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INTRODUCCION

Bste trabajo intentard esbozar algunos elementos genera-
les, pero determinantes a nustro juicio, para interpre--
tar las recientes transformaciones en la industria auto=-
motriz mundial y su expresidn en la dindmica de este seg
tor en Mexico. Los procesos que han tenido lugar, han
incidido en el proceso productivo en esate gsector, en los
mecanismos de circulacion de los capitales y en la natu-
raleza de la division internacional del trabajo.

Lo anterior, a grandes rasgos, nos muestra el peso esape-
cifico que este sector tiéne hoy en d{a sobre la dindmie
ca del sistema capitalista. Sin embargo, los procesos a
los que nos referimos no solo inciden en el ambito de la
produccion y circulacion de las mercancias 8 nivel inter
nacional (1o cual nos reducir{ia al andlisis de procesos
exclusivamente econdmicos), su trascendencia es tal que
tiene que ver con la conformacidon de nuevos nucleos de
poder del capital y una forma diferente de expansion del
mismo a escala mundial. Por ello, nos interesa particu--
larmente su expresion en los cambios que desde principios
de la década de los ochenta se vienen sucediendo en el
sector automotriz en HMeéxico. Por otro lado, el impacto
de tales transformaciones ha desbordado el espacio de la
produccion en este sector industrial y nos coloca frente
a profundﬂs transformaciones en las relacioneas internacin
nales; en las relaciones entre el Egtado y las trasnacio-
nalps; entre el BEstado y la sociedad y, en particular, nos
coloca frente a un trastocamiento del rol jugado por el
Estado en la reproduccion del sistema capitalista.

-1 -



Hemos hecho girar nuestro andlisis en torno a tres
procesos generales que hHan tenido una expresiodn funda-
mental en la produccidn automotriz: el proceso de inter-

nacionalizacidn del capiial en su fase trasnacional, que

determina las formas en gque las principales empresas
trasnacionales (ET) se expanden por todo el mundo; la
crisis capitalista que desde la década de los setenta sa

ha manifestado en dos ocasiones afsactando severamente a
la produccidén industrial; y el proceso de restructuracidn

?

que como respuesta del capital a la crissis y como una
forma de ajuste de la forma de expansidn productiva de
la IA y su adecuscidn a la fase actual del proceso de
internacionalizacion, se ha desplegado a nivel mundial
desde la segunda mitad de la decada de los setenta en el
sector automotriz, adquiriendo una importancia especial
por los cambios que supone del proceso productivo, los
mercados y la geopolitica internacional,

En México las manifestaciones de la crisis en el sector
automotriz han estado desfasadas, en apariencia, respectn
de los ritmos en que éstz se ha desplegado en los paises
centrales. Por otra parte, la restructuracion sdélo hasta
los ochenta ha sido un proceso generalizado en México,
toda vez de que ciertos centros productores en los paises
gsemindustrializados de América Latina han pasado a jugar
un rol escencial en las estrateglas y proyectos de las
empresas automotrices, por lo cual, las transformaciones
en el proceso de produccidn (automatizacidn y relocaliza
cidn industrial) y en la escala productiva tienen profun
das consecuencias sobre log trabajadores y sobre la orien
tacidn de las politicas econdmicas de estos paises.

No obstante, en nuestra investigacidn trataremcs de ‘esbq
zar solamente las tendencias principales de estos proce«
gog y sus efectos masa generales, dejando para futuras
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investigaciones la profundizaclodn de las particularidades.
As{, los planteamientos generales vienen a ser como un
pretexto para intentar visualizar los nexos existentas .
entre economia y politica, toda vez de que consideramos
que no hay procesos economicos cuys génesis y dindmica
respondan exclugivamente a 1o gcondmico, ni procesos
politicos sin mas. Ambos espacios se condicionan, determi
nan y explican mutuamente de acuerdo al espacio histérico

en que se desenvuelven.

- Ag{, pues, son varias las "hipdtesis" (por llamarlas de
algin modo) que buscan respaldarse con esta investigacion.
Algunas de ellas no son nuevas; lo que aqu{ trataremos de
hacer es insertarlas en un enfoque diferente, a la 1luz

de interrogantes nuevas, para extraer de ahi problemas
nuevos --0 insinuarlos al menos. De este modo, en nuestra
investigacidn hemos planteado gque:

i) Las recientés transformaciones que se estan sucediendo
en el mapa geografico del proceso productivo de la indus-
tria automotriz responden a las particularidades del ac=-
tual proceso ds internacionalizacién; proceso en el que
lag ET estan alcanzando un grado de expansidn mundial

muy elevado y en el gue las formas en las que se "“trasna-
cionalizan™ las empresa por encima de las franteras nacig
nales, es mediante la segmentacidn del proceso productivo,
relocalizando -en paises clave y conformando lo que se ha
dado en llamar 1la Nueva Division Internacional del Traba-
jo (NDIT) y que, objetivamente, ha pasado a transformar
de forma y contenido la geopolitica mundial.,

i1) Ia restructuracién de 1la IA mexicana, como expresidn
nacional de el proceso anterior llevado a cabo a nivel
mundial, se despliega en dos niveles distintos: uno de na
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turaleza: "exogena" y otro de naturaleza “"enddgena". El
primero de ellos supone transformaciones en sl espacio
geografico de la produccidn wutomotriz en 2l marco de

la NDIT y tiende, sntre otras cosas, a nivel nacioumgl,

a desarticular a los trabajadores atomizdndolos y dese-
truyendo sus nucleos mas combativos, dispersdndolos en
ciertas zonas del norte del pais. El segundo, busca
transformar el ambito interno de la produccidn automo-~
triz (la fdbrica en s{), a fin de cambiar las relaciones
de fuerza entre el Trabajo y el Capital, conformadas a
lo largo: de un cierto perlodo en condicilones de produc—
cion determinadas (condiciones de valorizacion); estos
cambios son propiciados, generalmente, por la introduc—-—
cidén de innovaciones tecnoldogices y, en general, por la
automatizacion compulsiva de todo el proceso de trabajo,

iii) Las tendencias del proceso de internacionalizacion
de las ET del sector automotriz y la restructuracion
(segmentacidn) del proceso productivo, de la circula--
cién de los insumos, el producto y los mercados, tienden
a consolidarse y & dinamizarse por encima de las sobera~
nias nacionales. En este proceso el Estado pasa a jugar
un rol subordinado frente a las estrategiss de expansiodn
de las BT del sector automotriz.

iv) Ls restructuracidén de la IA mexicana supone una relo

calizacion de los nucleos productores; restructurscion

de la fuerza de trabajo; :incremento de la escala produc-

tiva que se orienta, fundamentalmente, al mercado mundial
y 1a conformacidn de condiciones pol{ticas funcionales a

la estrategia de expansién mencionada anteriormente, mo-

dificsndo el rol del Estado.
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Bitas hipotesis, a pesar de tener un caricter general,
no por ello dejan de hacer patentes algunos aspectos
fundamentales que merecen ser abordados con una mayor
profundidad. lo que hemos querido hacer es tratar de ar
mar una especie de "mareco gerneral®™, sin pretensiones de
totalidad, que dé significacion a los diferentes aspec-—
tos que intervienen en nuestro problema.

Congideramos de fundamental importancia conocer los
cambios en las condiciones generales de valorizacion del
capital a escala mundial y la dindmica de expansidn de
sus nucleos centrales de poder (de los que la industria
automotriz sigue siendo parte), de otra manera 506mo
comprender la naturaleza de la axplotacion de los trabaja
dores que laboran en las empresas trasnacionales insta—-
ladas en el pa{s? ;Como entender la naturaleza de los
cambios en las formas de intervencidn del Estado, si no
reflexionamos antes en los cambios que se han venido
dando en los Ultimos quince aflos en la eatructuta de
poder capitalista que ahora se yergue por encima de los
estados nacionales y, en gran parte, los determina?

La industria automotriz resulta protot{pica de la dind~-
mica de expansion de las ET y es una buena muestra de
las caracter{stcas de los nucleos desde.donde el capital
estd desplegando sus estrategias de salida & la crisis y
de refuncionalizacidn de sus mecanismos de poder. Por
ello, adquiere para nosotros un gran significado como
una de loa fendmenos actuales de mayor trascendencia y
como un desafio para el andlisis socioecondmico y, sin
lugar a dudas, para el analisis polfitico.



£

En esta investigacion hemos recurrido, en gran parte,

a fuentes secundarias; es decir, 8 interpretaciones ya
hechas de diferentes aspectos aquf abordados. Sin embar-
g0, ello no debiera restarle valor heur{stico, y& que
aun con este tipo de fuentes es posible, y vdlida, una
labor arqueoldgica --por asi decirlo-- de todos aquellos
fendmenos generales que se suceden, y gque tendemos, por
sigstema, a focalizar. Por otra parte, la informaciodn de
caracter economico de las empresas consolidadas en el
pafs s0lo la obten{amos hasta el aflo 1980 ya que los
anuarios de la Asociacidn Mexicana de la Industria Auto-
motriz (AMIA) s6lo actualizan la informacion relativa a
ventas y volumen de produccion --entre otros datos secun—
darios--, soslayando aquella que se refiere a salarios,
productividad, inversiones, ocupacion, etc.

En el caso .de la informacidn estad{stica emitida por 1la
SPP (la cual padece también un @sfase de dos aflos); ésta
maneja criterios estadistico ambiguos, por lo cual nos
era dif{cil relacionarla con la informacion coyuntural
que, esporadicamente, emiten Banamex y Bancomer y con el
anuario de la AMIA,

No obstante ello, algunas conclusiones pudieron ser extra
{dms de esta informacidn, aunque --es justo decirlo-- la
imaginacidon y una pizea de especulacidon fusron giempre las
herramientas mds valiosas tanto en la interpretacion de
los datos brutos y en el analisis, como a la hora crucial
de sacar las principales conclusiones.

As{, pues, en el cap{tulo primero pretendemos destacar, a
través de una somera descripcién, la importancia que el
sector automotriz ha tenido para el desarrollo econdmico
del pais, no obstante los desequilibrios que junto a ello
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Se generaron en la estructura industrial del pais.en:
términos de desfases salariales, produchividad, déficit

en la balanza comercial y dependencia tecnolégica. La TA
en México, (como en otros paises semindustrializaedos de
Asia y América Latina), reproduce una relacidn dependiente
con ciertos paises centrales (aludimos desde luego a BU).
Por otra parte, se ha convertido en un sector que hegemo=
niza el proceso de industrializacidn en pafses como México
y Brasil y como un sector que influye, si no determina,
decisivamente a otros sectores y procesos productivos,

En cuanto a las caracterfsticas de la fuerza de trabajo
que labora en el sector automotriz; hasta hace pocos aflos
era una de las mds calirficadas dentro de la industria ma=-
nufacturera y una de las mas concentradas, de ahi su impor
tancia estratégica desde el punto de vista polftico.

El segundo capitulc lo hemos considerado medular dentro de
nuestra investigacién, ya que pasa a convertirse en el
marco general que, teéricamente, contextia y da significg
cién a los capitulos subsecuéntes, articulando a los
distintos elementos que conforman nuestro problema. Asi,
hemos planteado gue el proceso de internacionalizacion

de capital en su fase trasnacional por la que actualmente
atravieza, a3 1la forma en la que el capital se estd expan
diendo gestando nuevos nucleos de poder econdmico (y con-
secuéntemente de ejerciclo de todo tipo de poder y domi--
nacion) de los que las empresas trasnacionales son el
principal agente difusor. Estas, en la actual fase (y a di
ferencia de lo que ocurr{a en la fase monopélica—nacional),
se instalan en ciertos paises en los que la mano de obra
es més barata, creando verdaderos "enclaves"” de productos
parciales de un clclo productivo global destinado al mer-
cado mundial creando, con ello, las baseg de una Nueva
Divigidén Internacional del Trabajo (NDIT). La crisis --
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juega un papel fundamental como coyuntura de transicion
de un régimen de acumulacion (fase de internacionaliza--
cidén) a otro, restructurando y creando nuevos mecanismos
de compatibilidad y cohesidén para el nuevo régimen que ge
inaugura. La crisis, que siempre es una manifestacion

del agotamiento de 1los mecanismos de compatibilidad entre
el nivel del progreso tecnico y la organizacion del traba
jo, se constituye, tambien, en el momento de reajuste: —-
(restructuracion) del sistemsa: su. metamorfosis evidente,

El tercer capitulo constituye el acercamiento de lo abs-
tracto a lo concreto (o menos abstracto, como se quiera
ver). Los conceptos y nociones centrales manejados en el
capitulo anterior, son ahore utilizados para analizar 1la
crisis de los setenta y su impacto en la producecion in--
dustrial.y la del sector automotor. Con ello, tratamos de
corroborar el proceso en el que, & consecuencia del juego
de poder entre los grandes monopolios automotrices, se
desatd una crisis en este sector que hizo mas que necesa-
rio el replanteo de 1os nuevos mecanismos de cohesion y
las nuevas reglas del juego en la industria automotriz

y, de manera general, en el sistema capitalista en su
conjunto. La crisis del ciclo productivo de la IA mundial
se difunde de manera tardia en los centros productores de
paises semindustrializados (como México y Brasil, insis--
timos), aungue no de manera fortuita; antes bien, como un
mecanismo de compensacion o lo que se ha denominado "salj
da de sustitucidn® a la crisis que arfecta, de modo inme--
diato, al aparato productivo en los paises centrales. La
restructuracién mundial de la IA anuncia, pues, 1la nece--
sidad urgente de refuncionalizar el szctor en el marco de
una nueva fase internacional de expansion del capital,

misma que supone nuewos acuerdos entre los mas grandes
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grupos productores en el sector automotriz (curiosa-
mente con la mediacidn de sug respectivos gobiernos)

de tal suerte que el juego dz poder monopnlico que, sn
gran parte, precipito la crisis, adquiere caracteristicas
diferentes a partir de una estructura supercentralizada

de ejercicio de poder.

El capftulo cuarto trata de descender a un nivel de con--
crecion en el que, desde la perspectiva de los tres capi-
tulos anteriores, se analizan las expresiones del proceso
de internacionalizacidn, la crisis y la restructuracion
del sector automotriz, en México. la naturaleza de'los
cambios que supone la restructuracidn, la hemos dividido
‘-—con fines anal{ticos-- en dos: cambios de naturaleza
exdgena y de naturaleza endfgena. Dla anterior diwisidn no
es arbitraria, aunque en la realidad el proceso no es tan
nitidamente diferenciado: los dos tipos de transformacio-
nes se suparponen y condicionan unos a otros en un procee
so complejo. Al final del capitulo, hemos tratado de esbo
zar algunos elementos que nos ayuden a comprender el papel
efectivo que ha jugado el Estado #n la expansidn de la in
dustria automotriz mexicana y el rol que ha desempefiado

en su restructuracidén. Se trats de visualizar cuadl sera,
en lo sucesivo, el papel funcional del estado hacia el
conjunto de la sociedad en el marco del proceso de inter-
nacionalizacidn y expansidon del capital trasnacional, toda
vez de que la supercentralizacidn del podar econdmico que
sd ha llevado s efecton, tiende & superponerse a los espa-
ciog nacionales condicionando, en gran medida, las relacip
nes basicas que se dan en su interior a nivel econdmico y,

por supuesto, politico.
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Bz necesario relterar que <Ll dpresents trabajo posee un
gran nivel de generalidad, 3in embargn, nuestra preten-

s5i6n nunca fue el estudio de caso ni la parcializacion
arbitraria o ideologica de un proceso qua es bastante
complejo. La industria automotriz, como sector paradig--
matico de lo qus ahora son los nucleos centrales del po-
der del capital internacional, ha sido algo as{ como un
pretexto para discurrir en torno a la compleja red de re
lacidnes y procesos scondmicos y politicos, que actuale-
mente estan determinando la suerte de un gran sector de
trabajadores y --porqueé no decirlo-~ la de una sociedad e
entera. arrastrada con una fuerza - arrolladora por los fines
y designios del poder del capital intesrnacional.

Finalmente, queremos expresar nuestro reconocimiento a
todas aquellas personas (amigos y maestros al mismo tiem-
po) que directa o indirectamente se comprometieron con
nuestra labor, aporténdonos los insumos taedricos y mo-
rales necesarios, sin los cuales hubiera sido diffecil
concluir este breve trabajo. Sin el respaldo de su valio-
sa confianza, cualquier seguridad se hubiese tambaleado,

Jorge Bduardo Brenna Bascerril

México, D. F., mayo de 1985,
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CAPITULO T

LA IMPORTANCIA Y LAS CARACTERISTICAS DEL SECTOR
AUTOMOTRIZ EN MEXICO

1. Antecedentes Generales

La industria automotrizz (IA) ha venido a ser una de las
ramas industriales cldsicas del capitalismo industrial
en su fase monop6lica y una de las que mds ha colabora-
do a su expansion a: escala mundial, ya que esta rama se:
ha convertido en el nucleo de un. sinumero de actividades
productivas que giran en torno a ellas BEs decir, la rama
automotriz ha sido capaz de generar .un proceso de multi-
plicacidén y diversificacidn de las actividades industria-
les y de otra indolej as{ como ha sido tmmbien tna rama
que ha impulsado el desarrollo tecnolégico convirtiéndose,
de este modo, en uno de los ejes centrales del regimen

de acumulacion del capitalismo industrial de la segunda

pos%guerra.

Para el aflo de 1950, aproximadamente, esta rama industrial
ha quedado definitivamente estructurada a escala interna-
cional y se empieza a expandir junto con el capital mono-
polico de las trasnacionales, en un proceso de internacio-
nalizacidn que involucras, cada vez mas, a paises periféri-
cos de cierto desarrollo industrial, conformando lo que
hasta hace unos afios fue 1la divisidn internacional del
trabajo en la produccion automotriz (1),

4 )
A partir de entonces esta rama industrial gerf{a en Mexico
una de las mas dindmicas y una de las que impulsarian (no

sin graves deformaciones) el proceso de industrializacion
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y la entrada del pais entrada del pais en la Nueva Divi--
gion Internacional del Trabajo (NDIT) que ha conformado
en este sector el procecy de internacionalizacidn del ca=-
pital.

El desarrollo de la IA en nuestro pais ha sido periodiza-
do desde varios puntos de vista. Algunos autores han hecho
un corte que va de 1925 a 1962, como un primer periodo, -
y de 1962 hasta nuestros dfas ~-seria un segundo periodo--
en el desarrollo de la industria automotriz (2). Estos dos
cortes no .son arbitrarios, parten de los diversos niveles
de integracidn de la produccidén automotriz y delimitan el
grado de complejidad que el proceso productivo ha 130 ad-
quiriendo en México. Asi, el primer periodo es considerado
como el periodo de "importacidén y ensamble™: en &ste se -
inicia el armado de automdviles en el pais can la totali-
dad de partes importadas. En el segundo periodo, que Sse.
inicia en 1962, se parte del ﬁecreto de Integraciodn Racig
nal expedido por el gobierno mexicano, el cual plantea a
las. empresas la exigencia de un minimo de partes naciona-
les (60%) en la integracion del producto. Con esta medida
el gobierno pretendia crear las condiciones legales para
el desarrollo de una industria nacional cada vez mds au--
tosuficiente y hacer de este proceso un factor dindamizador
de la estructura productiva. A partir de entonces el pro-
ceso de trabajo se tornar{a mds complejo; el ensamble de
vehiculos implicarfa, también, la fabricmcién de partes

y el armado seria con menos piezas importadas (aungue, a
decir verdad las partes que se seguirian importando se--
rian las mds complicadas e importantes del vehiculo).

Otra periodizacidn delinita las fases de integracion a

partir de los cambios producidos en el proceso de traba-
jo y de sus efectos sobre los trabajadores (3). Esta pe--
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riodizacidn, nos parece, busca relacionar estos cambios

con la dindmica econdmica y pol{tica del pais. En virtud
de ello es que la consideramos de gran utilidad, como --
referencia histdérica, para nuestro trabajo (sin descar--
tar la otra, claro esta), ya que ubica los momentos cone

tradictorios y de ruptura en que se desenvuelve la TA, —-

ubicando ademds, los momentos en que los trabajadores

manifiestan, bajo diferentes formas, su resistencla a esos

cambios,

As{, pues, las diferentes fases que supone esta ultima
periodizacion son las siguientes:

1.

De 1918 a 1925: arribo del automdvil a nuestro pais y
fase de importacion.

De 1925 a 1947: inicio del ensambles, crisis del 29 y el
arribo del capital estadunidense a esta rama industrial.
De 1947-62: periodo de las devaluaciones, produccidn de

autopartes y llegada de los autos compactos. Ademés, -

... supone el uso generalizado de la cadena de montaje, la

. proliferacidn de marcas, culminando con 1la expedicion

4.

5e

6.

gubernamental del Decreto de Integracion Nacional.

De 1962 a 1971: reorganizacion y auge de la industria,
generalizacion de los procesos de fundictdn de partes
de motores e inicio de la crisis (desaceleracidn del
crecimiento de 1la producciodn),

De 1971 a 1980: auge de las movilizaciones de los tra-
bajadores automotrices, crisis econodmica a nivel mun--
dial que afecta de modo especial a la industria auto--
motriz; rececidn generalizada y reactivacion coyuntu--
ral al calor del nuevy decreto de 1977 y el boom petro
lero. Esta faase concluye con 1la derrota del movimiento
de los trabajadores de General Motors despuss de 106
dfas de huelga (4). ,

De 1981 a la fecha: declinacion del auge coyuntural,
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crisis mundial que vuelve a afectar a la rama automo--
triz y, desde 1982, a la IA mexicana; reflujo de las
luchas obreras en el sector; restructuracion mundial
de 1la rama, el "auto muniial®” y la apcrtura total de
la IA mexicans hacia el mepoado” mundial: En esta fase,
la nueva insercion de la IA mexicana en la Divisidn --
Internacional del Trabajo supone la construccidn de —-
nuevas plantas, para la exportacidn, en el norte del
pais con una mayor participacidon de capital extranje-
ro, El decreto racionalizador de septiembre de 1983,
expresar{a la hondu preocupacion del gobierno maxicano
por intervenir en la restructuracidn del sector auto--

motriz.

Ahora bien. Si confrontamos el esquema. de desarrollo de la
produccion automotriz con el esquema de desarrollo indus-
trial en México, podemos tener una visidn un tanto més glo
balizadora de las interrelaciones y las condiciones mate-
riales sobre las que se sustenté en sl pais la expansion
del sector automotriz.

Los aflos que van de finales de la Revolucidn mexicana hag
ta finales de los cuarenta, se caracterizan, en terminos
de produccidén industrisl, por-ser una fase en lacual el
pais se concentro en la produccion de bienes de consumo
inmediato y bienes intermedios para 1la produccion de aqug
1los. Bste tipo de bienes representaban, al iniciar la d¢
cada de los cincuentas, el 70% de la produccidn manufac—-
turera y el 80% de las exportaciones de estas. Esto debido
principalmente al impulso que propiciaron las condiciones
generadaa por la segunda guerra (5). En esta fase la IA
supone las etapas de importacion de vehiculos y, prste--
riormente su ensamble en el pais con partes importadas:

- 15



la rama no tiene atin un valor estratégico. En este period,
los principales agentes del desarrollo industrial son los

capitales locales (tradiciorales y modernos), mientras que
en el sector automotriz el capital extranjsro era el res-

ponsable de la totalidad del proceso productivo, princi--

palmente el capital norteamericano.

