transmisiones, juntas de las cajas de Septiembre,
45 Toyota Autoparts Philippines Inc. (TAP) velocidad 1,490 1992
Modelos: Prius, Corolla, Febrero
Thailand 46 Toyota Motor Thailand Co., Ltd. (TMT) Camry,Cambry Hybrid, Vios, Yaris, 16,792 508 1964 ?
Hilux Fortuner.
47 Siam Toyota Manufacturing Co., Ltd. Motores y flechas de propulsion 3,182 Julio, 1989
(STM)
. . Modelos: Camry, Corolla, Vios, Agosto,
Vietnam 48 Toyota Motor Vietnam Co., Ltd.(TMV) Innova, Hiace, Fortuner 1,729 27 1996
OTROS
Regl?n / Planta filial o subsidiaria Productos principales Num‘e ro de Ml.les de A.n.o d ¢
Pais trabajadores unidades inicio
PLANTAS ENSAMBLADORAS
Australia 49 Toyota Motor Corporation Australia Ltd. Modelos: Camry,Camry Hybrid, y 4,683 04 Abril, 2963
(TMCA) Motores
Medio Este
Bangladesh 50 Aftab Automobiles Ltd. Modelo Land Cruiser 270 Junio, 1982
AFRICA
Regl?n / Planta filial o subsidiaria Productos principales Numf: ro de Ml‘les de A‘n‘o d €
Pais trabajadores unidades inicio
Associated Vehicle Assemblers Ltd. . . Agosto,
Kenya 24 (AVA) Modelo: Land Cruiser 254 1977
South Africa 25 Toyota South Africa Motors (Pty) Ltd. Modelos: Corolla, Hilux, Fortuner, 7215 151 Junio, 1962
(TSAM) Dyna
Egipto 26 Arab American Vehicle Co. (AAV) Modelo: Fortuner 680 2012*

Fuente: Toyota Motor Corporation
http://www.toyota-global.com/company/profile/facilities/worldwide operations.html

Notas: Los resultados de la Produccion de vehiculos Toyota corresponden a Diciembre 2011; Sélo incluyen
vehiculos (excluyen produccion KD y proveedoras) por lo que la produccion excede las 1,000 unidades.
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Mapa. 1

Distribucion de la Nissan a nivel mundial

Europe

h n

' . Middle East, Morth America
- Gulf States ’ 4-."

F- .. -

- -

i » i Asi .
’ . sia *s
Africa it *
» Mexico, Latin America

& Caribbean
Oceania

Fuente. http://www.nissan-global.com/EN/COMPANY/PROFILE/EN_ESTABLISHMENT

Cuadro 7. Nissan Motor Corporation

Japon
Nissan Motor Co., Ltd Headquarter Global Kanagawa
-Centro de Investigacién Global L,
-Investigacion y Desarrollo Kanagawa
Oppama
- Centro de Investigacion de Tecnologia - . . . L.
- Disefio e ingenieria y equipo electronico. Kanagawa
Avanzada
. -Centro tecnoldgico de diseflo, experimentacion de vehiculos,
-Nissan Techno Co. Ltd. . ., gl - P Kanagawa
ingenieria de equipo electronico
. -Operaciones y consultoria relativa al analisis y ensayo con
Nissan Arc Ltd p Y Y 4 Kanagawa
nuevos materiales.
Division Finanzas:
. . Servicios financieros para las empresas que conforman el
Nissan Finance Co., Ltd. . p P 4 Kanagawa
Grupo Nissan
. . . . Servicios financieros, autocréditos, tarjetas de crédito .
Nissan Financial Services Co.,Ltd. J ¥ Chiba
seguros
Nissan Network Holdings Co., Ltd Corporativo accionario de la cadena de negocios Kanagawa




Divisién Proveeduria, Logistica e
Informacion:

-Base de aprovisionamiento Oppama
- Base de aprovisionamiento Tochigi

Base de aprovisionamiento Hokkaido

Centro de Educacion Nissan

Division de Produccién:

Nissan Motor Kyushu Co., Ltd

a)  Muelle de embarque Kanda
b) Planta Tochigi

c¢) Planta Iwaki

Nissan Shatai Co., Ltd.

a) Planta Oppama

b) Muelle de embarque Oppama.
¢) Planta Yokohama

d) Centro de Operaciones Zama
e) Muelle de embarque Honmoku.
f) Centro de Autopartes de sagamihara

Nissan Motor Light Truck Co., Ltd.

Division de Ingenieria del Tren Motriz:

Nissan Kohki, Ltd.

Aichi Machine Industry Co., Ltd

Jatco Ltd

Calsonic Kansei Corp.

NMKYV Co., Ltd

Creative Box Inc.

Energia
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Centro de formacion y capacitacion especializada

Produccion de vehiculos y autopartes

Planeacion, desarrollo y produc. de vehiculos y autopartes.

-Desarrollo de sistemas de vehiculos comerciales y camiones

Produccion de vehiculos, motores, ejes y otros componentes

Produccion de motores, transmisiones, manuales y otras
autopartes relacionadas

Desarrollo, produccion y venta de transmisiones y otros
componentes.

Produccion y venta de autopartes

-Planeacion e ingenieria de productos automotrices para el
mercado japonés.

-Diseflo, investigacion y planeacion de vehiculos pequefios,
sus partes y accesorios para el mercado japonés.

Kanagawa
Tochigi

Hokkaido

Kanagawa

Fukuoda

Fukuoda
Tochigi

Fukushima

Kanagawa
Kanagawa
Kanagawa
Kanagawa
Kanagawa
Kanagawa

Saitama

Kanagawa

Nagoya

Shizuoka

Saitama

Tokyo

Tokyo
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Automotive Energy Supply Corp. -Desarrollo, manufactura y ventas de baterias de litio. Kanagawa
4R Enerev Corporation Pruebas de demostracion y estudios de comercializacion de 2°. Kanagawa
gy L-orp vida en el uso de baterias de litio en el automovil. g
Otras Divisiones:
-Desarrollo y venta de vehiculos de edicion limitada, motores
Autech Japan. Inc. . ¥ ven . . ? Kanagawa
deportivos y vestiduras importadas por Nissan
. . . -Ventas, seguros, viajes de negocios; medio ambiente,
Nissan Creative Services Cp., Ltd. . - g . 4 goe Kanagawa
informacioén y logistica de negocios.
. . -Ventas domésticas, importacion y exportacion de autopartes
Nissan Trading Co., Ltd. > 1mp y exp utop Kanagawa
y componentes.
Nissan Forklift Co., Ltd Desarrollo, produccion y venta de maquinaria industrial. Kanagawa
Renault Japon Co., Ltd. Importacion y venta de vehiculos y autopartes de Renault Kanagawa
Nissan Motorsports Internacional Co.Ltd Venta de autopartes y accesorios para motorsports. Kanagawa
Yokohama Marinos Ltd. -Organizacion y planeacion del equipo profesional de futbol. Kanagawa
Norteamérica
Nissan North America, Inc. Headquarter de la Regién de América Tenessi USA
. Centro de comunicacion, coordinacion y control de la cadena
Nissan Data Center R . y Denver USA
Internacional de Nissan
Nissan Technical Center North America -Centro Norte América de 1&D Minessota,
North America Arizona Testing Center. -Centro Tecnologico de pruebas Arizona

Nissan Design America (NDA)

Nissan Logistics Corp,

Nissan Diesel of América

Division de Produccion:

Nissan North America, Inc. Smyrna
Nissan North America Inc. Dechered.

Nissan North America, Inc. Canton

Division de comercio y_Servicios
Financieros:

Nissan Trading Corp.

Nissan Motor Acceptance Corporation
Franklin

-Centro de Disefio de vehiculos que concentra mas de 500
disefiadores.

-Asegura el funcionamiento eficiente de la cadena
internacional de produccion en especial las plantas
ensambladoras de México y Japon.

-Distribuidor de camiones a diesel manufacturados por Nissan

Modelos: Frontier, Xterra, Altima, Pathfinder, Infiniti, JX
Produccion de motores y transmisiones

Modelos: Armada, Titan, Altima

Transacciones comerciales

Servicios de financiamiento a las concesionarias Nissan en
América

San Diego, California

Smyrna

Texas

Tenessi USA
Tenessi USA

Minessota

Michigan




Nissan Motor Acceptance Corporation Irving

Nissan Canada Inc.

Nissan Canada Finance Inc.,(NCI)

Centros Corporativos de Produccién
Regional de América Latina y el Caribe:

Nissan Mexicana SA de CV.

Nissan Mexicana de Aguascalientes S.A de
C.V.Plantas Iy IT (1)

Nissan Mexicana de Cuernavaca SA de CV

Nissan de Brasil Automoveis Ltda

Alliance Plant (Curitiba)
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Servicios de financiamiento a las concesionarias de Nissan en
América

Relaciones Comerciales y de distribucion de Nissan e Infiniti.
Ofrece servicios financieros y de capacitacion

Centro Corporativo de Produccion y venta de vehiculos y
autopartes

Centro corporativo de esa region Modelos: Sentra Tiida
Sedan, Tiida/Versa

Modelos: Tsuru, Tiida sedan Tiida, HB y NP300

Centro de produccion Renault/Nissan, venta de vehiculos y
Autopartes.

Modelos: Livina, Grand Livina, Livina X-Gear, y Frontier

Ontario, Canada.

Meéxico, D.F

AguascalientesAgs.

Morelos, Mex.

Parana, Brasil

Parana, Brasil

Europa

Headquarter Regional Europa:

Nissan International SA

Operaciones de Soporte:

Nissan Europe S.A.S

Investigacion y Desarrollo:

Nissan Technical Center Europa
Centro de Disefio

Nissan Design Europa
Division de Produccion:

-Planta Nissan Motor Manufacturing (UK)

-Planta Nissan Motor Ibérica S.A

Nissan Manufacturing, Rusia

Central europea de operaciones de manufactura y ventas

Compaiiia holding para subsidiarias Europeas y operaciones
de soporte

Centro de I&D, innovacion y disefio de vehiculos

Disefio de vehiculos

Modelos: Qashqai, Note, Juke.

Modelos: Primastar, Pthfinder, Navara, Alteon, Cabstar,
NV200.

Modelos X-Trail-Murano, Teana

Suiza

Breton, Francia

Inglaterra

Inglaterra

Inglaterra.

Barcelona, Espafa.

St. Petersburgo, Rusia

Asia

Headquarter Global Infiniti.

Nissan Global Co., Ltd.

Divisiones Regionales:

Planeacion y comunicacion para el mercado Regional: China,
Asia y Oceania.

Hong Kong




Nissan China Investment Co.,Ltd.

Yulon Nissan Motor Co., Ltd.

Nissan Motor Asia Pacific Co., Ltd.

Division Investigacién y Desarrollo:

Dogfeng Centro Técnico Nissan.

Centro Técnico Nissan en el Sud Este de
Asia

Centro Técnico Nissan para el Sud-Este
Asiatico: Indonesia

Renault Nissan Technology & Business

Centre India Private Limited.

Diseifio:

Nissan Design China

Produccién:

Dongfeng Motor Co., Lyd.

Dongfeng Nissan Passenger Vehicle
Company

Dongfeng Automobile Co., Ltd:
a) Planta Xiangyang:
b) Planta Changzhou:

Zhengzhou Nissan Automobile Co., Ltd

Yulon Motor Co., Ltd

Nissan Motor (Thailand),Co., Ltd.

PT. Nissan Motor Indonesia

Tan Chong Motor Assemblies_Sdn.

Nissan Motor Philippines, Inc
Universal Motor Corporation

Vietnam Motors Corporation
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Inversiones empresariales en China, Importaciones y ventas
de los modelos Infiniti; exportacion de autopartes a los centros
de produccion, comunicaciones corporativas, negocios
gubernamentales etc.

Ingenieria en el mercado regional, compra venta de productos.

Mercado regional y ventas, planeacion de productos,
programas empresariales, [&D Estrategia Monozukuri
(compras, Manufactura, Cadena de proveedores).

Ingenieria y pruebas de vehiculos.

1&D, Ingenieria de soporte local y compras

Ingenieria para el mercado Indonesio.

1&D, Ingenieria de Soporte y compras IT

Desarrollo de disefio y concepto de vehiculos para la
produccion de Nissan y subsidiarias Infiniti

Manufactura y distribucion local de Nissan, Dongfeng y
modelos de la Subsidiaria Venucia.

Modelos Nissan: Sylphy, Sunny, Tiida, March, Series Livina,
Qashqai, X-Trail, Teana, Murano, Venucia: D50

Modelos: Cabstar, Dongfeng LCV
Modelos: Dongfeng LCV
Modelos: NV200, Paladin, Pickup, Dongfeng brazo PV, LCV

Modelos Tiida (sedan y hatchback), Teana, Sylphy, Livina,
Livina, Geniss y March

Modelos March, Frontier, Navara, Teana Tiida, Almera

Modelos Gran Livina, March, S-Trail, Juke, Serena, Livina X-
Gear, Evalia

Modelos Gran Livina, Teana; Sylphy, Urvan, Sentra, Latio,
Latio Sport, X-Trail, Serena, Frontier, Vanette

Modelos: Sentra, X-Trail y Gran Livina.
Modelos: Urvan, Frontier, Navara y Patrol

Modelo Gran Livina

Beijin, China

Taiwan

Thailandia

Guangzhou, China

Thailandia

Indonesia

India

Beiging, China

Hubei, China

Gyangzhou, China

Hubei, China

Henan, China

Taiwan

Thailandia

Indonesia

Malasia

Filipinas

Filipinas

Vietnam




Renault Nissan Automotive India Private

Limited

Finanza Automotriz

Dongfeng Nissan Auto Finance Co. Ltd

Nissan Leasing (Thailand) Co., Ltd

Otros Servicios:
Nissan Ashok Leyland Technologies Ltd

Ashol Leyland Nissan Vehicles Ltd.

Nissan Ashok Leyland Powertrain Ltd.
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Modelos: Micra y Sunny

Servicios financieros para distribuidores de ventas al
menudeo.

Servicios financieros para distribuidores de ventas al
menudeo.

Disefo y desarrollo de vehiculos Comerciales ligeros.
Manufactura de vehiculos Comerciales ligeros.

Manufactura de tren motriz para vehiculos comerciales
ligeros.

Tamil Nadu India

Shanghai, China

Thailandia

Tamil Nadu, India.

Tamil Nadu, India

Tamil Nadu, India

Oceania

Divisién Produccion:

Nissan Casting Australia Pty. Ltd Fundicion, produccion, y venta de autopartes de aluminio Australia
Division Financiamiento
Nissan Financial Services Australia Pty. Lty.  Servicios de financiamiento para productos Nissan Australia
Africa y Medio Oriente
Headquarter Regional:
Nissan Nuddle East FZE. Negocios y promocion de ventas de vehiculos. Dubai, UAE
Subsidiarias Regionales:
Marketing, apoyo a distribuidores para el desarrollo de
distribuidores en los mercados de Arabia Saudita, Abu Dhabi,
Nissan Gulf FZCO Kuait y Bahrain. Introduccion del brazo financiero y Dubai, UAE
plataformas de seguros en el Medio Oriente y la region de
Africa del Norte.

. . . Modelos: NP300 Harbbody, NP200, Gran Livina, Livina X- o
Nissan South Africa (Propietary) Ltd. Gear, Tiida, Renault Sandero Sud Africa
Nissan Motor Egypt, SAE Modelos: X-Trail, Pickup. Sunny Giza Egipto
Kenya Vehicle Manufacturers, Ltd. Modelo Urvan Kenya

Fuente. http://www.nissan-global.com/EN/COMPANY/PROFILE/EN_ESTABLISHMENT

Esta compleja e impresionante forma de organizacion de las empresas

transnacionales automotrices Toyota y Nissan a nivel global, hace ver el enorme

impacto que éstas tienen sobre los paises integrados a sus cadenas y subcadenas

internacionales de produccion a partir de la ubicacion de filiales y subsidiarias alrededor

de las cuales gira un sinnimero de empresas proveedoras, entretejiendo una compleja
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red de relaciones econOmicas, politicas y sociales, a nivel mundial. Para una
organizacion global de estas dimensiones, la importancia que adquieren los sistemas de
gestion y logistica internacional, asi como la utilizaciéon de modernas y cambiantes
tecnologias de la informacion y comunicacion necesarias para el control y coordinacion
de esta impresionante red de redes, cuya informacion, precisa y en tiempo real las 24
horas del dia, de la situacion pormenorizada en que opera la estructura organizativa
mundial en todos sus aspectos: econdmicos, politicos, laborales, sociales y culturales,
tanto al interior de sus plantas integradas en cadenas y subcadenas de produccion
ubicadas en los mas diversos paises y regiones, se vuelve condicion ineludible para el

funcionamiento eficiente de la empresa.

Dentro de esta complejidad las empresas transnacionales japonesas expresan una
caracteristica especial que debemos resaltar ya que, su estructura organizativa, continia
inserta en la concepcion del keiretsu, 1o que incluye al conjunto de las grandes empresas
de ese pais, asi como al conjunto de empresas proveedoras integradas a sus cadenas y
subcadenas de produccion, distribucidon, comercializacidbn y servicios cuyo
financiamiento lo obtienen del propio keiretsu del que cada una forma parte —como son
los bancos Mitsui, Mitsubishi, Sumitomo, Sanwa, Fuji y el Dai-ichi Kanyo- asi como el
apoyo que las correspondientes Sogo-Shosa —Mitsui &Co, Mitsubishi Corp., Sumitomo
Shoji, Nissho Iwai Co., e Itoh & Co- que, como instituciones especializadas en
comercio, les facilitan tanto obtener créditos y financiamiento a bajo costo, como contar
con todas las facilidades que los diversos paises ofrecen para operar su comercio intra €

interfirma a nivel global.

El sistema accionario de un grupo empresarial japonés, organizado en base al
keiretsu, dificulta establecer los limites de propiedad entre las empresas por su estrecha
relacién, mediante intercambio de acciones, alianzas estratégicas y fusiones, tanto entre
las propias empresas japonesas -armadoras o proveedoras- como con empresas
competidoras ubicadas a nivel mundial en los grandes bloques regionales tanto en
Japon, como en Estados Unidos, Europa y China. Se trata de una estrategia que les
proporciona cierto equilibrio y seguridad en esos paises. Como se puede apreciar en los

siguientes 4 diagramas y 2 mapas.
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Diagrama 1: sobre la organizacion keiretzu de las empresas automotrices japonesas en Japon

Yamaha rechica Daihatsu
* cooperation |
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equity stake equity stake SfIiJI'I:l:;ELFng
and Supply of vehicles
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1 Supply of finished
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¥ /
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Supply of  Mutual supply Mutual supply 50%
minicars of finished of finished equity stake
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of Cvs PRl WLLE LS of C\s
l vehicles
— =
Mitsubishi
Isuzu Mazda E
-l Supply of CVs — uso
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Note: In principle, tha tie-ups shown above cover only technical cooperation related to motor wehicle production and exdude sales tie-ups.
Source: Japan Automobie Manufacturers Assocation

Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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Diagrama 2: sobre la organizacion keiretzu de las empresas automotrices japonesas en

America
(rapar)-{usa) a |- &3 ;
Isuzu For — equity —= Mazda
@a-\n/ U.S.A. | stake
t I
\J Collaborative development S0% 509%
Supply of diesel engines of hybrid systems for equity equity
light trucks, SUVs stake stake
¥
General Auto Alllance
Toyota
Motors y International Inc.

EV-development
Business tie-up

}

Tesla
Motors, Inc.

100% equity stake

GM Japan

Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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Diagrama 3: sobre la organizacion keiretzu de las empresas automotrices

japonesas en Europa
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Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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Diagrama 4: sobre la organizacion keiretzu de las empresas automotrices japonesas en China
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Mapa 2: plantas japonesas en Europa, Asia y Africa.
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Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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Mapa 3: plantas japonesas en America
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Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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Cuadro 8. Distribucion de plantas ensambladoras de empresas transnacionales
automotrices japonesas en el mundo

Ensambladoras de Ensambladoras de Ensambladoras de
Numero Pais/region vehiculos (Incluye motores (Incluye vehiculos y Autopartes
autopartes) autopartes) motocicletas
Europa 19 3 6
1 Bélgica 1
2 Rep. Checa 1
3 Francia 1 1
4 Hungria 1
5 Italia 1 1
6 Polonia 3
7 Portugal 2
8 Rusia 6
9 Espafia 1 1
10 Turquia 4
11 Reino Unido 3 1
Africa 16 2
12 Egipto 4
13 Kenia 3
14 Marruecos 1
15 Nigeria 2
16 Sud africa 6
17 Tunes 1
18 Zimbawe 1
Otros 2
19 Arabia Saudita 1
20 Australia 1
Asia 96 34 3 42
21 Bangladesh 2
22 Cambodia 1
23 China 23 8 17
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24 India 8 4 1
25 Indonesia 9 4 9
26 Laos 1
27 Malasia 10 3 2
28 Myanmar 1
29 Paquistan 6 1
30 Filipinas 8 4 4
31 Taiwan 8 2
32 Thailandia 13 4 8
33 Vietnam 8 2 1

América 35 12 18
34 Canada 4 1
35 Estados Unidos 14 1 13
36 Argentina 1 2
37 Brasil 5 4 2
38 Colombia 2 2 2
39 Ecuador 2
40 México 5 1
41 Peru 2 1
42 Venezuela 1

Total 168 51 65

Fuente: Japan Automobile Manufacturers Association
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CAPITULO V.- LA EMPRESA TRANSNACIONAL AUTOMOTRIZ, LA
COMPETENCIA GLOBAL Y LOS BLOQUES REGIONALES

A partir de la década de los noventa, impulsada por una competencia cada vez
mas aguda, la empresa transnacional automotriz define tres grandes directrices

estratégicas para continuar siendo competitiva a nivel global:

1. Impulsar el desarrollo tecnoldgico y la innovacion de nuevos modelos de
acuerdo a las nuevas condiciones que impone tanto el desarrollo tecnolégico,
como la demanda,

2. Relocalizar plantas subsidiarias y filiales hacia paises emergentes que le ofrecen
las mejores alternativas de rentabilidad y

3. Proteger sus plantas subsidiarias y filiales, ya instaladas y en funciones, en los
diferentes paises ubicadas dentro de los diversos bloques comerciales con el fin

de mantener o ampliar sus cuotas de mercado.

Lo anterior, viene modificando el mapa productivo internacional de la industria
automotriz configurando una nueva division internacional de la produccion y del trabajo
producto de su nueva estructura de organizacion de la empresa, sustentada en gran

parte, en sus cadenas de valor a nivel mundial.

En un contexto en el que la produccién de vehiculos habia venido creciendo
paulatinamente, concentrada en las grandes empresas transnacionales de EUA, Japon y
Europa, a partir de los noventa, viene cambiando el panorama global de competencia ya
que si bien, con la apertura de China el mercado mundial alcanza una gran dimension,
por otro lado, el surgimiento de nuevas empresas, como son -entre otras-, un conjunto
de empresas Chinas o la coreana Hyundai y la Tata de India que, en un contexto de
politicas proteccionistas por parte de sus Estados, adquieren cada vez mayor
importancia, afectando con ello la estructura y composicion de las cuotas del mercado
mundial que las principales empresas transnacionales controlaban. A este hecho se atina
el que estas ultimas empresas, en busqueda de bajar sus costos e incrementar sus
mercados, ubican sus nuevas plantas en paises emergentes, llevando consigo las nuevas
tecnologias que aplican en base a la estandarizacion de los nuevos métodos de

produccion y del trabajo.
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1.- Un Nuevo Competidor: CHINA.

A partir del afio 2000, el rapido crecimiento y transformacion del sector
automotriz de China es uno de los cambios mas notable y de mayores consecuencias en
la historia de la industria mundial del automoévil. Sus origenes los encontramos a partir
del triunfo de la revolucion China que, en 1950, elabor6 su primer Plan Sexenal como
parte de una estrategia mas general para impulsar el desarrollo. Para el caso de la
industria automotriz, impulsada por el Estado y con el apoyo soviético, se instalan
pequetios talleres cuyo proceso de produccion y trabajo era en gran medida artesanal en
los que se empleaba un nimero considerable de trabajadores. Inicialmente estos talleres
solo fabricaban camiones, sin embargo ya para finales de esa década comenzaron a
producir también automoéviles. Para 1970 China contaba con 1,950 pequeias y

medianas fabricas automotrices

Durante las décadas de los 80’ y 90’ del siglo pasado, con el cambio de
estrategia del Estado chino se llevaron a cabo reformas econdomicas que permitieron la
apertura a la inversion extranjera bajo ciertas restricciones: 51% capital chino y 49%
capital extranjero, ademas de la obligacion de instalarse en las regiones especiales
establecidas por el Estado, factores que impulsaron la llegada de las grandes empresas
automotrices trasnacionales que, atraidas por la demanda del gran mercado interno,
aceptaron asociarse a las empresas chinas, mediante acuerdos de Joint Ventures, como
una forma de intercambiar tecnologias, introducir innovaciones y sobre todo, producir a
bajo costo a través de la instalacion de plantas modernas y utilizacion de una fuerza de

trabajo calificada y competitiva.

En 1996 el Estado chino, a través de su Banco Central, inicia la supervision de
los proyectos de la industria automotriz con el objetivo de obtener tecnologias y
controlar la inversidon de manera tal que contribuyera al comercio internacional y al
desarrollo interno del resto de las ramas industriales y obras de infraestructura. Las
inversiones automotrices en China son aprobadas central y provincialmente, en funcion
de la naturaleza y dimensiones del capital de que se trate. Por ejemplo, en el ensamblaje
de vehiculos, los componentes clave (motor, frenos ABS, bolsas de aire, etc), asi como
todas las inversiones superiores a 30 millones de dls., dependen de las decisiones del

nivel central del gobierno.

Para el periodo 2001-2005 se definid6 una estrategia para el desarrollo que

buscaba crear las bases de una industria automotriz china competitiva a nivel
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internacional. Para ello se establecieron lineamientos como: a) promover la
consolidacion de la industria de autopartes con recursos locales para favorecer a las
empresas chinas, b) promover el uso y desarrollo de nuevas tecnologias, c) identificar
los componentes con potencial en los grandes mercados y promover su desarrollo y
utilizacion, d) aprovechar el interés de las firmas extranjeras por invertir en China
garantizando ventajas para los productores locales chinos y, con ello, promover la
exportacion, €) promover el desarrollo de los sistemas de componentes que fueran
competitivos en el mercado global. Posteriormente se establecieron lineamientos para
fortalecer la calidad de los productos chinos mediante estrictas medidas de control de

calidad en la produccion.