El siguiente periodo, que abarcaria la decada de los cin-
cuenta hasta los afios setenta (previos a la crisis), las
posibilidades del desarrollo industrial "se abrian prin--
cipalmente hacia la produccién de bienss intermedios, du-
rables y de capital®™ (6).Este es el momento en que se em-
pleza a dar una franca expansion de la IA con la llegada
de las empresas europeas y japonesas fabricantes de sutos
compactos. Bl Decreto de Integracidon Nacional de 1962 ——
abre propiamente el ciclo expansivo de la rama automotriz
en el contexto de un d.sarrollo industrial basado en la
produccidn de bienes durables, intermedios y de capital.
Con ello el capital extranjero habis pasado a jugar un
rol decisivo en el proceso de industrializacidn, liderean
do practicamente el proceso. Losg capitales locales mantu-
vieran una posicidn en cierta forma predominante en las
industriaa de bienes de consumo inmediwto ¢ intermedios
tradicionales (7). BEn este periodo la a?cién del Estado
parece perder progresivamente su caracter activo y promo-
tor que 1o habian caracterizado en afios anteriorss con 1la
axcepcion de ciertas medidss de politica industrial gque
tuvieron repercusiones considerables en la orientmcidn --
del crecimiento manufscturero, como la integracidén y re-
gulacidn del sector automotriz s traves de medidas como
el Decreto de 1962 al qua hemos hecho mencion,

Tal parece que en adclante la @aceidn del estado se va tor
nando de manera creciente una intervencidn pasiva y com—-
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plementaria en qus "la creacidn de infraestiructura y la
provision de insumnm es%ratégicos 2 bajo costo se con--~
vierten en sus funciones principales”" (8). Para la déca=-
da de los setenta, el proceso industrial es lidereado cada
vez mas por la empresa trasnacional (ET) apoyada en las
ventajas relativas que digspone gobre el capital local, so
bre todo en términos de potencial de acumulacidn, acceso

a la tecnologla y tamafio de planta., Es la década en que 1la
produccidén automotriz en México (y en el mundo), conoce 1o
que parece ser el fin de la fase de expansion y auge. La
década de los setontas, puss, se caracterizaria por una
fuaerte desaceleracion de la produccidn industrial en el
marco de una crisis mundial que para mediados de la déca-
da postraria & la economia dei pais en una depresion eco-
némica sin. precedentes.

El boom petrolsro de finales de los setenta estimularia
una subita reactivacion de l2 economfa y de la produccidn
industrial. No obstante, los desequilibrios estructurales
que, de afios atras, venia padeciendo el pafs, se agudiza-
rian con 1a bonanza petrolera: las exportaciones de crudo
no ejsrcieron un efectc multiplicador sobre el resto de
las exportaciones. munufacturerzs del pais. Por el contra-
rio, las importaciones de todo tipo se incrementaron a nji
veles impresionantes desquicisndo --obviamente-- la balsn
za comercial del pais y agudizasndo aun mas los desequili-
brios estructurales que se hkabimn gestado afios atrés: Es
en este contaxto que se¢ inscribe el auge coyuntural expe-
rimentado por la produccidn automotriz de 1977 a 1981 y
el advenimianto de la crisis de 1982 (influida decisiva--
mente por la caida de los pracios de loy hidrocarburos en
el mercado mundial) que se prolongs hagsta nuestros dias y

que h& provocado serias transformaciones en el aparato pr»o

ductivo de este sector industrial. La crisis del sector -
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automotriz en la decada de¢ los ochenta ha coinecidido con
la depresidon en la que hoy se encuentra la industria na-
cional. Hoy mas que nunca =l caracter estratégico que egta
rama industrial ha llegado w tensr, se pone de manifiesto
al ser uno de los factores clavespara la recuperzcidn del
impulso productivo de la industria mexicana,.

2, La importancia des 1a industria sutomotriz en la
econom{x nacional

Desde los afios sesenta la TA empezo a tensr una importan-
cia notable en el proceso de industrializacidon del pais,
logrando un peso significativo en el sector manufscturero.
Asi, en. el periodo que va de 1974 a 1980 la IA 1legd a re
presentar poco mas del 7% del PIB manufacturero y s6lo en
los afios en que la c¢risis de esta rama se manifesto (1976-
77 y en 1982), esta participacidn bajo sustancialmente a
un 5.2%, en 1977, y durante la crisis de los ochenta des-
pues de haber alcanzado su maxima participacion en 1981
(7.1%), descenderis a un 4.3% en 1983, lo cual nos da --
una idea de la magnitud de la crisis y sus efectos (vea-
se cuadro l:l).

En los aflos de crisis las politicas estatales de apoyo y

eat{mulo &l sector automotriz han intentado dar respuestas
urgentes & la crisis productiva en la que se ha sumido -~
este importante sector industrial. El impresionante des--
pegue que tendrfa esta rama desde 1978 y que se prolonga-
ri{a hasta 1981, se sustentaria --enire otras cosas-- en

ol imphrrtante papel jugado por el estado para la reactiva

cidn de este ssctor (9).

-
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El vulor agregado generado en el sector automotriz ha ex~
perimentado pronunciadas variscliones en comparacién con la
dindmica del sector manufaciurero, tanto en las fases de
auge como en las de crisis. “ara el afio de 1973, la expan
sion que este gector venia experimentando, sobrs todo en

la rama terminsl, ss expreso en notables incrementos anug
les del PIB. En los afios criticos la tendencia se inver—-
tirfia agudaments, mientras que en el sector manufacturero
habria ain un pequefio crecimisnto del PIB (véase cuadro‘)).
Estas oscilaciones tan pronunciadas en la dinamica del va-
lor agregado (PIB) producido en el sector sutomotriz son
explicables dada la naturaleza trasnacional de la rsm&, =-
la escala productiva, su deperdcencia del capital y la tsc~
nologia extranjeros, asi como su dependencia de los apoyos
figscales y financieros del estado. Por todo ello, pero no
exclusivamente, esta rama resulta muy sengible a los perio-
dog de aufe o crisis en 1l® produccidn mundiel que en un mo-

mento dado afecta a las economias,

La participacion de las remuneraciones a los trabajadores en
el valor sgregado por este sector fue, en 1971, del orden

de 49.1% (57.1% en el sector terminal). lLos afios siguien--
tes serfan de crecimiento y expansion, aunque a mediados de
la década habria un desaceleramiento notable. As{, en 1976
a2l presentarse la crisis, este porcentaje era de 52.7% para
todo el sector y de un 80% en el sector terminal., Ello po-
dria significar, tedricamente, que la parte del valor agre-
gado que repregsenta la ganancia de los capitalistas fue re=~
lativamente menor en astos aflos (10) (veanse cuadrosi3yl.4).

Algunos autores han sefialado que, no obstante que en el sexn
tor terminal se pagan uno de los salarios mas elevados del
conjunto de 1la economia, 1a participacién de los asalariades
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en el valor agregado generado por este asector industrial,
es de las mas bajus si consideramos la elevada relacidn
productividad-salario que predomina en estas empresas --
(cuadro /:6) (11).

En los =mfios siguientea las empresas automotrices harian hag
ta lo imposible (y la restructuracion junto con el apoyo
estatal harfan el milagro) por refucir lnibmrte del valor
agregado destinado al pago de las remuneracibnag a los asa-
lariados (ouadrosw3%h%. ‘

En materia de ocupacion la IA absorbe una importante prow...
porcién de mano de obra del sector manufacturero. En 1970
abgorbia el 3.6%, mientras que para 1980 este porcentaje era
de 5.1%. Sin embargo, esta tendencia se invertiria a finales
de los setenta, antes de sobrevenir la crisis (cuadro ). -
En el sector terminal, espec{ficamznte, la ocupacion se in-
cremento considerablemante en 1973 y 1974, mientras que du~
rante los afios de crisis (1976-77) las disminuciones del --
personal ocupado serian, tambian, de una magnitud cdnnide——
rable (cuadro/Z).

Con la inusitada recuperacidn que se presentd desde 1978,
s] personal ocupzdo experimentd incrementos notables du--
rante cuatro aflos, hasta 1981, después del cual sobreven—--
dria una aguda depresion productiva en el marco de la re--
cesidén internacional que, desde 1979, afectaba a 1la produc-
cion industrial de los paises centrales. En el primer afio
de la crisis de los :.ochenta, se registro una sensible dis-
minucion del personal ocupado en la IA (12,4%). Segun los
datos oficisles, esto supondria el despido de aproximada--
mente 16 800 trabajadores del seactor antomotriz y de casi
9 mil en sl sector terminal (12) {(véase cuadrol/2).
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Podemos afirmar qus uno de los factores que influyeron mayor
mente en el aumento de los despidos, fue la restructuracion
de la IA, la cuul implica, como veremosg, una automatizacion
compulsiva del proceso de produceidén y la consecuente sus--
titucidn de numerosos puestos de trabajo. Asi, no obstante
que la construccidn de nuevas plantas armadoras en el norte
del pais supuso 1la contratacion de mas trabajadores (desca-
lificados y en condiciones laboralee desventajosss) el ni--
mero de trabajadoressdegspedidos & raiz de la crisis y la
restructuracion fue, en mucho, superior, como 1lo demuestran
las cifras oficiales de desocupacidn en este sector. Desde
1979 el sector terminal absorbe, en promedio, el 59% de los
obreros y empleados ocupados en la rama automotriz (véase

el cuadro l.7).

En materia de remuneraciones, el sector automotriz psga el
T4 en promedio de las remuneraciones del sector manufactu-
rero y 86lo el sector terminal lo hace con el 5% de los
sueldog y salarios del sector manufacturero y con el 66.5%
de la rama automotriz. Para el afio de 1982, la IA en su con
junto putticipaba con un 6.4%, mientras que la rama termi--
nal que se encontraba en su primer aflo de crisis participa-
ba s6lo con un 4% y, en el sector automotriz, con un 64%,
El sector auxiliar que en 1979 participaba con un 33.5%

en el conjunto de la IA, para 1982 habia incrementado su --
participacion a un 36% (cuadro/d). Al parecer el estanca--
miento de 1a produccion y, sobre todo, de las ventas de
automdviles desplazd la actividad hacla la industria de --
autopartes, toda vez de qus ¢l parque automotriz dejd de
tener el ritmo de renovacidn y expunsion que habia tenido

hasgta Lfinalea de los sstentas,

Sin embargo, @ pesar del dinamismo que eazta rama experi--
mentd durante varias decadas, las contradicclones y defor-

maciones provocadas por ests expansién serfan bastante --
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agudas. Una de ellas ha sido el sfecto negativo que esta
rama ha provocado sobre el deficit de 1la balanza comercial
en el pais.(el sector terminal gobre todo) (cuadro /9).

De 1970 a 1975, la participacidén del sector automotriz en el
déficit de la balanza comercial del pais disminuyd de un 22%
a un 17%; esto se debid, probablemente, a que estos affos -
fueron de auge de la produccio nacional en un marco de cri-
sis productiva en los paises centrales. As{, es probable que
los grandes excedentes productivos del pais hayan paliado,
de alguna forma, laa excegivas importaciones que tradicio--
nalmente genera este sector industrial, contrarrestando, al
menos temporalmente, la tendencia deficitaria. Sin embargo,
al sobrevenir 1la& crisis ea 1976, la participacidon de la IA
en el deficit comercial se incremsntaria aceleradamente hag
ta alcanzar en 1977 un 36.5% del total nacional y, en 1976,
no obstante que la recuperncidén de la rama habf{a sido asom-
brosa, el incremento de la participscidon deficitaria de 1w
rama adquirid dimensiones inusitadas llegando a alcanzar en
1981 el 57.7% (;;;) del déficit total nacional,

De este modo las expectativas del estrdo al estimular espe=-
cialmente a la industria automotriz, con la finalidad de -~
generar las divisas necesarias pars contrarrestar el tradi«
cional défict comercisl con los paises industrimlizados --
(EU basicamente) se han visto frustradas y, por el contra-—-
rio, se puede afirmar que el crecimiento y expangion de esta
rama ha reportado utilidades considerables a las trasnacie-
nalra automotrices reproduciendo viciogamente lag desventa-
jas comercisles y economicas en general, que han marcado

durante décadas la dependancia en los paises perifericos.

As{, no obgtante gque para 1982, la sconomia en su conjunto
hab{a logrado obtener un superavit en su balanza comercial
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(a consecuencia, principalments, de la rigida politica de
ajuste implementada por el zobierno de Lopez Portilla, que
supuso la devaluscidn sucesiva de nusstra moneda y la dismi
nucidén de la actividad productiva) la industria automotriz
se mantuvo en una situscion deficitaria (cuadro /.9).

Dentro de la estructura interna de la rama (sectores tarmin
nal, sauxiliar y distributivo) el capital extranjero es pre-
dominante en el sector terminal. En este sector son las --
empresas Volks Wagen, General Motoras, Ford, Chrysler y Ni--
sadn, todas ellas con 100% de capital extranjero, las que
proporcionan aproximadamente el 90% de la produccién nacio-
nal de autemdviles. En otras cupresas la composicidn del --
capital de inversion suele ser mixte (todas las posibles --
combinaciones y proporciones entre capital extranjere, pri-
vado y estatal). No obstante, el “echo de que las principa=-
les firmas en el mercado nacional sean de capital extranje-
ro, hace que esta ruma en México sems una de las que possen
uno de los mayores grados de trasnacionalizacion y, sobre -
todo, que las formas de organizacidn de la produccion en es
te sector sean determinadas por estas empresas (cuyos cen--
tros de decision se encuentran, obviamente, en 1los paises
centrales), llegando @ imponer un ciclo y una organizacién
mundial de la produccidn automotriz, intsrnacienalizando,
de =ste modo, los procesos econdmicos y politicos que se ==
desenvuelven en sl proceso productivo de esta rama

industrial,

3. Lay caracteri{sticms do la preduccion sutometriz y su
influencia dentre de 1la eatructura industrial

La produccidén x el ensamble de wutomdviles no solo hacen
glrur a los demus sectores de la rams; su dominio se ex--
tiende a otros espacios de la produccidn industrial. En
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otras palabras, la produccidén automotriz peosee la peculia--
ridad de sintetizar, mas quz ningin otro proceso productivo,
las actividuades productivas de los obreros de otras ramas -
industriales. La produccidn asutemotriz aparece al centro —-
de industrias como la de hidrocarburos, 1la petroquimica, la
siderurgica, la hulera, la del vidrio, 13 electrénica (hoy
en dia tambien las industrias. sustentadas en la cibernética
y la computacion), etcétera, llegando a determinar, incluso,
la dindmica de 1a produccion en ciertss ramas de importan--
cia en ¢l pais y generando un efecto "centrifugo" que afec~
ta @ .aquellss ramas que tienen que ver, directa o indirec--
tamente,con log insumos y el uso del producto del sector
automotriz. De allf la importancis estratégica que eate seg
tor ha llegado a tener, desde uuchos puntos de vista, para
los distintos actores qus, de una forma o de otra, intervie
nen o estdn vinculados con el proceso productivo de 1a IA,
incluido, por supuesto, =21 estzdo.

ILsa IA adquirié una importancia enorme en las economias cen-
trales pasando & ser una de las ramas clasicas o t{picas
del modelo de expansion capitalista. En los paises periféri
cos semindustrializados de América Latina, la rama automo--
triz se colocé, desde la segunda postguerra, al centro del
proceso industrializador determinando una serie de procesos
productivos que pasarian a constituir un modelo industrial
periférico, del cual México y Brasil resultar{an protot{--
plcos.

El proceso de industrimlizacion en paises latinoamericanos
de mediano desarrollo, s¢ ha carasterizado porque ha sido
dinamizsdo, directa o indirectamente, por las trasnaciona--
les, de lss cusles las enpresasg automotrices constituyen
conatituyen uno de loz pilares, controlando el proceso pro=-

ductivo en una dinamica inducida, en gran parte, desmde el



extarior. Por otra parte, las econom{as 3 las que nos rafs-
rimos, al no poder absorber y difundir el dinamismo resul--
tante de la industrializacidn, reproducen la relacidn con
ciertas economias centrales, las cuales tienden a capturar
ese dinamismo » traves del comercio exterior (13). As{, 1a
expansion en los paises periféricos refleja los rasgos de
un proceso de vineulacidn estrecha y activa con las trasna—
cionales mas importantes de ciertos pafses: en el caso de
México y Brasil esta relacion se da principalmentes con em-
Jpresas de EU y 1la RFA.

En la TIA mexicana el sector terminal es hegeménico a todas
luces, tanto en el conjunto de la rema autemotriz como en
muchas otras industrias, sobre todo en. terminos de la es—-
cala productiva, "la tecnologia, el momte de los capitales

invertidos, el mimero y la calificacidn de los trabajado--
res ocupados y, sobre todo, psr la influencis determinanta
que este sector hahllegado 2 tener sobre una infinidad da '
procesos productivos.

La rama automotriz ~-seflalabamos anteriormente-- tiene una
peculiar posicidn: sintetiza procesos diferentes y ciclos
productives de diversos productos; en virtud de ello, cong
tituye para la economia un niicleo egratégico desde diversos

puntos de vista.

La gran concentracién de trabajadores psr unidad productiva
es uno de los principales argumentos que nos permiten cons-
tatar la afirmacion anterier: cada una de sus unidades de -
produccion concentra en promedio 4 500 trabsjadores, le que:
vuelve & este sector uno de los que contienen los nucleos
obreros mas concentradcs y, dadas las peculiares condiclones
de aus procesos de trabajo, uno de los principales escena--
rios del conflicto entre el capital y el trabajo (14).
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La industria automotriz terminal ha incrementado su do--
minio directo sobre aquellas empresas que la proveen de
insumos y partes. las trasnacionales en egste sector han
llegado a tener un control cas{ absoluto de la produciodn
de automéviles, ya que son ellas las que dictan las espe-
cificaciones de la produccidén de autopartes y las carac--—
teristicas y normas de calidad de otros insumos.

En Mexico, las empresas trasnacionales en el sector auto-
motriz han logrado establecer un rigidoc control vertical
que asume las formas de una férrea centralizazcidn en la --
determinacion de las caracteristicas del proceso producti-
vo y en la creacion de una division nacional del trabajo
que tiende a integrar a diversas ramas indugtriales y, deg
de luego, a un gran numero de empresas pequeiflas productoras
de autopartes, en torno a los ciclos productivos de las enm
presas armadoras mas dindmicas. Con ello,.una infinidad

de procesos de trabajo y de produccion (lo que implica, --
tambien, capitales de inversion, tecrnologia, insumos manu--
facturercs, etc) tienden a gravitar y a depender de la ding
mica de las empresas lideres en el sector terminal.

Bn la industria automotriz las caracterfisticas de la fuerza
de trabajo se han ido modificando a medida que se fueron --
modificands las formas de integracidén de la produccion en
esta rama. Asf{, en el periodo que va de 1947 a 1962, 1la
fuerza de trabajo se hallaba diseminada en un gran numero
de unidades fabriles pequefias y medianas dedicadas a la
fabricacion de partes y al mantenimiento de los vehiculos.
Las plantas armadoras eran las unicas unidades productivas
que concentraban un mayor nimero de trabajadores. Bs éste
el periodo de 1la expansion industrial basada: en la produc-
cion de bienes de consumo durable, intermedios y de capi--
tal que se prolongaria hasta finales de los setenta.

-~
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Ta difusidn universal de 1la orginizacidn cient{ ica lel
trabajo (el fordismo, el taylorismo, etc) que c¢:.rac »ri .
'la produccion industrial en este periodo y que, sob e to=-
do a partir del fordismo, entre otras cosas busca adaptar
el modo de formacion de los salarios a los aumentos de la
productividad, llega a nuestro pais junto con los proce-—-
gog de travajo de la gran industria, no sin los desequi--
librios que en los propios paises centrales ya se venian
manifestando y que sugerian el advenimiento de una crisis
gimilar a la de la década de los treinta: (15). |

Sin embargo, junto con la organizacidn cientpifica del tra
bajo, llegaba al pais una masa importante de capitales ex<.
tranjeros deseosos de invertir en las ramas de punta de 1la
nueva gran industria nacional. Ello supuso el incremento

de 1a mano de obra ocupada en este sector industrial lide--
reado, desde entonces, por las trasnacionales. Serfa esta
una fase. en que al calor del llamado "desarrollo estabili--~
zador"; l1la apertura del aparato productivo s los capitales
extranjeros y el auge del productivismo en fodo el mundo
(que permeo particularmente a la industria automotriz),

se constituiria los que se le ha dado en llamar el "nuevo
proletariado" industrial.

El Decreto de Integracion Nacional de 1962, marcaria una
importante ruptura tanto en la estructuracidén de la rams,
como en la de la fuerza de trabajo ocupada en este sector.
El impulso dado a la rama automotriz por a2ste decreto, con
tribuirf{a a hacer de ella une de las mdés dindmicas e 'mpo::
tantes de la econom{a. BEn lo fundamental, sl decr:to )ug-
naba porque los automdviles :rmados en el pais integriran -
un minimo de 60% de partes p.oducidas en el piis.

La integracion exigida por el decreto representaba para 118
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empresas una adecuacion sibita de sus plantas a los reque-
rimientos técnicos que supondrfa la integracion nacional

de la produccidn automotriz. Las empresas deberfian presen-
tar al gobierno proyectos d= integracion de su produccidn
para ser aprobados por el Estado y, sobre todo, debian con-
tar con el capital necesario para hacer frente a la inver-
sion que esta mdaptacidn supondria (16). Obviamente los
grandes trusts norteamericanos instalados en el pais desde
la decada de los treinta, no tuvieron problema alguno para
adecuarse 4 las exigencias del decreto.

Otras empresas como VW, Nissédn y Renault, con cierto peso
tecnologico y financiero a nivel mundial y que desde loa cin
cuenta se habfan instalado en el pais, se expandirian tam--
bien al amparo del decreto de 1962. Un gran numero de em--
presas que hasta entonces operaban en el pais

decidieron abandonar el mercado nacional antes que in--
corporar las partes y comgonentes, cuyos precios y csli=
dad teenica no correspondian con las especificaciones -
estandard, por lo que les signichar{a costos mas eleva-
dos. ls polgtlcn estatal de integra01on de la industiria
del automadvil y el congelamiento de precios, dieron lu-
gar & qus el numeroc de plantas ensambladoras se reduje--
ra a 12 y las marcas, = su vez, pasaran de T4 @& 24 --
en 1962. (17)

Por ello es que podemos afirmar que el Decreto de Integra--
¢cidn Nacional, vino a constituirse en una base sdlida para

la expansion de la IA y, sobre todo, estimular{an las ten--
dencias centralizadoras y monopolizadoras en est? sector (18).

A prtir del dacreto se da el transito de un proceso de trabajo
que supone el ensamble de unidades con 1la totalidad de pie~-
zas importadas (proceso relativamente sencillo), a otro en

el cual la integraclon de partes nacionunles haria el procesn

productivo mas complejo.
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Ias empresas GM (1936), FORD (1932) y CHRYSIER (1938), -
todas ellas ubicadas en la ciudad de Mexico hasta 1962,
constituirian el nicleo mas antiguo de las plantas arma-
doras anteriores al decreto de 1962 y, por ende, a’grupa-
rian al nicleo mdas antiguo y profesionalizado de los tra
bajadores automotrices, Las plantas instaladas en provin
cia durante la década de los cincuenta (VW, NISSAN, RE--
NAULT-DINA) contaban para entonces con modernos procesos
ds trabajo semiautomatizados, en los que preddminaris, -
por el contrario, el obrero descalificado --jovenes en ;s
su mayoria--, frente a una relativa minoria de obreros
profesionales (19).

Después de 1962 la industris asutomotriz se estambiliza, se
expande y consolida. Bl crecimiento del nimero de obreros
ocupados contribuyo al auge de las: organizaciones sindi-
cales en ese sector. Por otra parte, con la aparicion en
México de la fase de fundicidn y maquinado de motores --
(en VAM, Ford, Chrysler, Dina y GM, en primer lugar) el
nimero de trabajadores crece aun mas y se integra al pro
ceso productivo una fase bastante peligrosa, que supone
condicionss de trabajo muy riesgosas u duras; esta fase
incorpora trabajadores descalificados en su mayoria.

En el cuadro podemos apreciar, a grandes rasgos, una -
eatimacidn acerca .de la composicidn aproximada de la fuer
za de trabajo en las principales plantas ensambladoras a
las que nos hemos estado refiriendo, tomando como afio de
referencia 1979.

Como hemos venido seflalando, el sector terminal de la IA,
es uno de los mas trasnacionalizados. Su elevada produc=
tividad permite pagar unn de los salarios mas elevados -
repscto del promsdio naclonal, sunque con una relacién
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productividad-salarios bastante desfasada, en compara~-
cién con la industria manufacturera en su conjunto y la
productividad media nacional junto a los salarios mini--
mos (veanse cuadros//y (.i3). Sin embargo, no deja de ser
un hscho contundente las diferencias salariales existen-.

tes entre estos sectores.

Para el =fio de 1970, el salario pagado en el sector ter-
minal era aproximadamente cinco veces mayor que el sala-
rio minimo general y dos veces el salario promedio paga-
do en la industria manufacturera. Para 1980, osta rela--
cidn seria la misma entre el salario minimo y el salario
pagado en el sector terminal, mientras qus 1la brecha
existente entre el salario del sector manufacturero y el
del sector terminal se habia hecho menor, no obstante --
que loa f{ndiices de crecimiento de 1la productividad fueron
superiores en el _sector terminal (cuadrostﬂytﬂ?).

En efecto, las diferencias entre la productividad media
existente entre la medis nacional, la industria manufacs
turesra y los sectores de la IA, son bastante pronuncia<<,
das. En 1970 las diferencias entre el sector terminal y
el promedio nacional era de tres veces, para 1980 esta -
diferencia ya era de cuatro veces (cuadro/i3), mientras
que el ritmo de crecimiento de los salarios en el sector
terminal y el minimo genersl era practicaments igual —-

(véase cuadros’l y 1i3).

n suma, la IA mexicana resulta un caso peculiar tanto
desde el punto de vista de la estructura economica e
industrisl que prevaleca en el pafs, como desde el punto
de vista de las caracteristicas de la fuerza de trabajo
que se ha concentrado ea sus plantas vada vez mas auto--
matizadas. Una fuerza d= trabajo con altos salarios y --
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prestaciones, pero que enfrenta dentro de las plantas a
uno de los capitales mds agresivos que busca incrementar
a toda costa la productividad del trabajo mediante el -~
sometimiento del trabajador al despotismo fabril del ca-
pital, cristalizado en la cadena de montaje, las inten—-
sas jornadas de trabajo, las cada vez mas degradadas
condiciones laborales, los intentos por desarticular a
los trabajadores introduciendo una tecnélogia cada vez
mas sofisticada en aquellos nucleos en los que los trabg
jadores han llegado a ejercer cierto control skbre el
proceso de trabajo.

La ofensiva tecnoldgica desatada por las empresas auto-—-
motrices, y que afecta de modo directo a los trabajado=~-
res, ha adquirido una especial importancia a raiz de la |
crisis mundial que afsctd a la produccion y el mercado
mundial y a raiz de las recientes transformaciones ocu--
rridas en el ambito de la produccidn, el mercado y la -:
tecnologia. En la IA, estas transformaciones han sido
decisivas para la restructuracion de esta rama a nivel
mundial y contienen un especial significado para lo gque
ocurrird en este sector instalado en i#éxico, toda vez que
este pais ha pasado a ser uno de los principales centros
productores en lo que ahora es 1a Nueva Division Interng
cional del Trabajo en la produccion automotriz,
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CUADRO 1,1.  IMPORTANCIA RELATIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN EL. SECTOR MANUFACTURERO

ARO EN EL PIB EN LA OCUPACION
MANUFACTURERO- - -~ - MANUFACTURERA .

1973 6.0 4.3

1974 6.7 4.7

1975 6.5 4.9

1976 ' 5.7 4.6

1977 5.2 4.0

1978 6.1 . 4.5

1979 6.4 4.8

1980 6.8 5.1

1981 7.1 | 5.0

1982 5.8 5.3

1983 4.3 4.8

FUENTE: S.P.P. La Industria Automotriz én México, INEGI, 1983

CUADRO 1.2. CRECIMIENTO ANUAL DE LA OCUPACION REMUNERADA DE
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

ANO  INDUSTRIA . INDUSTRIA SECTOR
- MANUFACTURERA. . .. AUTOMOTRIZ .. . TERMINAL
1973 5.2 18.1 25.6
1974 3.7 14.2 16 .4
1975 0.1 3.8 - 3.0
1976 1.9 - 3.6 - 3.8
1977 0.3 -12.6 -14.1
1978 3.9 15.4 142
1979 7.3 15,1 16.5
1980 5.4 12.3 11.8
1981 5.2 11.9 13.9
1982 -2.3 1240 AL

FUENTE: S.P.P. La Industria Automotriz en México, INEGI, 1983
: - 32 -



CUADRO 1.3.  ESTRUCTURA FACTORIAL DEL VALOR AGREGADO DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1970-80

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL P. I. B,

ANO VALOR e i — e
AGREGADO REMUNERACION EXCEDENTE IMPUESTOS —

DE SALARIOS BRUTO DE INDIRECTOS

‘ : EXPLOTACION -SUBSIDIOS
1971 100 49,1 45,0 5y
1973 100 41.8 5%.8 £
1976 100 68.0 25,0 6.0
1977 100 ) 52.7 .L"l‘_oi‘ 6‘(3
1978 100 41.3 4.9 3,8
1979 100 40.8 5.2 3.7
1980 100 | 36.1 ‘ Se e 11.7

FUENTE: La Industria Automotriz en México, S.P.P. México, 1983

CUADRO 1.4.  ESTRUCTURA FACTORIAL DEL VALOR AGREGADO EN EL
SECTOR TERMINAL

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL P. I. B.

ARO  VALOR
AGREGADO  REMUNERACION  EXCEDENTE IMPUESTOS
DE SALARIOS  BRUTO DE INDIRECTOS
EXPLOTACION  SUBSIDIOS
1970 100 39.5 53.5 7.0
1971 100 57.1 36.6 6.3
1972 100 45.0 50.3 4.7
1973 100 41.0 55.3 3.7
1974 100 48.7 47.1 4.2
1975 . 100 58.3 36.6 5.1
1976 100 79.9 13.3 6.8
1977 100 59.6 30.0 10.4
1978 100 39.4 56.5 4.1
1979 100 37.3 59.3 3.4
1980 100 31.0 51.0 18.0

_ FUENTE: La Industria Automotriz en México
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CUADRO 1.5,

VARTACION PORCENTUAL DEL INDICE DEL PIB DE -~

LAS RAMAS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN COMPARACION

CON EL SECTOR MANUFACTURERO

ARO .. MANUFACTURAS [A TERMINAL  AUXILIAR ..
1973 10.4 23.6 26.2 20.6
1974 - 6.2 19.5 22.2 15.8
1975 5.0 1.9 3.4 - 0.8
1976 4.8 - 8.6 -10.6 - 5.8
1977 3.5 - 5.0 ~ 9.7 1.6
1978 9.8 27.6 33.8 20,0
1979 10.5 17.1 17.0 17.2
1980 6.9 12.4 14.1 10.0°
1981 7.0 18.8 22.2 4.4
1982 - 2.8 - 20.4 -22.4 - 4.2
1983 - 31.4 n.d, n. d.

FUENTE: SFP. L industrii cuto otriz en México. INEGY, 1934.

CUADRO 1.6

Tl: borzcidn provnio.

INDICE DE LA PRODUCTIVIDAD EN LA INDUSTRIA AUTO

MOTRIZ, SECTOR TERMINAL E INDUSTRIA MANUFACTURE
RA EN COMPARACION CON EL INDICE DE LOS SALARIOS

EN ESOS SECTORES.

- (PRECIOS DE 1970.= 100 )

ANQ _PROMEDIOQ NAL.

IND. MANUF. IND, AUT. AUT. TERMINAL

“PRODUCT. - S.M.G. PROD. SAL. -PROD.. SAL. PROD,. SAL.
1975 115 112 121 119 117 112 126 112
1976 118 132 124 115 111 113 117 112
1977 117 121 128 125 120 126 123 125
1978 122 118 136 125 133 125 144 126
1979 127 115 140 124 136 129 145 120

105 118

1980

130

2

136

110

148

105

FUENTE: 5PP. Ops eit., eliborccidn propis,
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CUADRQ 1.7. PARTICIPACION RELATIVA DE LA IA EN EL PERSONAL
OCUPADO DEL SECTOR MANUFACTURERO

»(NUMERO DE OCUPACTONES REMUNERADAS, PROMEDIO ANUAL)

O IM IA AUT. TER.  AUT. AUX.

‘ | S UMANL O IAL © MAN. IA.
1979 100 4.7 2.7 58.1 2.0 41.0
1980 100 5.0 2.9  57.9 2.1 42.1
1981 100 5.3 3.1 58,9 2.2 41,1

1982 100 48 297 598 19  40.2

FUENTE: SPP, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ...

CUADRO 1.8, PARTICIPACION RELATIVA DE LA IA EN LA REMUNERACION
DE ASALARIADOSDEL SECTOR MANUFACTURERO

(MILLONES DE PESOS CORRIENTES)

ANO IND. IA AUT. TERMINAL AUT. AUXILIAR
MANUE. MANUF . [A MANUF . IA
1979 100 6.9 4.6 66.5 2.3 33.5
1980 100 6.9 4.5 65.2 2.4 34.8
1981 100 7.4 4.9 65.8 2.5 34.2

1982 100 6.4 4.1  64.0 2.3 36.0°

FUENTE: SPP, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO, INEGI, 1984
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CUADRO 1,9.  PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL
: SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL

"(MILLONES DE.DOLARES)

O DEFICIT O COMERCIAL

ARO
oL UTOTAL .. IUIND,CAUTOMOTRIZ . .. % .
1975 3 637.0 628.3 . 17.3
1976 2 644.4 526.4 19.9
1977 1 054.7 385.4 36.5
1978 1 854.4 - 559.1 30.1
1979 3 162.0 1 049.5 33.2
1980 3 178.7 1 498.8 47,2

/1981 3725.4 2 148.3 57.7

5

1982 +5 366, 728.2 -13.6

FUENTE: JUAN JOSE LARRIVA Y AMADO VEGA, "EL COMERCIO EXTERIOR
DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA EN MEXICO. EVOLUCION
Y PERSPECTIVA", EN COMERCIO EXTERIOR, N.12, DIC. DE -
1982, pp.1 355-1 363

CUADRO 1.10. COMPOSICION APROXIMADA DE LA FUERZA DE TRABAJO
EN LAS PLANTAS MAS ANTIGUAS INSTALADAS EN MEXICO
(1579)

EMPRESA  LOCALIZACION | - . 'TIPO DE TRABAJADOR.

o DROFESIONAL-CALIF, DESCALIF.

Ford D. F. 42 % 51 %
GM " : 40 % 60 %
Chrysler " 36 % 64 %
VAM ! 22 % 78 %
Renault Edo. de Hidalgo 22 % 78 %
VW Puebla, Pue 22 % 78 %
Nissdn. . = Edo..de'Morelos ..~ .. '22% . .. . 18.%

FUENTE: JOSE OTHON QUIROZ T. (1982), p.24

- 36 -



CUADRO 1.11  COMPRARACION ENTRE EL SALARIO MINIMO GENERAL Y LAS
‘ REMUNERACIONES MEDIAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ -
E INDUSTRIA MANUFACTURERA
(A PRECIOS DE 1970)
ANO. - SALARTO MIN. REMUNERACIONES MEDIAS
IND. I.A. TERMINAL  AUXILIAR
MANUFAC.
1970 23.7 60.7  91.9 121.7 73.3
1971 23.7 62.4  98.4 130.8 77.1
1972 26.4 65.7  100.0 132.6 78.6
1973 25.7 61.2  88.8 116.7 68.5
1974 24.2 65.2 947 124.0 72.6
1975  26.6 72.5  102.7 136.2 80.1
1976  31.4 69.5  104.1 136.3 82.5
4977 28.6 75.7  116.2 152.3 92.7
1978  28.1 76.1  114.9 152.9 90.6
1979 27.3 75.5  118.2 146.5 91.4
1980 24.8 7.5 101.3 127.9 84.6

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO, SPP, MEXICO, 1983

CUADRO 1.12.  INDICE DE LA PRODUCTIVIDAD MEDIA NACIONAL. MANU-
FACTURERA E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR SECTORES
(PRECIOS DE 1970=100)
ANO  PROMEDIO MANUF.  I.A.  TERMINAL  AUX.
NACIONAL |
1970 100 100 100 100 100
1971 100 100 103 104 101
1972 106 107 109 111 104
1973 109 112 114 112 111
1974 114 115 119 117 114
1975 115 121 117 126 104
1976 118 124 111 117 102
1977 117 128 120 123 117
1978 122 136 133 144 121
1979 127 140 136 145 124
1980 130 142 136 148 121
1981 131 145 144 169 118
1982 131 144 131 139 118

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ...; €lnborwcidn prontc.
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CUADRO 1.13, RELACION ENTRE PROPUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTO
' MOTRIZ POR SECTORES Y LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
RESPECTO AL PROMEDIO NACIONAL.

ARO  PROMEDIO  MANUF.  L.A,  TERMINAL AUX.,
NACIONAL S E
1970 1.0 1.7 2.4 3.2 1.8
1971 1.0 1.7 2.4 3.3 3.8
1972 1.0 1.7 2.4 3.4 1.8
1973 1.0 1.8 2.5 3.3 1.8
1974 1.0 1.7 2.5 3.3 1.8
1975 1.0 1.8 2.4 3.5 1.6
1976 1.0 1.8 2.2 3.2 1.6
1977 1.0 1.9 2.4 3.4 1.8
1978 1.0 1.9 2.6 3.8 1.8
1979 1.0 1.9 2.5 3.7 1.8
1.9 2.5

1980 1.0 3.7 LT

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ... ELABORACION PROPIA
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NOTAS ’
CAPITULO I

Cf, Camarena, bargarita: (1981), p. 19
Ibidem y Aguilar, Javier: (1982).
Cfr. Quiroz, José Othon: (1979), pp. 9 ss.

Bsta periodizacidn ha sido palntsada. nor Jozsé Othon
Quiroz en un trabajo de 1979. Las fases por &l propueg
tas solamente llegan hasta este aflo y queda abierta,

En su periodizacion aUn no se incluye 1a crisis de 1982
y la ruptura violenta que la restructuracigon mundial
implica respecto de las fases anteriores., por sllo he=
mos agregado una gexta fase que cierra, al mismo
tiempo, 1la ultima fase propuesta por Quiroz e incluye
los procesos productivos que la restructuracidn supone:
el auto mundial y el nuevo rol internscional de la TA
mexicana. Cf. Quiroz T., José Othon: (1979).

Cf. Cdsar, Jose T. y Ros, Jdaime: (1983), p. 155,
Ibidem, p. 156.

Ibid., p. 157.

Idem, p. 158.

En el tercer spartado del capitulo tercaro abundaremos
mis en lo relativo al papel del Estado en la recupera-
cidn del sector automotriz y en 1la restructuracion gue,
desde finales de los sétenta, se ha venido desplegando
an toda la industrias automotriz.

El hecho de que esta parte del valor agregado haya
sido menor, no implica que la masa total de ganancia e
de las empresas haya sido baja en estos afos,

C£, Iifschitsz, E. : (1982), p.

Estas cifras se desprenden de las estadisticas de SPP,
de acuerdo a las cifras absolutas que presenta y a las
variaciones anuales para el sector en su conjunto., Cf.
La industris sutomotriz en México, SPP, INEGI, 1983 y
1984.

Cf. Trajtenberg, R. y Vigorito, R.: (1982), p. 725.

Para 1977, aflo en que 1a crisis tocd fondo, hemos esti
mado un promedio de 4 500 tgabajadorcs por empresa. -
Segin la informacidon de Othon Quiroz, Vﬁ'rgportaign
1977, 7 401 trube jmdores en tanto que Nigsan tenlw

2 800, tomando en cuenta s86lo lag empressas extranje--—
ras. Cfr. Ouiroz Trejo, J. O,: (1980), p. 725,
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(15) Cf. Michel Aglistta: (1983), pp. 20 y 21,

(16) Ccf. Camrena, M., Op._cit., p. 25,

(17) Ibidem. |

(18) Cf. Aguilar, Jd.: (1983), p. 23 y Quiroz, J. O.:
(1979), p. 23.

(19) Cf. Quiroz, J. 0.: (198%), p. 93.
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CAPITULO SEGUNDO

EL PROCESO DE INTERNACIONALIZACION DEL CAPITAL
Y LA NUEVA DIVISION INTERNACIONAL DEL TRABAJO



CAPITULO II

LA INTERNACIONALIZACION DE CAPITAL Y LA NUEVA DIVISION IN-
TERNACIONAL DEL TRABAJO

La IA, ha sido uno de los nucleos industricles fundamentales
para la expansidén del cavital a escala mundial. Por ello, no
obstente que actualmente se han sucedido cambios radicales -
en la estructura interna del capital, en su dinémica de ex-
pansidn y en éu naturaleza, la IA sigue siendo punta de lan-
zg en la batalla de las empresas capitalistas por enfrentar
la crisis mundial sobrevenida desde principios de la década
de los setentas, y profundizada al iniciarse la década =~ -

actual.

Asi, pues, nos preguntamos jhasta qué grudo la produccidn -

automotriz continua siendo estratégica para los proyectos --
del capital, de tal suerte que, a pesar de que existen nue--
vas tecnologizs, nuevas fuentes de energis y nuevas indus--

trias rentables, se hacen esfuerzos increibles por restructu
rar la produccidén automotriz adecudndola a las nuevas trans-
formaciones ocurridas en la dindmica de expansidn y reproduc

cidén del capital?

En el capitulo anterior, habiamos afirmado que la IA era unza
de las remas industriales tipicas que conformsban el modelo

industrial y el patrén de acumulecidén capitalista en su fase
monopdlica (finales del siglo pasado y hasta la segunda gue-
rra mundisl). Sin embarigo, lo que no nos atreveriamos a afir
mar ashora es que el capitalismo siga siendo el mismo en su —
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neturaleza y en sus formus de reproduccidn como entonces, en
que la IA se desenvolvia & sus anchas coadyuvando, al mismo
tiempo, a unz répida exnaensién del capital a escala mundial
como nunca entes lo habia hécho sistema econdmico alguno vy,

en el capitelismo, ninguna rams industrial.

El capital no es ahora el mismo gque el que dio origen a una
de las ramas industriales mAs dinamicas y determinantes del
patrén de acumulacién del capital monopSlico, es decir, la -
industria automotriz. Asi, pues, es necesario que nos deten-
gamos brevemente a examinar a la luz de algunas propuestes -
teSricas realizadas por estudiosos del tema, cémo se han ido
modificando los mecanismos de expansidén del capital y qué --
consecuencias ha tenido para la dinamica de la producciénm in
dustrial a nivel mundial y, particularmente, para el sector
automotriz. AUn mis: dado que el proceso de expansidn del ca
pital es un proceso internacional, forzozamente ge producen
también cambios en el Ambito nacional funcionales a esa ex-—-—
pansidn internacional. La IA, una de lss ramas industriales
que ha sido punta de lanza de la internacionalizacién del ca
pital en lo que va del siglo, es también ahora uno de los —-
agentes principales de las actuales transformaciones que se
estén sucediendo en aguellos paises en los que, desde la se-
gunda postguerra, se presentd un proceso de industrializacidén
més o menos dindmico, como es el caso de México, Brasil y —-
Argentine en América Latina, paises en los que, precisamente,
la IA ha sido uno de los pivotes centrales de su desarrollo

industrisal.
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l. Las caracteristlcas generalea del proceso

de internacionalizaclon de capitnl

Sin aniro de repetir lo que de sobra se ha dicho acerca de =-
las caracteristicas del desarrollo histdérico del capitalismo,
s6lo nos ocuparemos squi de resefiar, de modo gerneral ¥ esque
mitico, cudles han sido los rasgos fundamenteles de la expan
g8ién del capital en las fases posteriores a la fase competi-
tiva (del capital), por todos aceptada como tal, Para este -
propésito, hemos asumido como "marco tedrico" --por llamarlo
de algin modo--~ las proposiciones que sobre la dinamica de ~
la internacionalizacién del capital hen realizado en un bre-
ve articulo (1) Radl Trajtenberg y Radl Vigorito, del cual -
provienen, en lo esencial, lag afirmaciones que aqui se es~-

bozan.

Hemos adoptado casi en su totalidad sua postulados, por con-
siderzr que explican de menera novedosa, inteligible, pero -
sobre todo de manera rigurosa, la internacionalizacidén del -
capital en.la actunl fase trasnacional (de la que se ha ha-

blado en demasia sin rebasar esquemas tedricos e ideoldgicos
afiejos), cuya comprensién es en gran parte lﬁ clave para ana
lizar y entender las profundas transformaciones gque se vie--
nen realizando en la IA a nivel mandial -~-gector trasnacio-

nalizado por excelencia-- y cuya naturaleza son el tema que

nos ocupa.

Las bases de la economia capitalista se consolidan en la fa-
se competitiva del capital. Sin embargo, lo que aqui nos in-
teresa rescatar y examinar someramente son las caracteristi-

cas y la naturaleza de la fase monopdlica-nacional previa a
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la fase trasnacional, en la que el proceso de internaciona-

lizacidn del capital es de una dinAmica muy intensa y cuya =—
magnitud pasa a definir las ralaciones de produccidén a nivel
nacional e internacional. En estas dos fases la IA es uno de
los agentes principales dé la reproduccidén y expansién del -

capital industrial y del sistema en su conjunto.

Durante la fase monopélica-nacional se presentan ciertos ras
gos generales que caracterizan a las economias centrules en

la primera mitad del siglo XX.

En primer término, ciertas amctividades productivas adquieren
una predominancia creciente en la dinamica del sistema, es -
el caso de la produccidn industrial en general. En esta fase
se empieza a presentar un nroceso creciente de monopoliza--

cibén de la actividad productiva (a diferencia de la fase com
petitiva), en el que un nidmero reducido de empresas empieza

a controlar sectores estratégicos del gistema, definiendo --
las condiciones de circulacidén del capital y la distribucidn
de los excedentes. No es que en afios énteriores no hayan --—
existido empresas monopblicas, la diferencia es que shora --
controlan el proceso de acumulacién. En la fase competitiva,
los distintos agrupamientos de actividades tenian una cierta
interdependencia entre si --sobre todo en lo que se refiere

al proceso técnico de produccidn--; existia una distribucidn,
relativamente homogénea, del poder econdémico, por lo que las
relaciones de cambio en el mercado no tenian influencia algu

na a ese nivel.

Sin embargo, la empresa monopdlica viene a transforuwar total

mente el equilibrio de las relaciones entre las empresas -—-
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(unidades de capital). El espacio econdmico pierde simetria
gestandose ciertos puntos que acumulan poder frente a otros
que lo van perdiendo, Estos nlcleos concentradores de poder
econdmico comienzan, pues, a determinar a toda la economia.
Paulatinamente, log digstintos agrupamientos de actividades

van conformando nucleos definidos de poder en los que se va
concentrando un enorme poder de decisidn sustentado en la -

fortaleza econdmica.

En segundo lugar, en esta fase el papel del Estado pasa a -
ser decisivo en la reproduccidn y expansién del sistema ca-
piﬁalista, pasando a jugar ui rol cualitativamente diferen-
te, en relacién a las etapas anteriores. Ahora el Estado tie
ne un papel activo bien definido en la reproduccién global,
conformando junto a las empresas monopdlicas una estructura
en la gue las funciones se dividen perfectamente en el marco
de una estructura de poder integrada en los términos que ya

hemos mencionado con anterioridad.

Ahora bien, ;cémo se da la internacionalizacidén del sistema

econémico en el merco de la fase monopSlico-nacional?

La difusién del sistema por encima de los estados nacionales
se presenta de modo similar a la fase competitiva. Sin em-

bargo, la corporacién, la empresa monopdlica, es el Ambito -
en que se hace efectiva la internacionalizacidn de las econo
mias monopdlicas; lo cual establece la diferencia relativa -

con el modo en cémo se difundfa el sigtema en la fase ante—-

rior.

En la fase monopdlica 1o que se expande a través del comer--
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cio no son los pafses (aunque por consecuencia s{ lo hagan),
sino ciertos nidcleos sobre las fronteras, arrastrando consi-
£0 el espacio econdmico de otros pafses, es decir, influyén-
dolos y hasta determinidndoles en esu dindmica econdmica pro-
pia. Como resultado de todo esto, las economias nacionales
ge abren en forma diferenciada, segin las formas de acumula-

cién inducidas por cada agrupamiento o complejo sectorial (2).

Asi, no obstante de que en la fase monopdlica se puede adver
tir una descomposicidén paulatina de las relaciones comercia-
les debido, en gran parte, al juego del poder monopblico, lo
caracteristico ha empezado a ser el desbordamiento de las ~-—

fronteras de los complejos sectoriales.

El proceso de internacionalizacién ha ido evolucionando de =~
tal forma, que se ha ido definiendo una clara tendencia ha--
cia la organizacidn trasnacional de la proddccidn, lo que su
pone, en términos generales, que una empresa, para sobrevi-
vir en el marco de una aguda competencia internscional entre
empresas monopélicas, sélo puede garantizar su permanencias -
mediante una relocalizacidn de la produccidén en otras zonas
en donde la fuerza de trabajo sea mis barata (3). Se puede ~
decir que ésta ha sido, en lo fundamental, la tendencia de -
las empresas trasnacionales (ET) desde la segunda postgue-t-
rra. Sin embargo, este proceso de trasnacionalizacién, -——-

actualmente consolidado, ha resultado ser mas complejo de lo

gue se suponia.