Bajo el estricto control que el gobierno chino ejerce sobre la industria
automotriz, las empresas transnacionales automotrices estadounidenses, japonesas y
europeas, se vieron en la necesidad de aceptar las condiciones definidas por el Estado
para poder acceder al gigantesco mercado regional, las cuales, no obstante el temor a la
fragil proteccion de la propiedad intelectual, las cuotas de las importaciones, asi como la
regulacion restrictiva para la participacion de capital extranjero, aceptan participar
mediante joint ventures con empresas chinas, convirtiéndose la expansion de la
industria china del automovil, en un espacio regulado para la inversion de las empresas

transnacionales automotrices.

Para 2005 encontramos 29 plantas ensambladoras en esta situacion que contaban
con los mismos parametros de productividad y calidad global y funcionaban ya bajo los
nuevos métodos de produccidon y organizacion del trabajo; simultaneamente se fue
desarrollando una industria automotriz doméstica -21 fabricantes chinos-, que ya tienen
productos de marca propia. Ambos segmentos estan sostenidos por un enorme y
complejo sistema de produccion de autopartes de proveedores chinos en el que también
esta presente su asociacion con proveedores globales como Lear, Delphi, Faurecia o

231
Magna 3

La industria automotriz china ha mantenido un crecimiento en sus ventas
internas: mientras en 2007 comercializé 7,126,000 unidades, en 2008 elevo esa cifra a

7,941,000 unidades. La firma Shanghai Automotive Industry fue la lider en ventas en

31 Juarez Nufiez, Huberto [2009]. La estrategia del Estado chino en este sector es alimentar a la industria
terminal sin depender del mercado externo.
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ese afio en China, con 1,346,000 vehiculos, seguida por la FAW con 1,318,000. La

tercera fue Dongfeng Motor Corporation, con 1,114,000 unidades.

Algunas marcas internacionales que producen en China son: BMW, Ford,

Chrysler, Mazda, Toyota, GM. Hyundai, MG Rover, Daimler, Suzuki, Mitsubishi,

Nissan, Isuzu, Peugeot-Citroen y Honda, las cuales estan asociadas con dos o hasta tres

productores de origen chino, como Brillance Auto, FAW, Dongfeng y Chery entre

otras.

Dentro de la industria automotriz china destacan las siguientes 5 grandes empresas:

a)

b)

d)

First Automobile Works (FAW) fundada en 1953 para producir camiones con
la asistencia técnica de la soviética Zavod Imeni Likhacheva. Constituye la
mayor Joint venture. A partir de 1991 inicia el proceso de alianzas estratégicas
con empresas como Volkswagen, Toyota y Mazda para la produccion de
vehiculos y autopartes. Su producciéon de vehiculos 2010 fue 896,060 unidades.
Dentro de sus productos, resalta una version eléctrica del vehiculo Daihatsu
Move que fabrica en su planta de Tianjin. Como parte de su expansion
internacional cuenta con una planta de ensamble en Ciudad Sahagtn, Hidalgo,

Mexico, donde arma camiones ligeros que comercializa bajo la marca Giant.

Dongfeng Motor Corp. Fundada por el presidente Mao en 1968, constituye el
3er. gran joint venture Parte importante de su produccion no es de disefio propio
sino de marcas de empresas con las que ha establecido joint venture como son:
Peugeot-Citroen, Nissan, Honda, Kia y Cummins. En 2010 la produccion de sus

unidades fue de 649,559 unidades.

Chery Automobile Co. Ltd., fundada en 1997, es principalmente de propiedad
estatal. Constituye una de las empresas de mayor crecimiento en el sector. Si
bien comercializa sus vehiculos en 53 paises, no ha podido penetrar el mercado
estadounidense por falta de un modelo competitivo™> En el 2007 produjo

427,882 automoviles cifra que increment6 en 2010 a 692,438 unidades.

Chang’an Motors. Fundada en 1862 como empresa manufacturera de armas,
ahora fabrica automoviles desde 1957. A partir de 1984 mantiene alianzas

estratégicas con Suzuki y Ford. En 2007 fabric6 283,500 vehiculos.

32 La Chery enfrenta demandas por plagio de algunas empresas automotrices.
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e) Shanghii Automotive Industry Corporation, (SAIC) empresa de capital
estatal ubicada en Shanghai cuyos origenes -como pequefio taller-, se remontan a
la década de 1940. En 1984 llevo acuerdos de cooperacion conjunta con
Volkswagen y, desde 1998, con General Motors, empresas hacia las cuales
construyd cadenas de suministro de componentes de origen chino, bajo una
variedad de marcas y modelos. Para la primera década del 2000, comenzo6 a
extenderse al exterior al realizar adquisiciones en Corea del Sur como son los
casos del 10% de participacion de GM Daewoo (hoy GM Corea) y el 48.9 % de
Ssabg Yong Motor Co. Mas adelate adquiri6 la marca britanica MG Motor cuya
tecnologia incorpord a su propia linea de marca, la Rowe, especializada en
sedanes de lujo. Para 2011 SAIC dio a conocer su marca Maxus como una nueva
marca global para vehiculos comerciales y en ese mismo afio llevd a cabo una
produccion en serie en la planta MG en Longbridge Reino Unido, con la salida
de la linea de produccién de su primer MG 6. SAIC vende vehiculos bajo una
variedad de marcas, tanto las propias -como Maxus, MG, Rowe y Yuejin-, como
en joint ventures -como Baojun, Buick, Chevrolet, Iveco, Skoda,VW y Wuling-.

En 2011 produjo 3.6 millones de unidades y empleaba 104,588 trabajadores.

Otras 3 empresas chinas importantes son BYD Auto, Change y Great Wall
Motors. La primera, fundada en 1995 como productora de baterias recargables para la
telefonia movil, hoy es el principal proveedor de esta industria en la que concentra el
70% del mercado global, es proveedor de empresas como Motorola, Nokia, LG y
Siemens. En 2003 ingres6 a la industria automotriz y defini6 una estrategia de
investigacion y desarrollo de nuevas tecnologias y ha introducido avances tecnologicos

233

propios que le han permitido producir el primer auto eléctrico y un vehiculo hibrido™”.

En 2010 produjo 521,232 unidades.

Por lo anterior, si bien a principios de la década de los noventa China no
figuraba en la produccion mundial de vehiculos, para 2009 se convierte en el principal
productor con el 22.4% de los automdviles fabricados internacionalmente. El progreso
de su capacidad productiva y de demanda es, en cualquier caso, imparable, al superar
los 8 millones de vehiculos a partir de 2009. Para 2011 el pais alcanz6 una produccioén

de 18.419 millones de vehiculos, de los cuales s6lo exportd 849,000 unidades (49% mas

233 Esta empresa también ha sido acusada de plagio en el disefio de alguno de sus modelos.
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que en 2010), con un valor de 11,000 millones de dls. A nivel interno, en 2010 el parque

vehicular en circulacion en China alcanzo los 78 millones de automotores.

El arribo de plantas filiales y subsidiarias transnacionales automotrices a China
creo las condiciones para que también sus proveedores de primer nivel lleguen para
instalarse a su alrededor, aprovechando una fuerza de trabajo local de alta calificacion y
de menor costo, situacion que ha tenido gran impacto en la industria mundial de
componentes. En el mapa ntiimero 4 podemos observar el contexto de las regiones
especiales en China asi como la ubicacion de las plantas automotrices, tanto las joint

2 . 2 7
ventures®* como las 100% nacionales™., cuya relacion se presenta en el cuadro 9.

234
235

(circulo azul)
(circulo amarillo)
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Mapa 4. Distribucion geografica de las empresas automotrices en china: joint
venture y nacionales

18| PRODUCTION FAGILITIES IN CRINA

Xinjiang

Global automakers/Joint ventures Domestic automakers
Fuente: JATO Automotive News 2009, Guide to China"Auto Market
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Cuadro. 9
Ubicacion de las Empresas Automotrices en Chinas mixtas y nacionales en relacion al mapa 4

Empresas de capital mixto (Joint Venture)

Empresas de capital 100% chino

Num. Empresa Num. Empresa Num. Empresa Num. Empresa
1 BMwW Br'1111ance 14 | Hunan Changfeng Motor Co 1 Dongfeng Liuzhou Motor 12 | Great Wall Motor Co.
Automotive Ltd Co
Shenyang, Liaoning . . . . . . .
; Changsha, Hunan Province Liuzhou, Guangxi Province Baoding, Hebei Province
Province
2 Bel." ing Benz- 15 | Zhengzhou Nissan Automobile 2 Dongfeng Automobile Co 13 | Hafei Motor Co.
DaimlerChrysler
Automotive Co. Beijing Zhengzhou, Henan Province Xiangfan, Hubei Province Harb} n, Heilongjiang
Province
Changan Ford Mazda Dongfeng Peugeot Hebei Zhongxing
3 Automobile 16 CitroenAutomobile 3 Faw Car Co Changchun 14 Automobile Co
Co. Chongging Co. Wuhan, Hubei Province Jilin Province Baoding Hebei Province
4 Jiangling Motors 17 Chongging Changan Suzuki 4 FAW Haima Automobile 15 Rongcheng Huatai
Corp.Nanchang Automobile Co Automobile Co
Jiangxi Province Co. Chongging Haikou, Hainan province Rongcheng Shandong
Province
. Jiangxi Changhe Suzuki Tianjin FAW Xiali Jiangxi Jiangling Holding
> Shanghai GM (Shenyang) 18 Automobile Co > Automobile Co 16 Co
Nostrom Motors Co. . . . . L . . .
Shenyang Jiangdezhen, Jiangxi Province Tianjin Nanchang, Jiangxi Province
Liaoning Province 19 | Tianjin FAW Toyota Motor Co. 6 Chery Automobile Co 17 gzu ing Automobile Works
SAIC-GM-Wuling A . .
6 Automobile Co Tianjin Wuhu, Anhui Province Beijing
Lluzl.lou, Guanggxi 20 | Sichuan FAW Toyota Motor Co 7 Anhui Jlapghual 18 Chonggm‘g Changan
Province Automobile Co Automobile
7 zt?;ghal General Motors Chengdu, Sichuan Province Hefei, Anhui Province Co. Chonggin
. . .- L Chongging Lifan
Shanghai 21 | Sichuan FAW Toyota Motor Co 8 Shenyang Brilliance Jinbei 19 .
Automobile
8 Shanghai GM Dongyue Changchun, Jilin Province Automotive Co Co. Chonggin
Motors Co
Yantai,Shandong Province 22 FAW-Volkswagen Automotive 9 BYD Auto Co Xian, 20 Hunan J1§ng Nan
Co Automobile Co
9 Guangzh(?u Honda Changchun, Jilin Province Shaanxi Province Xiangtan, Hunan Province
Automobile Co
Guar?gzhou, Guangdon 23 Shanghal' Volkswagen 10 Jiangxi CJ.anghe 21 | SAIC Motor Co. Shanghai
Province Automotive Co Automobile Co
10 Changchun, Jilin Province

Dongfeng Honda

Jingdezhen, Jiangxi
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Automobile Province
(Wuhan) Co. Wuhan, Hubei Dongfeng Nissan Passenger Zheijang Geely Automobile
24 ; 11
Prov. Vehicle Co Group
Honda Automobile (China) Guangzhou, Guangdong Hangzhou, Zheijang
Co. Province Province
Guar'lgzhou7 Guangdon 25 | Guangzhou Toyota Motor Co
Province
Beijing Hyundai Motor Co Guangzhou, Guangdong
Province
Beijing 26 | Soueast (Fujian) Motor Co.
Dongfeng Yueda Kia Fuzhou, Fujian Province
Automobile
Co. Yancheng Jiangsu
Province

Fuente: JATO Automotive News 2009, Guide to China Auto Market

Actualmente el desarrollo de la industria automotriz china la ha convertido en uno
de los principales productores de insumos y autopartes que, a nivel mundial, surte a las
principales empresas transnacionales automotrices. Ademas, el hecho de que las grandes
empresas automotrices se contintien instalando en las regiones especiales ubicadas en la
costa de China en su busqueda por disminuir costos y acceder al gigantesco mercado
interno, ha dado pabulo para un acelerado desarrollo de las empresas automotrices
chinas que, por ahora, participan en su mercado interno, pero que hace prever, a corto

. )
plazo, su ingreso al mercado mundial®*.

Dentro de la cadena de produccion de valor de la industria automotriz global, las
diferencias salariales con paises como China pueden estar afectando a la distribucion
geografica de la industria de componentes. Ejemplo Valeo anunci6 en julio de 2004 que
preveia triplicar en tres afos las compras de componentes en China, pasando de los 300
millones de euros al afio a 1,000 millones. La oficina regional de compras de Valeo, que
se estableci6 en Shangai en 2001, ya habia demostrado su capacidad para seleccionar a
los proveedores cualificados y formarles, en caso necesario, a fin de satisfacer los

criterios mundiales de calidad.

% Basta mencionar que en el Salon del Automévil de Ginebra, celebrado a principios del 2014, se prevé
la presentacion de la marca china Qoros, primer auto de una firma china que ha obtenido la maxima
calificacion en materia de seguridad en impacto frontal y lateral, otorgado por la EuroNCAP, institucion
automotriz europea que evalta los automoviles en Europa. Al parecer se trata de una empresa china que
no so6lo busca hacerse de un buen pedazo del mercado europeo, sino que ademas, desembarcara en EUA
en menos de lo que imaginamos, poniendo en aprietos a las propias armadoras estadounidenses.
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La relocalizacion de los procesos de produccion y de trabajo mediante plantas
automotrices, subsidiarias y filiales hacia paises como China, ha venido provocando el
cierre de diversas plantas ubicadas tanto en paises desarrollados como subdesarrollados,

influyendo con ello en la recomposicion del mapa productivo internacional.

Ademas, si bien, hasta este momento la influencia de China, como exportador de
vehiculos al mercado mundial aiin no es representativa, no es descartable que, en un
plazo relativamente corto, automdviles y autopartes chinos compitan en los mercados
globales, tomando en cuenta que gran parte de las autopartes ya compiten al ser
integradas a los vehiculos de las distintas empresas transnacionales que exportan
vehiculos a los diversos mercados, agudizando con ello la competencia entre las propias
firmas, lo que provoca un cambio en los acuerdos y relaciones que empresas

transnacionales automotrices llevan a cabo para establecer el precio.

Otro elemento a tomar en cuenta es que las empresas chinas estan comprando, total
o parcialmente, tanto empresas como instalaciones de empresas automotrices de otros
paises, como son los casos de las empresas inglesas, asi como también la adquisicion de
la sueca Volvo por la china Geely en 2010 —la cual posteriormente pasaria a ser
propiedad de Ford Motor-. Por otra parte, el 19 de febrero de 2014, llevo a cabo un
acuerdo entre la PSA Peugeot Citroen, el gobierno francés y el fabricante de
automoviles chino Dongfeng, con el objeto de generar 3,000 millones de euros, al
reportar la PSA Peugeot Citroen un incremento en sus pérdidas netas en 2013. A través
de este acuerdo, Dongfeng y el gobierno francés inyectaran 800 millones de euros cada
uno a cambio de un 14% de las acciones del fabricante francés. Hay también una
emision de 1.4 mil millones de euros en los que los accionistas y el mercado podran

. 237
participar™ .

Situacién parecida se presentd para el caso de las utilidades de Volkswagen
correspondientes a 2013 que crecieron en forma moderada, en comparacion con el afio
anterior. Sin embargo, en la facturacion y el beneficio operativo del Grupo VW no se
incluyen las actividades de las joint ventures chinas, que se contabilizan en los
resultados financieros usando el método de participacion vy, por consiguiente, no se

reflejan en el beneficio operativo consolidado. La parte proporcional del beneficio

»7 La confirmacion de la alianza se revel6 en el momento en que Peugeot reporto, el 19 de febrero
pasado, un estrechamiento de la pérdida neta de 2.3 mil millones de euros en 2013, que fue menos de la
mitad de la pérdida de 5 mil millones que se reportaron en 2012, cuando Peugeot se vio afectado por las
amortizaciones de sus activos. <El Financiero, 20 de febrero de 2014>
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operativo, registrado por estas joint ventures en la primera mitad de 2014, fue de 2.6
billones de euros, esto es, aproximadamente el 30% de las utilidades de la

Volkswagen®®.

A corto plazo, la acelerada y cada vez mayor produccion de automéviles chinos
y su ingreso al mercado mundial agudizara la competencia oligopolica, lo que, aunado a
la sobreproduccion que ya existe, podria conducir a que las demds empresas, para
continuar compitiendo y mantener sus cuotas de mercado, recurran a incrementar su
inversion tanto en investigacion y desarrollo, como en capital fijo —ahorrador de fuerza
de trabajo-. Este contexto de competencia, en una situaciéon de contraccion de la
demanda, se agudiza atn mas la crisis, incrementando con ello el desempleo y la

precariedad.

El exceso de capacidad o, lo que es lo mismo, tener la habilidad de construir mas
autos de los que se pueden vender, es ya un dolor de cabeza para los fabricantes de
autos: las plantas ensambladoras son cada vez mas caras de construir, operar y
mantener, y tipicamente s6lo producen ganancias cuando se utiliza, al menos, el 75% de
la capacidad instalada. Las plantas infrautilizadas de empresas importantes como
Peugeot Citroen, Fiat, General Motors y Ford, estdn perdiendo dinero en Europa ante la
caida de la demanda, en tanto que el ascenso de China, como potencia mundial en
fabricacion de autos -hasta convertirse en el mayor del mundo-, ha sido relativamente
constante, a diferencia del crecimiento que se esperaba respecto a los otros mercados

BRIC (Brasil, Rusia e India) que ha resultado negativo.

Como expresa Mark Fields, nuimero dos de Ford Corp., y considerado el posible
sucesor del CEO General de Ford, Allan Mulally: “Estamos mirando de cerca los
anuncios y la capacidad prevista de produccion para los proximos 5 afios, ya que si nos
fijamos en eso y en las premisas del mercado acerca del crecimiento industrial, tomando
en cuenta los hechos y datos, habra ciertas dinamicas de mercado interesantes: El
mercado automotriz global total tendrd un exceso estimado de capacidad de 20 a 30%

en 2016”2

Ante lo anterior hay que mencionar la cada vez mayor utilizacion de robots en China
donde la industria automotriz lidera la ola de automatizacion en sus empresas conjuntas

con General Motors, Honda y Volkswagen, provocando que el ntimero de robots

B8 ) Financiero, Afio 2, No. 69, seccién Autos. 18 de agosto 2014.
% K1 Financiero 5 de marzo de 2014.
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aumente en un muchas empresas derivadas de la cadena productiva y que son comunes
en el resto del mundo y que vienen, a su vez, desplazando a los trabajadores chinos por
el alza de los salarios. China es ahora un mercado importante para los fabricantes de
robots como Fanuc de Japon, Kuka y Siemens de Alemania y Rockwell Automation de
Estados Unidos. En tanto que ABB de Suiza eligié a Shanghai para instalar su empresa
mundial de robotica y producir sistemas roboticos para sus clientes de la industria

e 240
automotor y electronica” .

2.- La Empresa Transnacional Automotriz, los Bloques Regionales y la Competencia
por los Mercados.

A partir de la década de los 90’ y, sobre todo a partir del 2000, las corporaciones
automotrices llevan a cabo procesos sistematicos de reestructuracion de la produccion y
del trabajo en los que estd presente la relocalizacion de plantas filiales y subsidiarias,
seguidas de cerca por sus proveedoras de primer nivel, hacia diversos paises y regiones
de los principales bloques comerciales, ya sea para reducir costos, como para aumentar
sus cuotas de mercado. La competencia por la ganancia y la necesidad de diversificar
sus mercados, disminuir costos y aumentar su rentabilidad, viene modificando

geograficamente el mapa productivo de la industria automotriz.

En su proceso de relocalizacion de la produccion y del trabajo, la empresa
transnacional aplica una estrategia de especializacion de fases del proceso productivo
entre los paises y regiones que conforman sus cadenas de produccion, la cual esta
condicionada por las diferencias econdmicas, politicas, sociales, culturales y geograficas
de estos paises, a las que se suma la existencia de una fuerza de trabajo, de mayor o
menor formacion, pero que es ad hoc a sus necesidades, elementos que son
fundamentales para establecer su estructura de competencia basada en la coordinacion y

funcionamiento eficiente de la cadena que le permite el control de su fuerza de trabajo.

Es asi como se explica la redistribucion mundial del automoévil en los principales
bloques comerciales en los que las empresas compiten y se expanden evitando, en lo
posible, la entrada de nuevos competidores que puedan afectar sus intereses e influir en

sus precios y ganancias.

Si bien, como ya observamos en el capitulo III, los bloques comerciales derivan
de una estrategia de politica econémica de los paises que los conforman, los cuales, no

sin contradicciones originadas en gran medida por las profundas desigualdades entre sus

Y Bloomberg Businessweek, 3 de diciembre 2012
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miembros, su objetivo es el fortalecimiento de la integracidon regional, productiva y
comercial entre los mismos, orientada tanto a la integracion de cadenas productivas
entre sus empresas, asi como a la conformacion de un mercado comtn que amplie la

demanda e impulse el desarrollo.

Sin embargo, la estrategia con que se integro cada bloque comercial obedece a
condiciones especificas de cada pais que lo integra. No se trata de bloques herméticos,
lo que ha permitido que, entre éstos, se presente una enorme interrelacion, debido a que
las principales empresas transnacionales automotrices cuentan, por lo general, con
plantas filiales y subsidiarias, instaladas en cada uno de estos bloques, factor que ha
influido para que éstas sean parte de las politicas de industrializacion regional, por lo
que éstas, en gran medida, obedecen mas a la estrategia global de la gran empresa, mas

que a las necesidades ingentes de cada pais.

Un efecto diferente se aprecia en los paises de origen de las empresas
transnacionales, las cuales por una parte, definen la estrategia global y concentran las
fases mas avanzadas y determinantes para el desarrollo y control de la cadena
productiva, factores que son fundamentales para decidir la relocalizacién de sus plantas
ensambladoras en funcion de qué, como y cuanto producir, asi como la tecnologia a
utilizar, decisiones que, a su vez, les genera un proceso de desindustrializacion, debido a
la relocalizacion de un gran nimero de fases de su proceso productivo en otros paises
que ofrecen mejores alternativas de rentabilidad, lo que viene agudizando su propio
desempleo y precariedad en sus trabajadores que se ven sometidos a la competencia

intertrabajadores a nivel global, agudizando la contradiccion capital/trabajo.

La expansion global de las empresas transnacionales automotrices ha conllevado
que la competencia oligopdlica se agudice cada vez més, debido tanto al surgimiento de
un numero importante de nuevos competidores —ejemplo, las empresas chinas-, como a
los cambios cada vez mas rapidos en la demanda mundial, de alli que, sistematicamente
lleven a cabo grandes inversiones en el desarrollo de investigacion e innovacion de
nuevos productos, asi como a utilizar tecnologia de punta, en su necesidad por

conservar su cuota de mercado global.

Por lo anterior, para el andlisis de la empresa transnacional se deben tomar en

cuenta los siguientes hechos:
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1).- el surgimiento de nuevos competidores, cuyo origen data del periodo de
transicion fordista/toyotista, en el que medianas y grandes empresas, de diversos
paises, se desarrollaron al influjo de los nuevos métodos y técnicas de organizacion de
la produccion y del trabajo, en buena medida protegidas por sus Estados, como ocurre
con las empresas japonesas y la coreana Hyundai, factor que les daria una gran ventaja
sobre las empresas transnacionales de EUA, Francia, Italia o Inglaterra, que tuvieron
que readaptar toda su estructura a las nuevas condiciones para reducir costos y poder

competir.

2).- la relocalizacion de gran numero de plantas filiales, subsidiarias y
proveedoras automotrices, en las que se aplica moderna tecnologia de punta utilizando
los nuevos métodos estandarizados de organizacion de la produccion y del trabajo, ha
implicado la formacion de un nuevo tipo de trabajador calificado de menor costo en los
paises donde se instala, lo que tiene como consecuencia que sea posible exportar el
trabajo y, con ello, agudizar tanto la competencia intertrabajadores a nivel mundial,

como el desempleo en su propio pais.

Derivado de lo anterior, las empresas transnacionales se expanden a nivel global
al interior de los 3 grandes bloques regionales donde, de acuerdo con su estrategia,
producen el auto mundial, cuya estructura estd basada en una multitud de materias
primas, insumos, partes y componentes elaborados en diversas regiones y paises que, a
lo largo de cadenas y subcadenas de produccion, distribucién, comercializacion y
servicios son integrados al mismo proceso productivo, lo cual crea las condiciones para
que la empresa transnacional los especialice en funcion de la fase o fases que cada uno

realiza

Por ejemplo, en 2014 en la produccion del “auto 100,000, de la planta A2 de
Nissan, Aguascalientes, la empresa comentd que se requirieron de mas de 27,000
toneladas de acero, 600,000 litros de pintura y 110 millones de autopartes, en gran
medida importadas, factor estratégico para el abastecimiento y administracion de
autopartes, proveniente de 9 centros mundiales de exportacion de Nissan, asi como de
91 proveedores localizados en México, incluyendo 3 proveedores que trabajaron de
manera sincronizada, utilizando los nuevos de sistemas de gestion y de logistica, para

. / . 4 241
producir de acuerdo a los nuevos métodos de organizacion en base al JIT™ .

I Bl Financiero 26 de agosto de 2014.
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Entre 1994 y 2012, la produccidon automotriz presenta un gran crecimiento al
pasar de 49.53 millones de vehiculos en 1994 a 94.76 millones en 2013, en gran parte
producto de la apertura de paises como China, como también por la relocalizacion de la

produccion hacia otros paises (Cuadro 10).
Cuadro. 10

Produccién mundial de vehiculos por grandes regiones a nivel mundial, 1994-2013 (Miles
de unidades)

Region /Pais 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012  2013**
América 17,688 17,336 17,599 18,263 17,673 19290 19,729 17,852 18,665 18,240 18,854 19,170 18,925 18,977 16,757 12477 16,543 17,714 21,009 21,211
Europa 16,013 16,852 15985 17,813 19,109 20,260 20,565 20,390 20,043 20,347 21,070 21,014 21454 22,690 21,515 16,888 19,411 21,078 17,915 18,027
Asia 15115 15,136 15,682 16,616 14,684 16,524 17,765 17,564 19,652 21,447 23,754 25296 27,734 30,240 30,794 31,453 40,522 40,404 45,605 48,491
Otros paises* 714 812 848 711 696 620 704 726 748 834 867 1,002 1110 1,359 1,454 2481 1382 849 6,232 7,029
Total 49,530 50,136 50,114 53,403 52,162 56,694 58,763 56,532 59,108 60,868 64,545 66,482 69,223 73266 70,520 63,299 77858 80,045 90,763 94,758

Fuente: Anfavea, Anuario da Industria Automobilistica Brasileira (1994-1998); OICA (1999-2012)
*Incluye Sudéfrica, Australia y otros.