Si bien el rasgo mis general de este proceso ha sido un ma-
yor uso de mano de obra barata, a ifin de obtener ganancias -

diferenciales respecto de las que se obtienen en los paises
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de origen de las ET; los procesos que ge han ido manifestan-
do, sobre todo desde la primera crisis de 1974-1975, han de-
mostrado que lo fundamentel para las ET es el control super-
centralizado, no a nivel de la empresa individual, sino como
un proceso global que se extiende por todo el mundo., De esta
manera, el uso de mano de obra barata y abundante (caracte—-
risticas del ejército industrial de reserva que con ansia es
buscado en los pafses periféricos) pasa a ser un resgo nece-
sario, pero no suficiente, para entender el proceso actual -

de internacionalizacidén del capital. .

El control del proceso productivo a escala mundial en todas
las fases, desde el confrol de las materias primas y la mano
de obra hasta el control y condicionamiento de las condicio-
nes econémicas y politicas en las que las ET van a operar,
pasa a ser la tendencia fundamental, como lo veremos mAs ade-

lante (4).

En la fase trasnacional del proceso de internacionalizacién
se han conjugado diversos fendmenos que definen un mecanismo
de internacionalizacién especifico ¥y que en el caso de las -
empresas automotrices es decisivo para la comprensién de su

comportamiento en los dltimos afios, a saber:

- un proceso de concentracién de las unféades de capital que
se puperpone a las fronteras de los distintos paises;

- un proceso de transformaciones en el capital preductivo, -~
en términos de una internacionalizacidén de los procesos --
productivos dentro del sistema mundial y como nicleo de eg

tas transformaciones: la corporacién productiva;
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-~ finalmente, un proceso de nuclearizacidn en el que las em
presas que mds rapidamente se trasnacionalizan, pasan a -

ocupar el ‘eje del patrdén de acumulacidén del canitaliswo,

En el ambito econdmico, las transformaciones gue supone la
fase trasnacional afectzn directamente el fundionamiento de
lag formaciones sociales, como se ha seflalado entes, ya que

tiende a redefinir sus relaciones basicas y, sobre todo, las

relaciones entre economfa y politica.

En efecto, s8i en las fases anteriores del desarrollo histé-
rico del capitalismo las formaciones sociales, es decir, los
estados nacionales fijsban los parédmetros legitimos de la ex
pansidén de las ET, en la fase actual se asiste a un proceso
histbrico en el que se estin modificando (o se han modifica-
do ya) las bases de funcionamiento de las formaciones socia-
les y del estado nacioral, a consecuencia del rompimiento —-
del obataculo que repregsentaban estas entidades al proceso -
de concentracidén e internacionalizacidén del capital,
/

Lo enterior se puede constatar, precisamente, si observamos
y analizamos detenidamente el procego de reestructuracidén -
mundial que las principales ET del sector automotriz estan -
desplegando y que serd la cuestidn a analizar en el siguien-

te capitulo,

La trasnacionalizacidén del capital industrial se ha expresa-

do en el marco. de dos formas fundamentales:

La forme de repeticidén: segin la cual las ET se implantan en

el extrenjero repitiendo un proceso de produccidn en condi-
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ciones similsres a las que existen en el pais de origen de
les ET. Esta repeticidén puede ser completa si las condicio-
nes son totslmente andloges, lo cual generaluente sucede —-
cuando la implantacién sucede en otro pafs desarrollado. O

bieri, puede ser incompleta en virtud de que las caracteris-

tices del espacio en el gque se extienden las ET no permite
la reproduccidén del ciclo productivo original; en este caso,
y de acuerdo con las circunstencias especificas, se repiten

s81o las etapas terminales o las mis sencillas (5).

Con este procese repetitivo, las empresas trasnacionales -~
amplian su ciclo de acumulacién a un espacio diferente en -
el que, generalmente, existen ventajas comparatives que pro

pician un sustsncial incremento en sus utilidades. .

La forms segmentada 0 por segmentacidén consiste en la desar
ticulacidn de lzs distintas fases de la produccidn indus--
trisl y su dispersidn en varios paises., Los productos de ca
da ciclo parcisl circulen bajo control centralizedo y van &
parar a otro ciclo parcial del cugl son parte necesaria, 0
bien desembocan en mercados que no tienen gue ver con el lu

gar de su produccién (6),

Para que este tipo de trasnacionalizacidén se presente, re--
quiere de ciertas condiciones, una de ellas‘es la aprobacidn
de los gobiernos locales para que las ET se implanten; en -
segundo término, que exista le posibilidad técnica para la
segmentacidén y su distribucién geografica (7). Finalnente,
resulta necesario que los productos circulen internacional-
mente hasta su menufactura final y de allf{ hacia los merca-—
dos finales, todo lo cuzl suponé, como condicién esencial,
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ls existencia renovada del libre comercio en todo el mundo.

Ahora bien, la forms de trasnscionalizacidén segmentada adop-
ta una caracteristica muy iuwportante. Esta forma supone una

relocalizucidn de los ciclos parciales de la produccidén in-

dustrial. De este modo, este praceso se desenvuelve en base
a cuatro patrones principales: 1) obtencién y control de re-
cursos naturales; 2) uso de mano de obra barata y abundente;
3) relocalizacidén de conjuntos integrados de actividades y -
4) la ubicacién, en diferentes regiones con caracteristicas

peculiares, de distintas partes del ciclo productivo (8).

En la forma repetitiva priva una relativa restriccién del -
comercio internscional, constituyendo, en lo fundasmental, —-
mercados protegidos. En la forma segmentada priva, sobre to--
do ahora, une relative liberacidén de las corrientes comercia
les, a fin de que no exjstan obstéculos a la libre circula-

¢idn de los flujos productivos de los ciclos parciales de la

produccidén mundial.,

Es indudable que actualmente ciertas ramas industriales alta
mente trasnacionalizadas instalsdas en nuestro pais,‘desplig
gan un proceso de internscionalizacidén de caricter segmenta-
do. Este forma se ha venido consolidendo desde finales de la
décadsa de los setentas y sus rasgos se hacen cada vez mas —-

evidentes a nivel internacional.

Es notable también, que ahora la capacidad de actuacidn del
Estado se ve limitada, debido a la enorme diferencia existen

te entre el poder de las ET y las empresas locales (naciona-
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lesg); conforme se desenvuelve egta form: de trasnacionaliza
cibén aumenta el grado de independencim de les ET y su poder
de decidir por encima de los 1l{mites de los estados naciona-
les. Su capacidad de escapar virtua®mente de las soberanius
nacionales son el rasgo caracteristico de las ET en la fase
actual, a diferencia del tipo de operacidn en las fases an-
teriores en las que el marco nacional delimité durante afios

el espacio de expansién de las trasnacionales.

Actualmente, el propio Estedo es el que se ve enfrentado a

seriss limiteantes potenciales en su espacio de accidn, comn
agente regulador de .los mecanismos de acumulacidén y como re
ferente obligado de las relaciones de dominacidén entre las

clases sociales, de las pugnas hegeménicas de las fraccio-—-
nes y los grupos de poder, asi como de la confrontacidén in-
ternacional que, durante_la actusl fase, es de una violen——

cia econdmica —-y también politica-- inconcebible,

2. la significacidén de 1la crisis en el marco del proceso
de internacionalizacién del capital.

Desde principios de los setentas, la economia mundial expe-
rimenté su primera crisis general desde la segunda postgue-
rra. Eata crisis fue profunda y la recuperacidén efimera de

los eflos 1976-1978 no fue lo suficientemente vigorosa como

para restitulr les condiciones anteriores a la crisis en -~
las que el ciclo de expansidén del capital industrial atrave
z6 su "edad de oro" y en las que le rentabilidad de las em—

presas posibilitd aumentos considerables en la productivi--—

dad del trabhajo.
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Ahora bien, ;qué fue lo que precipitd le crisis y cémo se -
degsarrolld el proceso de internacionalivzacidn del capital -
durente el impasse productivo que supuso la crisis? Es de-
cir, scémo afectd la crigis al desarrollo de las sucesivas

fases de expansién del capital?; o bien, ;qué papel jugé la
crisis en les transforumnciones del régimen de acumulacién -
que supuso el paso de la fase monopdlica-nacional a la fase

de trasnacionalizacidn?

Aqui hemos de considerar a les crisis fundamentslmente como
crisis de régimen de acumulacidén (9), de cuya resolucibn --
emergp uno nuevo con rasgos ecscencielmente diferenciados --
del anterior, no obstante haber emergido de él. En otras pa
labras: "la crisis es el proceso que desplaza el orden ante
-rior en una zona critica, modifica la amplitud y el campo -
de las fluctuaciones y no se contenta con reubicar los ele-
mentos en el seno de la estructura, sino que Crea un nuevo

modo de cohesidén'" (10). De un modo u otro, la crisis propi-
cia cambios de cardcter cuaslitativo que modifican los prin-

cipios de regulscidn del sistema anteriormente en vigor,

La crisis de los treintas que se localizd, precisamente, en
tre las dos guerras mundisles fue una crisis del régimen de
acumulacién conformado hasts antes de la primera guerra mun
dial y que pzra entonces entréd en un agotamiento critico, -
provocado "por una inadantacidén del modo de formecidn de -
los salarios frente a 1la aceleracidn de los progresos de la
productividad graciaes a la generalizacidn del taylorisno en
la produccidén de bienes de consumo" (11), El desequilibrio

que ge gestd entre una produccidn mesiva y la inexigtencia

de mecanismos socinles adecuados pers engendrar una distri-
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bucién de los ingresos que sostuviera un consumd masivo, tam
bién fue una de las congecuencias del agotamiento y los con
flictos internos del régimen de acuwmulacidn decimondbnico. -
El nuevo régimen surgido del anterior, el cusl Ffue barrido
en cierto modo por la violencia de la crisis del 29, permi-
tidé a través de un conjunto de instituciones y mecanismog,
asegurar urn crecimiento mas o menosg permanente de los sala-
rios, vropiciando, asi, un consumo masivo de la produccién,
apoyados, sobre todo, nor mecanismos flexibles de expansiébn
del crédito. Asi, este nuevo régimen de acumulacidén se fun-
daria sobre una estrecha interaccidén entre la modificacidn
del modo de vida de la poblacién (acceso a mercancias que -
sat{;facen necesidades no vitales, por ejemplo, aparatos e-
eléctricos y mecanicos de uso doméstico, etc.) y la mecani-

zacién sistemitica de la produccidn de bienes de consuo.,

EL nuevo régimen de acumulacidn que surge de la crisis de -
los treinta y que se sustentd esencialmente en el "fordig-
mo" cred una serie de mecanismos que le dieron coherencia -
al sistema y que desde el punto de vista de la estructura -
productiva generd una repercusidn de los progresos de la —-
productividad de las industrias de arriba hacia las de aba-
jo, en base a una tecnologia intensa en capital en las in--
dustrias mecénicas y eléctricas que se consagraron a la pro

ducecidn de bienes de consumo duradero.,

Desde el punto de vista del trabajador, se crearon una se--
rie de mecanismos para incrementar el salario, tales como
los métodos de negnciacidn colectiva de los salarios, se in
pulsdé la seguridad social y la expansidn del crédito, a fin
de que existiera una exnansién arménica y permanente de la

_54 _



demanda solvente. De este modo, se garantizaba para las en-
presas productoras de bienes de consumo duradera las pers--
pectivas de un consumo que diera seguridad a elevadas inver
giones de expansidén y aseg.rara su rentabilidad a largo pla

z0 con riesgos minimos.

Las condiciones internacionales pera este régimen de acumu—
lacidn, del cual emergerian las grandes empresas monopSli--
cas serian: 1) energia barata y abundante; 2) un flujo de -
capitales elevado, sobre todo proveniente de los Egtadog --
Unidos y 3) una sobrevaluacidén del délar que eliminaria los

déficit de balanza de pagos (12).

Estas condiciones serian, precisamente, las que al debili~-
tarse paulatinamente pondrian en "jaque" al régimen de acu-
mulacidén al iniciar la década de los setentas y harfan mas

- que necesaria para la supervivencia del régimen capitalista
la instauracidn de nuevas formas de expansibn y reproduc—-——
cién cualitativamente superiores a las anteriores, y acorde
con los cambios que se habian realizado en el tamafio y ca--
racteristicas del mercado mundial, sobre todo en 1o relati-
vo a la produccidn industrial. Todo ello, como veremos, en

un marco en el gue la energia barata habia pasado a ser co-
sa del pasado, y en el que los Estados Unidos habian dejado
de ser la fuenlte de donde manaban, casi de manera inextin-—--
guible, los capitales de invergidn y las directrices mundia

les de la producecidn industriel.

Fon sentido estricto, un régimen de acwmulacidn sefiala una -
compatibilidad en la expansién de las diferentes partes del

sistemn productivo en su relacidn estrecha con el progreso



técnico y la organizacidén del trabajo. Esta articulacién de
be posibilitar una valorizacidn continua del capital. De es
te modo, cualquier distorsidén que aparezca y dé lugar a mo-
vimientos en la actividad econdumica puede ser asimilada por

el sistema gracias a la movilidad del capital y el trabajo,

En efecto, una crisis es una alteracién de esa compatibili-
dad, de tal suerte que la expansién de las unidades producs
tivas del sistema (las empresas monopélicas y las trasnacio
nales), segin las fases de internacionalizacidn vistas ante
riormente, ya no gse pueden expandir en las condiciones que

originalmente les fueron funcionales. Estas se deterioran y
afectan esa expansién y la reproduccidn del sistema en su -
conjunto. Asi, pues, la salida de la crisis supone "el esta
blecimiento de otro régimen de acumulacidén, es decir, un —-
cambio profundo en las vias de progreso técnico (condicio--

nes de produccién) y de los modos de vida (niveles y modali

dades del consumo)" (13).

La fase monopélica-nacional de internacionalizacidn del ca-
pital, se desarrolla y expande al abrigo del régimen de acu
mulacién del cual el fordismo y sus mecanismos de compatidbi
lidad estructural fueron el soporte principal. Sin embargo,
tal parece que cada fase de auge y expansidén del capital —-
propicia avaences acelerados en la productividad del trabajo
¥y, en clerta forma, ventalas sustanciales del capital sobre
el trabajo. A finel de cuentas, la compatibilidad existente
entre expansidén de lag unidades del capital, la organiza~--
cidn del trabajo y los niveles del progreso técnico, parece
que sa va disolviendo conformé evoluciona un régimen de acu

milacidén eobre beses determinades, La competencia interna-
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cional y el avance productivo ge ven acelerados, mientras -
que las condiciones de trabajo y el salario mantienen un —--
ritmo de expansidén mis lento, lo que en un momento dado lle
va a una discordancia de los mecanismos originales que los
armonizaban, Los trabajadores y sus organizaciones presio-—-—
nan y pugnan por ejercer el control del proceso de trabajo
(que se les opone y, en el fordismo en egpecial, los subordi-
na a la linea de montaje), a lo cual el capital resvponde con
un mayor endurecimienty de la disciplina fabril y contra--—
rrestando mediante diversos mecanismos, econdmicos y extra-
econémicos, el alza del precio de la fuerza de trabajo y la

registencla obrersa.

El régimen de acumulacidn se agota al agotarse sus mecanis-
mos estructurales que le dan cohesidn, y es entonces cuando
ciertos mecanismos extraecondmicos (como el Estado) tienen

que aparecer para prolongar la vida de aquél.

A finales de la década de los sesenta, vemos que la dindmi-
ca de expangidén de las unidades del capital monopblico va -
agotidndose paulatinamente, en virtud del agotamiento y des-
ajuste de los mecanismos de compatibilidad del sistema, y a
principios de la década de los setentas vemosg aparecer los
primeros sintomas de una crisis del régimen de acumulacidn
sustentado en el fordismo, en los mecanismos del consumo, -
la produccidédn masiva, frente a unas condiciones internacio-
nales que ge habfan modificado sustancialmente, sobre todo
en 1o relstivo al aumento de los precios del petrdleo, las
tendencias inflacionarias y la exacerbacién de la competen—
cia entre log principales monopolios en la gran industria -
(como lo veremos en el siguiente capitulo, al describir los
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principales signos de la crisis de los setentas y sus reper

cusiones en la indugtria automotriz).

Hasta ahora solamente querenos esbozar algunos elementos ——
que nos indiquen cudl ha sido el papel de la crisis en la ~
refuncionalizacidén del sistews capitalista. Todo ello, to--
mando en cuenta que estamos considerando al proceso de in--
ternacionalizacidén del capital como la nocidn fundamental -
para entender los cambios sustanciales que se estan verifi-
cando en la produccidén industrial a nivel mundial y, sobre

todo, en la dindmica de funcionamiento de los pafses y los

estados nacionales.,

En el apartado anterior habfamos visto, de modo general y -

esquemitico, lag diferentes fases de expansidén y reproduc-—-
cidén del capital, visto como un proceso de internacionaliza
cibén. Sin embargo, en este esquema no se ha insertado la —~-

crisis como factor de transicidn de un régimen de acumula--

cibén a otro, o bien, de una fase de expansién a otra. Tampo
co se visualizan, como lo pretendemos hacer aqul, los meca-
nismos internos que dan cohesidén y coherencia --hasta cier-
to momento--~ al sistema en su conjunto y determina sus for-

mas de expansidén y organizacidn interna.

Es por ello que en este apartado intentamos, con la ayuda
de algunos ensayos sobre el tema y de la reflexién critica,
integrar el planteamiento general de la crigis como coyuntu

re de transicidn de un régimen de acumulacibén a otro y como

el factor de reacomodo de la divisidn internacional del tra

bajo. Desde ambos puntos de vista, la IA resulta ser para--

digmética de esta situacidn; por ello, apuntar eatas refle~
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Xiones nos brindan un marco tedrico que nog facilita y enri

quece la interpretacidén de la crisis de la IA.

La crisis es, ante todo, una transformacidén de las coyuntu-
ras inestables, "cuya salida no estid contenida en los proce
sog (mecanismos) que hsn participedo en log regimenes de ~—-—
funcionamiento snterior del sistema" (14). El sistema cadu-
Ca para renovarse a un nivel cualitativo superior, con un -
brio cientos de veces mayor que el que tenis el régimen o -
la fage anterior. Como hemos venido repitiendo, la exacerba
cidén de la mecanizacidén del trabajo propiciada por el for--
dismo y los mecanismos que implicd, ademés de sentar las ba
ses para una expansién de las empresas monqpélicas (fundan-
do una forma tipica de expansién y centralizacidn), también
provocd una ruptura entre produccidén y consuwo, y desquicid
la organizacion del trabajo, produciendo efectos nocivos en

los individuos sometidos a la mecanizacidn.

Ia transformacién de las condiciones de acumulacidén (es de-
cir, de valorizacién del capital), son el rasgo permsnente
del sistema capitaliste y son una necesidad obligada cuan-
do el sistema ha llegado a una zona critica, no sélo por —-
falta de excedentes acumulables, sino tembién por un exceso
de gaenancia en relacién con lag oportunidades de inversidn
productiva; esto sobre todo debido a la exacerbacidén de la
competencia entre los moropolios (como lo sefialébamos ante-
riormente) y una falte de dinamismo en los mercados, Fsto -
ha quedado de manifiesto durante la crisis actual en la que,
precisamente, se estén transformendo de modo permanente las
técnicas de produccidn, la magnitud de las escalas producti

vas, el uso y convrol de los recursos y el uso de los pro--
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ductos; en fin, transformuciones de los modos de vida.

La crisis del fordismo coincide, pues, con lé transicidn de
la fase monopdlica a la fase trasnacionsl d21 proceso de ia-
ternacionalizacidén del capitel. Ia crisis de los setentas -
ha sido la coyuntura de trensicidn y ajuste del sistema: su
metamorfosis. Ahora bien, ;jcudl ha sido la consecuencia de

esta transicidn y refuncionalizacidén?

En la fase monopdlica, las empresas se difundian por todo el
mundo difundiendo al mismo tiempo el fordismo y la organiza
cién cientifica del trabajo. Ambos eran funcionales y se re
producian mutuamente, El agotamiento de los mecanismos de -
compatibilidad del sistema (en los términos que ya hemog se
flalado antes) vuelven disfuncionales las formas de expansidén
e internacionelizacidn de las unidades de capital con la or-
gaenizacidn interna del trabajo, los progresos técnicos y la
manera en la que se coﬁstituyé la demanda socigl (masa sala-
rial frente a la escala de la produccidbn). Las relaciones de
produccidn entrasn en crisis enfrentindose a limitaciones, -
que bloguean la reproduccidén y expansidén del sistema. ILa —-
crigis anuncie la necesidad de redefinir las relaciones de -
produccidén y los mecaniemos del sistema a nivel internacio-

nal.

Si bien el fenémeno de las ET no es nuevo y ya desde la se-

gunda postguerra éstas eran la realidad mas evidente del sig
tema capitalista, las formas en que éstas se expandian par--
t{an ain del tipo de organizacidn del proceso productivo del
trabajo y de las condiciones de produccidn definidas (o nego

ciadas) a2 nivel nacional, en donde el Estado jugd un papel -
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determinante.

Actueglmente, la exbansién de las trssnaciongles ha evolucio-
nado de tal forma que ha puesto de menifiesto les limitacio-
nes del espacio nacional en términos de mercado, y la organi
zacién del proceso productivo; la mecanizacién del trabajo -
impuesta por el fordismo y su disciplina fabril propicid tam
bién una meyor organizacibén de los trabajadores, en virtud -
de que son mas homogéneos oponiendo una resistencia mayor a
le organizacidn capitalista del trabajo y reaccionando, cada
vez mas sl desfasamiento entre la productividad y el creci--

miento de 1los salarios.

Asi, pues, existe una correspondencia entre las modalidades
de la organizacidn del trabajo (como expresidn del nivel del
progreso técnico) y las formas en que les-unidades de capi--
tal organizan el proceso productivo global; correspondencia
funcional de la que resulta una forma tipica de expansidn y
reproduccidén a nivel internacional del sigtema capitalista

en conjunto.

A partir de la crisis mundial de 1974-1975, se da el trinsi-
to de un régimen de acumulacidn basado en el fordismo y en
la forma monopdlica-nacional de expensidn internacional a un
nuevo régimen de acumulacidn que se corresponde con la fase
trasnacional del proceso de internacionalizacién. En esta —-
nueva etapa se han presentado importantes transformaciones -
en el proceso de produccidn (automatizacidén y robotizacidn)
¥ una reorganizacidén de la produccidén mundial; la produccidn
segmentads en la que 1la corporacién productiva mundial es el

centro de un ciclo productivo diseminado por todo el mundo.
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Este nuevo régimen de acumulacidn y organizacidén del traba-
Jjo, denominado "neofordismo", se basa en el control automa-

tico de la produccidn, cuyo principio es la recomposicién -

de tareas. Con este nuevo régimen, "el capitalismo modela
la automacidén, al igual que cualquier otro sistema de fuer-
zas productivas, a fin de convertirlas en una infraestructu
ra material de la produccidn de plusvalor de la que depende
crucialmente la reproduccidén de las relaciones de produccién

capitalistas" (15).

El fordismo introdujo los mecanismos fundamentales de cohe-
sién interna del régimen de acumulacién surgido de la crisis
de entreguerras, adecuando la produccidén masiva de la nueva
industria mecdnica y eléctrica & un consumo masivo inducido
por diversos mecanismos econdmicos y extraeconbémicos, EL —-
neofordismo es una evolucién importante de aquellas relacio—-
nes de produccién inauguradas por el fordismo y tiene por -
objetive dar reSpuesta a la crisis de esos mecanismos y re-
laciones bésicas y restituyendo, a un nivel cuslitativauente
superior, la cohesién que requiere el sistema capitalista -
para su perpetuacién. Asi, el neofordismo inaugura no sélo. -
una importente restructuracidn del proceso productivo global

sino también una socializacién del modo de vida.

3. La Nueva Divisién Internacional del Trabajo.

Hasta aqui hemos tratado de plantear la importancia del pro-
ceso de internacionalizacidén del capital como espacio anali-
tico y, a la vez, realidad en la que se desenvuelven impor—-

tantes transformaciones que redefinen las relaciones econdmi
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cas y politicas entre las naciones; lag modalidades de re—-—
produccidén del sistema econémico y las formas en las que en
adelante se dardn las relaciones sociales bAsicas al inte——

rior de los paises en desarrollo.

Las bases desde las que ahora se reproduce el capital y con
ello las relaciones de dominacidén entre las clases y entre

las naciones se han modificado sustancialmente después de -
la crisis de los setentas en un intento hecho por el capital
para restablecer y renovar la capacidad de difusidén y expan

8ién del sistema capitalista.

La nueva estrategia de valorizadidén y dominacién del capi--

tal supone la reubicacidén de los procesos productivos bajo

control centralizado de las ET mAs dinamicas y fuertes, des
de el punto de vista financiero, integrando verticalmente -
las decisiones fundamentales del proceso gzlobal de la pro--
duccibn, en una modalidad de segumentacidén de éste que ha —-
conforiado lo que se denomina la Nueva Divisidn Internacio-
nal del Trabajo (NDIT) y que en ciertas ramas industfiales

es evidente ¥y se encuentra perfectamente estructurada.

La NDIT es hoy dfa producto de la reorganizacidén trasnacio-
nal de.la produccidn y significa, hoy més que nunca, que la’
supervivencia de una empresa sélo es posible desplazando la
produccién hacia ciertas zonas en las que la mano de obra -
sea mis barata y disciplinada (16). Hoy més que nunca, y 80
bre todo a partir de que las condiciones mundiales de pro--
duccién basadas en la erergia barata y abundante se deterio
raron en 1973 alzando en mucho los costos de produceidn, re

sulba vital para los complejos industrianles trasnscionales
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esta estrategia de relocalizacidn que posibilite La reduc--

cién austancial de los costos productivos.

En virtud de ello, las inversiones extranjeras se han ido -
incrementando en los Wltimos afios implantindose, en un nime
ro mayor, en pafses periféricos semindustrializedos. BEs -
por ello que en pafses como México, Brasil, Corea del Sur,
Taiwan, etec., se observa hoy dfa un proceso de industriali-
zacibén orientado hacia la produccidén para el mercado mun--
dial, toda vez de que en estos paises 81 poder adquisitivo
actualmente no es suficiente para crear una demanda efecti-
va y un mercado interno rentable para los productos de las
ET, por lo que shora los mercados para esta produccidén estén

por excelencia en los paises centrales.

A partir de la segunda posguerra, el proceso de internacio-
nalizacidén desplegd un proceso de trasnacionalizacidén en el
que podrimmos afirmar que los paises periféricos jugaban un
rol gsecundario, aunque no por ello menos importante. Sin em-
bargo, la coyuntura critica de los sistemas que incidié S0——
bre todo en una modificacidn a largo plazo en los costos de
produccidén propagindola, hizo necesaria una restructuracidén
de la divigidén internacional del trabajo sobre la que se ha-
bia asentado la internacionalizacidén. La diferencia es que
ahora los paises periféricos y, sobre todo, los paises semi-
industrializados han pasadq a formar parte integral del pro-

ceso de produccidén global de los paises centrales jugando un

ral de exportadores de manufacturas en forma de productos -

parcianles cuya fase final se encountrard en el pais de origen

de las ET.
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La relocalizacién industrisl que ha efectuado el capital —-
trasnacional desde la segunda mitad de la década de‘los Se-
tentas, supone el desplazamiento hacia otros paises no sdélo
de los procesos productivos gque utilizan trabajo intensivo;
tamwbién les ET 1o hacen con equellos sectores productivos -
de alto consumo de energia (sectores muy contaminantes cuya
existencia en los peises centrales enfrenta bastantes res--
tricciones juridicas y sindicales); y aguellos sectores que
tienen una alte proporcibén de capital fijo, desplezandolos -
hacia aquellos nucleos en donde la fuerza de trabajo sea mas
barata siempre y cuando los gobiernos localeg les ofrezcan -

una combirascién Sptima de condiciones de produccién (17).

En efecto, las tendencies actuasles del fendémeno de la inter-
nacionalizacién puede decirse que apunta hacia la crescién

de un mercado mundial de fuerza de trabajo y un mercado mun-
dial de nificleos productivos. La dindmica de estas dos moda-~
lidades de mercados es, por un lado, la competencia feroz —-—
entre los trabajadores a nivel nacional e internacional por
un puesto de trabajo; por otro lado, los palses dessrrolla-
dos y los paises en desarrollo compiten en el mercado mun--
dial de centros productivos, por ofrecer el mejor asenta—-

miento para la produccién induetrial (18).

En el cagso de los paises en desarrollo, semindustrializados,
como México y Brasil en América Latina, la pregunta e rea--
ponder es: ;qué condiciones hay ahora para que el capital -
trasnacional ubigue varios de sus centrog productores en los
paises en desarrollo, de forma rentable y en una escala pro-

ductiva funcional a8l mercado mundial?
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La respuesta son los cambios objetivos gque se han sucedido

enn las condiciones de produccidn de la industria en los tér
minos antes mencionados. Tio ohstante, podriamos nuntualizar
que algunas de las condiciones que hoy dia resultan iddneas
para que/lhé ET implanten sus ndcleos en los pafses desarro

llados son:
~

1. Una notable expansidn del ejército industrial de reserva
en estos paises, cuyas caracteristicas son: ser moviliza—-

bles y productivos, con poca calificacidén (gracias a los -—-
praogresos técnicons); puede ser sustituida con cierta facili
dad y ser seleccionada con criterios muy especificos.

2. La segmentacién del proceso de produccidn que permite el
uso de una mano de obra con las caracteristicas anteriores.
3. La creciente interconexién de la economiz mundial, carac
terizeda actualmente por la existencia de una produccidn y

un comercio mundiales, en virtud de qgue hoy los intercam—-

bios comercizles en el mundo han pasado a ser cada vez mas

un tréfico de mercancias entre centros productores de un —-

mismo complejo sectorial diseminado por todo el mundo.

As{ pues, estas condiciones marcan lo que hoy dia es mlgo =~
més que un siwple proceso de implantacibén de empresas ex—-
tranjeras en un pais en deserrollo o un simple intercambio
entre dos economfas nacionsies, Lo que ahora estamos presen
ciando es, fundamentalmente, el resultado evidente del uso
planificado por uncs cuantos comrplejos sectoriales o super-

empresas trasnacionzles de la NDIT.

En efecto, desde el punto de viste de los propios paises en

desarrollo, 1s industrializacién que las ET estén inducien-
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do en estas regiones no es, de ningin modo, el resultado de
un proceso libre cuyas decisiones bisicas provengan del Es-

tado o los empresarios locales.

~

De ningdn modo. Ahora en el marco de la NDIT y la fase tras-
nacional del proceso de internacionalizecién, la fuerza do-
minanie ¥y arrolladora del sistema capitalista son los com——
plejos sectoriales, los centros de decisién privados en una
tusqueda compulsiva de la valorizacidén de sus capitales so-
bre un mercado mundial aue egcapa a la jurisdiccidn de toda

soberania polftica (19).

En el merco de la NDIT, las ET se han lanzado a le bisqueda
de aquelles condiciones gque son funcionales a las nuevas esg
trategias de velorizacidén de capital en su fase de trasna—-
cionalizacién., Estas condiciones son: a) La formacidén de -

una gran reserva mnundisl de mano de obra caracterizada fun-
damentalmente porque los selsrios reales que se les pagaen -
estén muy por abajo de un 10 6 207% aproximcdamente con rela
cibdn a los salarios pagedos e€n los paises céntrales; la pro
ductividaed se encuentra en el mismo nivel que en 1los proce-
gos similares en aquellos paises; la fuerza de trasbsjo pue-
de sustituirse y movilizarse con cierta facilidad, ademés,

la megnitud de le reserva de mano de obra permite gque las -
empresas la seleccionen Sptimamente; finalmente, el reforza
miento del control estatsl de los sindicatos industriales.

b) Los avances tecnoldgicos: el capitsl refuerzs su monopo-
lio sobre el saber cient{fico y sus aplicaciones, a fin de

recomponer las tareas del proceso productivo y sustraer a -
la planificacidén y control del trabajador los diferentes pa

g08 del proceso productivo, lo que influye decididamente en
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la degradacibn de las condiciones laborales y la subordinu-
cidn compg}si;a.del trabajador a les mégquinas.

¢) E1 dssarrollo de la tecnologia de los transportes permi-
ten 'a eleccién de los ndcleos productivos, dependienda me-

wws de las distancias geogriafices.

Lo enterior puede considerarse al mismo tiempo como determi
naciones que la NDIT estd teniendo sobre los trabajadores.
En lineas genersles, la industrislizacidn exportadors que la

NDIT ha ido astructurando en ciertos paismes en desarrollo,
ha reforzado la dependencia que secularmente han .padecido
los paises subdesarrollados; al mismo tiempo que se ha
mostrado incapaz de ofrecer perspectivas de mejoramiento-
de las condiciones de vida de los grandes nucleos de traba
jadores, lo cual, es de suponerse, jamds ha sido uno de
sus objetivos.

La NDIT ha provocado un desplazameinto casi total de las
decisiones bdsicas que conciernen a cada empresa en parti-
cuiar (v que en afios anteriores concernifan, incluso, al
estado), tasles como: condiciones laborales, articulacién}
e integracion industrial, etc. Ahorz las grandes corpora-
ciones trasnacionales toman las decisiones bdsicas en tor-
no al proceso productivo, los flujos de capitales y los
montos de la rentabilidad; los destinos de la preduccion y
la ubicacidn de los mercados. Consecuéntemente, las modali
dades en qua tradicionalmente se¢ realizaban entre los sin-
dicatos, el estado y las empresas estan siendo trastocadas
sustancislmente poniends a la orden del d{a un tipo de ne-
gociacidn mas amplia que trascienda el nivel parcial de 1a
unidad productiva (en su ambito nacional, por cierto inog—-
perante en las condiciones actuales) y adoptando cada vez
mas el cardcter de una negocimcion fundamentalmente pol{--
tica que visualize los iuevos procesoa y las estrategiaa
mundiales del capital internacional en su caracter de es—~
trategias de poder y dominacidn.
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(1)
(2)

(3)
(4)

(5)

(6)

NOTAS
Capitulo II

Cf. Lrajtenberg, R. y Vigorito, R.: (1982).

Un "complejo sectorial", sefialan Trajtenberg y Vigo--
rito, es una forma de ejercicio del poder en.el que
diversas empresas de gran tamaifio, un enorme paso en

¢l mercado, un control importante de los recursos tec-
nologiCOSfy crediticios, crean campos de influencia
mas alla de su cobertura legitima y de las fronteras
de los mercados en los que directamente operan.

Cf. Carrillo, V., Jorge: (1984), p. 210.

Cfr., tambien, Frobel, Heinrichs y Kreye: (1981),
pp. T ¥y ss,

La forma de repeticidn incompleta de expansion de las
ET ha gsido una de las modz lidades tipicas de impalnta-
cidn de las ET en ciertos paises semindustrializados de
A. L., como México y Brasil. Precisamente, la implan--
tacidn en México de las empresas sutomotrices ha respon
dido, deade la dacadsa de los sesenta y hasta el desplie
gue de la restructuracion en la decada de los ochenta,
a un proceso de trasnacionalizacion del capital produc-
tivo, de forma repetitiva incompleta,

Comc veremos mas adelante, la restructuracidn actual de
la IA se caracteriza, precisamente, por una abierta ten

© dencia hacia la segmenta01on del proceso productivo ==

(7)

(8)

(9)

(10)
(11)
(12)
(13)
(14)
(15)

(y su relocallzacion) y por la orientacion de la pro--
duccidn hacia el mercado mundial y no, como en los co-
mienzos de la expmnsion de esta rama 1ndustria1 hacia
los mercados cautivos de paises como Maxico,

Insistimos en la sorprendente constatacidn que de estas
afirmaciones viene haciendo la forma en comog las ET del
sector automotriz ge estan expandiendo en México Yy -~
otros paises periféricos semindustrializados, qus han
passdo a desempeflar un rol clave en las estrategias mun
diales de la Industris Automotriz.

Una apreciacion semejante ha sido hecha por Frobel,
Heinrichs y Kreye, op. cit., p.

Cfr, Aglietta, Michel: (1983), pp. 20, 21.

Ibidem, p. 14.

Ibid., p. 20.

Ibid., p. 21.

Idem, p. 20.

Idem, Pe 16.
Cf. Aglietta, M.: (1979), pp. 99-100.
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(16) Cfr. Frobel, Heinrichs y Kreye: (1981), p. 19 ¥y
: Carrillo V,, Jdorge: {(1984), p. 206~07.

(17) ¢f. Frobel et al, op. cit., p. 19.
(18) Ibvidem, p. 18,
(19) cf. Aglietta, Mo.: (1983), p. 16,

- 70 -



CAPITULO TERCERO

EL CICLO MUNDIAL DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ
Y LAS RECIENTES TRANSFORMACIONES EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL



CAPITULO III

LAS RECIENTES TRANSFORMACIONES EN LA INDUSTRIA AUTONOTRIZ
A NIVEL MUNDIATL

1. El ciclo de la crisis mundial de la produccidén automo-

triz y su relacién con el ciclo de la industria automo

triz mexicana.

A partir de la crisis mundial de 1974-1975, la produccidén -
industrial en los principales palses industriales entrarfs -
en una fase depresiva que éontribuiria e profundizar, preci-
samente, la magnitud de la crisis y sus efectos. Los signos
mis notorios de esta crisis fueron: sobreproduccidén (que en
un primer momento se manifestd como un simple exceso de capa
cidades productivas), disminucidén de la tasa media de ganan-
cia, caida de las inversiones productivas y la aparicibn de

signos inflacionarios en todas las economias capitalistes.

Al sobrevenir le crisis, las rames industriales de punta (ca
racteristicas del patrén de acumulacidén capitalista en su -
fase monopdlica) (1), estarfan al centro de la génesis de la
misma y serian las que, por otra parte, resentirian més sus
efectos. Por ello, los‘ajustes que el capital debia realizar
para salir de la crisis se centraron, sobre todo, en estas -

ramng,

En la industria automotriz, estos ajustes, radicales, se con
vertirian en una profunda restructurscidén que serfs desple-
gada, desde 1976-1977, por los principales trusts automotri-

ces 8 nivel mundial.
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El auge ilimitado que conociera la produccidn automotriz du-
rante la década de los sesentas, duraria hasts que las ten--
dencias recesivas de la economia mundial (agudizedas por la

crisis del petrdéleo en 1973) detonsdas, precisamente, por —-—
las ramas de punta, generaran enormes excedentes productivos
que, ante una demanda contraida por los efectos de la crisis,
lanzarfan a la economia mundial a una de las crisis de sobre
produccién mas agudas de las que hasta entonces e habfan ex

perimentado.

El "fantasma" de la crisis del petréleo en 1973 serfa decisi
Vo -en laé manifestaciones y vuelcos que tendria la crisis ‘de
1974-1975, Esta factor le imprimiria a la dindmica de la pro
duccidén industrial un caridcter inflacionario desde el ultimo
afio de auge (1973). El alzas de los precios del petréleo y el
de las materias primes (debido en gran parte al slza en los

costos del transporte) serfan un elemento decisivo para el -
incremento de los costos de produécién que se produjo en la

industria, a nivel mundial.

En los afios anteriores a la crisis, el mundo capitalista po-
dia obtener hidrocarburos a precios relativamente baratos ¥y
en abundancia. A raiz de la crisis petrolera, los costos de
produccién de los automdviles se elevarian incidiendo de ma-
neras directa en el comportamiento de la demanda (de por si
ya contraida), volcandos: masivamente hacia los vehiculos -
medianos y pequeflos, mientras se deba la espalda a los autos
de mayor cilindrada y tamafio, cuyo prototipo habia sido has-
ta entonces el suto americano, el cual durante varias déca-
das inundé el mercado mundial con sus unidades, simbolo indu
dable del confort del capitalino norteamericano.
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Esta situacidn, aunada a una notable contraccién de la deman
da solvente en los paises centrales y a la existencia de un
creciente excedente productivo (como ya 1o hemos sefizalado),
generd un agudo desequilibrio entre oferta y demanda, al gra
do de que se impuso una contraccién global de la produccidn

¥y el comercio mundial de manufacturas.

En la rama automotriz los excedentes productivos no podién -
ser absorbidos por un mercado que empezaba a mostrar tenden-
cias hacia la saturacidén. Para el afio de 1975, esta rama co-~
noceria su crisis mids profunda en el preciso instante en que
el poder adquisitivo de los trabajadores se reducia notable-
mente hajo los efectos de la recesién generalizada (estanca-
miento salarial y, ain, caida del salario real, reduccidén de
los créditos, etc.). Parslelamente, deciamos, el alza de los
hidrocarburos provoca en la rama automotriz serios efectos a
mediano plazo, a tal grado que se modificaria el escenario -

mundial de la produccidén y el mercado de automéviles.

En el periodo que va de 1974 a 1975 1la producoién mundial de
automdviles experimentaria una calda del orden del 153% res—-
pecto del méximo nivel logrado en 1973, La produccién estadq
nidense  tendria una caida violenta del orden del 30% en el

mismo periodo, mientras que la produccién japonesa, que en -
un principio experimentd una leve caida, logrd neutralizar -
‘los efectos de la crisis, gracias al vuelco experimentado por
la demanda de autos, lo cual le cred importantes ventajas —-—
frente a la produccidn norteamericana, conociendo, junto con

la europea, efectos positivos en un priwer momento, al desa-

targse la crisis (2).
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Log efectoy sociales de la crisis se manifestaron prihcipal—
mente en un incremonto masivo de los despidos en las plantas
automotrices en los paises centrales. EL afio de 1976 regis-—-—
tra un aumento importante en los déspidos Y en toda clase de
sutiles mecanismos mediante los cuales las empresas automo-
trices trataron de reducir la fuerza de trabajo (que repre——
genta para ellos costos de produccidén), a fin de amortiguar
la crisis., Asi, en abril son despedidos en las plantas nor--
teamericanas 79 mil obreros y 72 mil, aproximasdamente, queda
rian en desocupacidén parcial (3). IEn Furopa, los despidos
serfen, en apariencia, menos violentos, los mecanismos menos
drdsticos (implantacidn empresarial de la semana de tresg dias
en la FIAT italiana), pero cumplirfaen los mismos propSsitos.
En Alemania, més de 62 mil trabajadores de la empresa VW que

darfan despedidos parcialmente (4).

La magnitud de la crisis y sus efectos fueron tales que, &an-
te la agudizacidn de la competencia capitelista en el merca-
do de autombéviles, se volvid mas que necesaria para las prin
cipales empresas una profunda restructuracién de la produc-
¢ién y los mercados, durante los afios siguientes., Esta res--
tructuracién resultaba urgente sobre todo pars aquellas em-
presas que se vieron afectadas por la impresionante oleada -
exportadora de la produccidén japonesa (y en menor medida en
Europa), que para entorces habis invadido pricticamente el
mercado mundial y, en especinl, el estadounidense, ya que —-
los pequefios y econdmicos autos nipones resultaban los mis -

funcionales o la nueva dewanda.

La cafda de la produccién en E. U, -—gobre todo de autos -
gf“ﬂdesf* fue tan estrepitossa (casi un 4754 de msrzo de 1973
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a merzo de 1974), que como resultado de ello se produciria -
en este pals "uns reconversién progresiva de los cuatro -—-

trusts estadunidenses del autombvil a la produccidn de co-

cnes chicos. La American liotors, el menos importante de estos
cuatro trusts, habia hecho esta reconversién en lineas gene-
rales antes 2in de que estallzra la crisis..." (5). Sin em
bargo, la produccidén norteamericena fue incapaz, en lineas -
generales, de adapterse a 1los nuevos requerimientos del mer-

cado, haciéndolo tardfamente y de manera ineficiente.,

Parsa los ailos de 1975 ¥y 1976, las importaciones de autos ha-
bfan aumentado en los E. U. en.un 25%, beneficidndose.con ——
ello la industria automotriz japonesa, la cual tan sélo -una
de sus firmas colocarfa en el mercado mundisl la mited de su
produccién (Nissan), de la cual el 35% serfa introducida en

el mercado norteamericano. Para 1977, de los 4.5 millones de
unidades producidas por esta firma, 900 mil unidades (el 20%)

se venderian encel mercado de E. U. (8).

Después de la oleada exportadora de la produccidn japonesa ¥y
europea, E, U. langaria la contraofensiva, empezando por re-
conquistar su propio mercado interior mediante la fabrica-—
cidn de autos pequeiios y mediaros, y tratendo, sobre todo,
de ofrecer precios inferiores a los de sus competidores ja-
poneses. Para ello necesitaba reconvertir su planta producti
va en el sector automotriz y racionalize¥ los procesos de —-
produccidén, a fin de conseguir la tan anhelada reduccidén de
los costos de produccién (incluyendo, por supuesto; los gue

para las empresas significa le fuerzs de trabajo).



Por otra parte, le egudizacidén de la competencia entre las -
empresgas y la situacidn de debilidad financiera y productiva
en la que muchas de las firwes a nivel mundisl habian caico,
trajeron consigo procesos de fusidén y de concentracidén. Nu-—

chas empresas débiles estuvieron a punto de dessparecer, lo

que las obligd a, o bien dejarse absorber por lés més fuer—-
tes, o bien asociarse s los capitales de aguellas que habian

logrado resistir mejor las embestidas de la crisis (7).

Para los afios 1975-1976, la economfa mundial presenta una in
versién de ls anterior coyunturs recesiva. La reactivacidén -
ge presenté primero en E.U. gracias a la contraofensiva que
la industria automotriz en este pais tuvo que desatar en con-
tra de la produccién japonesa (que no sélo se habis reducico
& la exportacién de autombviles, sino que habia sido, en ge-
neral, de manufacturas), lo cual, como vimés, les obligd a-

restructurar parcialmente su produccidn.

Sin embargo, a pesar de la evidencia de la reactivacién de -
la produccién industrizl en los paises centrales, ésta resul
té un proceso débil y §acilante, como lo permite constatar -
la dificultad con que la produccién industrial recuperara --
los niveles productivos previos a le crisis (véase cuadro -

3.1). Ia industria automotriz expresarfa con mayor claridad -
este proceso de reactivacién débil y su carécter limitado -

(véasze cuadro 3.2).

El carécter limitado de la reactivacidén econdmice en los --
palses industriplizados se manifestzria en la incapacidad de

este proceso puara reabsorber el desempleo generado durante -
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la crisis. Para 1973, la industris automotriz apenas ha creg
do nuevos puestos de trabajo y 1los salarios reales nuestran
un claro estancamiento en este sector. La politica racionali
zadora de las inversiones capitalistas en la fase de restruc
turacidén tendid sobre todo a favorecer el ahorro de mano de
obra. EL avance de las innovaciones tecnolégicas en este pe—
riodo es notzble orienténdose, fundementalmente, hacia una -
mayor automatizacidén del proceso productivo (8) y a reforzar
las tendencias que desplazan mano de oﬁra de las plantas e
intensifican los ritmos de trabajo (9).

En 1977 la empresa briténica British Leylahnd despedies 15 mil
trabajadores, a pesar de que en esos momentos su produccidh
conocf{a un notable incremento as{ como sus inversiones, man-
teniéndose en estas condiciones durante todo.el periodo de -
reactivacién. Para 1979, la empresa VW, en frenca expansién
desde 1974, muestra también una tendencia a reducir sus in-
versiones en mano de obra (10). Con la restructuracién y la
reactivacién, en un cierto momento se da un sumento en la —--
composicidn orgénica del capital en las empresas a consecuen
cia de un cierto progreso técnico, mismo que en el régimen -
capitalista no es casual, sino, sobre todd, ~—observa HMan-

del-~ "lagbor saving" e incremento de las inversiones (11).

A partir de 1978, las tendencius inflgcionariss de la econo-
mia mundiel se agudizan. De nuevo el fendmeno se repite:
aunento de la capacidad excedentaria frente a una contracciodn
de la demanda solvente que desencadenaria uns nueva crisis -
para principios de 1980 y que afectarfes, una vez mis, a la -
industria automotriz a nivel mundial. Los excedentes producti

vos y la presencia, unz vez més, de las tendenciass recesivas
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que ya se venian expresando, afecteron directamente a lag -
empresas, sobre todo a raiz de la caida de las ventas Yy, deg

de luego, de sus ganancias.

El miswo proceso de reactivacién con su secuela de desempleo
y contraccidn salariel han trastornado el nivel de la dewmanda
¥y gestado, una vez mAs, en poco tiempo, el fantasma de la so0--
breproduccidn y la crisis. EL aumento de la tzsa de inflacidn,
el desbocamiento de las tasas de interés y del sistema credi-
ticio fueron algunos de los signos que, sobre todo en E. U.,
marcarfan la naturaleza de los cambios negativos que ﬁfecta—
ban a la economia mundial y que acabarf{an estrangulando el --
efimero auge de la industrias automotriz, en virtud de que és-
te habia sido estimulado, en gran perte, gracias a la expen-
cién de los créditos al consumo y no por una recuperacién —-

real de la demanda solvente.