** Cifra estimada.

Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Si bien durante el transcurso de la década de los 90’ las regiones de América y
Europa ocupaban los primeros lugares como regiones productoras de automoviles,
teniendo a Estados Unidos y Alemania como los paises lideres, a partir del siglo XXI se
presenta un gran cambio en el mapa productivo automotriz a nivel global, al pasar la
region asiatica a primer lugar como region productora de vehiculos, en la que Japon y
China tienen un papel preponderante (Grafica 1).
Grifica. 1

Produccién mundial de vehiculos por grandes regiones a nivel mundial, 1994-2013 (Miles
de unidades)
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Fuente: Anfavea, Anuario da Industria Automobilistica Brasileira (1994-1998); OICA (1999-2012).
*Incluye Sudafrica, Australia y otros.

** Cifra estimada.

Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboraciéon de cuadros estadisticos y graficas.
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Por empresa, se observa la pugna entre grandes empresas productoras Toyota y
General Motors, seguidas muy de cerca por Volkswagen y Hyundai por obtener el
primer lugar como productoras de vehiculo. En su conjunto las 5 empresas asiaticas

controlaban el 33.64% del total de la produccion mundal.(Cuadro 11)

Cuadro. 11
Distribucién de la produccién mundial de vehiculos automotores, 1998-2010.
(Porcentaje)
Empresa 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013* Variac.ién
del periodo
Toyota 9.83% 9.75% 10.20% 10.75% 11.26% 10.30% 10.62% 11.04% 11.80% 11.82% 13.28% 11.96% 11.01% 11.05% 11.08% 11.10% 85.94%
General Motors 14.31% 15.04% 13.93% 13.46% 14.15% 13.51% 12.57% 13.69% 13.17% 12.95% 11.91% 10.68% 10.90% 10.60% 10.29% 9.99% 14.95%
Grupo VW 9.08% 8.54% 8.75% 9.07% 8.53% 8.29% 7.94% 7.84% 8.35% 8.68% 9.25% 10.03% 9.44% 9.42% 9.39% 9.35% 69.68%
Hyundai-Kia 2.39% 3.75% 4.26% 4.47% 4.49% 4.45% 4.31% 4.65% 5.48% 5.52% 5.98% 7.68% 7.42% 8.11% 8.85% 9.65% 566.51%
Ford Motor 12.37%  11.85%  12.54%  11.85%  11.44%  10.84%  10.35% 9.78% 9.56% 8.66% 7.77% 7.74% 6.42% 6.04% 5.68% 5.34% -28.94%
Nissan 4.94% 4.38% 4.50% 4.54% 4.62% 4.86% 4.97% 5.26% 4.73% 4.75% 4.88% 4.54% 5.12% 5.11% 5.09% 5.07% 68.76%
Honda 4.39% 4.33% 4.29% 4.75% 5.08% 4.82% 5.05% 5.17% 5.39% 5.42% 5.62% 4.98% 4.69% 4.69% 4.68% 4.67% 75.03%
PSA Peugeot Citroen 4.24% 4.49% 4.93% 5.51% 5.54% 5.46% 5.31% 5.08% 4.93% 4.79% 4.78% 5.03% 4.64% 4.65% 4.65% 4.65% 80.60%
Suzuki-Maruti 2.45% 2.72% 2.50% 2.74% 2.90% 2.99% 3.08% 3.12% 3.37% 3.60% 3.77% 3.95% 3.72% 3.83% 3.94% 4.05% 172.32%
Renault 4.31% 4.19% 431% 4.22% 3.96% 3.94% 3.85% 3.94% 3.74% 3.70% 3.48% 3.80% 3.49% 3.41% 3.33% 3.25% 24.26%
Otras de empresas** 31.69%  30.95%  29.80%  28.64%  28.04%  30.55%  31.94%  30.44%  29.49%  30.10% 29.27%  29.63%  33.16%  33.10%  33.01%  32.88% 70.89%
Total a nivel mundial 100.00%  100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 64.69%

* Cifras estimadas

** Incluye China, India, Polonia Turquia
Fuente: OICA Statistics Committe

Por bloques regionales se observa como el bloque regional de América®* de ser
el mayor productor de vehiculos a nivel mundial en el siglo pasado -con Estados Unidos
a la cabeza-: 17.6 millones de vehiculos en 1994, que se incrementaron a 19.7 millones
en 2000 continuando con 19.2 en 2005, para luego presentar una tendencia a reducir la
produccion entre 2006 y 2009 ubicandose en este ltimo afio en su punto mas bajo con
su crisis, al disminuir a 12.5 millones. Sin embargo ya para 2010 muestra una tendencia
hacia una rapida recuperacion, de manera tal que para 2012, con 21.0 millones de

automoviles se coloca en un segundo lugar, superando al bloque Europeo. (Cuadro 12)

Ello no quiere decir que la produccion de General Motors y de Ford solo se
concentre en América, sino la produccion de éstas también se encuentra distribuida en el

incremento del nimero de vehiculos fabricados por sus plantas ubicadas en paises de los

22 En este caso, el Bloque Regional de América incluye Estados Unidos, Canadd, México, Brasil y
Argentina.
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otros dos bloques regionales que, al mismo tiempo que les brindan mejores condiciones
de rentabilidad, les facilitan competir en sus mercados. Esto mismo sucede con las
demas empresas automotrices transnacionales derivado del mismo proceso de
reestructuracion de la empresa en la que predomina la relocalizacion de la produccion,
asi como la delegacion de fases del proceso productivo en empresas proveedoras
calificadas ubicadas en estos paises y regiones, en una busqueda de reducir costos para

enfrentar la competencia (véase cuadro 12).

El bloque europeo presenta, a partir de 1997, una tendencia a incrementar su
produccion, en gran parte debido a la incorporacion de los paises de Europa del Este,
como son el caso de Turquia y la Republica Checa a las cadenas internacionales de la
produccion, paises que, al contar con una fuerza de trabajo capacitada y de menor costo,
se volvieron atractivos para las empresas transnacionales automotrices, tanto europeas

como de paises de Estados Unidos y Japon.

Respecto al bloque asiatico, de producir 15.11 millones de vehiculos en 1994,
presenta un incremento impresionante durante esta década, situdndose en primer lugar
como productor de vehiculos, con 45.6 millones para 2012, tendencia en la que el
desarrollo y la expansion de los keiretsu japoneses, el surgimiento de China como
productor y el crecimiento acelerado del shaebol coreano Hyundai juegan un papel
fundamental como factores que explican la aguda competencia que hoy se vive a nivel

mundial.

La distribucién de la produccion por empresas en relacion al pais en que se
ubican las plantas ensambladoras, se encuentra condicionada por las ventajas
comparativas y competitivas que cada pais ofrece a la inversion, a partir de diversas
condiciones e incentivos como: fuerza de trabajo —capacitada o de menor calificacion-
ad hoc a sus necesidades, infraestructura, cercania a los mercados de consumo,
regulaciones fiscales y medioambientales, educacion, seguridad social, etc. constituyen

importantes factores para el arribo de estas empresas a una region determinada.

Tomando como base el afio 2012, la distribucién de la producciéon automotriz
por pais se observa, que si bien, son los principales paises productores -Estados Unidos,
Japon, Alemania y ahora China-, los que concentran un 50% de la produccion mundial,

un elemento importante a tomar en cuenta es que los siguientes 4 lugares en produccion
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los ocupan paises emergentes como Corea del Sur, India, Brasil y México, los que en

conjunto concentran alrededor de un 20% de la produccion mundial.

Lo anterior hace ver la importancia de la relocalizacion de la produccion de las
empresas transnacionales hacia estos ultimos paises que, convertidos en paises
plataforma, juegan un papel fundamental para la integracion de cadenas internacionales

de valor.

En el conjunto de los 3 bloques comerciales, la produccién automotriz tiende a
concentrarse tanto en paises desarrollados como EUA, Japon, Alemania, Francia, Italia,
y, ahora China, como también en un reducido grupo de paises que ofrecen a las
empresas las mejores alternativas, tanto de rentabilidad, como de mercado, los cuales se
han convertido en importantes paises plataforma, en donde las empresas transnacionales

producen para el mercado mundial.



Cuadro. 12

Principales paises productores de automoviles a nivel mundial, 2012 (Miles de unidades).

Regién / Pais GM Ford Chrysler VW * Daimler ** PSA Peugeot Fiat Renault Toyota Nissan Honda Suzuki Hyundai Otras empresas Total
América

Estados Unidos 1,984,642 2,152,217 1,330,783 1,201,364 644,695 1,219,326 719,868 1,075,989 10,328,884
Canada 683,058 255,924 585,918 519,217 409,949 9,666 2,463,732
Meéxico 569,601 444,425 454,726 498,600 55,676 683,661 61,813 732,072 3,500,574
Brasil 615,550 294,669 609,400 100,799 827,747 286,114 82,502 32,136 135,894 50 27,424 939,732 3,952,017
Argentina 128,501 89,072 129,570 78,632 109,667 92,591 8,492 127,970 764,495
Europa 0
Alemania 387,525 694,004 2,329,360 1,107,563 1,130,817 5,649,269
Francia 1,114,397 15,233 532,571 200,806 104,758 1,967,765
Espatia 264,858 149,745 373,742 37,540 343,490 143,165 666,639 1,979,179
Reino Unido 149,659 28,031 16,463 109,496 510,572 165,606 597,118 1,576,945
Turquia 272,000 72,702 97,064 291,745 76,925 21,850 87,008 153,045 1,072,339
Rusia 169,623 107,724 9,728 9 24 224,420 1,720,209 2,231,737
Rep. Checa 74,925 303,035 840,978 1,218,938
Polonia 125,469 293,891 228,443 647,803
Eslovaquia 214,619 292,050 393,331 900,000
Italia 575,577 96,191 671,768
Asia 0
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China 2,843,613 472,591 3,281,000 440,411 146,036 754,394 1,161,144 617,399 252,275 1,342,887 11,241,058 22,552,808
Japon 42,089 4,420,158 1,148,265 1,029,313 1,061,863 2,241,023 9,942,711
Tailandia 124,609 268,679 881,447 224,151 225,094 20,601 684,561 2,429,142
India 91,212 116,906 20,232 37,158 192,040 181,764 75,768 1,183,334 638,775 1,608,005 4,145,194
Corea del Sur 785,757 155,872 3,490,946 129,191 4,561,766
Indonesia 649,202 63,249 66,426 130,152 156,528 1,065,557
Malasia 3,744 266,234 29,373 270,269 569,620
Taiwan 31,199 166,579 36,358 19,764 85,138 339,038
Otras regiones 0
Sin especificar 0
Otros paises 361,748 218,297 2,536,382 1,087,589 409,963 25,234 903,146 360,868 60,195 24,780 245,327 6,233,529
Total 9,285,425 5,595,483 2,371,427 9,254,742 2,195,152 2,911,764 2,117,195 2,676,226 10,104,424 4,889,379 4,110,847 2,893,602 7,126,413 25,232,731 90,764,810

Fuente. OICA.

Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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En el transcurso de la ultima década, China despuntd en la industria automotriz
mundial colocandose como el primer pais productor de vehiculos,*** convertida en una gran
plataforma a nivel mundial, en la que se han instalado practicamente todas las grandes
empresas automotrices que, en alianza con empresas chinas, se instalan en las regiones
predeterminadas por el Estado, atraidas tanto por su creciente desarrollo, enorme mercado y
capacidad de su fuerza de trabajo, de mayor o menor calificacion, pero de menor costo,
que ha demostrado una gran capacidad para absorber el conocimiento en todos los sectores
y ramas de la manufactura —como es el caso de la industria automotriz-, en los que estan
implicitos tanto fases de la investigacion y el desarrollo, como de manufactura en todos sus
niveles. Asi es como las empresas chinas participan en la produccion automotriz, tanto de
vehiculos, como de componentes ¢ insumos que maquila para practicamente todas las

. . . . 1044
empresas transnacionales automotrices a nivel mundial.

Lo anterior explica en gran parte, el acelerado ascenso de China como productor de
vehiculos que, en medio de una competencia transnacional cada vez mas profunda, que, en
busca de bajar costos, ampliar su cuota de mercado y proteger sus propias empresas, se
desplazan y relocalizan al interior del conjunto de bloques comerciales, ubicdndose tanto
en paises que les ofrecen tanto las mejores condiciones de rentabilidad, como en aquellos
otros que les brindan la oportunidad para acceder a nuevos mercados para sus productos, ya

sea desarrollados o subdesarrollados.

En el caso de Estados Unidos, considerado en 2012 como segundo pais productor
mundial de vehiculos, son las 3 grandes norteamericanas (hoy una de ellas italiana), junto a
las japonesas y la coreana, las que controlan la produccion. Parte muy importante en esta
produccion de vehiculos, es la importacion de mas del 60% de insumos, partes,
componentes y modulos que, a través de sus cadenas internacionales de produccion, llegan

a sus plantas fabricados por sus proveedores especializados ubicados en el exterior.

3 Aunque la industria automotriz china se viene desarrollando desde principios de los afios 50°, su
capacidad de produccion y desarrollo era poco conocido en paises occidentales, situaciéon que comienza a
cambiar a partir de que China se abre al exterior.

** Desde hace muchos afios ha sido una constante el arribo de estudiantes y profesionistas chinos a la gran
mayoria de universidades y centros de investigacion en el mundo, formandose en todas las areas en ciencias y
humanidades, los cuales regresan a su pais con nuevos conocimientos. Un ejemplo es el propio presidente Xi
Jin Ping que tiempo atras, realizo estancias tanto en el norte de México, para estudiar la organizacion y
funcionamiento de las empresas maquiladoras, como en Indiana EUA para conocer las técnicas agricolas.



235

Japon, en un tercer lugar como productor de vehiculos, resalta por su caracter
proteccionista debido a que, en ese pais, el control de la produccidn se encuentra en manos
de las propias empresas japonesas que, organizadas en keiretsu, dominan la produccion
automotriz en el pais. Al igual que, en el caso de EUA, se recurre a la importacion de la
mayor parte de los insumos, partes, componentes y modulos que sus proveedores ubicados
en el exterior les envian, a través de sus cadenas internacionales de produccién, para ser
integradas al ensamble final del auto mundial en sus plantas subsidiarias y filiales ubicadas

en Japon.

Corea del Sur e India son importantes paises productores de automoviles tanto a
partir del desarrollo de sus propias empresas —kia, Hyunday, Tata-, como por la produccion

. r 24
de insumos y partes para empresas de otros paises*.

Meéxico, Brasil, Espafia y Turquia, en el marco de multiples tratados comerciales y
sin contar con empresas de ensamblado final de origen nacional, ofrecen los mejores
incentivos para atraer la inversion de grandes empresas transnacionales -entre ellos una
fuerza de trabajo capacitada, cercania a grandes mercados de consumo, etc-, factores que
los ha convertido en importantes plataformas de exportacion hacia mercados como Estados

Unidos, Asia y Europa.

Al establecimiento de una planta ensambladora en un pais determinado, le siguen
otras que tratan de aprovechar todas las ventajas competitivas y comparativas que é€ste les
ofrece para continuar seguir compitiendo. Un ejemplo lo tenemos en México tanto con el
arribo de nuevas empresas como la Mazda y la Kia, asi como la ampliacion, con la apertura
y/o modernizacion de plantas ensambladoras de empresas como Honda, Toyota, VW, Ford
y Nissan, esta tultima en alianza con Mercedes Benz para producir autos de lujo. Lo mismo

ocurre en Puebla con la llegada de Audi vinculada a la Volkswagen.

Se trata de plantas ensambladoras que llegan a la region acompafiadas por mas de
600 proveedoras de primer y segundo nivel a los estados de Aguascalientes, Guanajuato,

San Luis Potosi, Zacatecas y Querétaro, estados que ofrecen una fuerza de trabajo

5 En el caso de Hyundai , la empresa cuenta con la planta automotriz Ulsan en la cual se ensambla mas de 1.5 millones

de vehiculos al afio, donde laboran alrededor de 3,400 trabajadores
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compuesta, principalmente, por profesionistas jovenes lo suficientemente calificados para

responder a la linea de ensamble, con eficiencia, calidad y tiempo que marca la empresa.

La intensidad de la competencia inter empresa para este 2014 se viene agudizando,
lo que a corto plazo ird transformando el mapa productivo internacional, como se aprecia
en la compra del 100% de las acciones de Chrysler por parte de la Fiat. De esta manera la
Fiat accedera facilmente al TLCAN basandose en las plantas instaladas que Chrysler tiene
en Estados Unidos, Canadd y México, asi como a la serie de cadenas productivas que esta

empresa ha generado a nivel de cada pais de la region.

Respecto a la distribucion de la produccion mundial, las grandes empresas automotrices,
distribuidas entre los principales bloques comerciales, compiten por incrementar y/o
conservar sus cuotas de mercado, con que cada una de las empresas transnacionales
automotrices interviene a nivel mundial en su lucha por la ganancia. Por ejemplo, ya para
2012 se observa como Toyota y General Motors compiten fuertemente por el primer lugar,
seguidos de muy cerca por la Volkswagen y la Hyundai, cuyo crecimiento acelerado en la
ultima década las llevd a rebasar a la Ford Motors y a la Nissan que ocupan el quinto y
sexto lugar a nivel mundial. En su conjunto las 4 primeras controlaban en ese afio cerca del

40% del mercado mundial del automovil, como se observa en la grafica 2.

Grifica. 2
Participacién de las empresas automotrices en la produccion mundial de vehiculos, 2012. Seleccién de
las 13 principales empresas (Porcentaje).

3% PSA Peugeot
3% 5%

Fuente: OICA.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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De acuerdo a una estimacion que hemos realizado en base al comportamiento de las
empresas, consideramos para 2013 la competencia por los primeros lugares siguio el
siguiente comportamiento a nivel global, en el que la Toyota se coloca como la lider. En
ello es posible que, en el caso de General Motors, los sistemas de calidad presentaran
ciertas fallas en un nimero considerable de unidades dentro del mercado estadounidense,
cuyas autoridades la obligaron a reparar el dafio, influyendo con ello en la reducciéon de sus

ventas. (Grafica 3)

Grifica. 3
Estimacion acerca de la participacion de las empresas automotrices en la produccién mundial de
vehiculos, 2013. Seleccion de las 13 principales empresas (Porcentaje).
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PSA Peugeot Citroen,
4.65% Honda, 4.67% Nissan, 5.07%

Ford Motor, 5.34%

Fuente. OICA.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracién de cuadros estadisticos y graficas.

Por su parte, la composicion en la participacion de las empresas por cuotas de
mercado varia segun sea el bloque regional de que se trate, por ejemplo, en el bloque
americano, General Motors y Ford controlaban, en 2012, el 43%. En tanto que en el
europeo Volkswagen, Peugeot, Renault y Fiat lo hacian con el 62% y en el bloque asiatico
Toyota, Hyundai, Honda y Suzuki controlaban el 63%., todos en una lucha constante por
incrementar sus cuotas de mercado en los bloques del exterior, pero al mismo tiempo
protegiendo su cuota de mercado en el bloque correspondiente donde se ubica su pais de

origen (Ver graficas 4, 5y 6).
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Grifica. 4
América: participacion de las 13 principales empresas en la produccion de vehiculos, 2012 (Porcentaje).
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Fuente. OICA.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica. 5
Europa: participacion de las 13 principales empresas en la produccion de vehiculos, 2012 (Porcentaje).
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Fuente. OICA.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 6
Asia: participacion de las 13 principales empresa en la producciéon de vehiculos, 2012 (Porcentaje).
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Fuente. OICA.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

3.- Un acercamiento hacia las estrategias de reestructuracion de algunas Empresas
Transnacionales Automotrices en base a politicas de Gestion y Logistica.

El proceso de reestructuracion que las empresas transnacionales automotrices llevan
a cabo si bien, en general, presenta rasgos comunes, cada una de ellas define una estrategia
especifica, acorde a su estructura organizativa e intereses estratégicos, de ello depende sus
decisiones respecto a cudnto, cuando y hacia donde orientar su produccion, de esto deriva
tanto las caracteristicas de la tecnologia de produccion a utilizar, como también la forma de
aplicar los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo,
basados en la racionalizacion. En este proceso, los sistemas de gestion y la logistica son

fundamentales en su eficiencia para aumentar su competitividad.

3.1.- General Motor Corp.

Considerada desde principios del siglo XX como el modelo a nivel mundial de la
gran empresa automotriz fordista, con los afios 90’ profundizaria, en forma acelerada, su
politica de reestructuracion hacia la gran empresa flexible que llevaria a cabo en todos sus
ambitos. Apoyada por el Estado y en un marco de acuerdos comerciales —como el TLCAN,
restructuraria su zona de influencia en la region de Norteamérica a partir de la
relocalizacion de ciertas fases de su proceso productivo en sus paises vecinos mediante la
apertura, modernizacién y/o cierre de sus plantas. Ademas, para expandir su influencia,
realizaria alianzas estratégicas tanto con empresas asidticas como europeas, en su busqueda

por conocer y aplicar los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del
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trabajo, asi como bajar costos y expandirse a nuevos mercados. Por tratarse de la empresa
automotriz mas grande a nivel mundial, que enfrentaba una competencia cada vez mas
aguda, su reestructuracion tendria un gran impacto en toda su estructura organizativa a
nivel global, lo que, en cierta medida, para 2009 provoco una caida en su liderazgo, como

producto de una fuerte crisis que desembocé en su quiebra.**°

A finales de los afios 90, la economia estadounidense continuaba creciendo donde
GM al lado de Ford Motor, tenian la mayor cuota de mercado. Los problemas econémicos
que enfrentaba General Motors se harian visibles cuando el CEO Rick Wagoner llené todos
los catdlogos de GM de automdviles grandes, potentes y contaminantes (SUV’s, 4x4,
berlinas de gama media-alta, etc.)**’. Sin embargo, poco después de esta decision, los
precios del combustible aumentaron mas de un 50% y esto a su vez afectd la demanda de
sus vehiculos, nuevos y usados, creando con ello las condiciones para nuevas ofertas en
estos segmentos del mercado basados en la baja en el precio, lo que conllevo un cambio en
la demanda hacia los autos japoneses, mas eficientes y ahorradores de energia. De esta
manera, en 2004, GM reorientd recursos del desarrollo hacia los nuevos autos sedan en una
acelerada renovacion hacia vehiculos ligeros y SUVs a principios de 2006, para

presentarlos como modelos de 2007.

Por otra parte, entre los afios 2000 a 2001, la Reserva Federal, en un movimiento
para controlar el mercado de valores, llevo a cabo 12 aumentos sucesivos en las tasa de
interés, que después de los atentados del 11 de septiembre de 2001, provocarian una baja
severa en la bolsa de valores, lo que afectd en forma sustancial el historico sistema de

pensiones y fondos de beneficio de los trabajadores de GM, precipitando su crisis.

Ademas, cabe destacar que en ese periodo General Motors comenzaba a ser

fabricante de automoéviles en nuevos paises, donde ya en China, alcanzaba el 12.5% de su

#%para 1998 incrementd en 49% su participacion en Isuzu Motors Ltd; en 1999 compré el 20% de Subaru, Fuji Heavy
Industries Ltd y en ese mismo afio adquiri6 los derechos de la marca Hummer, que posteriormente, con la crisis vendio.
En 2000 cerrd la marca Oldsmobile y adquirio el 20% de Fiat por 2,400 mdd en acciones (sin embargo, en 2005 tuvo que
pagar 2,000 mdd a Fiat para abandonar la alianza). En 2002 firmé un acuerdo para adquirir parte de Daewoo Motor Co. El
conjunto de estas alianzas increentarian su endeudamiento.

7 1 30 de marzo de 2009, el CEO Wagoner renuncia por presiones de la Casa Blanca, que se hicieron tangibles durante

una reunion que tuvo ¢l con funcionarios del gobierno en Washington DC el 27 de marzo. En su lugar fue nombrado Fritz
Henderson, como su sucesor en la presidencia de GM.
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mercado. La marca Buick era especialmente fuerte, encabezada por el automoévil de
segmento C Buick Excelle Cadillac el cual inici6 sus ventas en China en 2004, comenzando
con importaciones. GM llevo también su marca Chevrolet a China en 2005, transfiriendo el
antiguo Buick Sail a esta marca. La empresa fabricaba localmente la mayoria de sus
vehiculos para el mercado chino, a través de sus joint ventures Shanghai GM'y SAIC- GM-
Wuling Automobile. Su relacion con SAIC alcanzé un gran éxito vendiendo camiones y

furgonetas bajo la marca Wuling.

Sin embargo, debido a que las tasas de cambio internacional, tendian a favorecer a
las importaciones de las plantas japonesas y coreanas ubicadas en EUA -aunque no a las
ventas de los vehiculos fabricados en América-, GM al igual que Ford y Chrysler -después
de los atentados del 11 de septiembre de 2001-, acusaron a Japon y Corea, de manipular las
tasas de cambio internacional para obtener una ventaja en el mercado norteamericano, a
través de compras de bonos del Tesoro estadounidense, violando el Articulo IV de los
Acuerdos del Fondo Monetario Internacional, acusacion que se hizo en presencia del
Comité del Senado estadounidense sobre Banca, Vivienda, y Asuntos Urbanos del 1 de
mayo de 2002, por el economista y antiguo embajador Ernest Preeg en nombre de los
fabricantes estadounidenses. Pensando, sobretodo, que ante la esperada futura entrada de
China al mercado automovilistico de Estados Unidos, seria probablemente la mas

favorecida por las irreales tasas de cambio de moneda.

De esta manera, debido a su crisis econdémica, en 2009 la empresa se declaré en
quiebra. Para su reestructuracion, de acuerdo con el capitulo 11 de la Ley de Quiebras de
Estados Unidos para lo cual se cred una nueva compaiiia, con el nombre General Motors
Company. La nueva General Motors ahora posee los activos mas importantes de la vieja
GM, que pasé de llamarse General Motors Corporation a Motors Liquidation
Company para su liquidacion. El gobierno estadounidense inyect6 en total US$ 50,000

millones y a cambio se quedd con el 60% de las acciones.

A partir de esta quiebra, las acciones de General Motors llegaron a oscilar con una
altisima volatilidad en ese dia, entre un nivel minimo de 0,49 y un maximo de 1,01 dolares

por accion, cuando en abril de 2000 habia alcanzado un valor de 90,11 ddlares por
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8 E] 27 de abril, GM anunci6 que, se concentraria en la produccién de cuatro de

accion
sus marcas: Chevrolet, Cadillac, Buick y GMC. Por lo tanto, se abandonaria la produccion
de la marca Pontiac y se haria un significativo cierre de plantas de produccion
estadounidenses, pasando de las 47 plantas, a 34 antes de finalizar 2010 y a 31 para 2012,

lo que supondria un ahorro de aproximadamente el 25% de los costos>* .