Para 1979 la produccidn automotriz se enfrentaba a una abrup
ta desaceleracidn e incluso caida de su produccién, en vir—-
tud de que al existir, otra vez, excedentes productivos y una
demanda contraida gse rompidé el "equilibrio inestgble" —-diria
Nandel-- entre oferta y demanda. Para fineles de ese mismo -
afio, la produccidén mundisl habiz caido cesi en un 2%, mien--
tras que la produccidén yenqui lo hacia en un 11%; Japdn, al -
amparo todavie del vuelco de ls demenda de autos hacia las -
unidades econémicas y del boom exportador, incrementaba su -
produccién en un 4%, al igual que la produccidn europea, la -
cual crecerfm en 1%. No obstante, para finales de 1930 la cal
da global seriaz del orden de 7.3% ¥y en el caso de la produc-
¢ibén norteamericana el deslizamiento seria vertiginoso: 30.3%

y amenazada con profundizarse ante la magnitud inusitada de -
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la recesidén mundial que entraba en su segundo afio negro. Una
vez wés, Japén permanecf{a intocable por la crisis, antes -—-
bien, segufa beneficidndose del fracaso estadunidense en el

mercado mundial y aumentaba su produccidén en un 14,6%, en ——
tanto Buropa vefa también caer su produccién en un 5% (vedse

cuadro 3.3).

La desaceleracién de la produccién’ automotriz en los princi-
pales centros productores propicid.. un agravamiento del des-
empleo en los paises centrales. Durante el mes de julio de -
1979, la empresa General Motors de E. U. anuncié el despido

de 12,600 trabajadores, mientras la empresa Ford suspendia,

para mediados del miswo aflo, a 14 mil obreros. Chryélér ha
ria lo propio con alrededor de 19,500 trabajadores, lo cual,
globalmente, hacian un monto de mids de 46.mil trabajadores -
despedidos solamente en las empresas de las tres grandes fir

mas norteamericanas.

Para 1980, la industria automotriz japonesa habia puesto en
un rotundo jagque a la industria norteamericana, lé cual se -
precipitaba vertiginosamente en una crisis sin precedentes -
en su historia. Las empresas GM y Chrysler estaban al borde
de la bancarrota (al grado de que el gobierno de Reagan tuva
que otorgar a esta Ultima una importante ayuda federzl para -
sacarla de la quiebra) (12), mientras que el mercado mundial
continuaba invadido por las exportaciones japonesas, inclu--
vendo el meraado estadunidense. Durante 1980 las ventajas co
merciales de Japén sobre E.U. eran tales que la balanza comer
cial de éste, arrojaba saldos negativos frente a los superd-

vit japoneses (13).
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Bl principio de la década de los ochentas resultd ser bastan-
te grave en la historia de la industria automotriz estaduni-
dense: Ford, Gl y Chrysler han tenido pera entonces enormes -
pérdidas (952 wmillones de délares en conjunto). Para el mes -
de noviembre de 1981, las ventas conjuntas de autos america-

nos habian caido en un 3% (14).

Para el afio de 1982, y gracias al exagerado proteccionismo —-
que- los paises industriaies implantaron contra las exportacig
nes japonesas de autowdviles, el largo boom japonés empieza a
calmarse sobre todo en Europa. En E.U., los autos japoneses se
empezaban a retirar paulatinamente ante las restricciones im-
puestas a las importaciones de autos; sin embargo, en el caso
yanqui al continuar siendo su produccién poco competitiva --

frente a los autos japoneses las importaciones de autos sos-

tuvieron su participacibén en un 27.1% en relacidén a las impor
taciones totales (el afio anterior habfan sido del orden de —-

27.8%). De este monto, el 80% continuaron siendo autos japone

ses (15).

A fines de 1982 la situacién de la industria asutomotriz esta-
dunidense resultaba paradiguitica de los que aconteoia a ni-
vel mundial en la produccidén industrial. La persistencia de -
las gltas tasas de interés, la recesidn y el alza violenta de
log precios en los autos explican, en parte, la magnitud del

fracaso de las empresas automotrices norteamericanas, desde -

finales de 1979.

En México, la industria automotriz hs tenido un ciclo que se
ha caracterizado por sus desfases y su desincronia, aparente-
mente, respecto del ciclo mundial de esta rams industrial. --
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Asi, mientras pzra el conjunto de la reme automotriz en el -
nundo, el ciclo productivo ha i1ido de la mano del ciclo de la
economia mundial, en México —--como en la mayoria de los pai-
ses periféricos semindustriales—- el ciclo de esta rama no ha
coincidido con la dindamica del ciclo de la rama con el de la
economia mundial, no obstante ser ésta una de las ramss mis -
trasnacionalizadas y, por e€llo, mis estrechamenbe vinculadas
a los centros de la produccidn industrial de vehiculos. As{i,
mientras en el resto del mundo loéhéﬁéénde 1974-1975 fueron -
afios negros, la produccién automotriz en Iéxico conocia afios
de auge ilimitado, aunque, a decir verdad, el ritmo de creci
miento de la produccidén empezaba a mostrar ritmos de expansién

cada vez mis lentos durante estos aiios.

En apariencia, los ciclos de la produccidén mundial de automb-
viles y los de la produccidn automotriz en lMéxico (y en gene-
ral el de los cenbtros productores en América Latina) estan —-
desfasados y pareciera que no existe vinculo alguno entre am-
bos ciclos. No obstante, podrfamos afirwar que existe una pro
funda interelacidn cerecterizada, precisamente, por un casi -

gincrénico desfasamiento.

Las empresas trasnacionales del sector asutomotriz, han venido
impulsando la creacién de nuevos centros productores en 1los
paises periféricos semindustrializados de Awérica Latina —-en.
nuestro caso--, utilizéndolos como salidas de sustitucidn a -
la caida de la tasa de ganancia en los paises centreles. POr
ello, la crisis muestra sus efectos de menera tardia en aque-
1las ramas industriales iidereadas por las trasnacionales: —-
sus manifestaciones son tardians, pero al miamo tiempo sincro-

nizadas. La desaceleracidén del ritmo de expansién en los pai-
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ses periféricos coincide generalmente con la fase de reacti-
viacidn (restablecimiento de condiciones 6ptimas de rentabili
dad) en log puises centrales. Esto, en apariencia, nos expli
caria el porqué mientras norteamericana Carysler atraviesa -
por una de sus wAs serias guiebras, en México obtiene utili-

dades netas millonarias.

En efecto, cuando 1la economia mundisl entrd en su fase de --
reactivacidén (1976), en Néxico la industria automotriz expe-
rimentaba une sdbita desaceleracidn que desembocaria a fine-
les de ese afio en una cafda de la produccién del.diO%,nden—-
tras la produccién mundial en esta rama crecfa, precisamente,
en un 16%, aunque sin poder recuperar ain los niveles alcan—

zados en 1973 (vedse cladros 3.4 y 3.5).

Para 1977 la produccidn automotriz en México estaba llegando
a su nivel mis bajo, cayendo incluso por abajo de los niveles
de 1973. Precisamente, los afios 1976-1977 fueron para el pais'
afios de crisis general de la econowig: la cafida. de los ingre-
sog significéd una caida de la demanda global de la economia.
Asi, para este afio la produccidén habia cafdo casi un 224, —-
mientras la produccidén mundial experimentaba un afic de franca
recuperacidén y se lanzaba & su tercer afio con un acelerado -
ritmo de expsnsidn. Para entonces la recuperacidén de la pro-
duccidn a nivel mundial era de un 24% respecto del nivel mf-

nimo de 1975, superando los niveles de 1973.(vdsse cuadro 3.5).

Como lo hemos venido sefal.ando, los afios de reactivacidn de
la produccidn industrial en la rame automotriz fueron, al mig
mo tiewpo, afios en los que los grandes trusts automotrices -

introdujeron modificaciones radicales tunto en el tipo de --
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producto (automdviles de bajos costos de nroduccidén y de ba-
jo counsumo de enerzia), como en la organizacién del proceso

de produccién, a partir de una meyor automatizacidn en la 1{-
nea de ensawble, lo cual, como también Lo he:ios seiialodo, im.-

plicé el aumento de los despicdos de trabajadores.

A medisdos de 1977 la produccién de automéviles en México a—
traviesa por una fase cruciel dentro de su ciclo productivo,
motivo por el cual las respuegtes a le crigis tenian que ser
répidag y decididss. Fn 1977, el Estado pretendid hacerlo,
ssignando a este ramm, en viz de decreto oficisal, nuevos esti
mulos y reforzando los enteriores. No obgtante, lo més rele-
vente de este decreto (que verewos con més deten%miento en —
las pégines posteriores) fue el llever implicito'una politice
de 1iberacién de precios pera ios sutomdviles de menos de 10
pasajeros (precisamente los autos producidos fundamentalmente
.par las grandes empresas trasnacionales), que, obviamenve,
propicid que las trasnacionales sutomotrices obtuviersn genan
cias extraordinariss dentro del conjunto del sector autono-—-
triz; el Fstado ejercia su papel subsidiario pera revitalizar
el aparsto productivo y, en consecuencia, salvaguerdar el sis

tema econdmico que lo sustenta como tel.

Los resultados fueron asombrogos: para el afio 1978, la indus-
triz automotriz entraba en una nueva fase de expansidén dos --
afios después del repurnte de lo produccidn indugtrial a nivel

mundisl ¥ en el preciso momento en que la economia mundiel em

pezaba a mogtrar los primeros signos de una nueve crisis.

Lo recuperscidn de la produccidén sutomotriz en México, seria
del orden de 36.8% para el priiner afio, Fn realidad gran parte
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del relativo éxito de la recuperacidn se explica por 1la
propia reactivacion de la economia mexicana en su conjun
t0, misma que se sustentd en el descubrimiento de nume--
rosos yacimientos petrol{feros con 1o que nuegtro pa{s
incremento sus exportaciones de crudo colocdndose en una
posicidn ventajosa al exixtir un mercado petrolero més o
menos estable y con una demanda en ascenso. Un factor
importante fue el papel decisivo que jugd el estado cana
lizando hacia 1la induStria una cantidad considcrablé de
recursos financieros de manera directa o indirecta, ade=~
mas de diversos apoyos de tipo fiscal. El boom petrolero
aporto una cantidad de excedentes tal que tuvo efectos
inmediatos en 1la expansion del mercado interno de bienes
de consumo durable (16).

La fase expansiva, o de auge coyuntural, de la IA se pro
longé desde el afio de 1978 hasta 1981. En este lapso de
tiempo se registro un acelersdo crecimiento de 1la deman-
da de autos y camiones & tal grado que rebaso la capaci-
dad instalada con que contaba la industria. En virtud de
ello las importaciones de partes y componentes aumenta--
ron y, consecuéntemente, las exportaciones experimenta--
ron una fuerte caida del orden del 26.3% entre los afios
1979-80. la contraccidén del mercado mundial a consecuen-
cia de la recesion contribuyo a que las exportaciones
mexicanas disminuyeran considerablemente su participa--

cion en el comercio internacional,

La situacidn anterior provocod qu: esta reactivacidn, ge-
nerara un agudo desequilibrio en la balanza comercial, q
que significé el 58% del deficit comercial total del

pais en 1981. Para 1982, la participacidn 4-:ficitaria de
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la industria automotriz no mejorari, no obstante qe la

I'd . '3 - . '
economia del pais tuvo en este afio un superavit consi--
derable en su balanza comercial a consecuencisa de la
politica de ajuste del regimen,

Para el afio de 1982 y mientras 1a economia entraba a su
tercer aflo consecutivo de crisis, con una producciodn
automotriz ( e industrial en general) en los niveles --
mas bajos de su ciclo productivo, la industria automo--
triz entra también en una fase depresiva de su ciclo.

Ia crisis mundial expresada nacionalmemte por tasas de
inflacidn de casi 1004, falta de liquidez, elevada depen
dencia externa y, en general, por.un estancamiento -=8 . ...
incluso retroceso-- de la actividad econdmica es, & nuesg
tro juicio, el factor principal a considerar para enten-
der 1la subita caida de la produccidn automotriz en México..

En 1982 la produccidn de automdviles experimenta una cafi-
da violenta del orden de 20.8% y de un 18.,3% en lus ventas
respecto del aflo anterior (17). Para entonces, el contexto
internacional es de crisis, 1la produccion industrial estd
estancada en los principales paises centrales. Por 10 tante
la IA, como rama de punta, se encuentra también enmedio de
una profunda crisis productiva y en un mercado mundial con
trafdo, ya que la demanda de automdviles es una de las mds
s=nsibles a la contraccidn de los ingresos de los asalaria
dos y las capas medias, que sobreviene en cada fase depre-
siva. Por otra parte, la agudizacion de la competencia
entre las principales empresas automotrices, cred una at-"
mosfera tensa en el comercio internacional marcada por el
uso gencralizado (y exageruado) de las medidas proteccionig
ta3s en todas las economias centrales a fin de proteger sus
mercados locales y su planta productiva. Este ha sido el
caso de los BU, Canadd y la CEE, los cuales han tenido
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que adoptar severas medidas --Iincluyendo las negociacio_
nes bilaterales con el gobierno japonés—-- a fin de pro--
tagerse de la invasion japonesa de automéviles y otras

manufacturas,

Bl hecho de que Japsn haya resistido los primeros efectos
de la crisis de los ochanta =--como lo hizo también en los
aflos de 1974~75-- se debe, en gran parte, a que su planta
productiva es 1la mas competitiva por su elevada producti-
vidad y porque ha logrado reducir considerablemente sus
costos dea produceion con las ventajas que esto supone
frente & sus competidores estadounidenses y europeos. En
realidad los niveles de productividad de los EU --altog en
otros tlempos-- se encuentran actualmente muy por debajo'
de los de Japén e inclusc . de los de algunos paises euro-

peos,

La década pasada finaliza con una crisis mundial de la rams
automotriz %ge se prolonga hasta nuestros dias,. de tal
suerte que,pfga el aflo de 1983 la calda de la producciodn
respecto de 1982 fue de un 39.6%, mientras las ventas dis
minuyeron en un 41.5%., As{, al finalizar el afio de 1983

la cafda global de la produccidn respecto del dltimo aflo
de auge (1981) era de casi un 61% y la de las ventas de
un 60% (véase el boletin de 1a AMIA, n, 217, I-84, p. 1).

En el marco de 1la crisis los despidos de trabsjadores se
intensificaron. Como en la crisis pasada, en que se Su--
primieron alrededor de 15 mil puestos de trabajo. Para el
afio de 1982 se calculs que el ndmero de despedidos en la
IA fue de 19 670 trabajadores, lo que significa que el
empleo generado durante la fase de reactivacidn (y sobre
todo en 1981), se anuld al afio . giguiente (18).
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En la actual crisis, los empresarios de las plantas auto-
motrices radicadas en México han inicindo la integracidn
de esta pema industrial en un proyecto mundial de recupe-
racion, en el cuasl el llamado "auto mundial®™ es el eje de
l2 nueva estrategia de expansion del capital trasnacional
en-e¢l sector automotriz.

Dentro de este proyecto liéxico juega un importante papel,

dada la cercania del mercado éstadunidense y los bajos sa

larios pagados en el pais en relacidén con los pagados en
EU. “a yestructuracion del proceso de produccidén en la IA,
es la base para la nueva estrategla de los imperios.auto-
motrices. De este modo, nusvas plantas son instaladas en
el norte del pais (Chihushua, Coahuila, Sonora, Aguasca-—-
lientes, etc) con elevadisimas inversiones de capital ex-
tranjero. En las nuevas plantas la automatizacién es eles
vada, 1o que supone un m-nor usc de fuerza de trabajo cug
lificada y el incremento relativo de los obreros sin ca--
lificacion alguna,

Sin embargo, la restructuracidn del proceso de produccidn
en la IA tiene un significado bastante gserio para los tra
bajadores yu que, en lo fundamental, es contra la resis--
tencia de los trabajadores (que pone en cusstion el con--
trol capitalista de las condiciones de valorizacidn del
capital) que aquella va dirigida y no, como es de suponer
se, contra los caprichos de la demanda, el mercado mundial
o 1la violenta competencia entre los monopolios automotri- -

CeS.
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2s Ia restructuracion mundial de la industria automotrizs
Su naturaleza.

Después de la crisis mundial de 1974-75, se hizo necesa--
rio recomponar la relacidén de fuerzas entre los trusts
del sector automotriz a traves de la restructuracidn del
mercado y la produccidn de automdviles a nivel mundial.
Desde la Optica del capital, en aquel entonces la restrug
turacidén pasaba a ser el mecanismo que resolveria las
contradicciones planteadas por la crisis_gn los ambitos de
la produccidn y la circulacion de las mercancias. Con la
restructuracidn, a final de cuentas, se buscaba restituir
a otro nivel las condiciones de rentabilidad (valoriza—f
cidén) de la produccidn, a traves de varias medidas, a sa-

ber:

a) eliminacidn, absorcidn o reproduccidn da las activida-
des de las empresas menos rentables;

b) sustitucidén de las técnicas menos productivas por
aquellas de mayor productividdd;

¢) eliminacidn del tipo de produccidén cuya demanda parece
estructuralmente en estancamiento o decadencia, esti--
mulando la produccidén de un tipo de productos cuya de-
menda parede estructuralmente en alzaj;

d) intensificacidn del proceso de trabajo y

e) el despliegue de inversiones racionalizadoras con un
incremento en la velocidad de rotacidn del capital (19),

En general, parece que la restructuraclon busca aumentar
a cualquier precio la tasa de plusvalor. Sin embargo, si
bien el fin Gltimo de todo movimiento del capital es la
acumulacidn y la reproduccion del régimen capitalista, ca-
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rece de sentido hablar de plusvalor si no se compranden y
analizan 183 condiciones en las que este ge gesta y se
reproduce. La tasa de plusvalor se produce siempre en con.
diciones disciplinarias y --porqué no pensarlo-- €n CoON-—
diciones de resistencia. Consecugntemente, en el fondo,

la restructuracion capitalista apunta hacia la recompogi-
cién del poder del capital en su eterna busqueda compul--
siva por una mayor tasa de plusvalor (20).

En.efééto; la rcstructuracién.no §516'poseé una causal de
corte econdmico; también enclerra --y tal vez de manera
determinante-- una causal politica muy importante. En este
senyidphestarfamos de acuerdo con algunos autores cuando
sefialan que 1o que hay detrds de los movimientos del capi-
tal internacional en el sector automotriz, es su preocupa-
cion por los problemas que le ha ocasionado la clase obre-
ra (21). As{, la necesidad de subordinar a los trabajado--
res en el proceso de trabajo, impulsa al capital a deacom-
poner organicamente a los trabajadores (22), a modo de
garantizar el exito de su estrategia de expansion y refua-
cionalizacidn de los mecanismos de poder del sistema,

Insistimos: la restructuracidn reconstituye a un nivel
cualitativamente superior las condiciones necesarias para
un nuevo ciclo de amcumulacidn, toda vez de que busca res--
tituir las condiclones de explotacion y elevar, consecuén-
tementas, la tasa media de ganancia. Ademas, esta actua
como uno de los mecanismos preferidns por el capital en

la actudl fase de internacionalizacion. En este proceso
las distintas faseg del proceso productivo, e incluso del
proceso entero, son trasladadas d= una parte & otra del
planeta, hacia regiones estrategicamente funcionales a

las modalidades del nuevo ciclo de acumulacidn del capital

tragnacional,
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De este modo, la Divisidn Internacional del Trabajo se ha
visto modificada sustancialmente: ciertas industrias

(sobre todo las que suponen un uso intensivo de mano de
obra) se desplazan a paises con un menor desarrolleo indug
trial, es decir, con niveles mds bajos de productividad
(que no de valorizacidn), salarios mds bajos, etc; miantras
que los paises centrales se reservan las fases superiores
en las que el uso intensivo de capitales es predominante

en la industria (23).

La restructuracion supone un proceso qua parte de las deter
minaciones que sobre el capital y el trabajo ha traido con
sigo.la crisis capitalista. Bsta, efectivamente, ha deter-
minado para el capital un nuevo impulso al proceso de con-
centracién y centralizacidn de los capitales; una recompo-
sicidn internacional del trabajo y una reorganizacidn y
actualizacidn de las formas del intervencionismo estatal, -
como lo veremos mas adelante,

Para los trabajadores, la crisis ha determinado la agudizg
cidén del desempleo --que adopte rasgns masivos--, la amena’
za permanente del despido (utilizada por los patrones para
presionar sobre el salario de los trabajadores) y la intro
duccidn al seno de los trabajadorea de elementos de compe-
tencia entre s (lo que los debilita sobremanora y los atg
miza)} colocdndolos a la defensiva frente al capital.
Adends, el cierre de numerosas empresas, la reduccidén vio-
lenta del personal y el establecimiento de condiciones
leoninas en las contratacionas, etc, son otras de las de—-
terminaciones que la crisig y la restructuracion han im--

puesto a los trabajadores (24).
Por otra parte, mediante 1a introducci¢n de innovacilones
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tecnologicas y la segmentacidn del proceso de trabajo a
escala mundial, nacional, etc, el capital recompone el
mercado de trabajo (25), destruyendo las condiciones ob-
jetivas sobre las que se ha sustentado durante afios 1la
organizacidén y la resistencia de los trabajadores en la
industria (26).

Las innovaciones tecnoldgicas que el capital introduce

con la restructuracion, no son neutras jamis, ni respon-
den exclusivamente a requerimientos de naturaleza econd-
mica para el capital (aunque, como siempre, "en uUltima ing
tancia", son intereses econdmicos los que mueven a los ca-
_pitalistas), sino que responden al interes de los,capitalig
tas por mantener su dominio dentro de las relaciones de pra
duccidn; es decir, responden tambin a una nuestidén -
politicas ‘

Desde este punto de vista, afirmariamos -~junto con Paul
Gaudemar-- que la historia de los trabajadores ha sido,
ahora mas que nunc&, una historia politica del maquinismo,
una historis de las tranasformaciones de los modos de domi-
nacion. Qor ello, es necesario comprender la naturaleza de
las transformaciones que supone la restructuracidn capite-
lista, los procesos en los que se constituyen y reconsgtity
yen las distintas formas de control del proceso de trabajo:
en una palabra, la disciplina capitaliesta.(27),

Las restructuraciones o revolucion=s que adoptan la formsa
de innovaciones tecnologicas en el proceso productivo, van
dirigidas no tanto al incremento de la productividad del
trabajo como al logro de un mayor control y disciplina--
miento de los trabajad>res, por lo cual pasan a ser, en
realidad, innovaciones en las tecnologias de dominacidn
capltalista (28). E1l aparente caracter neutral de estas
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transformaciones (alas que generalmente se les ha adjudi--
cado un caracter puresmente técnico o, cuando mas, economi-

co) se viene abajo mostrando su verdadera raturaleza.

3, El papal de 1la industria automotriz mexicana en el
nueve ciclo de la produccién mundial de autos,

La fase por la que atravieza actualmente la industria auto
motriz, & nivr-l mundial, se caracteriza por una notable
recesion econdmica en la cual, dada su magnitud, muchas
empresas debiles hah sucumbido ante la exaceérbacion de la
com petencia entre las empresas mds fuertes y ante la |
imposibilidad de llevar a cabo la restructuracidn del
proceso productive al ritmo acelerado e n que lo han venido
haciendo, desde finales de los setenta, las grandes empre-
sas japonesas y estadunidenses,

Los capitales se han id9d concentrando aceleradamente expre
sandose en un proceso internacional de impresionantes
fusisnes y de acuerdoes comercinles y de produccidn entre
capitales distintos (antafio feroces compatidores), por
ejemplo: Toyota-General BMetors, Renault-American Motora,
Chrysler-Volks Wagen, Nissan-VW, Ford-Toyo Kogys, estc (29).
Ademas, actualmentz las empresas mas fuertas estan llevando
ai¢abo un process mundial de segmantacion del proceso de t
trabajo a escala mundial (30).

Este proceso mundial a traves del cual la industria viene
restructurando auin --en una estrategin de largo plazo, se_
gin parece~- su produccidn y sus mercados, implica tambien
la modificacidén de sus essquemns distributives y de finan-—
ciamiento, transformando radicalmente el mapa automoiriz
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mundial, demostrando con ello una gran capacidad y coheren
cia en sus respuestas a la crisis, como no 1o ha mostrado
ningun gsctor del capital internacional, .

»
LY
.

El capital internacional en el sector automotriz ha demog
trado gque sabe controlarse y disciplinarse a si mismo,
organizandose a escala universal. Elle implica qua, hoy mis
que nunea, se estdn viendo invo}ucradas un gran numero de
empresas, regiones y paises en los proyectos de las grandes ..
corporaciones trasnacionales en su busqueda por refuncio--
nalizar el esquema productivo y las altas ganancias que
afios atrds caracterizaron a este sector industrial.

(W

L. e

Ahora bien, no obstante que, en los hechog, la IA mexicana
efectud desde 1976 importantes transformaciones en su » -
estructura interna, es 8 partir de que esta ge involucra
en-logs proyectos del "auto mundiai", que se puede hablar
de una "nueva" insercidn de la IA mexicsna dentro del
nuevo ciclo mundial de la produccion automotriz. E1 auts
mundial, pues, determina las modalidades que adopta 1la i
NDIT en el sector automotriz. Sin la refersncia a este
proceso mundial de internacionalizacidn de 1la produccidn
no es posible entendesr las expressiones que tiene en liexice
la restructuracidon de esta rama y como nfecta globalmente
a la IA mexicana en su conjunto. El auto mundial --repeti_
mos-- viene a ser 1la sintesis, el producto mdAs acabado de
1la Nueva Division Internacional del Trabajo en la indwtria

automotriz,

Sin embargo, han sido varios los factorses que impulsaron
a lag principanles firmas automotrices a pensar, desde los
dltimos aflos de la década de los setenta, en un proyecto
como el del "auto mundial": la incertidumbre mundial de
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la oferta de hidrocarburos generd --como hemos visto con
anterioridad:- un mercado especifico para los.automdviles
compactos. Egta demanda "combinada con economias de escala
y una utilidad incrementada, posibilitada por la producgidn
global, seflala Harley Shaken, {(han engendrado), una nuesva
generacidr de coches mundiales: autos similares, con mu--
chos componentes intercembiables que se expanden y Ffabrican
en el mundo entero" (31).

Una nueva estrategia ha quadado definida a partir de la
resgtructuracién mundial de la IA., En nuesstro paf{s, ésta

se ha venido expresando en el renovado interes de los fa--
bricantes norteamericanos. por instalar plantas en H&xico,
cuya produccidn de componentes basicos, motores, etc, '
serian exportados en su totalidad & los EU y al resto del
mundo., Son los casos actusles de firmas como Chrysler, GM
y Ford. Actualmente, "en unos Bstados Unidos de capital in
tensivo o tasas salariales bajas en un lMexico de trabajo
intensivo =--sefiala Harley Shaken. Las nuevas plantas mexi-
canas 8e contardn entre las mis automatizadas y de capl—
tal intensivo de&l mundo™ (32).

En realidad 1o que se pretende es diseflar un proceso
productivo que re‘uce 1la necesidad de calificacidn y le
quita toda su importancia a la experiencia de la fuerza de
trabajo (que suponia salarios mas altos y un mayor control
del proceso productivo por parte del trabajador) facilitdn
do, consecuéntemente, la direccidn del proceso de trabaJO
por la gerencia y el personal supervisor, sobre todo en

un momento de conflicto laboral, “a naturaleza de los
cambios que supone la regtructuracion mundial de la IA,
ugeda de manifiesto. La NDIT es asi, parte de 1ls estrategia
mundial del capital trasnacional para refunclonalizsr la p
produccion y las altas ganancias en este sector, & partir
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de 1la recorgunizuacidn del proceso y la recuperacion del
dominio d:l cuapital sobre el proceso de trabajo.
LN

L)
-

Durante el periodo 1981-1982, las trasnacionales d;1~apctor
automotriz han realizado en México cuantiosas inversioneg

en lo que parece ser el nuevo papel que el capital interng
cional le ha asignado a este pafs. El cuadro %.6consigna la

magnitud de estas inversionesg.

Por ptra parte y en concordancia con las’ tendenciag de la
industrializacidén inducida en los paises semiindustrializa
' dos por las ET, desde finales de 1977, aproximadamente,
las empresas automotrices han empezado a orientar 1la produg
cidén de sus nuevas plantas hacia el mercado externo. La ten
dencia de afios atrds, segun la cual las firmas automotrices
se instalaban en paises como México, Argentina o Brasil, p’
para @aprovechar los mercados cautivos en estos pfises, sa
ha modificado sustancialmente. Ahora sz estdn instalando n
nuevas plantas superautbmatizadas, cuya produccién ira a
parar al exterior integrando componentes venidos de todas
partes del mundo.

Actualmente 1a nueva ingercidm de:la IA mexicana dentro del
clclo mundial de la produccién aﬁtomotriz, ha adoptado to-
das las caracter{sticas anteriores. Ia restructuracion
mundial se expresa naclonalmente en los teérminos que ya
hemos sefinlado sntes. Lla empresa VW, por ejemplo, produce.
un gran nimero de unidades seddn y motores para Su expor--
tacidn a EU y Ruropa. Ias empresas Ford (en su planta de
Chihuahua ), Chrysler y GM (ecn sus plantas de Kamos Arizpe)
y Nigsin (en su planta de Aguascalientes), producen moto-
res de 1os cuales el 80% estan destinados al mercado

mundial (33),
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E1l dltimo proyecto de esta estrategia, del que so tenga
noticia, ha sido la instalacidn de una planta ensambladora
de autoa compacyos Ford en uermosillo, Sonora, cuyia pro--
duccidn estard destinada en su totalidad al mercado nortea
mericano. Esta nueva estrategia de relocalizacion territa
rial, es producto de un fendmeno tipico de la restructura-
cidén mundial: la asociacidén de la empresa japonesa Toyo Ko
gyo y‘Ford, para producir 130 mil autos compactos anualmen
te, cuyas partes provendran de Estados Unidos y el motor de
Japon (34). o | |

En suma: la nueva estrategia de las empresas automotrices,
cada vez mds concentradas, supone una nueva ingsercion de.
la IA mexicana dentro del ciclo mundial de la produccion .
automotriz. En este proceso, 1z industria mexicana y la
mano de obra naclonal tisenen un papel importantisimo que
cumplir. Los bajos salarios, la abundante mano d2 obru, 1n
desculificacidn, las exenciones de impuestos y, sobre todo,
la cercanfa y la frontera comun coun EU, han vualto al pafs
uno de log nucleos estratégicos de la recomposicidon de 1a
divisidn internacional del trabajo en el sector automotriz.
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roADRO 3.1,

COMPARADA CON LA DE ANTES DE LA CRISIS

PRODUCCION INDUSTRIAL A FINALES DE 1976-

(1970=100)

Pais o regidn

Méximo antes de

la recesidn

Nivel al 4o.

trimestre de 1976

EU SEP. 1973=123 nov. 1976=123
Japén MAR. 1974=139 oct. 1976=130
RFA NOV. 1973=125 nov.-1976=117
Francia Oct . 1973=136 oct. 1976=130
Italia 0CT. 1973=136 nov. 1976=130
Gran Bretaifla NOV . oct.

1973=136

1976=109

Fuente: OCDE.

CUADRO 3.2.‘

Cf. Mandel, E. (1980) .

EVOLUCION DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ A NIVEL
MUNDIAL Y EN LOS PRINCIPALES CENTROS PRODUCTORES (1975-76)

Pais o regidn - 1975 1976
% %
EU - 29.2 27.9
Japdén - 1.2 12 .9
Europa Occ. - 13.5 12..9
inérica Latina 13_3?/ - 0.1
Total mundial - 15.0 16 .1 '

236

T.ente: AMIA, (1982). Elaboracidn Propia.

2 En América Latina la produccién automotriz creceria de mane
ra sostenida hasta 1975. Para el afio siguiente mientras la
produccidn mundial de autombéviles se encontraba cn plcna
reactivacidn, en AL empezaria a caer vertiginosamente.
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Cuadro. 3.3

PRODUCCTION AUTOMOTRIZ POR REGIONES Y

SUsS
VARIACIONES PORCENTUAILES
v, . (millones de unidades) _, =

pafs o regidn 1978 ; 1979 3 1980
Total mundial 42 66 -1.9 4181 <73 3875
Japén 9 .26 4.0 9 .63 14 6 11 .04
Estados Unidos 12 81  -10.9 11 48 ~30.3. ... 8.01
Europa 16 21 1.0 16 .38 -5.3 15 51
Fuente: AMIA, (1982). Elaboracidn propia.
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la ‘ S .
Cuadro 3.4 Indice de nroduccidén anual de 1a industria

Automotriz Mundial y sus variaciones porcentua

les anuales por paises y regiones.

(1970 = 100)
.. Total (2o Estados 2

ARO yiunaial  Mexico Unidos . Europa  Japon
1973 133 148 153 118 134

(~110) (23 .0) (21 0) (-8 0) (-8 0)
1974 118 182 121 109 1246
‘ (-5..0) (3 0) (-11 .0) (-6 .0) (6 0)
1975 113 187 108 102 131

(16 0) (-10 .0) (28 .0) (13 .0) C(13°0)
1976 131 168 139 115 148
| (7.0) -14.0) (110 G 0) (9 0)
1977 . 140 146 153 120 161

(4 0) (370) @20 - (1 0) (9 0)
1978 145 199 156 122 _ 175

(-2 .0) (16 .0) (11 .0) (1.0 (4 0)
1979 142 230 139 123 182

(- 7.0) (10 .0) ©(-30 0) " (-5 .0) (15 0)

1980

132 254 97 16 209

Fuente: AMIA. (1982) . Elaboracidn propia.
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Cuadro 3.5 Comparacidn perirﬁ_dica de los incrementos relativos
de la produccidn automotriz mundial por paises vy
regiones , (1973 - 1980) .

Pais o

regin 1973-1975 . .1975-1977. . 1977:1978 19781980

Estados Unidos  -29.1 413 1.5 -37.9

Europa -13 5 18 0 13 243

Jaggn - 2.0 22.7 9..7 19.2

Méxim 24.9 -21.2 36 .7 27.6

Total Mund ial -15.0 24.0 38 - 9.2

FUENTE: AMIA: (1982). Elaboracidn propia.
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CUADRO 3.6. Nuevas inversiones de las empresas automotrices

en México durante 1981-82

Empresa Localizacibn Vol. de Produccién Monto de la in
Proyectado versidn
(millones dec §)
Chrysler Ramos Aricpe, Coah. 280 000 motoreé 3 500
' de 4 c. '
Ford Chihuahua, Chih. 500 000 motores
o de 4 c. 14 -500 -
Nissan Aguascalientes, Ags. 350 000 motores
de 4 c. 7 000

Fuente: Islas, Héctor, Op. cit., p. 229
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NOTAS
Cap{tulo IIIX

(1) La industria sutomotriz ha sido una de las ramas produc

(2)

(3)

(4)

(5)
(6)
(7)

(8)

(9)

(10)
(11)
(12)

(13)
(14)

tivas tipicas que caracterizan el patron de acunulacion
capitalista en su fase monopolista.El patron de scumu-
la cion del capitalismo concurrencial se sustentaba en
la industria del ferrocarril, del carbdén --obviamente--
la industria textil, ete, y cuyo motor lo constitufan
las maquinas macanicas, al principio, y las de vapor
después. Con la revolucion tecnologica que supuso 1la

la invencidn del motoxr -de combustion interna, el pa=--
trén de acumulacidén se modificd girando en torno a
industrias como la de hidrocarburos, la automotriz, 1a
giderurgia y otrag. Cf. Mandel, Ernest: Bl capitalig-
mo tardio, México, ed. ERA, 1982, pp. 181-82,

Las cifras generales del. volimen de la produccidn
mundial por paises o regloneg proviensn del anuaTio de
198% editado por 1la Asociacidn Mexigana de la Industria

Automotriz, op. cito

Dos tercios del nimero de despedidos en los EU, serfan’
a8 cuenta de lo empresa Gm°

Cf. Mandel, E.: (1979), pp. 112-13.

ITvidem, p. 116,

Cfr. Winfried Wolf: (1979), p. 29.

Son los casos de las empresas British Leyland, Volvo,-
Chrysler y algunas firmas jasponesas. El caso de Chrys-
ler es ilustrativo: el déficit financiero que esta
empresa sufre en 1975 y su poca competitividad aumento
su vulneradilidad frente a la restructurac i on wundial;
para 1978, ante la profundizacidn de su déficit, vcndla
todas sus participaciones en Europa al trust Citroen-

Peugeot (prev1amente fusionado) fortaleciendo conside-
rablements a e€ste en el mercado europeo. Cf., Winfried

WolX, op. cit., ps 29.
Uso de méquinas automdticas an ‘gran escala y de los
primeros robots ensayados en la TFord y, desde 1977, en
la VW, I
Winfried Wolf, op. cit., pp. 32-33,

Ibidem, p. 32.

Cf. Mandel, E.: op. cit., p. 2%4,

Unomdsung, 28 de fehrero de 1981,

Unomdsuno, 3 de marzo de 1981,
Unomisuno, 4 de asctubre de 1982,
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(15)
(16)
(17)
(18)
(19)
(20)
(21)
(22)

(23)

(24)
(25)

(26)
(27)
(28)
(29)

Unomdsung, 7 de enero de 1983,

Cf, Lifschitz, Z.: (1981), p. 11.

Cfr. AMIA: (1982), p.

Cf. Islas, Hector: (1983 a), p. 227.

Cf. Nundel, By, op. clt., p. 154.

Cf. Gaudemar, Jdean Paul: (1979), p. 104.
Cf., Quiroz, J. 2.: (1982), p.

Esto es, desarticulando las organizaciones de clase.
y descomoonlﬂndo—recomponlendo ¢l proceso de trabajo,
del cual losg trabajadores han adquirido el control
real, a traves de afios de adecuacidn e ilntaraccidn
del trabajador con gu trabajo parcializado.

En la fase actual de la restructuracion de la IA,

esta situacién no es ya la predominante. Actualmente
en México se instalan plantas automotrices con un ni-
vel de automatlzaCLOn 560lo comparable con el existente
en los paisea centrales. El hecho de que se produzca
ahora para un mercado mundial en cierta forma homoge-
neizado, supone homogenelzar, tambieén, 1os_niveles de
productividad, a fin de buscar la competitividad inter
nacional, Ln difercn01n en instalar plantas automati .
zadas en paises como México, es la sustancial reduc--
cidn de costos ques supone los bajos salarios pagados,
transporte barato, materias primas abundantes y dbara
tas y el sustancial aip 0yo0 del estado; condiciones que
ni por asomo se podrlnn obten r en 1los palses centra

‘lesi Egto 1o tratarzmps mas adelante cuando analicemos

la naturaleza de¢ la restructuracion de la IA,
Cfr. G411y, A,: (1981), pp. 17-19,

Digalo si no, =l desplazamiento de las plantas auto--
motrices de GM, Ford y Nissun al norte del pais,
regidn en 1a qub se ha contratado con sindicatos
locales, en detrimento d los sindicatos de empresa,
2 una mano d. obra barata, descalificada y, sobre to-
do, .diseciplinada.

Gilly, Ao, 0D Cit‘) P 26.
Cf. Gaudemar, J. P., op. cit., p. 99.
Ibidem,

Véase: Evcelsior, 24 de encero de 1984 y Unomaauno, 16
de febraro de 1983 y 10 de enesro de 1984.
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(30) Supra, p.
(31) Cf, Harley Shaken: (1981), p. 28, (subrayado nuestro).
(32) Ibidem, p. 28,

(33) Pradilla Cobos, BE., "Nueva pol{tica con las automo--
trices trasnacionales", en Unomisuno, 9 de abril de
1984, p. 7.

(34) Ibidem,
(35) Cfr. Quiroz, Jogé O.: (1982), p. 15.
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CAPITULO TV

LA NATURALEZA DE LA RESTRUCTURACION DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

La restructuracion de la industria automotriz mexicana supone
transformaciones que podemos ubicar en dos niveles distintos

segin el tipo de ¢ambios que afectan al procesd productivo y

al proceso de reproduccidn del capital en este sector.

Un primer nivel, de naturaleza ex6gena, introduce modificacio-
nes en el drea de operacidn del capital, en congruencia con
las tendencias mundiales de las ET hacia una relocalizacidn
internacional e intranacional de los nlcleos productivos, vy

a rajz de la segmentacidon del proceso de produccién. La na-
turaleza exdgena de la restructuracién estd directamente
vinculada con las modificaciones que el sector automotriz

ha venido realizando para conformar una Nueva Divisidén Inter-
nacional del Trabajo (NDIT) y que involucra a la industria
automotriz mexicana en una estrategia "global" disefiada des-
de los centros de decisidn de Tas grandes firmas automotrices .

Un segundo nivel, de naturaleza enddgena, busca modificar la
relacion de fuerzas entre el capital y el trabajo al interior
del proceso productivo, transformaciones que no son otra cosa
que cambios en las condiciones de valorizacidn del capital de-
terioradas al desgastarse los mecanismos de compatibilidad ——
entre progreso técnico (productividad) y la organizacidn del
trabajo. Los mecanismos de naturaleza endGgena se expresan,
sobre todo, en la introduccidn de innovaciones técnicas en

el proceso productivo, reorganizdndolo al mismo tiempo, con

1o que se busca modificar la composicidn de los trabajadores

y desarticularlos, en un proceso de descalificacién --por un
lado-- y de "labor saving" que echa a Ta calle a infinidad de
trabajadores (sobre todo a los mds conbativos y profesionales).

_].07_
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Es necesario aclarar, sin embargo, que los cambijos de natura-
leza exdgena y endégena no se presentan separados; ambos se su-
perponen y determinan debido al cardcter complejo de la res--
tructuracion. Si aqui Tos hemos separado ha sido solo con fines
analiticos, en virtud de la naturaleza especifica del cambio

que se pretende introducir en el proceso global de produccidn.
Por ello, es necesario no perder de vista que las modificacio-
nes aspaciales (en el territorio) y los cambios en la produc-
cién que le asignan a 1a IA mexicana un nuevo rol internacio-
nal, decisivo y d1ferente al que ha jugado en tlembos pasados,
siempre .suponen transformaciones enddgenas que buscan alterar
la relacidn de fuerzas al interior de la fébrica con la finali-
dad implicita (éio explicita .?) de reforzar el control empresa-
rial de la organizacidn de1'trabajo y el proceso productivo.

Para los propdsitos de nuestro andlisis, hemos considerado solo
a las principales empresas del sector terminal de 1a IA Esto,
en virtud de ser las mds dindmicas y las que tienen un mayor --
peso especifico ya que aportan mds del 90% del volumen total

de la produccion automotriz en el pais y, por otra parte, en
virtud de que Ta mayoria de ellas, salvo DINA, RENAULT y VAM

en el periodo que analizamos, poseen un alto grado de trasna--
cionalizacidon To que las vuelve las principales protagonistas
del proceso de restructuracién. Asi, las empresas que conside-
raremos son:.GENERAL MOTORS.-FORD, GHRYSLER, NISSAN, VOLKS WAGEN y,
ocasionalmente haremos referencia a las empresas automotrices

de participacidn estatal -~-dentro del periodo analizado.

1. La naturaleza exdgema de 1a restructuracion

No obstante que desde finales de 1976 se introducen en el sec-
tor automotriz cambios sustanciales, en el marco de la crisis
econfmica nacional e internacional que afecté a este sector,
la relocalizacidn de las "nuevas" plantas construidas en el
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pais en el marco de la NDIT en el sector automotriz se inicia,
en rigor, a finales de la década de los setenta.

Junto con el traslado de las plantas hacia el norte del pais

se introducen 1importantes modificaciones en la composicidon -
orgdnica de capital tanto en las plantas antiguas (ubicadas en .
el D.F. y el Estado de México) como en las nuevas. Esta reloca-
lizacion y recomposicion del proceso de produccién se ha venido
dando paralelamente a la desestructuracidn de Tas organizacio-
nes sindicales en las empresas afectadas por estos procesos.

E1 sentido de la relocalizacion no es fortuito. Responde a la
bisqueda de zonas en las que la mano de obra sea mis barata --
(respecto a las plantas antiguas y a los salarios pagados en
las plantas de los paises centrales), donde esté mids desorgani-
zada y, al mismo tiempo, mds controlada. Por otra parte, el
hecho de que estas zonas se localicen precisamente hacia la --
frontera con los E.U., se explica a partir de la actual es-
trategia de las empresas automotrices. Estas realizan cuantio-
sas inversiones de capital en la relocalizacidon de sus plantas
y en la recomposicidén de sus procesos de produccﬁﬁh en lo que
ahora es Ta elaboracidn de productos parciales de un ciclo mun-
dial en el que éstos circulan por todo el mundo hacia el lugar
en el que el producto serd terminado.

La NDIT en el sector automotriz supone la creacién de nuevos
"enclaves" productores para la exportacidn hacia el mercado --
mundial. La IA mexicana ha orientado su produccidn, fundamen--
talmente, hacia su exportacidn a los EU y el resto del mundo
(es el caso de las empresas GM, Ford y Chrysler bésicaménte).

En el caso de las nuevas plantas construidas en el norte del
pais, una de sus peculjaridades es su alto grado de automatiza-
cién, lo que las ubica en las que mayormente lo estardn en el
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mundo y entre las que, consecuéntemente, hardn un uso mayor de
capital intensivo (1). E1 hecho de habérseles asignado una fase
importantisima del proceso productivo a nivel mundial, ha hecho
necesario combinar bajos salarios (pagados a un menor ndmero de
obreros en funciones) con altas inversioncs en capital constan-
te. Mientras que en las plantas antiguas, cuya produccidon esta
destinada fundamentalmente al mercado interno, las modificacio-.
nes técnicas son menores, siendo el uso intensivo de fuerza de
trabajo la base del procesoc productivo.

Como lo sefialamos en el capitulo anterior, la fuerza de trabajo
continua siendo decisiva en la nuevas plantas automatizadas, so
1o que ahora ésta es mds descalificada, sus salarios mas bajos
y sus organizaciones sindicales estdan férreamente controladas.
En realidad, su proporcidén ahora es menor frente a la magnitud
de la escala productiva prevaleciente en estas plantas.

La relocalizacid6n actual de las plantas automotrices es de na-
turaleza diferente a la descentralizacidn emprendida por algunas
empresas; como Chrysler primeramente, VAM, GM y Ford en el pe-
riodo 1964-65, es por eso que hasta ahora hablamos propiamente

de una restructuracian.

La relocalizacidn ha sido, bdsicamente, el disgregar ciertas --
fases del proceso de produccidn y desarticular,- de paso, la
resistencia de los trabajadores, toda vez de que el peso de Ta
organizacion sindical empezd a ser un serio obstdculd. para ejer-
cer un control patronal del proceso de trabajo y, por tanto, pa-
ra la obtencidn de un mayor plusvalor. Con la relocalizacidén --
emprendida por estas empresas se dividia a los trabajadores, ya
que las nuevas plantas contrataban con sindicatos bhlanco u ofi-
ciales una mano de obra en condiciones contractuales ventajosas
para la empresa y muy por abajo de las condiciones pactadas por
los sindicatos de las plantas del centro del pais durante largos
afios de resistencia laboral y lucha sindical.
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lLa descentralizacidn emprendida a finales de los setenta por
las principales empresas automotrices no solo desarticula --
la organizaci6én de los trabajadores y modifica su composicidn
(nodificacidn de naturaleza endogena) sino que, a diferencia
del caso anterior, restructura la dominacion del capital so--
bre el trabajo a nivel mundial; es decir, ya no se trata --
solo de eliminar el obstdculo que para las empresas represen-
taba la organizacién de Tos trabajadores y su resistencia a
Téa disciplina capitalista en la fdbrica, se trata ahora de --
reciclar la dominacidn del capital sobre el trabajo en la in-
dustria automotriz a nivel mundial, ello implica que Tlas de--
cisiones bdsicas de esta relocalizacidon ya no estdan en los
mandos nacionales de las empresas, sino que ahora son tomadas
en los centros principales del poder del capital trasnacional
en las empresas automotrices en los pafses centrales. (2) Ya
no responde a un proyecto de refuncionalizacidon local de Tas
condiciones de reproduccidn de la acumulacion y dominacion
del capital en las plantas nacionales,sino que se trata de
refuncionalizar este ciclo a nivel internacional, De ahi que
una de las principales caracteristicas de este -proceso sea

Ta "trasnacionalizacidon" de los procesos productivos con la
consecuénte --y novedosa~- homogeneizacidn progresiva del
nivel tecnoldgico (ya no mds diferencias entre los niv eles
de productividad de los paises industriales y semindustria-
les en este sector industrial) y de la fuerza de trabajo en
términos de cualificacidn y productividad del trabajo.