Para el caso de la venta de Opel, su filial en Alemania, la cual durante mas de 80
afios habia sido uno de sus pilares tecnoldgicos, ya que muchas de sus patentes fueron
desarrolladas por ésta para GM -quien las administraba a través de una filial en Estados
Unidos-, hizo necesario que Opel y el gobierno aleman pagaran a GM para adquirir la

licencia y seguirla utilizando. Sin embargo, GM se desistié de vender la Opel

Asimismo, se anuncid el inmediato recorte de entre 7,000 y 8,000 puestos de
trabajo. En la nueva GM, el plantel ejecutivo se redujo en un 30% y el personal de fabrica,
en un 20%. Esto causaria una disminucion en el personal de 91.000 a 64.000 empleados. El
26 de junio de 2006, 35,000 trabajadores de GM aceptaron su jubilacién anticipada, en
funcién del objetivo de la empresa de reducir significativamente sus costos de operacion asi
como los pasivos futuros. Ese mismo dia, 12.600 trabajadores de Delphi, un proveedor
clave para GM, aceptaron las participaciones y un plan ofrecido por GM de jubilacién
anticipada para evitar una huelga, después de que un juez aceptd cancelar los contratos de
los sindicatos de Delphi y solo trasladaron 5,000 trabajadores de Delphi a GM. Al 1°. de
mayo de 2009, GM empleaba 326,999 trabajadores y contaba con plantas de armado en 33

paises.

GM -que siempre habia sido una empresa que fabricaba automotores pesados,
grandes y contaminantes- no podria ya seguir fabricando este tipo de modelos y en 2008

comenzd a fabricar modelos como el GMC Yukon Hybrid o el actual Cadillac Escalade

248General Motors, tras cotizar en bolsa a mas de 100 ddlares la accion en 2000, el 11 de noviembre de 2008 éstas se
cotizaban a US$ 2,90; perdiendo mas del 97% de su valor. Entonces, la compaiiia se deshizo del 97% de las acciones que
poseia desde 1981 en el fabricante japonés Suzuki, el total de sus acciones en Isuzu (7.9% del total de la compaiiia
japonesa) y las acciones que poseia desde 1996 en Fuji Heavy Industries (casa matriz de Subaru), el cual era el 20% de la
empresa nipona.

249 . .y ., . , . .
En esa misma ocasion, se anunci6 para 2009 el destino de las marcas Saab, Saturn y Hummer. Tacitamente, el mismo

comunicado sefiala que GM dejaria de producire todas sus demés marcas (Opel, Vauxhall, Holden y otras).
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Hybrid. En la actualidad la empresa se concentra en el desarrollo del nuevo Chevrolet Volt,
que es el primer hibrido recargable, el cual ya estd siendo comercializado en lo Estados
Unidos desde mediados de 2010 y esperaba comenzar su venta en Latinoamérica y Europa
a mediados del 2012. Ademas, como parte de la reestructuracion, cada una de sus
divisiones automovilisticas fueron orientadas hacia segmentos de mercado especificos, asi
como a la utilizacion compartida de algunos componentes, si bien cada uno se distinguiria
por su un estilo y (hasta cierto punto) por su tecnologia unica. Los componentes

compartidos y la gestion corporativa comun crearon economias de escala considerables.

Para 2012, bajo la direccién del CEO Daniel Akerson, la GM continuaba siendo uno
de los mayores fabricantes de vehiculos, operaba en unos 160 paises, contaba un numero
estimado de trabajadores de 202,000 y poseia 18 marcas, incluyendo Chevrolet, GMC,
Cadillac, Buick, Opel y muchos otros

Un Analisis de General Motors llevado a cabo en 2013 por el Corporativo Global es el
siguiente.”’.

1.- Presencia global. GM ha sido el principal fabricante de automoviles en términos de
ventas durante mas de 77 afos. Hasta 2007, el negocio aument6 su presencia en el mundo y
ahora estd operando en 160 paises, con nimero aproximado de 202,000 trabajadores.

2.- Nueva Vision y Estrategia. Después del rescate de 2008, GM ha experimentado
grandes cambios y reorganizado la forma de hacer negocios. Los nuevos miembros del
Corporativo global fueron nombrados para el equipo directivo de la firma dirigida por
Daniel Akerson como el CEO. Este ultimo, en desacuerdo con la cultura organizativa
burocratica de GM, presento la nueva estrategia y vision para el negocio. GM se hizo mas
pequeia, pero mas delgada y es cada vez mas competitiva en costos.

3.- La cartera de marcas fuertes. GM vende actualmente 18 marcas de automoviles para
satisfacer tantas necesidades de los clientes como sea posible. Las marcas mas populares
son Cadillac, Buick, GMC y Chevrolet que se venden muy bien en EE.UU. y China.
Chevrolet alcanz6 un récord mundial de ventas y vendio 4,95 millones de unidades en
2012.

4- Fuerte presencia en China. China es el mayor mercado automotriz y es una economia
emergente que crece constantemente. También es el segundo mayor mercado de GM en
términos de unidades de vehiculos vendidos. El ingreso temprano en China, sus alianzas

20 Fyentes: 1.-) General Motors. New York Times (2013) 2.-) GM emerge fuerte después de una larga crisis. Ahora es el
momento de pisar el acelerador. The Economist (2013) Disponible en: http//www.economist.com/news/business/ 3)- General
Motors (2013) Inversores: Estrategia Corporativa. Disponible en: http//.gm.com/Company/investor/corporate-strategy.html.
4.)- General Motors (2013) Acerca de GM. Disponible en: http://www.gm.com/company/investors.html
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estratégicas y la exhibicioén de la marca local de Buick, son las principales razones por las
que GM tiene una posicion fuerte en el mercado automotriz de China.

5.- El conocimiento del mercado local. GM es el mayor fabricante de automoviles en
Estados Unidos y actualmente posee una cuota de mercado del 18%. Esto se debe
principalmente a un amplio conocimiento del mercado de Estados Unidos y sus
consumidores.

6.- Marcas principales de GM -Cadillac, GMC, Chevrolet y Buick-, son algunas de las
marcas mas vendidas en los Estados Unidos y China, y representan mas del 80% de todas
las ventas de General Motors.

Debilidades:

1.- Estructura de altos costos. GM tiene una de las estructuras mas altas de costos en
comparacion con todos los automéviles fabricados por la competencia. Los costos de GM
son afectados por sus planes de pension y compensacion de los empleados y trabajadores.
Aunque GM ha reducido su costo a partir de 2008 todavia tiene mucho que hacer para
disminuir sus costos y volverse mas competitiva.

2.- Dilucion de la marca. GM controla 18 marcas de automdviles que varian en calidad y
se venden en mercados distintos. Con tantas marcas en las ventas, los clientes tienen
dificultades para identificar qué marca pertenece a la familia GM, ya que s6lo una de las
18 marcas lleva las letras GM. El resultado es menor conocimiento de la marca GM.

3.- Cultura burocratica. Antes de la reorganizacion en 2008, GM fue tristemente célebre
por su cultura y la estructura rigida. Desde entonces, la empresa ha hecho importantes
cambios culturales y estructurales, pero debe seguir mejorando, ya que no es tan rapido
como sus competidores en reaccionar ante los constantes cambios en la demanda.

Problemas de calidad. El afio pasado, General Motors retird 119,000 camionetas debido a
fallas en el cierre de cabina. El mismo afio en que tuvo que retirar el Chevrolet Volt y
solucionar problemas de la bateria. Estas fallas son caras y dafa la reputacion de marca,
sobre todo cuando la empresa las anuncia con tanta frecuencia.

Oportunidades:

l1.-. Actitud positiva hacia los vehiculos "verdes". Los consumidores de hoy son mas
conscientes de los efectos negativos (contaminacion del aire) causadas por los automoviles
impulsados. Grandes cantidades de emisiones de CO2 intensifican el efecto invernadero y
el impacto negativo en la vida en la tierra. Ante esta situacion, los consumidores tienden a
comprar nuevos automoéviles hibridos y eléctricos que emitan menos CO?2.

2.- El aumento de los precios del combustible. El incremento en los precios del
combustible abre grandes mercados para los vehiculos hibridos y eléctricos de GM ya que
los consumidores prefieren este tipo de combustibles mas baratos.
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3.- Cambio de las necesidades del cliente. Mediante la introduccién de nuevos modelos
de automoviles, General Motors debe ser capaz de satisfacer las cambiantes necesidades de
los clientes de vehiculos pequeios, caracterizados por su bajo consumo.

El crecimiento a través de adquisiciones. En el pasado, GM con éxito, adquiri6 y llevo a
cabo alianzas estratégicas con muchas empresas automotrices y considera que debe seguir
haciéndolo para ganar nuevas habilidades y tener acceso a nuevas tecnologias y métodos de
organizacion, ademas de acceder a nuevos mercados.

Amenazas:

1).- Fluctuacion de los precios del combustible. Debido a la utilizacion de nuevas
alternativas energéticas que le obliga a producir autos mas pequefios que consuman
cantidades menores de combustible podria afectar la demanda de sus otros modelos.

2) - Nuevas normas de emision. Una nueva ola de regulaciones mas estrictas sobre las
normas de emisiones de vehiculos pueden afectar negativamente a las finanzas de GM. La
empresa tendria que invertir gran cantidad de dinero para cumplir con estas nuevas normas.

3) - El aumento de los precios de las materias primas. El aumento de los precios de las
materias primas eleva los costos de produccion lo que podria resultar en menores beneficios
para la empresa.

4).- La intensa competencia. Durante 77 afos desde 1931 hasta 2007, GM lidero las
ventas mundiales de vehiculos, pero perdi6 su posicion en 2008, debido a la crisis y al
aumento de la competencia de autos mas baratos y de mejor calidad, sobre todo de Japén y
Corea del Sur, lo cual le exige una inversion considerable en investigacion y desarrollo para
fabricar vehiculos competitivos.

5).- Las tasas de cambio. China es el segundo mercado mas grande de GM en donde
obtiene enormes ganancias. Sin embargo, las fluctuaciones cambiarias amenazarian las
ganancias de GM si el dolar se apreciara frente reminbi chino.

Resultado de su politica de reestructuracion y relocalizacion de la produccion a
nivel mundial, se observa que para el afio 2000, General Motors produjo un total de 8.1
millones de vehiculos 73.0% en América, 24.5% en Europa, en tanto que, en la region
asiatica produjo so6lo 0.47% de unidades. Para 2006 su produccion total fue de 8.9 millones
de vehiculos de los cuales 58.23% los produjo en América, en tanto en la region asidtica los
incrementd a 19.82%, mientras que en Europa los redujo a 20.51%, porcentaje que, a partir
de entonces, observa una tendencia a declinar en esta Ultima region que se veria a su vez,
afectada por una severa crisis. Para 2012, de una produccion mundial total de 9.3 millones
de vehiculos, éstos se distribuyeron en un 43.3 % en América y 43.9% en Asia lo que
refleja la importante produccion que lleva a cabo en China, en tanto en Europa solo produjo

el 11.8% ante la caida de la demanda. Esta distribucion de la produccion refleja la enorme
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reorganizacion productiva a nivel mundial en busca tanto de bajar costos, como de acceder

a nuevos mercados de consumo. Elemento que hace ver la reestructuracion global de la

industria automotriz.

En términos generales, en promedio durante 2000 y 2012 su produccién se

distribuy6 en 57.8% en América, 21.35% en Europa y en Asia con 19.34%. En esta ultima

region, la produccion se acelera a partir de 2006 producto de la estrategia de General

Motors ante el gigantezco mercado Chino. (Ver cuadro 13 y graficas 7 y 8)

Cuadro. 13
General Motors: distribucion de la produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012 (Nimero de

unidades y porcentajes)

Aiios / Region América Asia Europa Otras regiones* Total
2000 73.84% 0.47% 24.05% 1.64% 8,133,375
2001 69.44% 1.39% 27.62% 1.55% 7,896,212
2002 71.83% 2.15% 24.60% 1.42% 8,623,411
2003 71.22% 2.66% 24.32% 1.80% 8,434,479
2004 68.78% 3.69% 25.57% 1.96% 8,364,421
2005 66.16% 5.83% 26.17% 1.85% 8,270,221
2006 58.23% 19.82% 20.51% 1.44% 8,926,160
2007 52.89% 24.18% 21.79% 1.14% 9,349,818
2008 50.20% 26.60% 21.78% 1.42% 8,282,803
2009 39.99% 40.32% 17.97% 1.71% 6,459,053
2010 42.95% 39.40% 16.63% 1.01% 8,476,192
2011 43.40% 40.96% 14.66% 0.97% 9,031,670
2012 43.35% 43.95% 11.82% 0.88% 9,285,425

PROMEDIO 57.87% 19.34% 21.35% 1.45% 8,425,634

Fuente. OICA
*Se incluyeron los paises de Europa Central y del Este asi como Rusia.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grafica. 7
General Motors: produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012 (Nimero de

unidades).
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*Se incluyeron los paises de Europa Central y del Este asi como Rusia.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 8
General Motors: distribucion de la produccién mundial por regién, 2000-2012 (Porcentaje).
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Fuente. OICA
*Se incluyeron los paises de Europa Central y del Este asi como Rusia.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Respeto a las ventas totales de General Motors a nivel mundial, éstas se
incrementaron entre 1992 y 2006 en un 63.8% al pasar de un total de $132,400 mdd a
$207,349 mdd para luego caer afectada por la crisis en EUA entre 2007 y 2009 de un total
de $181,122 mdd a $105,000 mdd. A partir de 2010 mostraria de nuevo una recuperacion
para alcanzar un total de $152,256 mdd en 2012.

En el comportamiento de sus ventas se observa que Estados Unidos continta siendo
su principal mercado, ya que si bien en este pais concentraba el 68.05% del total en 1992 y;
para el afio 2001 alcanzd el 74.5% de sus ventas totales, este porcentaje se reduciria a solo
el 47.6% para 2009 a consecuencia de la crisis, afio a partir del cual inciaria un proceso de
recuperacion de su mercado interno alcanzando un total de 57.1% de sus ventas para 2012.
Por su parte sus ventas en el exterior presentarian un incremento constante desde los inicios
del periodo ya que éstas crecieron entre 1992 a 2012 del 31.95% del total, al 41.9%
(Cuadro 14 y grafica 9).
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Cuadro. 14
General Motors: proporcion de las ventas nacionales en el extranjero respecto al total mundial, 1992-2012
(Porcentajes)
Aiio / Ventas Ve-ntas totale_s a Ventas .e nel Ventas nacionales
nivel mundial extranjero
1992 100.00% 31.95% 68.05%
1993 100.00% 21.41% 78.59%
1994 100.00% 28.91% 71.09%
1995 100.00% 29.16% 70.84%
1996 100.00% 31.65% 68.35%
1997 100.00% 28.62% 71.38%
1998 100.00% 32.09% 67.91%
1999 100.00% 26.33% 73.67%
2000 100.00% 26.12% 73.88%
2001 100.00% 25.53% 74.47%
2002 100.00% 25.74% 74.26%
2003 100.00% 27.83% 72.17%
2004 100.00% 30.56% 69.44%
2005 100.00% 33.90% 66.10%
2006 100.00% 37.77% 62.23%
2007 100.00% 44.49% 55.51%
2008 100.00% 49.40% 50.60%
2009 100.00% 52.38% 47.62%
2010 100.00% 41.63% 58.37%
2011 100.00% 45.95% 54.05%
2012 100.00% 42.90% 57.10%
PROMEDIO 100.00% 34.01% 65.99%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica. 9
General Motors (GM): proporcion de las ventas nacionales en el extranjero respecto al total
mundial, 1992-2012 (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Respecto a los activos, se observa la relocalizacion de la produccion de General
Motors en los diversos bloques comerciales, en especial hacia aquellos paises, tanto
desarrollados como subdesarrollados, que le ofrecen las mejores alternativas de rentabilidad
en su busqueda por reducir costos y ser mas eficiente, condicidon para mantener sus cuotas

de mercado.

Es por ello que, si bien en 1992 con un total de activos por $191,000 mdd,
concentraba en EUA el 78.12% en tanto el 21.88% se ubicaba en el exterior. Para el afio
2000 sus activos se incrementaron a un total de 303,100 mdd con una relacion de 75.2% al
interior y 24.8% en el extranjero. Para 2004 sus activos llegaron a acanzar un maximo de

$479,603 mdd, de los cuales el 63.8% los concentr6 en su pais.

Sin embargo, a partir de ese afio, obligada por su propia crisis redujo sus activos a
un total de s6lo $91,047 mdd en 2008, de los cuales 55.5% conservé en EUA y, una vez
reestructurada, la “nueva GM” daria inicio a una nueva época de crecimiento alcanzando
sus activos un total de $149,422 mdd para 2012, de los cuales el 52.9% los concentraria en

EUA y el 47.1% se ubicaron en el exterior. (Cuadro 15 y grafica 10).

Cuadro. 15
General Motors: proporcion de los activos nacionales en el extranjero respecto al total
mundial, 1992-2012 (Porcentaje).

Afio / Activos Activos totales Activos en el Activos
a nivel mundial extranjero nacionales

1992 100.00% 21.88% 78.12%
1993 100.00% 22.04% 77.96%
1994 100.00% ND ND
1995 100.00% 24.92% 75.08%
1996 100.00% 24.94% 75.06%
1997 100.00% ND ND
1998 100.00% 29.63% 70.37%
1999 100.00% 24.94% 75.06%
2000 100.00% 24.79% 75.21%
2001 100.00% 23.27% 76.73%
2002 100.00% 29.11% 70.89%
2003 100.00% 34.44% 65.56%
2004 100.00% 36.22% 63.78%
2005 100.00% 36.81% 63.19%
2006 100.00% 34.12% 65.88%
2007 100.00% 41.31% 58.69%
2008 100.00% 44.52% 55.48%
2009 100.00% 55.88% 44.12%
2010 100.00% 50.15% 49.85%
2011 100.00% 53.31% 46.69%
2012 100.00% 47.08% 52.92%

PROMEDIO 100.00% 34.70% 65.30%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 10
General Motors: proporcion de los activos nacionales en el extranjero respecto al total
mundial, 1992-2012 (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

En general, cualquier cambio en la organizacion de una empresa, con las
dimensiones que alcanza General Motors, en su blUsqueda para ser mas eficiente y
competitiva, tiene gran impacto a nivel mundial, especialmente en sus trabajadores a nivel
nacional e internacional, ya sea que laboren en forma directa o indirecta mediante el

outsourcing (Cuadro 16 y grafica 11).

Considerada un especie de simbolo de la gran empresa fordista estadounidense,
cuya relacion con la organizacion de sus trabajadores hacia que, en la figura de éstos,
tomara forma el llamado “Suefio Americano”, como una de las principales empresas
empleadoras en Estados Unidos, para 1992 empleaba un total de 750,000 trabajadores en
forma directa, de los cuales un 63.7% se concentraba en plantas ubicadas al interior de
EUA y 36.3% en el extranjero. No obstante, frente a un agresivo proceso de
reestructuracion y racionalizacion para enfrentar la competencia, ya para el afio 2000, el
nimero de éstos se redujo a 386,000, de los cuales 57.2% laboraban EUA y 42.8% lo
hacian en el extranjero. Esta tendencia continu6 a lo largo de la primera década del siglo
XXI, agudizandose entre 2008 y 2009, afios en que tuvo que enfrentar una reestructuracion

severa obligada por su propia situacion de quiebra como empresa, que la llevo a reducir el
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nimero de trabajadores en 2008 a 243,000 y a 202,000 en 2010 para luego mostrar en 2012
una recuperacion en el empleo alalcanzar un total de 213,000 trabajadores directos. (cuadro

16 y grafica 11).

Cuadro. 16
General Motors: proporcion del nimero de trabajadores nacionales y en el extranjero respecto al
total mundial, 1992-2012 (Porcentaje).

Afio / Total de trabajadores a nivel Trabajadores en el Trabajadores
Trabajadores mundial extranjero nacionales
1992 100.00% 36.27% 63.73%
1993 100.00% 35.71% 64.29%
1994 100.00% 25.65% 74.35%
1995 100.00% 33.92% 66.08%
1996 100.00% 34.21% 65.79%
1997 100.00% ND ND
1998 100.00% ND ND
1999 100.00% 40.78% 59.22%
2000 100.00% 42.82% 57.18%
2001 100.00% 40.55% 59.45%
2002 100.00% 28.86% 71.14%
2003 100.00% 35.37% 64.63%
2004 100.00% 35.37% 64.63%
2005 100.00% 57.91% 42.09%
2006 100.00% 59.77% 40.24%
2007 100.00% 59.77% 40.23%
2008 100.00% 52.26% 47.74%
2009 100.00% 52.53% 47.47%
2010 100.00% 52.48% 47.52%
2011 100.00% 51.21% 48.79%
2012 100.00% 50.70% 49.30%
PROMEDIO 100.00% 43.48% 56.52%

Fuente. World Investment Report, varios niimeros.
ND = No disponible.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica 11.
General Motors: distribucion del niimero de trabajadores nacionales y en el
extranjero respecto al total mundial, 1992-2012 (Porcentaje).
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Fuente. World Investment Report, varios niimeros.
ND = No disponible.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Es asi como, desde una vision general, entre 1992 y 2012 se observa en GM una
tendencia decreciente en su numero de trabajadores directos sustentada, en gran medida, en:
a) la subrogacion de fases del proceso productivo en empresas proveedoras especializadas,
b) la introduccidon de nuevas tecnologias de produccion y c) la aplicacion de los nuevos
métodos de organizacion de la produccion y del trabajo, elementos que forman parte de la
reestructuracion de la empresa, que toma forma en la modernizacion, apertura y/o cierre de
plantas en su pais, asi como la relocalizacion de plantas de ensamble final en otros paises,
lo cual conllevo la reduccion del empleo, sobre todo en su propio pais, ya que es en el

extranjero donde cada vez mas se incrementa el nimero de estos trabajadores.

La reestructuracion sistematica de General Motors, no ha impedido a la empresa
continuar siendo una de las dos primeras empresas lideres en el sector a nivel mundial. Lo
que es de suma importancia es entender el hecho de que ésta contintie a la cabeza con
mucho menos trabajadores directos y su produccion siga aumentando en base a que la
utilizacion de nuevas y modernas tecnologias y la aplicacion de nuevos métodos de
organizacion de la produccion y del trabajo, que reflejan la enorme productividad con un
nimero menor de trabajadores. Lo cual muestra el efecto de la gigantesca reestructuracion

del capital.

En términos generales, si tomamos en cuenta el comportamiento general de General
Motors respecto a trabajadores, activos y ventas durante el periodo de 1992 a 2012, y lo

dividimos en 3 grandes etapas tenemos lo siguiente:

1).- Entre 1992 y 1996 se observa una caida importante en el nimero de trabajadores
directos que se reducen de 750,000 a 647,000, esto es, 103,000 trabajadores menos. Sin
embargo, sus activos totales crecieron de $191,000.00 mdd, a $222,110.00 mdd, y sus
ventas lo hicieron de $ 132,400.00 mdd a $ 158,000.00 mdd.

2).- Entre 1997-1998 se presenta una reduccion severa en el nimero de trabajadores
directos que disminuyeron de 608,000 a 396,000, en tanto que los activos y ventas se
modifican marginalmente. No obstante, entre 1998 y 2005 se vuelve a presentar otra
reduccién importante de trabajadores directos de 396,000 a 335,000 esto es, 61,000
trabajadores menos. En tanto que se aprecia la reubicacion de plantas en el extranjero, asi

como la introduccidn de tecnologias, sin que atin se modificara a fondo la reorganizacion
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de la produccion y del trabajo, al suponer la empresa que la sola aplicacion de tecnologia,
sin reorganizar el proceso de trabajo, era suficiente para hacerla mas competitiva, en esta
forma sus activos crecieron de $246,700.00 mdd a $476,078 mdd. En ello también estuvo
presente una expansion en base a compras y alianzas que le implicaron un fuerte

endeudamiento.

3).- En un tercer periodo, entre 2006 y 2010, continta la disminucién en el nimero
de trabajadores directos, de 280,000 a 213,000, reduccion que también vino acompanada
por una aplicacion de los nuevos métodos y técnicas de organizaciéon de la produccion y del
trabajo y, con ello, de una reduccion severa tanto de activos de $ 476,078 mdd a § 149,422
mdd, como de sus ventas que disminuyeron de $ 207,349 mdd a $ 152,256 mdd. Debemos
recordar que gran parte de esta reduccion se debid a su enorme endeudamiento, asi como a
la crisis en EUA, que la orillaron a la quiebra como empresa y su posterior rescate por el

gobierno estadounidense.

3.2.- Ford Motor Co.

Sobre todo, a partir de los noventa, uno de los principales problemas que
enfrentaba Ford Motors Co., era su propia estructura cuya organizacion de la produccion y
del trabajo altn conservaba ciertos elementos del fordismo, ademds de que, en la
organizacion de sus plantas ensambladoras a nivel mundial, no existia una coordinacion
central, ya que cada region actuaba con gran autonomia en sus decisiones, que daba lugar a
la duplicidad de funciones. Por otra parte la competencia, en especial por parte de las
empresas japonesas en su propio pais que producian, bajo métodos flexibles de produccion,
vehiculos mas pequefios y eficientes estaban afectando su cuota de mercado, situacion que
se reflejo en una fuerte caida en producciéon y ventas en su principal mercado, que es

Estados Unidos.

Ante esta situacion Ford Motor se planted una urgente politica de restructuracion de
la empresa en todos sus sentidos. A la cabeza de este proceso de restructuracion, el CEO de
Ford Motor Co., Alex Trotman, plante6, a mediados de los afios noventa, una nueva
estrategia, basada en una serie de cambios en los procesos de organizacion de la produccion
y del trabajo, cuyos objetivos se orientaban a lograr una mayor eficiencia mediante el

desarrollo de nuevos modelos, expandir el abanico de productos, alcanzar las ventajas de
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costos de los japoneses, reducir el tiempo necesario para fabricar un vehiculo, y actuar

como Toyota, vendiendo el mismo modelo en todo el mundo.

En la buasqueda por bajar sus costos se plantearon cambios tanto en los procesos de
organizacion de la produccion y el trabajo, que conllevaron las siguientes medidas: , a)
impulsar procesos de investigacion, innovacion y desarrollo de nuevos productos, tanto en
su pais como en el extranjero b) orientar la relocalizacion de su produccion hacia otros
paises y regiones para bajar costos c¢) Delegacion de ciertas fases de su proceso en
proveedores especializados, d) recurrir a paros técnicos, modernizacion y/o cierre de
plantas, para ajustarse a la demanda, tanto en su pais como en el extranjero. Medidas que,
por lo mismo, conllevaron tanto el despido de cierto nimero de trabajadores en sus plantas
ya establecidas, como la creacion de nuevos empleos, pero en menor numero, en plantas

ubicadas tanto en su pais como en el extranjero.

En su conjunto, para el afio 1992 la Ford Motor empleaba un total de 325,000
trabajadores directos a nivel global, de los cuales 48.66% se ubicaba en EUA laborando en
plantas de ensamble final, como en centros de ingenieria y disefio y el 51.3% se ubicaba en
el extranjero, laborando en plantas de ensamble final de vehiculos y motores, como de

estampado, produccion de transmisiones, produccion de piezas de fundicion, etc

En esta reestructuracién, se destaca la necesidad de aumentar la rentabilidad
obtenida en los productos de Ford y se subraya la conveniencia de coordinar el Corporativo
Regional de Ford Europa, dentro de la estrategia del Corporativo Central de Ford Motors
ubicado en Dearborn, EUA dando una mayor atencion a los mercados de Rusia, China y

Latinoamérica.

Es asi como, desde una perspectiva global de sus operaciones, se adoptaria una
estrategia de integracion interregional a fin de coordinar y controlar, mediante redes

locales, regionales o globales, las distintas regiones y paises en las que ubicaba sus plantas.

Los Head Quarter, global y regionales, de Ford Motor Co, se ubican en los 3
grandes bloques regionales, de los que derivan seis divisiones, las cuales, controlan un
amplio abanico de 17 paises, en los que 7 de ellos se concentra el 80% de la produccioén
total. De estos 7 paises principales, tres pertenecen al TLCAN (EUA, Canadéd y México),

Brasil en la regién de Sudamérica y 3 en la region europea: Espafia, Alemania y Bélgica.
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La distribucion de Ford Motor Co. es la siguiente:

1. Divisién Ford de Norteamérica: Siendo la region del TLCAN, su principal
mercado, agrupa en esta region, un cierto numero de plantas ensambladoras
especializadas que informan al corporativo central acerca de sus iniciativas en
disefio y desarrollo de producto, asi como de sus resultados operativos. Es en esta
region donde mantiene la mayor parte de su produccion, de su cadena de ensamble
y estampado tanto en plantas ubicadas en Canadd, como en EUA, - plantas en
Bufalo, Chicago, Dearborn, Ohio y Michigan-, asi como en México —plantas de
Hermosillo Sonora, Chihuahua y Cuautitlan Izcalli-.

2. Divisién Ford Sud América: las plantas existentes en Brasil y Argentina informan
de sus proyectos y resultados a la division Ford de Sud América.

3. Divisién Ford Europa: plantas en Essex (Gran Bretafia), Bélgica, Suecia, Alemania,
Espafia, Turquia, Rumania y Rusia

4. Divisién Ford Asia Pacifico-Africa: China, Taiwan, Vietnam, Malasia, Tailandia,
Filipinas, India y Sudafrica. Algunas de esas plantas, como las de Vietnam o
Taiwan, produjeron alrededor de 20 modelos diferentes entre 1992 y 2006.

5. Divisién Volvo (en todo el mundo)

6. Division Mazda (en todo el mundo)

Es mediante estas divisiones que Ford Motors simplifica o divide su complejidad
como empresa, lo que le facilita la gestion y el control de los planes corporativos, sin que
necesariamente haya menoscabo en la autonomia y en las iniciativas de las diversas
divisiones, asi como del conjunto de iniciativas que surgen por parte de cada una de las

filiales de la division.

El Corporativo Central de Ford Motors, ubicado en Dearborn, Michigan, EUA,
centraliza las estrategias globales de investigacion y desarrollo, innovacion y disefio,
produccion, distribucion, marketing y servicios diversos. Apoyandose en el vinculo que
proporciona la existencia de una tecnologia comun, la Ford Motor, viene participando en
distintos proyectos y modalidades de colaboracion conjunta entre sus diversas plantas.
Todo ello, como consecuencia de la complejidad inherente a su gran tamafio y
diversificacion. Entre sus politicas se encuentran el qué, donde, como y cuando producir,
asi como la organizacion empresarial basada en divisiones por area geografica que, en
estrecha cooperacion con el Head Quarter global, adaptan sus politicas a las condiciones

locales especificas del area o pais en que se ubican.

Debemos resaltar, que si bien la Ford Motors Co, mantiene la mayor parte de su

produccion en Norteamérica -siendo éste su principal mercado-, un aspecto fundamental de
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su reestructuracion se finca en la relocalizacion de su produccion hacia otros paises como
México y Brasil, de tal manera que su produccion en EUA se redujo del 51% en el 2000, a
33% en 2010, mientras que, en el caso de México y Brasil, conjuntamente pasaron de 5.2%

a 14.9% en el mismo periodo™".

A partir de los inicios del siglo XXI, la estrategia de reestructuracion de Ford
Motors, expresada en el marco de la crisis econdmica, subraya cuatro pilares
fundamentales: a) Una reestructuracion agresiva para obtener rentabilidad en las actuales
condiciones de la demanda. b) Acelerar el desarrollo de nuevos productos que los
consumidores valoren y deseen. ¢) Financiar los planes y mejorar el balance financiero-
contable de la empresa, y d) trabajar todos juntos en forma efectiva, como un equipo,

. . ~7 252
mejorando los activos globales de la compaiifa®”.

En el marco de esta estrategia de reestructuracion corporativa en la Ford se
establecen dos formas de centralizacion: a) la empresa multidivisional global por productos,
cuya preocupacion fundamental se basa en el mejoramiento del producto mediante la
investigacion y desarrollo, disefio, produccion, calidad, marketing y distribucion y b) la

empresa miltidivisional global con estructura matricial por areas y regiones

En el primer caso, la division multidivisional global por producto es una estructura
organizativa que extiende a nivel mundial las responsabilidades de las divisiones entre
paises especializados en diferentes productos o modelos, los cuales siguen directrices,
politicas y formas de control que emanan de la oficina corporativa de la empresa, asi como
de su personal de gestion y apoyo (especialistas en direccion de produccidn, logistica,
desarrollo de productos e 1&D), que se ocupan de diferenciar, regional o localmente, los

mismos productos en el extranjero como produccién doméstica..

En el segundo caso, en la division global por estructura matricial, las divisiones
corresponden a las diferentes areas geograficas proximas a los Head Quarter, global y/o

regionales de la empresa; se trata de un modelo donde las plantas productivas de la empresa

»1Gomez Zuppa, Willebaldo (2013- 2)
2 Peris,Bonet, Fernando y Fernandez Guerrero Rafael (2014 — 156)
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(en un area determinada) deberan definir las politicas de gestion e informar a su division de

4 . 7 . 2
area y, simultaneamente, a la oficina general de la empresa®”.

Se trata de una reestructuracion extraordinariamente importante y perentoria,
especialmente en EUA, donde Ford perdi6 $10,248 millones de dls en 2008, en sus
operaciones en el sector del automdvil. La pérdida consolidada de todas las divisiones en
sus operaciones en el sector del automovil fue de $11,823 millones de dls en mismo afio,
siendo Ford Sudamérica y Ford de Europa las tnicas divisiones con utilidades por $1,230
mdd. y $970 mdd. respectivamente. Aunado a lo anterior, la cuota de mercado en EUA se
redujo entre 2004 y 2008, del 18% al 14.2%. Esto se debio a la débil demanda, pero
también a la fuerte competencia de los fabricantes asiaticos de automoviles, cuyas ventas

. . . 254
pusieron de relieve los cambios en la demanda®*.

El plan de reestructuracion de Ford al interior de EUA propuso disminuir el nimero
de trabajadores contratados por horas y asalariados en mas de 60,000, reducir salarios y
prestaciones mediante la negociacion de acuerdos que permitiera estructuras mas bajas de
salarios en los nuevos trabajadores mediante la transferencia de responsabilidad de
jubilaciones y cuidados médicos en los propios trabajadores. De las 34 plantas de Ford en
EUA (estampado, motores, componentes y ensamblaje) cerrar 12, y deshacerse de activos
no esenciales para la Compafiia (Aston Martin, Jaguar y Land Rover) para enfocar los
recursos hacia una vision unica de Ford, vendiendo, ademds, una parte significativa de

Mazda.

Respecto a su reestructuracion en Europa, el Corporativo global de Ford,
conformado inicialmente por un equipo con 150 ejecutivos, creo, en enero de 1995, la Ford
Automotive Operation (FAO), unidad organizativa encargada de coordinar Ford Europa y
Ford Norteamérica. La nueva organizacion fue dividida en 5 centros de programacion de
vehiculos (CPV), siendo cada centro responsable del desarrollo, manufactura, marketing y
nivel de beneficios obtenidos con cada vehiculo, sin importar donde fuera vendido. A este
respecto, el CPV asignado a Europa “tenia la responsabilidad de desarrollar vehiculos en

segmentos de mercado que son un soporte para la estrategia global de Ford (vehiculos

3 Peris Bonet, Fernando y Fernandez Guerrero Rafael (2012 — 154)
% Peris Bonet Fernando J., y Fernandez Guerrero , Rafael (2014-156)
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pequeiios y medianos y de bajo consumo) y que se esperaba lograran alcanzar en torno al

50% de las ventas de Ford en esa region para la primera década del 20007

Al respecto de la estrategia de Ford de Europa -el Annual Report de Ford Motor
Co de 2008-, subraya los éxitos de Ford Fiesta, el segundo modelo de Ford mas vendido en
Europa en todos los tiempos, la alta produccion de Ford Ka, y la consideracion que
merecieron Ford Galaxy y Ford S-Max, como niimeros uno por su alta fiabilidad. El
informe hace alusiéon también al Ford Kuga por sus incorporaciones tecnoldgicas, y
finalmente manifiesta que basandose en la fuerza de su portafolio de productos, Ford
Europa mejoraria sus ventas y su participacion en los 19 mercados en los que vende sus

’ 2
vehiculos®®.

En esta forma, a pesar de la crisis de 2007 y 2008 en EUA, las operaciones en
automoviles de Ford en Europa pasaron de $§ 744 mdd a $ 970 mdd. Correspondia, por
tanto, profundizar en las lineas de la misma estrategia: autos pequefios y medianos,
econdmicamente alcanzables para el cliente, eficientes en su consumo, cumpliendo con
requisitos econdomicos y con un disefio adaptado a los gustos de los clientes, pero con un
cambio importante: el Corporativo de Ford en Europa tendria un papel de gran relevancia
en la nueva estrategia de produccion y venta global adaptada por el Corporativo Global en

EUA.%’

En este mismo sentido, entre otros aspectos de la estrategia, en lo que se refiere a la
manufactura en Estados Unidos, fue la adaptacion de tres plantas ensambladoras de
automoviles pequenos y medianos, adaptados a las preferencias de los clientes; una mayor
flexibilidad en al menos la mitad de las plantas de transmisiones y motores, y cierre de
plantas de componentes para trasladar esta produccion a proveedores especializados. En el
desarrollo de productos se puso el acento en el horizonte del afio 2013, para el desarrollo de
automoviles pequenos y medianos que pudieran venderse en Norteamérica, Europa y Asia,

. . <y 2
incluyendo los modelos Fiesta, Focus, Fusion y Mondeo, y sus nuevos desarrollos®®.

> Propésito que no pudo lograr en toda su extension debido a la propia crisis europea que afect6 la

demanda. Peris Bonet, Fernando J. y Fernandez Guerrero, Rafael (2014-155)
26 peris Bonet, Fernando u. y Fernandez Guerrero, Rafael (2014-157)

7 Peris Bonet,Fernando J. y Fernandez Guerrero, Rafael (2014- 157)

¥ Peris Bonet,Fernando J. y FernandezGuerrero, Rafael (2014-156)
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De esta manera, Ford pas6 a disefiar automoviles globales y a suministrarlos en
forma global. El nuevo modelo Kuga, fabricado en Saarlouis (Alemania), pasaria a
fabricarse en Wayne (EUA). El nuevo modelo Mondeo se disefiaria en EEUU, para ser un
auto global fabricado en EUA y en Europa. El nuevo Fiesta, fabricado en Valencia y
Colonia, se lanzaria en EUA fabricado en México, en 2010. El modelo Focus, disenado en
Europa, se produciria en USA y Europa, en 5 versiones (4/5 puertas, station wagon, SUV,
comercial y multiuso). A partir de lo anterior, las nuevas motorizaciones se disefiaran y
fabricaran en EUA y Europa, pero con criterios Europeos (bajo consumo y bajo nivel de
emisiones) y se suministraria, también, de forma global, hacia diferentes areas y paises. La
planta de motores de Valencia suministrard el motor “14” a Europa y EUA. Los criterios de
fabricacion y suministro se establecerian en funcion del mercado. Es decir, si el mercado lo
demanda se fabricaran en ambos continentes y se suministraran en forma local; en caso
contrario, se fabricard en un continente y se suministrard en forma global. Los costes de
envio se veran compensados por la no inversion en duplicar plantas (herramienta,
robotizacidn, plataformas y personal). La estrategia no es sino la busqueda de caminos para

e 259
que los productos sean competitivos™".

En cuanto a los proveedores —siguiendo la tendencia que Mr Trotman defendia con
fuerza en los afios 90’-, se buscd reducir su nimero, profundizando las relaciones con los
proveedores seleccionados. El objetivo era quedarse con los mejores proveedores en costos,
calidad y plazos de entrega para cubrir la demanda a lo largo de la cadena, lo que favorecio
sus economias de escala e incrementd su eficiencia. Los distribuidores también debieron
reducir su numero y aumentar su tamafio, especialmente en las grandes ciudades. Aqui,
nuevamente, la mayor escala les permitiria dar un mejor servicio, con menores costos y mas

. 260
beneficios.

De esta forma, a Ford Motors Co la crisis no la tomé desprevenida; en mayo de 2007,
el nuevo CEO de Ford Allan Mulally, se reunio6 con los lideres del sindicato de trabajadores
automotrices a quienes propuso el siguiente escenario: la compaiiia habia perdido mas de
12,000 mdd durante 2006. El andlisis era evidente, perdia mercado frente a las armadoras

europeas y asidticas, sino también perdia dinero en cada uno de los modelos que producia

% Peris Bonet, Fernando y Fernandez Guerrero Rafael, (2014-156)
2% peris Bonet, Fernando y Fernandez Guerrero Rafael (2014- 157)
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en Norteamérica; frente a ese escenario se tomo la decision de vender sus marcas europeas,

empezando por jaguar, Aston Martin y Land Rover. **!

Frente a este panorama, los sindicalistas, que se negaban a renegociar sus contratos
con Ford y pugnaban por mantener el esquema heredado en la década de los sesentas, el
CEO ofrecid dos opciones: a) continuar como estaban, perdiendo dinero y llevando a la
empresa a la quiebra, o b) aprovechar ese dinero para construir plantas en México, donde el
entorno global hacia posible fabricar automoviles de forma notable, aprovechando las
diferencias especificas que tiene la industria automotriz en México, y que ello fuera el

. . . 262
motor para relanzar el corporativo después de una década desastrosa.

Los sindicalistas, abrumados por la situacién economica de la empresa y de la
industria aceptaron firmar un nuevo contrato con Ford en el que se establecia menores
beneficios para sus colaboradores, gran paso en la estrategia de Ford, que no solo
reorientaba los objetivos de la empresa y reubicaba geograficamente las operaciones

del corporativo, sino que modificaba el esquema de relaciones laborales en EUA.

En este sentido, por tratarse de una empresa que venia reestructurandose de tiempo
atras, a través del cierre, modernizacion y apertura de nuevas plantas, aplicacion de
tecnologia de punta y una cuidadosa regulacion de su endeudamiento, la Ford logré —no
con facilidad-, superar la problematica de endeudamiento sin que fuese necesario declararse
en quiebra y no tener que recurrir al financiamiento del Estado para enfrentar la crisis

estadounidense

De acuerdo a lo anterior, la produccion mundial de Ford Motor Co, entre 2000 y
2012 presenta el siguiente comportamiento: en el afio 2000 produjo 7,364,016 unidades, de
las cuales el 66% se fabricé en América, el 31.10% en Europa y sélo el 1.04% en Asia. Sin
embargo, al aplicar paulatinamente su estrategia de reestructuracion global, durante 2001 a
2007 se reflejan ya sus efectos, con la reduccion del total de su produccion global, a un
promedio de mas de 6.5 millones de unidades, distribuyendo su produccion de la siguiente
manera: si bien la produccion en la region de América, ante la caida de la demanda y la

creciente competencia japonesa, la proporcion de su produccion respecto al total se reduce

! Gomez Zuppa, Willebaldo (2013 — 8)
2 Gomez Zuppa, Willebaldo (2013 -8)
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de 62.5% a 49.3% respecto al total, en Europa, -region que pasaba un mejor momento-, la
incrementa de 34.7% al 39.6%, y lo mismo en relaciéon con la region asidtica que se
incrementa de 1.3% a 5.7% como efecto del traslado de ciertas fases de su produccion hacia

esos paises (Cuadro 17 y graficas 12 y 13).

Entre 2008 y 2009, la crisis financiera en EUA se agudiza, afectando con ello aun
mas a la industria automotriz y, en el caso de Ford Motor, el volumen de su produccion se
reduce a 5.6 millones de unidades en 2008 y a 4.6 millones en 2009, lo que, en la region de
América significo una reduccion al 46.3% y 48.7% en esos mismos afios; en tanto que en
Europa si bien se incrementa a 42.5% en 2008, la reduce a 39.1% en 2009 debido al
impacto de la crisis en Estados Unidos y a la baja de la demanda en Europa debido al inicio
de una gran crisis en esa region. Respecto la region asidtica la produccion en esos mismos

afo subiod de 5.4% a 10.2%.

En los afios 2011 y 2012 se observa una recuperacion modesta en la economia
estadounidense la cual se refleja en el incremento de la produccion de Ford a mas de 5.5
millones de vehiculos, cuya distribucion para 2012 se expresa en 58.3% en América, 25.2%
en una Europa en crisis y un 15.9% en Asia.

Cuadro. 17

Ford Motor: distribucion de la produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012
(Numero de unidades y porcentajes).

Aiio / Regi6n América Asia Europa Otros* Total
2000 66.15% 1.04% 31.10% 1.71% 7,364,016
2001 62.49% 1.28% 34.70% 1.54% 6,697,703
2002 64.47% 1.61% 32.07% 1.85% 6,779,759
2003 60.87% 1.70% 34.10% 3.33% 6,682,171
2004 56.16% 3.29% 36.03% 4.53% 6,888,793
2005 54.45% 3.69% 36.63% 5.23% 6,779,654
2006 52.06% 3.93% 38.68% 5.33% 6,526,716
2007 49.27% 5.65% 39.64% 5.43% 6,533,862
2008 46.29% 5.40% 42.48% 5.83% 5,675,761
2009 48.67% 10.21% 39.13% 1.98% 4,685,394
2010 57.17% 10.06% 31.00% 1.77% 4,988,031
2011 57.73% 13.15% 28.43% 0.69% 5,516,931
2012 58.25% 15.89% 25.18% 0.67% 5,595,483

TC 2000-2012 -33.08% 1057.89% -38.48% -70.09% -24.02%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 12
Ford Motors: produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012 (Numero de unidades).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica. 13
Ford Motors: distribucion de la producciéon mundial de vehiculos por regiéon, 2000-2012 (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Esta misma distribucion de la produccion se refleja para el caso del manejo y
orientaciéon de sus ventas hacia determinados mercados y en el que Estados Unidos
continua siendo su principal mercado en el que ha venido concentrando un promedio de
mas del 60% de sus ventas. Sus ventas totales crecieron de 100,100 unidades en 1992 a
180,598 en el afio 2000 para luego caer progresivamente y alcanzar un total de 128,954 en
2010 para luego mostrar cierta recuperacion con un total de 134,252 automotores en 2012

(Cuadro 18 y gréfica 14).

Cuadro. 18

Ford Motors: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 1992-
2012 (Nimero de unidades y porcentajes).

- Ventas totales a nivel Ventas en el Ventas
Aiio / Ventas . . .
mundial extranjero nacionales
1992 100,100 33.17% 66.83%
1993 108,500 33.18% 66.82%
1994 128,400 29.67% 70.33%
1995 137,100 30.56% 69.44%
1996 147,000 44.76% 55.24%
1997 153,600 31.25% 68.75%
1998 144,400 30.33% 69.67%
1999 162,600 30.81% 69.19%
2000 180,598 28.62% 71.38%
2001 162,412 32.62% 67.38%
2002 163,420 33.33% 66.67%
2003 164,196 37.01% 62.99%
2004 171,652 41.62% 58.38%
2005 177,089 45.36% 54.64%
2006 160,123 49.32% 50.68%
2007 172,455 53.10% 46.90%
2008 146,277 58.72% 41.28%
2009 118,308 ND ND
2010 128,954 50.90% 49.10%
2011 136,264 47.77% 52.23%
2012 134,252 43.08% 56.92%
PROMEDIO 147,510 39.26% 60.74%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 14
Ford Motors: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto al total mundial,
1992-2012.
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Respecto a sus activos, si bien en 1992 éstos se concentraban en un 84.5% al
interior de EUA y 15.5% en el exterior, a partir del afio 2000 y hasta 2012 la proporcion
promedio de los activos es de 62.9% en USA y 37.08% en el extranjero, al presentarse un
importante desplazamiento hacia el exterior, mediante la relocalizacion y/o modernizacion
de sus plantas, las cuales sistematicamente se reestructuran para adaptarse a los cambios
que implica la utilizacion de nuevas tecnologia de punta, aplicando nuevos métodos de

produccion y trabajo.

Para 2012 redujo sus activos en EUA a un 60%, en tanto los del exterior los
incremento al 40%. De esta manera la empresa continud estableciendo un cierto grado de
equilibrio para el manejo y regulacion de su produccion tanto nacional como

internacionalmente (cuadro 19 y grafica 15).
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Cuadro. 19
Ford Motors: proporcion del niimero de activos nacionales y extranjeros respecto a su total mundial,
1992-2012 (Porcentajes).

- . Activos totales Activos en el Activos
Afio / Activos . . . .
a nivel mundial extranjero nacionales
1992 100.00% 15.51% 84.49%
1993 100.00% 15.54% 84.46%
1994 100.00% 0.2762 0.7238
1995 100.00% 29.01% 70.99%
1996 100.00% 30.66% 69.34%
1997 100.00% 0.2633 0.7367
1998 100.00% ND ND
1999 100.00% ND ND
2000 100.00% 6.99% 93.01%
2001 100.00% 29.35% 70.65%
2002 100.00% 55.90% 44.10%
2003 100.00% 57.09% 42.91%
2004 100.00% 58.90% 41.10%
2005 100.00% 44.21% 55.79%
2006 100.00% 47.05% 52.95%
2007 100.00% 46.25% 53.75%
2008 100.00% 46.01% 53.99%
2009 100.00% ND ND
2010 100.00% 48.00% 52.00%
2011 100.00% 42.96% 57.04%
2012 100.00% 40.00% 60.00%
PROMEDIO 100.00% 37.08% 62.92%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Sin embargo es muy probable que antes de la crisis de 2008-2009, tanto en Ford como
en General Motors invirtieran una cantidad importante en el desarrollo de nuevas
tecnologias, lo que conllevd un incremento importante de la capacidad instalada y, por lo
tanto, una subutilizacion de la misma -sobrecapacidad de produccion-, financiada en gran
medida por un creciente endeudamiento, posiblemente orientado hacia la especulacién con
papeles financieros, como son los derivados, asi como una expansion hacia otras ramas

como la construccion, a través de las llamadas hipotecas subprime.

Problema que inicialmente intentaron solucionar tanto con la reduccion de personal, asi
como con el traslado de ciertas fases de la manufactura y el ensamble hacia los green fields,
tanto en su propio pais como en el extranjero, en la biisqueda por obtener facilidades para
disminuir costos, aplicando en sus instalaciones nuevas tecnologias de punta, asi como los
nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo para enfrentar la

competencia.
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Grifica. 15
Ford Motor: proporcion del nimero de activos nacionales y en el extranjero respecto a su total
mundial, 1992-2012 (Porcentajes).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Respecto a los trabajadores, si bien para 1992 General Motors y Ford Motor Co., en
conjunto daban empleo a mas de un millon de trabajadores, ubicados en su mayor parte en
EUA, en el caso especifico de la Ford Motor Co. se trata de una empresa de menor tamano,
situaciéon que le creo las condiciones para controlar, con mayor eficiencia, su proceso de
reestructuracion y crecer en una forma mas o menos equilibrada, a lo largo de su cadena de
produccion, al utilizar nueva tecnologia de punta y aplicar los nuevos métodos y técnicas de
organizacion de la produccion y del trabajo, sin tener que realizar cambios abruptos en cada
una de sus reestructuraciones, debido a que su numero de trabajadores, activos y ventas se
encuentran distribuidos de una manera mas o menos proporcional a nivel nacional e
internacional. Esta estrategia seguramente ha jugado un papel determinante en el manejo
de los factores para, de alguna manera, poder regular, y en su caso atenuar un poco, tanto la

aguda contradiccion capital/trabajo,”® como también los problemas de produccion que

263 por ejemplo la instalacion de su planta ensambladora en Hermosillo se caracterizd por ser la mas avanzada
de las plantas de Ford a nivel global en ese momento y en la que aplicd lo mas avanzado en ese momento en
tecnologia de punta, asi como la aplicacion de los nuevos métodos de organizacion de la produccion y del
trabajo apoyandose en la experiencia de la Mazda. Algo similar ocurrio, afios después respecto a la reapertura
de la planta de Cuautitlan, con la tecnologia mas avanzada que significo la liquidacion de antiguos
trabajadores y la contratacion de personal altamente calificado el cual se compone aproximadamente entre
700 y 800 ingenieros segun estimaba la Ford.
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pudiera enfrentar por los cambios en la demanda, asi como de la competencia, en cualquier

pais o region determinada.

Dentro de los rasgos a resaltar se encuentra el hecho de que la Ford Motor Co., para
1992 daba empleo a 325,300 trabajadores directos, esto es, aproximadamente la tercera
parte de los que General Motors empleaba. Ademas de que, desde 1992 hasta la fecha,
¢éstos se distribuyen en la misma proporcion: alrededor del 50% entre los que laboran en
Estados Unidos y 50% en el extranjero, con pequefas variaciones. De esta manera y de
acuerdo a la demanda, la Ford incrementa o reduce el nimero de sus trabajadores, en una
forma mas o menos equilibrada respecto a su pais y el extranjero, evitando su impacto en
un solo lugar, a diferencia de las fuertes oscilaciones de GM en EUA. Para 2005, Ford
ocupaba 300,000 trabajadores directos, distribuidos, mas o menos, en la misma proporcion.
Sin embargo, a partir de 2006, con el cambio cada vez mas acelerado en el desarrollo
tecnologico, aunado a la crisis estadounidense y la competencia, se vio obligada a
reestructurarse para evitar la quiebra. Con ello su nimero de trabajadores directos se redujo
en un 43%, de manera que para 2012 solo daba ocupacion a 171,000 trabajadores directos
de los cuales 48% son nacionales y 52% en el exterior. (Cuadro 20 y grafica 16)

Cuadro. 20

Ford Motor: proporcion del nimero de trabajadores nacionales y extranjeros respecto a su
total mundial, 1992-2012 (Porcentaje).

Afio / Total de trabajadores a nivel Trabajadores en el Trabajadores
Trabajadores mundial extranjero nacionales
1992 100.00% 51.34% 48.66%
1993 100.00% 54.37% 45.63%
1994 100.00% 28.64% 71.36%
1995 100.00% 29.52% 70.48%
1996 100.00% ND ND
1997 100.00% 0.4785 0.5215
1998 100.00% 0.4962 0.5038
1999 100.00% 52.53% 47.47%
2000 100.00% 53.55% 46.45%
2001 100.00% 53.30% 46.70%
2002 100.00% 53.79% 46.21%
2003 100.00% 42.34% 57.66%
2004 100.00% 45.54% 54.46%
2005 100.00% 53.33% 46.67%
2006 100.00% 54.77% 45.23%
2007 100.00% 54.77% 45.23%
2008 100.00% 58.22% 41.78%
2009 100.00% ND ND
2010 100.00% 50.00% 50.00%
2011 100.00% 51.83% 48.17%
2012 100.00% 52.05% 47.95%
PROMEDIO 100.00% 49.33% 50.67%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 16
Ford Motor: proporcion del nimero de trabajadores nacionales y en el extranjero respecto a
su total mundial, 1992-2012 (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

3.3.- Toyota Motors Corp.

En el caso de las empresas japonesas: Toyota Motors Corp., Nissan Motors y Honda
Motors, seguidas por Mazda, Suzuki, Isuzu y Mitsubishi, aplican, desde la década de los
cincuentas, los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo,
de alli que no fuese necesario que éstas llevaran a cabo una reestructuracion tan profunda
como sucedi6 con las estadounidenses y europeas, ademds de que, al formar parte de algun

keiretsu, cuentan con el apoyo de €stos para su expansion.

La Toyota Motors, cuya sede se encuentra en Toyota, Aichi y Bunkyo, Tokio
(Japon), es considerada, junto a la General Motors, como empresa lider en el ramo, que
desarroll6 e introdujo los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del
trabajo. Esta empresa se caracteriza por estar altamente tecnificada y diversificada en ramas

como la automotriz, biotecnologia, robética y textil.***

4 La Toyota inici6 su expansion internacional con una planta en Sao Paulo, Brasil; para 1960 instala un
centro de investigacion y desarrollo en Tailandia. Actualmente cuenta con plantas en EUA, Canadé, Australia,
Reino Unido, Francia, Argentina, Venezuela y México.
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Durante los afios 90°, pero sobre todo a partir de la primera década del siglo XXI, la
Toyota Motors presentaria una gran expansion a nivel internacional. Caracterizada por su
gran eficiencia y productividad, en la rama de la industria automotriz orientada, sobre todo,
a la produccion de vehiculos de menor costo y mayor eficiencia en el consumo de
combustibles. Su expansion dentro de los 3 grandes bloques comerciales tiene especial
énfasis en el bloque asiatico, en el que reorganiza e integra a sus cadenas internacionales de
produccion a toda la region, en la cual establece un sistema de produccion regionalmente
integrado, donde cada pais se especializa en determinadas fases de la cadena, ya sea
autopartes o modulos, e intercambia piezas entre las diferentes plantas: en China concentra
la produccion de los modulos de direccion, arbol de transmision, motores y juntas de
velocidad. En Vietnam, Indonesia Taiwan y Malasia produce motores; en Filipinas produce
tanto moddulos de transmision y motor, como también juntas de velocidad y partes

troqueladas; en Tailandia produce el arbol de transmision, asi como motores.

Su expansion hacia la region de América se inicia con su arribo a EUA durante la
fase de transicion, pais que se convierte en su objetivo principal, tanto por su fuerza de
trabajo capacitada, como por su enorme mercado, pais en el que se ubicaria en las regiones
Green fields, caracterizadas por falta de experiencia en cuanto a la organizacion laboral de
los trabajadores, factor que le permitio aplicar, con menos problemas, sus nuevos métodos

. ., ., . . .2
de organizacién de la produccion y del trabajo para operar con mayor eficiencia.*®’

Su presencia en Europa, en los noventa, se acompand con la creacion del Toyota
Motor Europe Marketing & Ingeniering (TMME), para ayudar a vender vehiculos en ese
continente. Posteriormente la empresa creo una base en el Reino Unido, TMUK, ya que los
automoviles de la empresa fueron bien aceptados por los conductores britanicos. También

se crearon bases en Indiana, Virginia y Tianjin.

La Toyota cuenta con plantas de manufactura y ensamble en 23 paises: a) Japon,
China, Indonesia, Pakistan, India, Malasia, Tailandia, Filipinas, Australia y Sudafrica. b)
Estados Unidos, Canadd, México, Brasil, Argentina, Colombia, Ecuador y Venezuela y c)

Reino Unido, Francia, Polonia, Turquia y Rep. Checa.

% Toyota produce robots, pero no los comercializa. En EUA genera 40,000 empleos directos y realiza
compras anuales de autopartes y componentes por 30,000 mdd para la produccion de 11 modelos en la region.
Tiene una planta en Tecate, BC y otra en San Antonio Texas a las que les surte un nimero importante de
proveedores localizados en México.
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Su sistema de financiamiento, en gran medida se encuentra apoyado en el Keiretsu,
el cual le proporciona servicios financieros a través de su subsidiaria Toyota Financial
Services. Ademas, como parte del keiretsu tiene grandes inversiones en las empresas
automotrices Daihatsu e Hino, asi como en un 8.7% de Fuji Heavy Industries, que fabrica

vehiculos Subaru.

La Toyota se caracteriza por llevar a cabo investigacion y desarrollo orientadas a la
busqueda tanto de una mayor eficiencia al introducir tecnologias de produccion altamente
avanzada, mediante la utilizacion, tanto de robots —que realizan tareas simples y repetitivas-
, como de software para el control de los flujos en la linea, como en la introduccién de
nuevas tecnologias incorporadas al producto como son las innovaciones relativas a la
utilizacion de energias alternativas mas limpias en vehiculos de combustion, basados en
tecnologia de hibridos y eléctrico-electronicos. Debido a lo anterior, invierte una gran

. . . . ., 266
cantidad de recursos financieros en investigacion y desarrollo.

La Toyota cuenta, entre sus innovaciones mas importantes al producto, la
produccion de vehiculos hibridos (como el Prius y el Lexus), la introduccion de caja de
cambios de 8 velocidades, guia de trafico con reasignacion de rutas en tiempo real,

utilizacion de tecnologia infrarroja para el control climatico®®’.

La Toyota estableciod Joint ventures con la Peugeot-Citroen en Rep. Checa, con GM
en el proyecto NUMMI*®®, con la Subaru en Indiana en EUA y con la Daihatsu en

Colombia, entre otras.

En el afio 2000 la Toyota produjo 5.9 millones de vehiculos —entre automoviles,
camiones y autobuses-, de los cuales 74.8% se concentro en Asia, 19.13% en la region de
América y el restante 3.2% en Europa. Para 2005 Toyota, aliada a su subsidiaria Daihatsu,
produjo 7.33 millones de unidades —un poco menos que General Motors-, de los que 64.8%

se fabricaron en Asia, 23% se en América y 8.25% en Europa. En 2006 Toyota superd a

2% [ a Toyota en 2002 probé con éxito, en la RAV4, una célula de combustible de hidrégeno.
67 A pesar del riguroso control de calidad de la cadena de produccion, también pueden filtrarse algunas fallas, que
repercuten en los costos, como es el caso, en enero de 2010, fecha en que la Toyota llamoé a revision a 2.3 millones de
vehiculos en los Estados Unidos, debido a que el Depto. del Gobierno estadounidense que supervisa el buen
funcionamiento de los vehiculos, NHTSA, notific6 problemas en los modelos de Toyota: Avalon, Camnry, Corolla,
RAV4, Matrix, Sequioia, Haighlander y Tundra, producidos entre los afios 2007 — 2010, lo cual refleja los posibles

problemas en la supervision del control de calidad, que podria afectar el prestigio de la empresa.

268 -
Proyecto que ya desaparecio.
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Ford Motor Co., en ventas de automoviles, afectada esta ultima, por el precio del
combustible. Entre 2008 y 2009, su produccion en las regiones de América y Europa se
redujo por la crisis estadounidense, pero en Asia continu6 creciendo. En 2010, en la region
de América, Toyota inicia un proceso de recuperacion, mientras que en Europa, afectada
por la crisis europea, hasta la fecha, continuaria el decremento en su produccion. (Cuadro

21)

En 2011 Toyota result6 afectada, cuando en Japon se produjo una fuerte recesion
industrial, como consecuencia del terremoto en la localidad de Fukushima, el 11 de marzo
de ese afo, el cual dafio en forma severa la infraestructura japonesa (puertos, carreteras,
etc.,), lo que impidi6 el suministro de partes y componentes en base al JIT, provocando

. . . . 2
una baja severa en la industria automotriz japonesa™®’

No obstante, para el afio 2012 Toyota logrd posicionarse respecto a la produccion
mundial, alcanzando un total de 10.1 millones de vehiculos cuya produccion se distribuy6
enun 73.5% en Asia, 19.44% en Américay 4.53% en Europa (graficas 17 y 18).

Cuadro. 21

Toyota: distribucion de la produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012 (Niumero de
unidades y porcentajes)

Aiio / Regién América Asia Europa Otros* Total
2000 19.13% 74.80% 3.23% 2.84% 5,954,723
2001 21.78% 70.19% 4.74% 3.28% 5,212,470
2002 22.90% 67.58% 6.57% 2.96% 5,744,156
2003 23.08% 65.67% 7.88% 3.38% 6,240,516
2004 23.86% 64.27% 8.63% 3.23% 6,814,554
2005 23.68% 64.83% 8.25% 3.24% 7,338,314
2006 22.12% 65.77% 8.89% 3.21% 8,036,010
2007 21.33% 65.77% 9.45% 3.45% 8,534,690
2008 17.40% 71.68% 7.45% 3.47% 9,237,780
2009 18.98% 71.25% 7.01% 2.76% 7,234,439
2010 18.81% 72.96% 5.40% 2.84% 8,557,351
2011 17.42% 73.83% 5.72% 3.04% 8,050,181
2012 19.44% 73.49% 4.57% 2.50% 10,104,424

TC 2000-2012 72.43% 66.72% 139.61% 49.75% 69.69%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

2% Como consecuencia del terremoto las pérdidas calculadas de Toyota se estimaban en el 29.9% de su produccion total.
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Grifica. 17
Toyota: produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2012 (Nimero de unidades).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica. 18
Toyota: distribucién de la produccién mundial de vehiculos por regiéon, 2000-2012 (Porcentaje)
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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A grandes rasgos, el comportamiento de Toyota respecto a ventas, fue el siguiente:
entre 1992 y 1995 sus ventas crecieron de $ 81,300.0 mdd a $111,700.0 mdd, las cuales en
un 73.0% se vendieron en su mercado interno. Sin embargo, a partir de 1997 se produjo un
cambio en el que las ventas hacia el exterior adquiririan mayor relevancia en relacion a las
nacionales, producto de su expansion global, es asi como de un total de $ 88,500.0 mdd un

57.0% se vendieron en el exterior.

En 1998 sus ventas fueron por un total de $101,000.0 mdd de las cuales 54.6%, se
realizaron en el exterior. En 2005 sus ventas alcanzaron un total de $186,177.0 mdd, de las
que, en un 63.2% se comercializaron en el exterior. En 2012 sus ventas totales fueron por
$265,270.0 mdd, de las que 64.1% se llevaron a cabo en el extranjero (cuadro 22 y grafica
19).

Cuadro. 22
Toyota: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto a su total mundial,
1992-2012 (Millones de délares y porcentajes)

. Ventas totales a nivel Ventas en el Ventas
Aiio / Ventas . . .
mundial extranjero nacionales
1992 81,300 27.06% 72.94%
1993 94,600 43.45% 56.55%
1994 91,300 40.74% 59.26%
1995 111,700 45.12% 54.88%
1996 109,300 47.30% 52.70%
1997 88,500 56.95% 43.05%
1998 101,000 54.65% 45.35%
1999 119,700 50.13% 49.87%
2000 125,575 49.57% 50.43%
2001 108,808 55.03% 44.97%
2002 127,113 57.29% 42.71%
2003 149,179 58.56% 41.44%
2004 171,467 60.07% 39.93%
2005 186,177 63.23% 36.77%
2006 205,918 38.14% 61.86%
2007 230,607 63.23% 36.77%
2008 203,955 63.60% 36.40%
2009 204,106 ND ND
2010 221,604 63.32% 36.68%
2011 235,200 60.75% 39.25%
2012 265,770 64.15% 35.85%
PROMEDIO 153,947 53.12% 46.88%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 19
Toyota: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 1992-
2012 (Porcentaje)
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Durante el periodo los activos muestran una tendencia a un incremento constante, de
tal manera que entre 1992 y 2003 crecieron de $76,700 mdd a $189,503 mdd, en este
ultimo afio los activos en el extranjero alcanzarian el 49.7% de los activos totales; para
2008 los activos se incrementan a $296,249 mdd. 57.2 % ubicados en el exterior. Para
2012 los activos totales fueron de $ 376,841 mdd., de los cuales 62% se ubicaron en el

extranjero y, el resto, a nivel nacional (cuadro 23 y grafica 20).
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Cuadro. 23
Toyota: proporcion de los activos nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 1992-
2012 (Porcentajes).

Afio / Activos Activos totales a nivel Activos en el Activos
mundial extranjero nacionales

1992 100.00% 26.99% 73.01%
1993 100.00% ND ND
1994 100.00% ND ND
1995 100.00% 30.46% 69.54%
1996 100.00% 34.57% 65.43%
1997 100.00% 0.3981 0.6019
1998 100.00% 34.14% 65.86%
1999 100.00% 36.35% 63.65%
2000 100.00% 36.33% 63.67%
2001 100.00% 47.24% 52.76%
2002 100.00% 47.49% 52.51%
2003 100.00% 49.69% 50.31%
2004 100.00% 52.61% 47.39%
2005 100.00% 53.88% 46.12%
2006 100.00% 60.12% 39.88%
2007 100.00% 53.88% 46.12%
2008 100.00% 57.24% 42.76%
2009 100.00% ND ND
2010 100.00% 58.68% 41.32%
2011 100.00% 57.47% 42.53%
2012 100.00% 61.88% 38.12%

PROMEDIO 100.00% 44.97% 55.03%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grifica. 20
Toyota: proporcion de los activos nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 1992-
2012 (Porcentajes).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.

Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Respecto al nimero de trabajadores directos, que forman parte de la Toyota,
encontramos que en 1992 laboraban en la empresa un total de 108,200 trabajadores de los
cuales 84.9% se ubicaban en las plantas manufactureras al interior de Japon. Es importante
sefalar que, a diferencia de otras grandes empresas, durante el periodo que comprende
1992 a 2012, el numero de trabajadores directos se incremento casi al triple: de 108,200 a

333,498 sin que, en apariencia se presente desempleo.

Para 2001 el numero de trabajadores se incrementd a 246,702 de los que 64.77% se
concentraban en las plantas de Japon. Para 2008 aumentd su nimero a 320,808 de los que
62.05% se ubicaban en Japon, sin que en apariencia hubiera sido afectada por la crisis de
los otros dos bloques. Un afio después, para 2011 a pesar del terremoto en Japon, el nimero
de trabajadores directos continud creciendo a 325,905, de los que 62.06% se concentraban
en ese pais. Para 2012 el nimero de trabajadores fue de 333,498 de los que 62.06% se
ubicaban en Japon. De esta manera, durante el periodo 1992-2012 se mantiene un
promedio de 68.4% en el numero de trabajadores directos ubicados en su pais de origen, en
tanto que en el extranjero fue aproximadamente del 31.6%, lo que hace suponer su enorme

recurrencia al outsourcing (Cuadro 24 y grafica 21).

Cuadro. 24
Toyota: proporcion de los trabajadores nacionales y en el extranjero respecto al total mundial,
1992-2012 (Porcentajes).

Afio / Total de trabajadores a nivel Trabajadores en el Trabajadores
Trabajadores mundial extranjero nacionales
1992 100.00% 15.06% 84.94%
1993 100.00% 21.55% 78.45%
1994 100.00% 15.96% 84.04%
1995 100.00% 23.01% 76.99%
1996 100.00% 23.11% 76.89%
1997 100.00% ND ND
1998 100.00% 0.6157 0.3843
1999 100.00% 6.29% 93.71%
2000 100.00% ND ND
2001 100.00% 35.23% 64.77%
2002 100.00% 32.21% 67.79%
2003 100.00% 33.78% 66.22%
2004 100.00% 35.62% 64.38%
2005 100.00% 37.68% 62.32%
2006 100.00% 38.07% 61.93%
2007 100.00% 38.52% 61.48%
2008 100.00% 37.95% 62.05%
2009 100.00% ND ND
2010 100.00% 37.25% 62.75%
2011 100.00% 37.94% 62.06%
2012 100.00% 37.94% 62.06%
PROMEDIO 100.00% 31.60% 68.40%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 21
Toyota: proporcion de los trabajadores nacionales y en el extranjero respecto al total mundial,
1992-2012 (Porcentajes).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Analizando la evolucion en, ventas, activos y trabajadores de Toyota, entre 1992 y
2012 se observa cémo, si bien las ventas y los activos que, durante los noventa se
concentraron en su mayor parte a nivel nacional, es a partir de los afos 2000 que se observa
un cambio en el que los activos y ventas en el exterior crecen més que los nacionales. En
tanto que del total de trabajadores directos, el porcentaje de los ubicados en Japon es
mayor que los ubicados en sus plantas en el extranjero. En otras palabras, al concentrar un
mayor nimero de trabajadores directos en Japon, en un promedio de alrededor 68.4% del
total, sugiere que la estrategia de la Toyota es el desplazamiento al exterior de fases de
manufactura utilizando tecnologia muy avanzada —robots, sistemas eléctrico-electronicos,
nuevos materiales etc.,), aplicando tanto los nuevos métodos de organizacion de la
produccion y del trabajo y, simultaneamente, utilizando fuerza de trabajo en el exterior,
sustentada en la subcontratacion, trabajo parcial, 6 el outsourcing en base a sus proveedores
especializados de diverso nivel que forman parte de su cadena internacional, cuyos
trabajadores, indirectamente, forman parte de la misma, sujetos a la demanda y, por lo
mismo, a la contratacion flexible. Ademas, es posible que se conserve los aspectos

fundamentales de la organizacion de la produccion en Japon, en la década de los cincuenta,
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como lo que fue un acuerdo empresa/trabajadores para que el trabajo fuese de por vida, a

cambio de los enormes recortes de personal que en esa época se llevo a cabo.

Asi es como, a diferencia de las empresas occidentales, no se aprecia reduccion en
su capacidad productiva, lo cual en gran medida se debe a que la empresa se expande
aplicando los nuevos métodos de produccion y el trabajo que ella misma desarrolld y viene
perfeccionando. Ademés de que, por estar muy ligada a la organizacion Keiretsu, se
desarrolla en un contexto de relaciones interfirma con las demas empresas japonesas del

grupo que coadyuvan a la planificacién de su organizacion como empresa.

Lo mismo sucede en relacion con su financiamiento que, opera a nivel interno e
internacionalmente, sin tener que recurrir al mercado abierto. No obstante, en 1999, la
empresa decidi6 cotizar en las Bolsas de Nueva York y Londres, repondiendo con ello a
una nueva estrategia para llevar a cabo operaciones financieras dentro de los dos bloques

. 270
occidentales.

3.4 Grupo Volkswagen Corp.
Con sede en Wolfsburgo, Alemania, la empresa Volkswagen se funda en 1937 y
hoy ocupa la tercera posicidon como empresa lider del ramo a nivel mundial, después de

Toyota y General Motors. Su principal mercado es la Union Europea.

En las ultimas dos décadas, en su expansion Volkswagen ha venido incorporando a
otros fabricantes de automoéviles. El primero fue Audi, que se desarrolld a raiz de su
pertenencia al grupo, y que se posiciond como competidor de los fabricantes de
automoviles Mercedes-Benz y BMW. Posteriormente, Volkswagen adquiri6 el fabricante
espaiol SEAT, posicionando la marca en el segmento deportivo, en competencia con los
automoviles de la italiana Fiat Group. El tercer fabricante que se incorpor6é fue Skoda,
cuyos modelos estarian destinados principalmente a los nuevos mercados de Europa del
Este. El cuarto fue MAN SE, al hacerse Volkswagen con el 55 % de sus acciones, y el
quinto fue el fabricante italiano Ducati, adquirido a través de su filial Audi por 860

millones de euros, en 2012.

% En 2001,el Toyo Trust and Banking de Toyota se fusioné con otros dos bancos para formar el UFK, que
fue acusado de corrupcion por el gobierno por hacer malos préstamos a la mafia Yakuza. La UFJ se convirtio
en una de las peores corporaciones con pérdidas de dinero en el mundo, con el presidente de Toyota ocupando
el cargo de Director.
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En esta forma, Grupo VW se encuentra constituido por 12 marcas procedentes de 7
paises europeos: Audi (Alemania), Bentley (Reino Unido), Bugatti (Francia), Lamborghini
(Italia), Porsche (Alemania), SEAT (Espana), Skoda (Republica Checa), Volkswagen
(Alemania), Scania (Suecia), MAN (Alemania), Volkswagen Vehiculos Comerciales
(Alemania), y Ducati (Italia). Ademas de que recientemente, mediante un intercambio de
acciones firmo una alianza estratégica con la japonesa Suzuki, adquiriendo el 20.0% de sus

acciones. Posteriormente adquirié un 90,1 % de ltaldesign Giugiaro.

Disponer de marcas tradicionales de vehiculos europeos le dio a Volkswagen, no
solo una facturacidon considerable, sino también la posibilidad de racionalizar la produccion
y de reducir costos. Volkswagen aprovechd esta oportunidad y comenzo6 a montar modelos
parecidos de las cuatro marcas en idénticas plataformas, procedimiento en el que fue
pionero en la industria mundial del automovil. Més recientemente, Volkswagen adquirid
otros fabricantes de automoviles que, aunque tienen series de produccion reducidas,

complementan la gama de modelos del grupo en el segmento de deportivos de lujo.

En octubre de 2005, Porsche adquirié un 18,53 % de VW, y en julio aument6 su
propiedad a un poco mas del 25 %. Esto se hizo, supuestamente, para evitar una oferta de
compra hostil OPA extranjera. Sin embargo en 2010 se dio a conocer un acuerdo oficial
segun el cual Porsche AG seria adquirido por Volkswagen para formar parte de su grupo,
para lo cual ésta incrementa su participacion en Porsche AG hasta el 42 % a finales 2010,
mediante la compra de acciones de las familias Porsche y Piéch. En 2011 finalizaria la

fusion de Porsche en el Grupo Volkswagen.

Grupo VW opera en 61 plantas ensambladoras distribuidas en quince paises
europeos y en mas de seis paises en América, Asia y Africa; vende sus vehiculos en mas de
153 paises a través de mas de 26 000 agencias distribuidoras de vehiculos, involucradas en

el servicio al cliente de los productos del Grupo.

Entre 2000 a 2012 Ia VW llevé a cabo una gran expansion: triplico el valor de sus
activos totales, de los cuales poco mas del 50% se encuentran en el extranjero. Duplico sus
ventas totales, en especial mediante sus subsidiarias y filiales en el extranjero —estas tltimas
representan alrededor del 70% de los totales-. Su nimero total de trabajadores directos

crecid0 de manera importante sin presentar cambios abruptos por desempleo: los
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trabajadores en el extranjero siguen esta misma tendencia y representan mas del 50% del
total, lo que hace suponer un incremento notable en su productividad. Ya a partir de 2008,
con 357,207 trabajadores directos se colocé como la mayor empresa empleadora del sector
automotriz. Para 2013 ocupaba 572,800 trabajadores directos a nivel mundial de los cuales
202,800 se ubicaban en sus plantas manufactureras en Alemania y 370,000 trabajadores que
se encuentran distribuidos entre sus plantas ubicadas en el resto de Europa asi como en los

bloques comerciales de América, Asia.

Dentro de sus principales aportaciones en innovacion y disefio, asi como en formas
de organizacion de la produccion del automovil, se encuentra el sistema modular el cual le

ha facilitado:

1.- modificar la organizacién de los complejos industriales en base a los métodos
estandarizados y homogéneos de sus plantas, aplicados también al conjunto de sus
proveedores, en especial los de primer nivel, instalados al interior de sus clusters (just
inside) alos que impone la entrega JIT de los mdédulos y componentes estandarizados, y en

perfecta sincronia, para la elaboracion de un automovil.

2- reorganizar la linea de montaje mediante plataformas comunes para la produccion
de diferentes modelos, innovaciones que se soportan en un sistema de logistica cada vez
mas eficiente. En conjunto, profundiz6 la racionalizacion del proceso de trabajo, sistema
con el cual lleva a cabo la modernizacion de sus plantas, como es el caso de Puebla en
México y Resende en Brasil. Una de sus formas de expansion se basé en la compra de
diversas empresas automotrices tanto para ampliar su participacion en el mercado como
para obtener intercambios tecnologicos: asi encontramos la adquisicion de Audi de
Alemania, para fabricar automoviles de lujo, la Seat espafiola para competir con los
automoviles italianos, Skoda de la Republica Checa para producir vehiculos destinados a
los mercados de Europa del Este, Bugatti y Lamborghini de Italia y una participacion
minoritaria de Bentley y Rolls Royce de Inglaterra paracompetir en el mercado de

superlujo. A fines de 2009 adquiri6 el 49.9% de Porsche, el cual compro en su totalidad
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posteriormente, aumentando su capital por un monto global estimado en unos 10,000

millones de euros para 2014%"".

En mayo de 2009 VW firmé un acuerdo con la china BYD Co., en el area de
vehiculos hibridos y eléctricos impulsados por baterias de iones de litio, convirtiéndose asi
en el primer socio industrial de BYD, un especialista en baterias y fabricante del hibrido
F6DM. El acuerdo representa la tercera asociacion de este tipo para VW, que ya firmd
cartas de entendimiento con Sanyo Electric Co en mayo de 2008 y con Toshiba Corp., en

febrero de ese mismo ano.

En los nueve primeros meses de 2009, Volkswagen aumentd un 34 % sus ventas,
hasta llegar a las 622,853 unidades. Los lanzamientos del nuevo Golf y el Polo, que
aumentaron sus ventas en un 54,1 % y un 56,2 %, respectivamente, han ayudado a

posicionar al grupo en lo mas alto de la lista de fabricantes de automéviles.

Distribucion de los Propietarios de las acciones de Volkswagen AG,

En porcentaje de capital suscrito a 31 de diciembre de 2013: En porcentaje de derechos a voto a 31 de diciembre de 2013:
Porcentaje Nombre del accionista Porcentaje Nombre del accionista

32,2% Porsche Automobil Holding SE O 50,73% Porsche Automobil Holding SE, Stuttgart

24,3% Inversores institucionales extranjeros 20,00% Estado de Baja Sajonia, Hannover

15,6% Qatar Holding LLC 17,00% Qatar Holding

12,7% Estado de Baja Sajonia 12,30% Otros

12,5% Accionistas privados / otros

2,7% Inversores institucionales alemanes

Entre los afios 2000 y 2011 la VW increment6 su produccion de 5.104 millones de
vehiculos a 8.525 millones. En el afio 2000 su produccion se encontraban distribuida en un
73.8% en Europa, 19.2% en América y 6.1% en Asia, proporciéon que mas o menos

mantuvo entre los afios 2000 y 2002. Para los afios 2003 su produccion total fue de 5.024

"' En agosto de 2009 el consorcio Qatar Holding confirmé que adquirié 17% de las acciones de VW y 10%
de la Porsche, lo cual implica una inversion de mas de 10,000 mdd con lo que se convertira a la larga en el
tercer accionista de la firma, detras de los herederos de Fernindand Porsche y el Estado de Baja Sajonia.
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millones de unidades reduciendo relativamente su produccion en Europa a 70.8% y en

América la reduce 15.5%, en tanto la incremento6 en Asia a 12.44%.

Para 2006 su produccion total pasé a 5,684 millones de vehiculos, de los cuales el
68.8% los produjo en Europa, 18.05% en América y 10.9% en Asia. Para 2011 su
produccion total se incrementd a 8.525 millones de unidades de los cuales en Europa
produjo el 55.74%, en América el 17.62%, en tanto que en Asia concentraria el 24.03%
producto de la relocalizacion de su produccion en China. En términos globales durante todo
el periodo en Europa produjo un promedio de 67.02%, en América el 18.17% y en Asia el

13.27%. (Cuadro 25 y graficas 22 y 23).

Cuadro. 25
VW: distribucién de la producciéon mundial de vehiculos por region, 2000-2011 (Ntimero de
unidades y porcentajes).

Aiio / Region América Asia Europa Otros* Total
2000 19.19% 6.14% 73.83% 0.83% 5,104,749
2001 18.67% 6.53% 73.91% 0.89% 5,108,982
2002 17.33% 8.72% 73.01% 0.94% 5,017,438
2003 15.50% 12.44% 70.87% 1.19% 5,024,032
2004 16.52% 11.47% 70.24% 1.76% 5,016,022
2005 18.83% 8.26% 70.75% 2.16% 5,211,413
2006 18.05% 10.90% 68.79% 2.25% 5,684,603
2007 19.14% 13.65% 65.41% 1.80% 6,267,891
2008 19.98% 13.54% 65.04% 1.43% 6,437,414
2009 18.98% 20.50% 59.54% 0.98% 6,067,208
2010 18.27% 23.06% 57.04% 1.63% 7,341,065
2011 17.62% 24.03% 55.74% 2.60% 8,525,573

TC 2000-2011 53.39% 553.16% 26.10% 420.38% 67.01%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grafica. 22
VW: producciéon mundial de vehiculos por region, 2000-2011 (Ntimero de unidades).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.

Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 23
VW: distribucion de la produccion mundial de vehiculos por region, 2000-2011 (Porcentaje)
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de OICA.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

En lo relativo a ventas, VW mantuvo un crecimiento sostenido entre 1992 y 2012,
pasando de $54,700 mdd en el primer afio a $247,624 mdd en el segundo. En 1992 del total
de sus ventas el 46.25% fueron en Alemania, en tanto que el 53.75% de las mismas se

distribuyd en América, Asia y el resto de Europa.

Durante este periodo sus ventas en el exterior se fueron incrementado de 53.75% en
1992 a 80% en 2012, en tanto sus ventas en Alemania se redujeron del 46.25% en el primer
afio a 19.58% en 2012, producto de la crisis. En términos generales, durante todo el
periodo, el promedio de ventas en el exterior se ha venido incrementandopaulatinamente a
un promedio de 69.40%, en tanto que las ventas en Alemania lo hicieron en un promedio

de 30.6% (cuadro 26 y grafica 24).
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Cuadro. 26

VW: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto a su total mundial, 2000-

2012 (Nimero de unidades y porcentajes)

~ Ventas totales a nivel Ventas en el Ventas
Aiio / Ventas . . .
mundial extranjero nacionales

1992 54,700 53.75% 46.25%
1993 44,400 55.18% 44.82%
1994 49,300 58.82% 41.18%
1995 61,500 60.81% 39.19%
1996 64,400 63.66% 36.34%
1997 65,000 65.69% 34.31%
1998 80,200 65.21% 34.79%
1999 70,600 67.71% 32.29%
2000 79,609 72.59% 27.41%
2001 79,376 72.35% 27.65%
2002 82,244 72.54% 27.46%
2003 98,367 72.37% 27.63%
2004 110,463 72.46% 27.54%
2005 118,646 72.40% 27.60%
2006 131,571 72.78% 27.22%
2007 160,308 75.33% 24.67%
2008 166,508 75.68% 24.32%
2009 146,000 0.7192 0.2808
2010 168,046 77.38% 22.62%
2011 221,486 78.28% 21.72%
2012 247,624 80.42% 19.58%
PROMEDIO 109,540 69.40% 30.60%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grafica. 24

VW: proporcion de las ventas nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 2000-

2012 (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Respecto a los activos totales de VW, éstos crecieron de $ 46,600 mdd en 1992 a
$409,255 mdd en 2012. Ya para el afio 2000 el 56.27% de los activos se ubicaba fuera de
Alemania, en tanto que el 43.73% se distribuia al interior del pais. A partir de ese afio los
activos totales tienen una trayectoria ascendente que va de $ 75,922 mdd en el afio 2000, a
$409,257 mdd en 2012, en donde los activos enelextranjero irian predominando. (Cuadro

27 y grafica 25)

Cuadro. 27
VW: proporcion de los activos nacionales y en el extranjero respecto al total mundial. 2000-
2012 (Porcentajes).

Afio / Activos Activos totales a nivel Activos en el Activos
mundial extranjero nacionales

1992 100.00% ND ND
1993 100.00% 33.99% 66.01%
1994 100.00% ND ND
1995 100.00% 84.84% 15.16%
1996 100.00% ND ND
1997 100.00% ND ND
1998 100.00% ND ND
1999 100.00% ND ND
2000 100.00% 56.27% 43.73%
2001 100.00% 49.71% 50.29%
2002 100.00% 50.05% 49.95%
2003 100.00% 38.45% 61.55%
2004 100.00% 48.59% 51.41%
2005 100.00% 52.39% 47.61%
2006 100.00% 51.04% 48.96%
2007 100.00% 48.78% 51.22%
2008 100.00% 52.92% 47.08%
2009 100.00% 61.18% 38.82%
2010 100.00% 62.97% 37.03%
2011 100.00% 51.96% 48.04%
2012 100.00% 38.62% 61.38%

PROMEDIO 100.00% 52.12% 47.88%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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Grifica. 25
VW: proporcién de los activos nacionales y en el extranjero respecto al total mundial, 2000-
2012. (Porcentaje).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se cont6 con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

En relacion al nlimero total de trabajadores directos de VW, éstos creceron en forma
notable de 273,000 trabajadores en 1992 a 533,569 en 2012. Durante el primer afo el
60.7% se concentraban en Alemania y el 39.93% se distribuian entre el resto de Europa, asi
como en Asia y América. Entre 1992 y 2007 el niumero de trabajadores alemanes creci6 de
164,000 trabajadores a 175,000 en 2007, esto es 11,000 trabajadores. En tanto que en el
exterior se incrementaron de 109,000 trabajadores directos en el primer afio, a 153,388 en
2007 o, lo que es lo mismo 44,388 trabajadores mds. En términos relativos, para 2007 el
46.68% del total de trabajadores laboraba en el exterior y el 53.32% en Alemania. Es de
hacerse notar que, partir de este ultimo afio, el nimero de trabajadores en el exterior
superaria al nimero de los que trabajan en Alemania. Lo anterior producto de la
relocalizacion de la produccion hacia otros paises y regiones, en especial China. Para 2012
con un total de 533,469 trabajadores directos, el 55.5% se ubicaba en el exterior (cuadro

28 y grafica 26).
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Cuadro. 28

VW: proporcion de los trabajadores nacionales y en el extranjero respecto al total mundial,
2000-2012 (Porcentajes).

Afio / Trabajadores totales a nivel Trabajadores en el Trabajadores
Trabajadores mundial extranjero nacionales
1992 100.00% 39.93% 60.07%
1993 100.00% 40.71% 59.29%
1994 100.00% 39.84% 60.16%
1995 100.00% 44.36% 55.64%
1996 100.00% 47.18% 52.82%
1997 100.00% 0.4784 0.5216
1998 100.00% 0.4783 0.5217
1999 100.00% 48.31% 51.69%
2000 100.00% 49.41% 50.59%
2001 100.00% 48.57% 51.43%
2002 100.00% 48.60% 51.40%
2003 100.00% 47.87% 52.13%
2004 100.00% 48.22% 51.78%
2005 100.00% 48.04% 51.96%
2006 100.00% 48.00% 52.00%
2007 100.00% 46.68% 53.32%
2008 100.00% 52.87% 47.13%
2009 100.00% 53.12% 46.88%
2010 100.00% 54.12% 45.88%
2011 100.00% 55.21% 44.79%
2012 100.00% 55.49% 44.51%
PROMEDIO 100.00% 48.20% 51.80%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

Grafica. 26

VW: proporcion de los trabajadores nacionales y en el extranjero respecto al total mundial,
2000-2012 (Porcentaje)
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Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de UNCTAD.
Nota. Se conto con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.
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En general, de acuerdo a la estrategia que ha seguido cada una de las empresas
transnacionales automotrices, el crecimiento promedio de trabajadores directos, ventas y

activos totales, durante el periodo 1992 -2012 se observa en el siguiente cuadro:

Cuadro. 29
Tasa promedio anual de crecimiento de trabajadores directos, ventas y activos, de las 8 principales empresas
transnacionales: 1992-2012 (Porcentaje).

Trabajadores directos
Empresa Ventas Activos
Total Nacionales Extranjeros

General Motors -5.54% -4.43% -1.02% 1.53% 1.90%
Ford Motors -2.43% -0.25% -2.20% 1.93% 0.82%
Toyota 6.51% 18.11% 102.97% 106.74% 8.75%
Vw 3.66% 2.08% 5.56% 8.62% 13.09%
Fiat -0.60% -4.53% 7.90% 10.07% 3.77%
Honda 6.32% 18.47% 62.14% 7.60% 9.63%
Nissan 1.17% -2.99% 17.78% 3.70% 3.26%
Renault -0.74% -4.14% 6.21% 2.74% 11.68%

Fuente. Elaboracion propia a partir de datos de la UNCTAD.
Nota. Se conté con el apoyo de Agustin Rojas Martinez en la elaboracion de cuadros estadisticos y graficas.

De acuerdo al cuadro 29, la General Motors, durante el periodo, en su esfuerzo por
volverse mas eficiente, disminuyd de manera importante el niimero total de trabajadores
afectando de manera especial a los de EUA, en tanto que sus ventas y activos lo hicieron en

forma moderada.

En el caso de Ford, de acuerdo a su plan de reestructuracion, se redujo el nimero
total de trabajadores, pero en menor medida que General Motors, afectando sobre todo a
sus trabajadores ubicados en América y Asia, en tanto que sus ventas y activos lo hacen en

forma modesta, pero equilibrada.

Para el caso de Toyota, que desde los cincuenta viene aplicando sus nuevos
métodos de organizacion de la produccion y del trabajo, refleja, en general, una notable tasa

de crecimiento en el nimero de trabajadores directos, sobre todo los ubicados en el exterior
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de Europa, lo mismo sucede respecto a su importante crecimiento en ventas y activos, lo
que, en cierta medida explica el porqué esta empresa se encuentra compitiendo por los

primeros lugares a nivel mundial, producto de su gran expansion global.

Volkwagen, al igual que Toyota, muestra una tasa de crecimiento importante en
todos los aspectos: sus trabajadores totales crecieron en un promedio del 3.66%,
principalmente en el América y Asia. Sus ventas lo hacen en 8.62% y sus activos en
13.09% lo que muestra una fuerte dindmica de crecimiento que refleja su objetivo por

ocupar uno de los principales lugares como empresa lider

En los casos de Fiat, Honda, Nissan y Renautl se observan diferentes condiciones,

producto de sus propias estrategias de crecimiento.

4.- Caso de la Ford en Bélgica

Seglin algunas estimaciones, las plantas automotrices de Europa del Este y en
Europa Occidental tienen capacidad de producir siete u ocho millones més de automoviles
y camiones ligeros de los que puede absorber el mercado europeo, por lo mismo muchas
plantas operan solo al 60% o menos de su capacidad instalada. Ford no es la tnica
armadora que estd consciente de su exceso de capacidad de produccion: Ya que es
necesario que una planta opere a mayor capacidad para que sea rentable ya que, de lo
contrario, continuara con pérdidas en el bloque europeo. Es por eso que empresas como
Ford, Fiat, la Unidad Opel de General Motors, y PSA Peugeot Citroen vienen perdiendo
millones de euros en la Union Europea en los tltimos afios. De no mejora drasticamente el
nivel de demanda en el continente, continuaran los cierres de plantay el traslado de las
plantas a otros paises y regiones que les ofrezcan mejores condiciones. Un ejemplo de esta

problematica es el caso de la planta Genk en Bélgica.

Sin embargo, la industria automotriz en Europa tiene mas problemas que en otros
paises respecto al cierre de plantas ya que, por su misma tradicion los trabajadores se
encuentrn mas organizados y apoyados por los gobiernos, tienen una mayor capacidad de

resistencia ante las practicas y métodos de las empresas.

En 2012 Ford habia perdido 1,800 mdd en Europa lo cual la obligd a cerrar su

planta en Genk para concentrar su produccion en la planta de Valencia Espafia donde
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crearia 1,300 nuevos empleos, en una region que, en una situacion de crisis econdmica, le

ofrecia mayores incentivos y de esta manera le facilitaba reducircostos.

La enorme planta de Ford en Genk, Bélgica, donde la empresa empleaba a 4,300
trabajadores, produciria su ultimo vehiculo a finales de 2014. Si bien, un afio antes del
anuncio, Ford habia programado el cierre de la planta mediante un acuerdo laboral, asi
como de dos plantas mas pequefias en Reino Unido, y con ello estar en condiciones de
reducir en 18% su capacidad de produccion, que le posibilitaba volverse mas rentable en

Europa, region en la que empresa venia registrado pérdidas por 1,000 millones de dolares

Sin embargo, frente a la amenaza del cierre, los dirigentes sindicales y trabajadores
levantaron, durante meses, barricadas a la entrada de la planta en donde se encontraban
concentrados 6,000 automoviles Mondeo, minivans S-Max y camionetas Galaxy recién
armadas, ya prometidas a clientes, lo que le gener6 problemas a toda su cadena de

produccion durante un largo periodo.

Los ejecutivos de Ford tuvieron que llegar a un nuevo acuerdo sélo después de una
lucha prolongada y amarga que le costd 750 mdd por la indemnizacion de 4,000 obreros
con mas o menos 190,000 dls. Es probable que el costo total de la restructuracion de Ford
en Europa fuera mayor, ya que ésta tuvo que pagar, ademas, una indemnizacion a los
empleados administrativos tanto de Genk, asi como absorber los costos por cerrar las
plantas en Southampton y Dagenham, en Inglaterra. Ford estimaba que los costos de las
indemnizaciones en las 3 plantas alcanzarian los 1,000 mdd, lo que es sustancialmente mas

alto de lo que normalmente se paga en Estados Unidos.

Sin embargo, el cierre de esta planta no solo afectaria a los los trabajadores de la
armadora, sino también a toda la comunidad que vivia en su entorno, como eran los
negocios que dependian de la planta, desde grandes proveedores de componentes, hasta
tienditas familiares. En este sentido, la lucha de los trabajadores de Genk se convertiria en
un caso de estudio en el que se refleja tanto las dificultades que tienen los fabricantes
automotrices para reducir su capacidad de produccion, en un contexto como el europeo,
mercado que tiene dos décadas creciendo menos que Asia y América. Por ello, la calma en
la comunidad de Genk se lograria a un costo muy elevado tanto para la empresa, como para

sus trabajadores y toda la comunidad que dependia de la planta.
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5.- A pesar de todo, el Desarrollo Tecnologico y la Competencia contintiian

Como ya hemos observado en el capitulo anterior, la organizacioén de la produccion
flexible, el conocimiento y la informacion han pasado a primer término, en la medida en
que la innovacion y las funciones creativas, basadas en la I&D, innovacion y el disefio se
realizan en forma constante. La I&D tiene un alto valor; todos los productos estan
sometidos al rapido proceso de cambio tecnologico (informatica, nanotecnologia,

automatizacion, biotecnologia, etc.) o de creatividad y disefio.

Las tecnologias de la informacién son tecnologias que se utilizan para controlar el
proceso de produccion y pueden cambiar su direccion. La naturaleza de las tecnologias de
la informacidon necesita de la programacion, debido a que consecuentemente se puede
flexibilizar el proceso de produccion, distribucion, comercializacion y servicios. Es decir,
se puede volver hacia atrds, realizar ciertas tareas o proseguir hacia adelante, dandole a
cada producto un acabado diferente, parar o saltar cierta parte del proceso antes de
estandarizar la produccion. La caracteristica de poder recombinar, permite aumentar la
capacidad de innovacion al producto, de hecho cada estacion de trabajo opera como un
banco de pruebas cada vez que se reprograma. Los sistemas flexibles tienen una tendencia a
producir innovaciones y mejorar constantemente. Por esta razon los nuevos modelos se
adaptan a los mercados, influidos por la demanda, donde este tipo de produccion es capaz
de adelantarse a la demanda en su estado potencial, basados en la moda que las mismas
empresas establecen mediante el marketing, factores que aceleran el ritmo de innovacioén

tecnologica.

No obstante, en conjunto estas estrategias de reestructuracion sistematica de la
empresa automotriz, forman parte de su lucha por la ganancia ya que las empresas
automotrices impulsadas por la competencia en blsqueda de disminucion de costos
aumentando su productividad y eficiencia, instalan nuevas plantas, modernizan otras y
sistematicamente utilizan nuevas tecnologias y métodos de organizacion de la produccion y
del trabajo. Todo lo anterior tiene como consecuencia un incremento en la sobrecapacidad
de produccién -en buena medida inactiva o subutilizada-, dado la rapidez del cambio
tecnologico y de demanda, factores que agudizan la contradiccion capital/ trabajo, ya que
con la tendencia a utilizar el numero estrictamente necesario de trabajadores por la

empresa, el valor incorporado por unidad de producto tiende a ser cada vez menor —lo que
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no significa reduccidon en el precio-, sino que conduce a un excedente de capital que no
puede realizarse en la esfera de la produccion, por lo que tiende a valorizarse en la

economia financiera en funcion de sus expectativas de rentabilidad.

Con los vehiculos cada vez mas conectados a Internet, los gigantes de la tecnologia
compiten por ser parte del desarrollo tecnologico de la industria automotriz. Al igual que
ocurre en el sector informatico, el reto para Google, Apple y Microsoft, entre otros, el
controlar el sistema operativo del vehiculo, les permite ejecutar aplicaciones o sistemas de
navegacion’’%. El final de la batalla atn es incierto, ya que no existe ninglin ecosistema
dominante en el ambito del automdvil. No obstante, la demanda es muy alta “el consumidor
quiere aplicaciones en su vehiculo, conectar sus teléfonos inteligentes, enlazarse a

Internet™?”>.

Las empresas automotrices no tienen claro ain si deben asociarse con otras
empresas, disminuyendo los riesgos o desarrollar sus propios sistemas, beneficiandose de
servicios futuros®’*. El auto se estd convirtiendo en otro accesorio movil; la pregunta es, si
los automoviles deben tener su propia conexion a Internet o utilizar el teléfono inteligente
del conductor. La segunda opcidn es mas simple y mas répida de implementar; pero si la
tecnologia esta integrada al automotor, tiene sus ventajas: si el auto es robado, por ejemplo,
puede bloquearse. Chevrolet, una de las marcas de General Motors, anunci6 la instalacion,
en serie, en varios modelos producidos a partir de mediados de 2013, de una conexion de
teléfono movil de cuarta generacion (4G LTE), que permite convertir a los vehiculos en

sitios Wifi.

2 Ya desde el 8 de enero de 1998, en el evento automotriz “Auto PC” -Craig Mundie, -Vicepresidente

Senior de la Division de Plataformas de Consumo de Microsoft-, hablaba ya de un innovador dispositivo que
permitiria a los conductores conectarse con su automovil a través de instrucciones de voz, pedirle musica,
solicitar mapas y hasta exigirle a distancia la descarga del correo electronico. Hay que tomar en cuenta que en
ese relativamente corto tiempo no existia, ain, la necesidad de conectarse, en tiempo real, a redes sociales, no
se hablaba de aplicaciones, ni tampoco era conocido el YouTube. En este sentido se trata de una fecha con la
que se inicia la historia de la tecnologia mévil para el vehiculo.

1 Como sefiala Grant Courville, director de Gestion de Producto de QNX, filial del grupo canadiense
BlackBerry, cuyos sistemas se utilizan en decenas de miles de vehiculos.

™ Por ejemplo Toyota a principios de febrero de 2014 emitié un llamado a revision de 1.9 millones de su
modelo Prius de ultima generacion vendidos en el mundo, debido a un problema de programacion que
provoca la caida de su sistema hibrido. Alrededor de la mitad de vehiculos seran revisados en Japon y
713,000 en Norteamérica (El Financiero, 13 de febrero de 2014).
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Segun Hideki Okano de la japonesa Mazda, los fabricantes de automoviles se ven
obligados a pensar en estos nuevos sistemas cuando disefian sus productos para satisfacer la
demanda del consumidor. Sobre todo en el mercado estadounidense la informacion-
entretenimiento y conectividad se estan convirtiendo en factor de decisiéon importante en la
compra de un automévil. Por lo pronto Mazda anunci6 una alianza con la estadounidense
de software OpenCar para poner en marcha un nuevo sistema en el que una pantalla
integrada al automévil sirve de navegador de Internet y permite una amplia gama de

aplicaciones.

De esta manera, con el objetivo de ganar la carrera automovilistica, las armadoras
van eligiendo a la firma proveedora de tecnologia informatica que les acompanara en el
desarrollo de sus nuevos modelos. Es asi como los ejecutivos de Google y representantes de
la division Android, Chrome & Apps dieron a conocer la Open Automotive Alliance que une
a varias firmas del sector automotor, como Audi, GM, Honda y Hyundai, para desarrollar la
tecnologia que convertira sus unidades en dispositivos moéviles inteligentes, garantia para
ganar mercado. La apuesta de esta alianza, se fundamentd en el creciente posicionamiento

del sistema operativo Android a nivel internacional.

Hoy los vehiculos son la Gltima computadora moévil, con chips de supercomputadoras
integrados a su infraestructura. La tecnologia de este nuevo mercado se presenta en la
competencia entre el sistema Android de Google,-que controla el mercado global en
smartphones-, y el sistema operativo /OS de Apple que se utiliza en teléfonos inteligentes.
Apple, en junio de 2013 dio a conocer que, en alianza con Honda, Mercedes-Benz, Nissan,
Ferrari, Chevrolet, Infiniti, Kia, Hyundai, Volvo, Acura, Opel y Jaguar, ya se encontraban
preparando los modelos que lanzardn a lo largo de este afio, evento en el que detallaron

cudles seran sus caracteristicas y funcionalidades.

En esta coyuntura también comienzan a surgir en el mercado mundial autos que usaran
hidrégeno para mover elautomoévil y a la vez producir electricidad. El auto a hidrégeno
seria recargado como auto a gasolina en un tiempo de 3 a 5 minutos en estaciones de carga
muy similares a las gasolineras, que incluso podrian ofrecer gasolina, diésel o hidrogeno,
dependiendo de lo que el cliente necesite para el automévil. Es asi como las principales

marcas automotries ya trabajan modelos que en los proximos 5 afios tendrdn un
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rendimiento de 30 o 40 km por litro de gasolina rodando por las calles de todo el mundo, lo
que conlleva dos grandes tendencias para los proximos 15 afios: a) el uso del hidrogeno
como combustible para recargar las pilas eléctricas generando vapor de agua como Unico

. 275
contaminante” .

La empresa Toyota ya presentd con éxito el modelo Mirai, con precio de $62,000 dls,
en Japon, primer pais donde se comercializa, por debajo de los $70,000 dls del modelo
Teslva S, (aunque estima que para EUA llegara a $57,000 dls.). Toyota, ademas, liberara
sus patentes sobre sus pilas de hidrogeno para que desarrolladores trabajen en ellas e
incrementen la autonomia y rendimiento del hidrogeno empleado®’. Para Japon no hay
duda que hay que pasar de gasolineras a hidrogeneras’”’ vy, segin sus primeras
estimaciones, espera que en el afio 2020, rueden por las calles de Tokio 100,000 autos que
usen hidrogeno. Por su parte el gobierno de California, EUA ha decidido invertir $54 mdd

para tener 50 estaciones de recarga de hidrogeno en un par de afios.

Por lo anterior, los automdviles sufriran un nuevo cambio que conllevard una nueva
reestructuracion en los métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo
de la industria automotriz y, por lo mismo una reestructuracion de esta gran empresa
transnacional asi como de sus cadenas internacionales de valor. No se trata solo de la
llegada de un nuevo automoévil “inteligente” que utiliza nuevas fuentes de energia, sino de
la serie de reestructuraciones y politicas que ello conlleva. Por un lado se necesitan nuevos
proveedores especializados que apoyen el desarrollo e implementacion de las nuevas

(278 : , o
tecnologias®’" y; por otro es necesario tomar en cuenta los obstaculos y limitaciones que por

" Es facil y rapido de recargar, pero falta toda una infraestructura para ello, sobre todo si realmente se

piensa llegar a la comercializacion masiva, ya que la densidad ronda entre 500 y 3,000 autos por cada
gasolinera. Y b) seria necesario incrementar la capacidad de las pilas eléctricas y reducir los tiempos der
recarga tal y como sucedié con las pilas de los teléfonos celulares, que en cada generacion aumentan su
potencial y reducen los tiempos de recarga. En unos diez afios no seria extrafio tener una pila que de 1,000 km
de recorrido y un tiempo de recarga menor a 30 minutos, con la enorme ventaja de que la recarga eléctrica
podria llevarse a cabo en el hogar mismo, sin grandes inversiones adicionales.

7% En su primera version, el Mirai de Toyota da 650 km. por carga de hidrogeno y ya obtuvo pedidos en
Japon de 1,500 unidades, de las cuales el 60% son de organismos publicos y 40% de entusiastas compradores
privados, muy por encima de los 700 originalmente planteados como primera meta.

"7 En Japon la ciudad de Tokio ya cuenta con 30 innovadoras estaciones de hidrogeno. (Tendencias
Econdémicas y Financieras.afio 29, vol. XXIX niim. 1515. México, 16 de febrero de 2015)

™8 Por ejemplo, por ahora Google ya anunci6 un proyecto para la produccion en 2020 de un automévil sin
conductor. En tanto que Apple trabaja en el proyecto “Titan”, vehiculo eléctrico de alta gama apoyado en un
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parte de los Estados de los diversos paises y regiones implica llevar acabo regulaciones
federales asi como la implementacién de un nuevo desarrollo en infraestructura tanto en
telecomunicaciones para digitalizar el espectro radioeléctrico, como para la creacion de
estaciones de recarga energética necesarios que los automotores funcionen a su maximo
potencial. No obstante, para ello primero debe tenerse en cuenta la selectividad del mercado
al que se dirigirdn estos nuevos modelos, dado su costo elevado, lo que podria retrazar su

lanzamiento.

En este sentido, no todo esta dicho. La tecnologia evoluciona, prueba su eficacia o

simplemente desaparece.

sistema de software que integra iTunes, mapas, mensajeria y otras aplicaciones para fabricantes de
automoviles utilizando baterias para el uso de sus [Phones, [Pads y Macs.
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VI.- REFLEXIONES FINALES

Lo que se ha tratado de presentar a lo largo de esta investigacion constituye una
vision de como la Empresa Transnacional Automotriz se ha venido reestructurando a partir
de principios del siglo XX, cuyas formas de organizacion de la produccion y del trabajo la
han convertido, en mayor o menor medida, en el modelo a seguir por las demés empresas a

nivel mundial.

En el contexto del desarrollo del capitalismo se han venido concretando las
principales leyes que rigen el mercado, asi como sus consecuencias: la ley de la
concentracion y centralizacion del capital, la ley de la division del proceso de produccion -
con la aplicacion de los nuevos métodos y técnicas de organizacion de la produccion y del
trabajo-, la ley de la baja tendencial de la tasa de ganancia, la competencia, la
sobreproduccion y la creacion del ejéreito industrial de reserva, leyes que, aplicadas a nivel
internacional, indican que el espacio mundial se ha convertido en un escenario complejo de
avances y retrocesos; industrializacion y desindustrializacion; empleo y desempleo
estructural;  concentracion y desigualdad, factores desencadenantes de las crisis

estructurales.

Hablar de la historia del capitalismo a lo largo de los ultimos 100 afios significa
hablar de los cambios que la empresa transnacional automotriz ha venido mostrando como
reflejo fiel del desarrollo econémico mundial en ese mismo lapso. Periodo en el cual la
empresa ha atravesado por una serie de reestructuraciones desde sus inicios, motivadas, en
gran parte, por el acelerado desarrollo tecnoldgico, nuevas formas de organizacién en la
produccion y del trabajo, asi como de cambios en el papel del Estado, lo que ha dado lugar

al agudizamiento en las formas de competencia oligopdlica.

La empresa transnacional Automotriz constituye la materializacion, por
antonomasia de la logica del sistema capitalista, producto del desarrollo de este sistema,
inherente a la creciente concentracion y centralizacion del capital a escala mundial, en la
que la competencia monopolista, conlleva la orientacion de su produccion hacia nuevas
localizaciones geograficas, que le permitan ampliar el control de sus mercados, asi como de

obtener costos de produccion mas bajos. Esta expansion de la empresa transnacional
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automotriz en gran parte se explica por los intensos procesos de reestructuracion del capital

que conlleva su expansion hacia diversos paises y regiones.

A partir de los noventa y sobre todo a partir de la primera década del siglo XXI, la
expansion de la empresa automotriz a nivel global se intensifica a través de su
reorganizacion y relocalizacion de sus plantas en todos los grandes bloques regionales,
aprovechando las politicas de integracion productiva y regional de cada uno de ellos para
integrarlos a su vez a sus redes globales de produccion y de consumo. Bajo estas
condiciones las politicas de apertura por parte de los respectivos gobiernos que ofrecen
incentivos para atraer la inversion extranjera directa, facilitaron los objetivos de la empresa
para imponer sus procesos de trabajo que conllevan la redefinicion y homologacion de las

competencias de la fuerza de trabajo mundial.

Es asi como la empresa transnacional automotriz, dada su tamafio y complejidad a
nivel internacional, se ha venido reestructurando, para volverse mas eficiente a nivel global
que, como empresa, tiene. Es asi como el corporativo global, ubicado en su pais de origen,
controla la cadena internacional de produccion y centraliza las areas fundamentales
relativas a produccion, investigacion y desarrollo, innovacion y disefio, sistemas de
financiamiento, comercializacion y distribucion, asi como la logistica y, en base a sistemas
de gestion, define politicas estratégicas que los corporativos regionales, ubicados en los
distintos bloques comerciales, adaptan al entorno socioecondmico existente de cada region,
asi como en cada uno de los paises en que ubica sus plantas. Lo anterior le permite definir
estrategias especificas que den respuesta inmediata tanto al comportamiento del mercado,
cambios en la demanda, asi como a las politicas que siguen las empresas competidoras. En
esta competencia se encuentra un proceso acelerado de fusiones, adquisiciones y alianzas

L , . ., 279
estratégicas en su busqueda por consolidar su posicién y aumentar su cuota de mercado”".

Bajo estas condiciones, la empresa transnacional automotriz a través de la gestion y
en base a su flexibilidad, establece estrategias que le permiten por un lado reorientar su
produccién hacia paises que ofrezcan las mejores condiciones de rentabilidad y, por otro,

llevar a cabo procesos de innovacion sistemdtica para dar respuesta a la demanda global y a

7 Casos como el de Fiat con el 100% de las acciones de Chrysler, Dong Feng adquiere un porcentaje de
Peugeot; alianza estratégica de Nissan con Mercedes Benz, Volkswagen y la compra de Skoda, etc
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sus competidores. En ambos casos la flexibilidad de la empresa le facilita la coordinacion

eficiente para la aplicacion de los cambios requeridos a toda su cadena productiva.

En este proceso, la necesidad de disminuir costos y ser mds competitivas e
incrementar sus cuotas de mercado, las ha llevado a una cada vez mayor relocalizacion de
sus plantas hacia ciertos paises que les ofrecen las mejores ventajas competitivas y
comparativas necesarias para acceder a sus mercados y llevar a cabo sus economias de

escala.

Es asi como la empresa se reorganiza y expande a nivel internacional, segmentando
su sistema productivo, a partir de relocalizar sus plantas filiales y subsidiarias de ensamble
final y delegar ciertas fases, en proveedoras especializadas ubicadas en los mas diversos
paises y regiones, con la consiguiente industrializacion de ciertos paises y
desindustrializacion en otros. Es en este proceso que la empresa automotriz, como empresa
global, asume un papel determinante ya que, en base a sus cadenas internacionales de
produccion, distribucion, comercializacion y servicios coordinadas y sujetas bajo su
control estricto mediante contratos-, contribuye a cambiar el mapa productivo automotriz

mundial.

Se trata de grandes empresas automotrices cuya escala de produccion depende, en
gran medida, de la competitividad de sus costos, en los que esta presente la cada vez mayor
inversion fija que forma parte de la capacidad instalada, que debe compensase en la
produccion, asi como los costos derivados del proceso de circulacion, lo que implica una
inversion considerable en capital variable relativo a funciones diferentes a las de la
manufactura para poder mantener la produccion. En ello juega un papel fundamental la
experiencia y el conocimiento de trabajadores tanto de produccion como de servicios -que
se caracterizan por sus diferentes especialidades y cualificaciones-, que deben garantizar el
buen funcionamiento de la cadena internacional de producciéon. De ahi la necesidad
mantener una interaccion activa, mediante la gestion, entre acumulacion de capital fisico,
escala de produccion y el capital intangible del conocimiento y habilidades tanto de

directivos, técnicos y trabajadores de los diversos paises y regiones.

Elementos fundamentales para llevar a cabo este proceso de internacionalizacion, ha

sido tanto la aplicacion de la estandarizacion de productos y procesos de produccion, asi
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como la homologacion de puestos de trabajo a lo largo de toda la cadena productiva,
factores que le permiten utilizar la fuerza de trabajo, capacitada o de menor calificacion-,
que es adaptada a sus procesos productivos, al ocupar puestos que, de antemano, han sido
definidos y homologados a nivel global, de acuerdo a sus necesidades, en diferentes paises
y regiones que —como es el caso de México-, le ofrecen grandes incentivos, lo que en cierta
medida hace evidente el porqué estas empresas vean al mundo como un mercado mundial

de fuerza de trabajo.

Ademas, estructurada a nivel global a través de una red de cadenas y subcadenas de
produccion, distribucidon, comercializacion y servicios, en las que priva la flexibilidad y la
movilidad, la empresa ha venido conformando un comercio intra e interfirma cuyo control
le permite internalizar costos de acuerdo a sus necesidades. En el fondo, se trata de la
conformacion de grandes cadenas y subcadenas de produccion que, controladas por la
empresa transnacional automotriz, le facilita llevar a cabo operaciones de caracter
internacional en los que esta oculto un proceso de continuos traslados de trabajo y producto

entre paises con mayores 0 menores costos.

Hay que sefialar que, es en funcion de la heterogeneidad de los actores econémicos
que participan en la cadena —grandes, medianas y pequefias empresas proveedoras de
distintos paises y regiones-, que realizan tanto complejos sistemas modulares basados en las
tecnologias de la informacion y la comunicacion, la electronica, la nanotecnologia y los
nuevos materiales que implican un alto valor agregado, como de aquellas otras autopartes,
insumos, productos intermedios asi como partes menores que requieren de mayor trabajo
manual -como el cableado-, y que empresas proveedoras especializadas llevan a cabo, con
la calidad y eficiencia requeridas y que, en forma continua y sistematica, importan y
exportan desde los mas diversos paises y regiones como parte de las cadenas y subcadenas
de produccion y servicios, que deben llegar a las plantas de ensamble final, en la cantidad,
lugar y momento preciso, sin importar distancias, para ser ensambladas en el auto global.
En este proceso se encuentran integrados, factores tan diversos como son salarios,
diferentes composiciones técnicas de capital, infraestructura, diferencias fiscales,
monetarias, costos de transporte, regulaciones medioambientales, etc., diferencias que, en
gran medida inciden en el costo del producto final y que la gran empresa, al regular la

cadena, aprovecha para establecer el costo promedio de produccion. De esta manera estara
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en mejores condiciones para negociar con las empresas competidoras los precios de sus

diferentes modelos.

Es por todo lo anterior que vuelve muy complejo el andlisis sobre el
funcionamiento de la empresa transnacional del sector automotriz, debido a que, por su
estructura y funcionamiento corporativo, incorpora las mas diversas ramas y sectores
econémicos, como son materias primas —acero, vidrio, plastico, quimica, electro-
electronica e insumos diversos-, asi como, partes, componentes y modulos, necesarios para
la elaboracion del auto global y que proveedores especializados de diversos paises y
regiones le suministran, en la cantidad, lugar y momento preciso, ademés de que, por ser
insumos y productos estandarizados, pueden ser instalados en la linea de montaje de
cualquier planta de ensamble final, a partir de la utilizacion de plataformas estandarizadas

que permiten producir diferentes modelos mediante el sistema justo a tiempo.

No debemos olvidar que lo anterior obedece a la necesidad de la gran empresa por
volverse mas competitiva en su lucha por obtener la mayor utilidad, continuar en el
mercado y evitar, en lo posible, la caida de su tasa de ganancia. Ademas de que aquella
empresa transnacional automotriz que al igual que sus proveedores, no se actualice en
tecnologia y en la utilizacion de los nuevos métodos y técnicas de produccion, se retrasa y

puede quedar fuera de la competencia internacional. Esto es la competencia.

Esto ayuda a explicar el porqué la empresa transnacional automotriz desplaza cada
vez mas su produccion y con ello el trabajo, a otros paises que le ofrecen un conjunto de
ventajas comparativas y competitivas, para atraer la inversion, entre otros una fuerza de
trabajo ad oc a sus necesidades, asi como cierto nimero de proveedores locales
especializados en determinadas fases, que son integrados a la red de subcadenas de caracter
regional dependientes de la gran cadena transnacional. De esta manera, el pais o region se
integra a las cadenas internacionales de produccién. Cadenas cuya eficiencia, en gran
medida, obedece a la relacion cliente/proveedor que se genera al interior de los distintos
actores sociales - trabajadores, proveedores, distribuidores, paises, etc.,- que son integrados

a lo largo de la cadena internacional de produccion

De alli que, dentro de la estrategia de la empresa a nivel global estd la busqueda

tanto de trabajadores, como las empresas proveedoras que, directa o indirectamente,



301

respondan a su estrategia internacional de produccidon. Para la empresa, convertir el
conocimiento del trabajador en capital intangible tiene un gran valor ya que las
aportaciones de éste, aplicadas a nivel global, pueden volverla mas productiva. Para un
trabajador, el reconocimiento de sus aportaciones, productividad y eficiencia por parte de la
empresa tiene un gran significado. De lo anterior deriva una competencia intertrabajadores
que se observa tanto a nivel de planta, local, regional o internacionalmente, donde el
trabajador lucha por defender su espacio de trabajo, convencido de que su capacidad,
productividad y eficiencia, constituyen una garantia para la productividad y competitividad
de la empresa y, de esta manera, competir a nivel mundial. De su trabajo depende su

permanencia y estabilidad en el empleo en la planta correspondiente.

Lo mismo sucede para los empresarios proveedores globales y regionales —
indistintamente de su nivel y tamafio-, ser parte de la cadena de valor de la empresa
transnacional, es el reconocimiento de sus productos -insumos intermedios y servicios- que
salen al mercado internacional por la via de la cadena internacional de produccion, lo que
les garantiza una utilidad constante, mas o menos segura. De alli que compitan entre si
ofreciendo las mejores condiciones de precio, calidad, volumen, tiempo de entrega del

producto etc., lo que facilita a la empresa tomar la mejor decision para disminuir sus costos.

De alli que la empresa transnacional automotriz, dentro de su estrategia global
analice la conveniencia, o no, acerca de la instalacion de sus plantas en un determinado pais
o region que le ofrezca los mejores incentivos y condiciones -ventajas comparativas y

competitivas- que requiere para disminuir costos y controlar mercados.

Derivado de lo anterior, encontramos un nUmero importante de trabajadores
automotrices conformado tanto por aquellos ubicados en empresas proveedoras integradas
a la cadena internacional de produccion, que operan dentro del mismo proceso productivo
de la gran empresa bajo la forma de outsourcing, donde, por lo mismo también sus
trabajadores se ven sujetos a las condiciones de organizacion que impone la misma, como
también estan aquellos otros trabajadores que, de manera directa o indirecta, se ubican en
las fases de la circulacion del proceso productivo, los cuales forman un sector,

necesariamente indispensable para el funcionamiento eficiente de la empresa y cuyo
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namero es cada vez mas grande®’. Dada la nueva forma de organizaciéon de la gran
empresa, estos ultimos trabajadores, si bien no estdn vinculados directamente a la
produccion, son indispensables para que la cadena de produccién funcione de manera
eficiente. Esto es, en su conjunto se trata de trabajadores que, directa o indirectamente,
dependen y contribuyen a la realizacion del valor por la empresa, tanto en la esfera de la
produccion como en la esfera de la circulacion, lo cual define la composicion de una nueva
clase que vive del trabajo, que se ve sujeta a los nuevos métodos de organizacion de la
produccioén y el trabajo y, por lo mismo, a la racionalizacion, cuya estabilidad en el empleo
estd sujeta a los cambios en la demanda y a las reestructuraciones sistematicas de la

281
empresa’ .

En este sentido, la cadena internacional de produccién conlleva la
internacionalizacion de la produccion y del trabajo y con ello, la extraccion de plusvalia en
sus diferentes formas y métodos de explotacion del trabajo, asi como de su realizacion en la
esfera de la circulacion a nivel internacional. Es en esta ultima esfera donde se observa la
disociacion entre valor y precio del producto ya que el precio es fijado por el corporativo
segun las caracteristicas de los mercados en que va a comercializarlo, con lo que la
corporacion concentra no solo la plusvalia generada en el producto sino también una buena
parte del excedente econdmico generado en los diferentes paises. Esta plusvalia, asi como
una proporcion del excedente econdmico, en su mayor parte se concentran en los paises

centrales, lo cual ayuda a explicar y comprender el atraso de los paises dependientes.

Lo anterior influye en una nueva organizacion de sus procesos de trabajo en los que
se aprecian cambios en el contenido del trabajo y, por lo mismo, en un nuevo tipo e
trabajador. El desarrollo y aplicacién de estos nuevos métodos y técnicas, tiene como
consecuencia que el nimero de trabajadores directos e indirectos de sus plantas filiales y
subsidiarias de ensamble final, sea el estrictamente necesarios pero cada vez mas
capacitados, que tienden a ser cada vez menos, pero mucho mas productivos. Aqui
debemos resaltar que, dada la utilizacioén de tecnologias y técnicas de organizacion de la

produccion y el trabajo, que disminuyen el tiempo socialmente necesario para producir una

* De acuerdo a estadisticas sobre trabajadores, como es el caso de Europa, se estima el niimero aproximado
de estos trabajadores es alrededor de 3 o 4 veces mayor que el numero de los trabajadores directos.
1 Antunes, Ricardo, (2005)
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unidad de producto, la agregacion de valor por el trabajo vivo, por cada unidad de producto,
tiende a ser cada vez menor, en tanto que la agregacion de valor por el trabajo intelectual —
tanto el codificado como el empirico o tacito del trabajador- integrado en las nuevas
tecnologias y métodos y técnicas de organizacién, es cada vez mayor. De aqui que el
conocimiento y la capacitacion sistematica de los trabajadores automotrices, a nivel

internacional, se convierte en un factor fundamental para la empresa.

Sobre produccion v competencia:

Dado que la produccion de la empresa transnacional automotriz en gran medida
depende de la demanda, es un elemento que obliga a la empresa a acortar el ciclo de vida
del producto para mantener su ritmo de produccion. Algunas de las formas para ampliar la
demanda son: a) la obsolescencia planificada del producto mediante introduccion
sistemdtica de innovaciones —ya sea cualitativas o cosméticas- y, b) impulso del crédito al
consumo. Por otra parte, la misma competencia obliga a la empresa a reorganizarse
sistematicamente introduciendo nuevas tecnologias y métodos de organizaciéon de la
produccion y el trabajo, con el objeto de ser mas eficiente y disminuir costos, creando con
ello las condiciones para una sobrecapacidad de sobreproduccion. Como respuesta a esta
problemadtica se recurre a medidas de racionalizacion de costos como: disminucion al
minimo de inventarios, paros técnicos, despidos etc. proceso que se agudiza en casos de
disminucién de la demanda o de crisis. Medidas que, a lo largo del tiempo, no resuelven la
contradiccion inherente al capitalismo que, en su proceso de acumulacién y concentracion
de capital, se racionaliza cada vez mdas para obtener mayores ganancias para poder

sobrevivir.

Es asi como, el sistema capitalista se enfrenta cada vez mas a una enorme
contradiccion capital/trabajo: por un lado la competencia por la ganancia obliga a la
empresa a continuar su proceso sistemdtico de reestructuracion en base a la flexibilidad,
apoyada en el acelerado desarrollo tecnoldgico y la aplicacion de nuevos métodos y
técnicas de organizacion de la produccion y del trabajo, como una forma de incrementar su
eficiencia y productividad para bajar costos y enfrentar la competencia oligopolica y, por
otro lado, este proceso conlleva a la sobreproducciéon que si bien, en cierta medida, es

controlada por la empresa transnacional, ésta debe continuar introduciendo
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sistematicamente mayores innovaciones, tanto en tecnologia de produccion como en
tecnologia incorporada al producto, cuyo costo es muy elevado y su aplicacion implica la
reestructuracion sistematica de los procesos de produccion y del trabajo tanto de ésta como
de su cadena de proveedoras que deben ajustar también sus procesos a los cambios, de
acuerdo a la primera, para continuar en el mercado, proceso de reestructuracion que, en la
mayoria de las veces, implica reducir el nimero de trabajadores necesarios, incrementado

con ello el desempleo.

De esta manera, si bien ha venido tratando de atenuar la caida de la tasa de
ganancia, sus esfuerzos han resultado insuficientes, de alli que éstas recurran, cada vez mas,

a la economia financiera como una forma de incrementar sus utilidades.

La intensidad de la competencia ha conllevado a que sean unas 14 empresas
trasnacionales automotrices las que concentran mas del 70 % de la produccion a nivel
mundial que, para 2014 alcanzé un total de 90,763,810 unidades, la cual se distribuye en un
nimero relativamente pequefio de paises productores. Esto ha dado como resultado la

conformacion a nivel internacional de tres tipos de paises:

1.- Paises plataforma de exportacion: caracterizados por no tener empresas
automotrices transnacionales de caracter nacional, como son los casos de México, Brasil,
Turquia, asi como -en cierta manera-, Espafia y Reptblica Checa. Paises que son atractivos
para la inversion de las grandes empresas, ya que ofrecen grandes ventajas, comparativas y
competitivas -entre ellas una fuerza de trabajo capacitada o de menor calificacion, pero ad
oc a sus necesidades-, ventajas que para la empresa significan obtener reduccion de costos
y mayores utilidades que, de alguna manera compensan la problematica socioeconémica

que priva en sus paises de origen y, en consecuencia, seguir compitiendo en el mercado.

2.- Paises productores que teniendo una estructura productiva automotriz en
desarrollo, cuentan con empresas automotrices de caracter nacional, caso de China,
Corea del Sur y en cierta medida India. Paises que si bien ofrecen ventajas comparativas y
competitivas para atraer a las empresas transnacionales automotrices, mantienen un sistema
de regulacion a través de politicas estatales que definen el marco y los limites de accion
para las empresas extranjeras. En el caso especifico de China, s6lo pueden instalarse en las

regiones especiales definidas por el gobierno Chino y en joint venture con las empresas
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nacionales. Bajo estas condiciones estas grandes empresas pueden tanto, producir para el
creciente mercado Chino, como también para exportar vehiculos producidos en ese pais en
los que estan incorporados autopartes, insumos y componentes de origen chino, lo cual

para las empresas chinas es una forma de acceder al mercado internacional.

Tanto en estos ultimos paises como en los paises plataforma, se concreta la politica
que viene siguiendo la gran empresa para trasladar gran parte de su produccion y de trabajo
al exterior, lo cual explica el porqué cada vez crece mas su produccion y el nimero de

trabajadores en el extranjero.

3.- Paises productores, origen de las empresas transnacionales, como Estados
Unidos, Japon, Alemania, Francia e Italia, cuya estrategia de trasladar parte importante de
su produccion al extranjero ha creado las condiciones para que si bien, contintian siendo los
principales paises productores, necesitan de la importacion de modulos, componentes e
insumos, que sus plantas filiales, subsidiarias y proveedoras producen en el exterior para

ser ensamblados en su pais de origen.

Lo anterior viene transformando el comercio internacional por el que fluyen
constantemente insumos y bienes intermedios e incluso vehiculos. Lo anterior explica

como estos ultimos paises, contintien dentro de los principales productores y consumidores.

Resultado de esta forma de expansion de las empresas automotrices, viene
generando el surgimiento de un gran competidor: las empresas chinas, que a cambio de
ceder una cuota de su enorme mercado interno, asi como de ofrecer incentivos a la
inversion, sus joint ventures con las grandes empresas transnacionales, les viene
permitiendo acceder a los mercados de los paises occidentales, las cuales, a su vez vienen
llevando a cabo fusiones y adquisiciones, total o parcial, de empresas automotrices en
problemas, lo que en corto plazo las convertird en un gran competidor que luchara por una

mayor cuota de mercado a nivel global.

Entre las consecuencias de la relocalizacion de plantas ensambladoras hacia
cualquier pais o region conlleva la transformacion del entorno social en donde ésta se
instala, en la que el Estado correspondiente tiene un papel fundamental a través del

desarrollo de obras de infraestructura —carreteras, ferrocarriles, aeropuertos, acceso
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portuario, centros de almacenamiento y distribucidon, cercania a mercados de consumo,
escuelas, centros de salud, urbanizacion en general etc.; ademas estd la formacion de una
fuerza de trabajo capacitada, o de menor calificacién, ad oc a las necesidades de la
empresa, lo que en conjunto forma parte de las posibles ventajas comparativas y
competitivas que cada pais ofrece para poder formar parte de las economias de escala de la
empresa. De alli la competencia que se genera entre paises y regiones, que tratan de atraer o
retener la plantas automotrices satisfaciendo los intereses de esta gran empresa, aiin a costa

de sus propias necesidades sociales.

En su conjunto, el entorno social en que la planta se ubica, se transforma en una
estructura socioecondomica en la que se van interrelacionando las mas diversas areas y
sectores economicos —produccion, distribucion, comercializacion y servicios que, en gran
medida, ya sea directa o indirectamente, van dependiendo del cluster industrial y de
servicios que se estructura alrededor de la planta filial o subsidiaria de ensamble final, que
se convierte en uno de los ejes principales del desarrollo regional. En ello son
fundamentales las politicas de hibridacion y adaptacion que la empresa lleva a cabo
respecto al entorno social y su identificacion al mismo: General Motor de México, Ford

Motor México; Volkswagen de México, Toyota México, Nissan de México, etc.

Por otro lado, si bien la fuerza de trabajo ocupada dependiente del sector
automotriz, alcanza un nimero muy importante de trabajadores a nivel mundial, es cada
vez menor en relacion al capital invertido por la gran empresa y toda su cadena de
proveedores especializados, que aplican los mismos métodos y técnicas ahorradoras en
fuerza de trabajo. Por lo tanto, cada vez son mayores las condiciones que limitan su
capacidad para absorber el enorme potencial de fuerza de trabajo formada por millones de
jovenes de todos los paises que, afio con afio, ingresan a un mercado de trabajo que cada
vez ofrece menos oportunidades de empleo, lo que incrementa el ejército industrial de
reserva que, a su vez, presiona para que el costo de la fuerza de trabajo disminuya y, con
ello, la capacidad de compra de la poblacion. Cada vez mas, el numero de posibles

compradores se reduce.

Lo anterior crea un panorama de desigualdad que, a nivel mundial, se ha venido

generando a su alrededor, donde la acumulacion del capital alcanza cifras inimaginables, en



307

tanto se incrementa la inseguridad y la precariedad en el empleo en medio de un desempleo
que crece exponencialmente. En esta situacion los Estados Nacionales modifican su funcion
social orientada a impulsar el desarrollo, para centrarse en dar respuesta a las necesidades
del capital, en donde las politicas de apertura, la desregulacion, privatizacion y el creciente
endeudamiento publico se aplican con el objetivo para alcanzar un incierto crecimiento
econémico, pero que cada vez mas tienen muy poco que ver con las necesidades de
desarrollo social: educacion, trabajo, salud, vivienda, seguridad social, al que todo

individuo tiene derecho.
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