En suma: el aumento relativo del obrero descalificado (obrero-
masa producto de Ta descalificacibén propiciada por la automa-
tizacion a la que se sometié al obreo profesional) a nivel
wundial dentro de un proyecto mundial de produccidn estanda-
rizada para la exportacidn a los centros de ensamblado, suponc
nomogeneizar los niveles de explotacidn (que no de remunera--

idn) a escala mundial (3).
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La relocalizacidn actual responde a ala definicidén de una nue
va divisidén internacional del trabajo hecha por el capital en
el sector automotriz, basada en la instalacidn de centros pro-
ductores de componentes bdsicos en zonas donde los salarios

son bajos y las condiciones locales son, en general, favorables
a una produccidn en gran escala con una tasa de explotacidn
mayor y con un maximo de beneficios en 1o que ya es hoy una
realidad en el universo capitalista: la fdbrica global (4).

Partiendo de la diferencjacidén anterior tendriamos que, de he
cho, Tos principales movimientos de la relocalizacidn de la

IA mexicana se enmarcan en la restructuracién mundial del sec-
tor. La restructuracion supone una movilizacidn de las plantas
automotrices en el territorio nacional en los que "son los mo-
vimientos externos e internos del capital los que en su sinte-
sis determinan la ubicacidén, los ritmos de crecimiento y la
divisién del trabajo en la industria del automdvil..."(5). La
relocalizacidn, enmarcada en la restructuracipon global de la
rama, es la que Te ha pasado a asignar a la IA mexicana lo0s
rasgos escenciales del nuevo rol que ha pasado a jugar en la
NDIT en la produccién mundial de autombviles.

Por esta razdn el ciclo de descentralizacidén es vital para
comprender el proceso de restructuracidén ya que expresa el
proceso de internacionalizacién que las trasnacionales automo-
trices estdn desplegando como vrespuesta y consecuencia de la
crisis de los setenta prolongada hasta los ochenta.

La construccién de la planta de fundicidn y maquinado de moto
res de la empresa NISSAN en lerma, Edo. de méxico entre 1los
afios 1977-78, expresa uno de 1os primeros movimientos del ca-
pital automotriz frente a una situacidon de crisis. En este ca-
so, no obstante de que en el sector automotriz a nivel mundial
la restructuracién mundial era ya una realidad, los moviles
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solo respondieron a una necesidad local de cardcter politico
que, sin embargo, halld una salida similar a la que impuso Ta
restructuracion: relocalizacidon, automatizacidn y recomposi-
cion de Ta fuerza de trabajo. Anteriormente esta fase del pro-
ceso productivo constituia un departamento separado dentro de
la planta del estado de Morelos. Sin embargo, a raiz de las
movilizaciones y la participacidén politica de Tos obreros de
esta empresa en 1974, cuando a partir de un estallamiento de
huelga por revisién de contrato y aumento salarial se desaté
un dmplio movimiento social 'en Cuernavaca, Mor., en el que du
rante 20 dias se movilizaron diversos sindicatos al lado de
los trabajadores de NISSAN. Sidbitamente la empresa decide seg
mentar la planta --golpeando con ello Ta unidad organizativa
de los trabajadores--, transfiriendo esa fase productiva & una’
nueva planta en el Estado de México (6).

En la nueva planta se introdujeron mdquinas mds modernas, en-
tre elias una midquina de transferencia automdtica de cuatro’
1ineas que suplantaba a un buen nimero de trabajadores. Con
ello decenas de trabajadores fueron lanzados a la calle y
otros mds fueron reacomodados.lLa productividad se duplicé
paralelamente a la intensificacidn de los ritmos de trabajo,
ya que si anteriormente varios trabajadores manipulaban una
maquina- herramienta tradicional, ahora manejaban dos mdquinas
interconectadas sin ser remunerados de acuerdo a la cualifica
cién exigida por la nueva tarea (7).

La nueva planta de NISSAN quedaba asi en condiciones 6pti-
mas para insertarse en la divisidn internacional del trabajo de
Ta multinacional japonesa , exportando aproximadamente 70 mil
motores a los principales centros productores de la empresa en
todo el mundo para su ensamblado final en carrocerias produci--
das en otras plantas (8). Con ello los costos de produccidn de
esta fase importante del proceso de produccidn se reducian
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considerablemente  (dadas las condiciones particulares de la
i

mano de obra mexicana y los estimGlos estatales) y la fluidez

del proceso de produccidn, puesto en jaque por las moviliza-

ciones obreras, se restituia.

Con el traslado de la fase de maquinado de mgtores a la plan-
ta de Lerma, la empresa desmembraba al sindicato. En la nueva
planta la empresa contrataria nuevo personal con un sindicato
afiliado a 1a CTM (el sindicato de la planta de Morelos se ca
racterizaba por su independencia y democracia interna), con lo
cual se buscaba garantizar una fuerza de trabajo décil, contrg
lada y que laborara bajo condiciones de trabajo inferiores a
las conseguidas por los trabajadores en la planta de Morelos.
El1lo ponfa de manifiesto que, mds que una medida "técnica" para
restructurar el proceso de produccidn, la relocalizacidn de -
‘aempresa japones buscaba restructurar ventajosamente el domi
nio del capital sobre el trabajo en el ambitq del proceso productivo.

Lo anterior seria solo el inicio de lo que mds adelante cons=
tituirfa una clara tendencia a la produccidn de partes en el
extranjero. Esta tendencia se consolidaria con fuerza en lo
que serian los proyectos --hoy en marcha-- para instalar gi-
gantescas plantas de motores en México, por las empresas nor-
teamericanas principalemente. Esta compulsién por instalar

plantas nuevas en México es tal --sefiala Harley Shaken--, que
lTa empresa GM seria la primera en construir en el norte del

pais una planta capaz de producir mds de 500 mil motores de
seis cilindros anualmente. Chrysler estd ya duplicando su ca
pacidad anual en su planta construida tambien en el norte del
pais a 440 mil motores anuales. Ford, por su parte, construye
una planta en la ciudad de Chihuahua que producird inicial--
mente mads de medio millon de motores; mientras que VW cance-
Tarfa sus proyectos para construir una planta en los EU a cam
bio de expandir su produccidén de motores en México a 300 mil

unidades anuales (9).
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En efecto, para el afio de 1981  1las empresas GM y Chrysler.
inauguraban sus nuevas plantas (no sin resistencia por parte
de los trabajadores de GM que se opusieron, sin éxito, a las
implicaciones que tenia para ellos la relocalizacidn de sus
plantas) ubicadas ambas en la ciudad de Ramos Arizpe, Coah.
General Motors se hacia inaugurar sus plantas nada menos que
por el presidente de la repiblica (JLP): un complejo indus-
trial caracterizado como el mas avanzado en A. L. y que re--
presentaba Ta mayor inversidn individual realizada por la fir
ma norteamericana en un pais latinocamericano,

Lo caracteristico de Tas nuevas plantas instaladas en Ramos
Arizpe es la alta composicion orgdnica de capital de la que
hacen gala sus instalaciones y la existencia de una sofisti-.
cada tecnologia dentro del conjunto de las empresas automo--
trices establecidas en el pafs. En estas plantas Ta producti
vidad se ha. elevado de manera espectacular,

A todo To anterior habia que agregar (a reserva de ser ana-
lizado con mayor detenimiento en pdginas posteriores) que uno
de los supuestos fundamentales de la relocalizacidon y de la:
estrategia de las empresas norteamericanas instaladas en el
norte, ha sido la recomposicidn del proceso productivo desde
varjos puntos de vista. En primer término, estos nuevos en-
claves productores conforman un ciclo productivo parcial del
ciclo completo a desarrollar en los EU; en el caso de las em-
presas americanas los supuestos de esta restructuracién son,
ya 1o hemos sefialado antes, la automatizacidén del proceso pro-
ductivo, el incremento de la escala productiva orientdﬁdose
hacia el mercado mundial, el uso de una mano de obra descali-
ficada y en menor proporcidn y la ausencia de la mano regula
dora del Estado.

En sequndo Tugar!la estrategia de relocalizacidn en el norte
crea una franja fronteriza de produccidn y maquila de compo-
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nentes bdsicos de automdviles, cuya cercania con los centros
productores de Tos EU reducirdn considerablemente los costos
de transporte local, junto con el uso de una mano de obra ba-
rata y el aumento de la escala productiva (ademds del control
de ciertos recursos industriales y el condicionamiento de --
ciertas ramas estrechamente vinculadas al proceso productivo
de la industria automotriz) le dan a las ET norteamericanas
la combinacidn perfecta para una sustancial reduccidn de los
costos productivos, con la consabida repercusidn que esto tie
ne sobre Ta tasa de ganancia de las empresas.

Desde otro punto de vista, es probable que 10os empresarios

de las trasnacionales automotrices persigan tambien el obje-
tivo de quebrar 1a cohesidn de los trabajadores conformada
durante afios de resistencia organ1zada y no en las p1antas
del centro del pais. La recompos1c1on y relocalizacion del
proceso productivo contribuye, sin duda, a desarticular a

sus organ1zac1ones hasta donde 1a divisidn técnica y 1a res1s
tenc1a de estos 1lo pos1b111te

En el caso de GM, la empresa hizo contrataciones desde 1979,
antes de inaugurar la planta del norte, firmando un contrato
con 1la CTM y pasando por encima del sindicato de Ta empresa
el cual tenia la titularidad, por derecho, de T1os nuevos --
puestos de trabajo. La mano de obra contratada con el "Sin-
dicato de Trabajadores de Oficina, de la Industria v del Co-
mercio CTM" pecibiria salarios de 90 a 98 pesos diarios bajo
condiciones laborales minimas, mientras que la mano de obra
de las plantas del centro del pais recibian un salario pro-

medio de 450 pesos diarios.

En el caso de la multinacional alemana VW, si bien ésta no ha
relocalizados sus plantas como en los casos de las empresas
americanas y japonesa, si ha ampliado su complejo productor
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en Puebla con una modernisima planta de motores con una capa-
cidad para producir mas de 300 mil unidades (10),

La nueva planta de motores de VW cuenta con un byen ndmero de
robots y mdquinaria automidtica y al igual que en las plantas
americanas de Ramos Arizpe, su caracteristica es la alta com-
posicidn orgdnica de capital, una mayor utiljzacidn de mano
de obra una escala productiva bastante superior a la tradi--
cional orientada en su totalidad a la exportacidn. En este
caso, como vemos, la naturaleza de los cambios .que supona la
restructuracion se yuxtaponen y condicionan.

Los casos vistos anteriormente resultan resultan paradigmati-
cos de la orientacidn de Ta relocalizacion de las empresas
automotrices en México. La restructuracion de esta rama hace
un uso capitalista del territorio golpeando a los trabajado-
res e impuldando sus estrategias mundiales que buscan homo-
geneizar el  mercado y ‘Ta produccidon de automoviles.

En los afios siguientes se darian otros movimientos semejan--
tes realizados por las empresas automotrices. En 1982, la em
presa Ford anuncia la construccidn de una planta de motores
para el mercado mundial en la ciudad de Chihuahua (11). La
firma japonesa Nissan, por su parte, construia una planta
similar en Aguascalientes (12).Ambas plantas serian inaugu-
radas en el afio de 1983.

En la planta Ford, por ejemplo, se producen motores de cuatro
cilindros para la exportacidn, dentro del proyecto de "auto
mundial®. En junio del mismo afio la firma japonesa echa a
andar su nueva planta de motores y estampados continuando
asi su proceso de expansién y restructuracién. Para finales
de 1983, y tambien dentro de la estrategia de auto mundial,
la empresa Ford ha anunciado la construccidén de una planta
mas en la que se producirdn autos pequefios que serdn en-
viados en su totalidad al mercado estadunidense. La nueva

planta se construiria en la cd. de Hermosillo, Sonora (13).

- 117 -



La magnitud de Ta inversidon para la instalacidn de esta plan-
ta (500 millones de délares) viene a constatar la afirmacidn

de Harley Shaken al hablar de una tendencia compulsiva de las
empresas americanas por instalar sus plantas en el norte dej

pais (1o mds cercano posible a la frontera con EU).

La naturaleza exdgena de la nueva estrategia de las trasnacio
nales automotrices se pone de manifiesto cuando, por ejemplo,
se observa aue para tomar la decisidn de instalar la nueva
planta de Ford en Sonora, la empresa ha tenido que sopesar
cuidadosamente los efectos que tal medida produciria en las
planatas en los EU fundamentalmente: mds de mil puestos de
trabajo en las plantas de fundido en Cleveland desaparecerian
si. la .empresa decidiera no instalarse en México, ya que la
produccion de acero de aguellas plantas estd destinada casi
exclusivamente a abastecer de piezas al proceso productivo
de Tas nuevas plantas mexicanas. Sin embargo, el sindicato
de la.empresa automotriz en los EY opina de distinta manera: -
"la decision de producir vehiculos en México podria costar
hasta 25 mil puestos de trabajo a los trabajadores de las em-
presas armadoras en los EU y Canadd que construyen ahora los
automdviles utilitarios y compactos vendidos por la empresa® (14).
Finalmente parece que la direccidn del sindicato ha transigi
do ante Tos argumentos de la empresa y la incertidumbre de
los trabajadores.

Como To hemos podido constatar, la relocalizacidn del proceso
productivo del automdvil en México ha mostrado una clara ten-
dencia hacia la creacidon de una zona industrial de alta tecno
logia que Se empieza a ubicar -estratécicamente en el norte del
pais, region en Ta que los estados de Chihuahua, Coahuila y
Sonora, badsicamente, se estdn convirtiendo en enclaves pro-
ductores para la exportacion, en un proceso similar al de

Ta creacidon de industria maquiladora en la frontera norte del
pais y en el que la superexplotacidn de la fuerza de trabajo
se convierte en el fundamento de Tas altas ganancias de las
empresas trasnacionales. Sin embarqgo, con ello tambien se ha

)
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venido propiciando 1a concentracidn en una adrea de un nidmero
considerable de trabajadores de un sector industrial que ya
hemos visto actuar politicamente en afios anteriores.

Lo importdnte ahora es que a nivel internacional se homoge-
neiza a los trabajadores automotrices al mismo tiempo que
se coloca una brecha abismal entre los salarios pagados, vol-
viendo este proceso de concentracidn un proceso internacional
que podria, a mediano plazo, tornar peligroso para el capital
los efectos de la nueva estrategia. La crisis y el curso del
proceso de reorganizacidn de los obreros automotrices, a nivel
mundial también, ahora si pueden poner en graves aprietos..al

capital.

2. La naturaleza endogena de la restructuracion

Las transformaciones que buscan modificar las relaciones de
fuerza entre el capital y el trabajo en el imbito del proceso
de tabajo propiamente, las hemos considerado de naturaleza
enddgena . Estos cambios internos buscan reconstituir, a tra
vés de medidas racionalizadosras el dominio del capital sobre
el trabajo reorganizando el proceso de trabajo sobre una base

técnica superior.

Durante largos afios la mecanizacidon del trabajo inaugurada
por el fordismo sometid al trabajador automotriz a una rutina
laboral de movimientos repetitivos que el obrero asimilé y
domind automdticamente 1legando incluso a tener la habilidad
de hacer correcciones y adecuaciones, casi artesanales,al pro-
ceso técnico. A la larga el.obrern 1legd a acumular un saber em-
pirico que se tornd en una poderosa arma politica a utilizar
en su resistencia cotidiana al despotismo fabril. Los trabaja
dores profesionales han 1legado a conocer cada movimiento de
su puesto de trabajo, lu que se tradujo en un control de facto
del proceso productivo y en un recurso de resistencia eficaz

o

(boicots a la produccién, negativa de los obreros a redisefar
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vy a hacer ajustes al proceso productivo, etc) en To que ha sido
uno de los signos de la resistencia obrera y del cuestiona-
miento a la disciplina fabril y el control empresarial.

En 1a IA la resistencia obrera ha sido una constante; las mo-
vilizaciones desatadas durante la década pasada en todo el
mundo y, de manera especial para nosotros, en América Latina
(Argentina en 1969, 1974-75; Brasil en 1976, 1879-80 y en
México desde 1965 hasta Ta Gltima gran movilizacidon de los tra
bajadores de GM en 1980), han preocupado sobremanera a..los em-
presarios de las trasnacionales automotrices en todo el mundc.
Las reivindicaciones de los trabajadores del automdévil han
partido, casi siempre, de 1a exigencia de mejores condiciones
laborales, contra Tos despidos masivos (cosarcasi»naturai en
las empresas automotrices), contra las rotaciones de turno o
drea de manera arbitraria y contra la intensificacidon de los
ritmos de trabajo por el aumento de la velocidad de Ta cadena
de montaje, etc.

Las formas reivindicativas que los obreros han adoptado se

han caracterizado por el firme rechazo al despotismo empresa-
rial mediante faltas colectivas, abandono del trabajo, boicots,
etc. Ante esta situacién Ta estrategia empresarial ha sido a-
provechar ‘1a coyuntura de crisis y restructuracion del proceso
productivo de la IA, eliminando dreas especificas de resisten
cia Taboral, introduciendo nuevas tecnologfas, sustituyendo
obreros y subordindndolos a los ritmos de uno o mds robots o
mdquinas automdticas en 1a linea de ensamble.

Actualmente la restructuracion mundial de la produccién in--
dustrial supone, como hemos sefalado, un desplieqgue tecnold-
gico en el @&mbito del proceso de produccidn global, que no es
neutral --ya lo sefalamos anteriormente--; las medidas que su
pone la restructuracidon buscan sustituir a un nidmero de traba
jadores profesionales o semiespecialeizados por un contingente
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mucho menor, en relacién con el nimero de obreros con los

que antes de la restructuracion se producia un determinado
volumen de produccion, de obreros descalijficados en extremo.
Junto a esta masa de trabajadores sin calificacién alguna,
crece proporcionalmente el nlmero de técnicos y administra--
dores cuyas funciones de fiscalizacidn han aumentado ahora.
La introduccion de nuevas tecnologias (que ya hemos caracte-
rizado junto con Paul Gaudemar como "tecnologias de domina--
cion") vipne a ser,en fases en que el capital busca solucio-
nes a la crisis,un momento especifico en Ta modificacidn de
las relaciones de fuerza entre el trabajo y el capital, un
ataque contra la "fuerza de'trqbajo del obrero* -al- aue cada
vez se le despoja de una facultad para incorporaria a las mé-
quinas que To desplazan.

En el sector automotriz- el poder del capital y el de su tecnologia de -

dominacidn es peculiar, por lo cual los trabajadores en este

sector 1o sufren de manera peculiar tambien, rechazandolo de-

cididamente desde hace afios.

Marx, al referirse al uso capitalista de lTas mdquinas ha se-

alado que, precisamente, con la huelga Tos trabajadores

* ' T 1 . ‘ .
No por si misma la tecnologia cons
de trabajo, sino por el uso

tiene un arma iddnea para resistir a las reducciones salaria-
les y arrancar un mejor salario, limitar la jornada normal de
trabajo, etc. Con ella

se trata de contener dentro de ciertos limites la masa ab--
soluta o relativa del tiempo de plustrabajo o de hacer que
el trabajador mismo se apropie de una de sus partes. Contra
esto el capitalista emplea la introduccidn de la maquinaria.
En este caso la maquinaria aparece directamente como medio
para acortar el tiempo de trabajo necesario, idem como for-
ma de capital --medio del capital; poder del CTapital sobre

onstituye un ataque a la fuerza
capitalista que se hace de ella.



el trabajo, para reprimir cualquier pretensiéﬁ de autonomia
por parte del trabajo. En este caso la maquinaria tambien
entra en escena intencionalmente como forma de capital hos-
til al trabajo.(15).
En esta larga cita de Marx se pueden constatar algunas de las
tendencias actuales previstas por é1 acerca del uso capitalis-
ta de las innovaciones tecnoldgicas con objetivos disgregadores
de la organizacidn de los trabajadores en su conflicto cotidia-

no frente al capital en Ta produccion.

Los cambios de naturaleza endbgena-.que.supone la restructura--_

cion, actdan sobre una determinada composicién de la fuerza de
trabajo (16). Esta no ha sido siempre la misma, si bien en 1o

fundamental se puede decir que una de las caracteristica de las
plantas instaladas en México es, respecto-a las matrices, haber
sustentado su alta rentabilidad en el uso intensivo de mano de
obra. Asi, si bien existe un buen nidmero de obreros profesio--
nales, el nimero de obreros descalificados (especializados) --

siempre ha sido mucho mayor. SAERER TR L

Los obreros profesionales han tenido su nicleo mds sélido
--hasta el golpe dado a los trabajadores de GM en 1980-- en las
antiguas plantas del centro. Estas se caracterizan por destinar
su produccién fundamentalmente al mercado interno; en virtud de
ello --pero no forzozamente-- sus plantas no estdn tan automa-
tizadas y su tecnologia es relativamente atrasada basando aln
su proceso de trabajo en el uso de mano de obra. No obstante
estas plantas organizan el proceso de produccidn de manera --
distinta unas de otras. Las empresas relativamente jovenes en
nuestro pais (Nissdn, Renault, VW) integran a su proceso de
produccidn modernos sistemas en comparacidén con las plantas
antiquas en las que el obrero profesional, su destreza manual

y su ingenio han constituido, en mucho, la base de la valoriza

cidn del capital en esas plantas.
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En el . cuadro 4.1., podemos observar que en las plantas antiguas
localizadas en el D. F.;el obrero profesional (calificado) po-
see un peso especifico considerable dentro de la composicidn
técnica de la mano de obra en esas plantas (de 3G a 42%); mien
tras que en las plantas euro-japonesas se mantiene un estandard
aproximado con un peso predominante del obrerodescalificado, ya
que sus procesos productivos son mas modernos, con un grado con
siderable de automatizacidn y, consecuéntemente, un menor uso
de la destreza y el saber-obrero. Selo cuando las plantas-anti---
guas relocalizan sus plantas e integran nuevas fases a sus pro-
cesos de produccién (maquinado y fundicidn de motores, por ejem
plo) se da una sustancial modificacidon en la composicion de Ta
fuerza de trabajo al interior-de las plantas.

Las nuevas plantas que al calor de Ta restructuracidn se han
instalado en el norte del pais hacen gala de un alto grado de
dutomatizacion y, en términos relativos, han propiciado--una sus
tancial reduccién (en términos relativos claro estd) en el uso
de mano de obra (sobre todo profesionalizada). Su produccidn
estd destinada fundamentalmente al mercado mundial por 1o que
una de las preocupaciones centrales es la reduccidn mdxima de
los costos de produccion y el aumento paralelo de Ta productivi
dad del trabajo. De ahi, pues, que las plantas del norte estén
entre las mds automatizadas del mundo y que paralelamente se ha-
ya pensado en utilizar solo mano de obra descalificada y pagar
salarios bajos en comparacidn con los niveles salariales de las
plantas del centro y, sobre todo, de Tos que existen en 10s paj-

ses centrales(17).

La crisis de la IA a nival mundial pretende ser superada por
Tas empresas a partir de un aumento compulsivo de la explota-
cién de los trabajadores y de una reduccién --compulsiva tam-
bién-- de los costos de produccidéns de ahi que frente al au-
mento de el uso de mano de obra descalificada y barata y una
mayor productividad, la escala productiva sea enorme y sea

destinada al mercado mundial,
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La desocupacion de 1976-77 fue€ como un anuncio de las transfor
maciones implementadas en esta rama y que trataron de incidir—
en la organizacidon de los trabajadores desarticuliandolos en el
proceso productivo y menguando, con ello, su combatividad (18)-
A Ta automatizacidn siguen los despidos, la rotacién de los tra
bajadores, traslado de plantas, descalificaciéon mayor del tra-

bajo, etc.

Ahora bien; el proceso de produccidn se recompone a través de
una reorganizacidn global del proceso productivo: relocalizando,
segmentando el proceso y automatizando las plantas;descomponien
do y recomponiendo, al mismo tiempo, a la fuerya de trabajo.

En la fase previa al actual proceso de relocalizacién,el uso
de la computadora, por ejemplo, se reducia solamente a la fase
de pintura en Tas plantas de Chrysler/Toluca y en 1a Ford de
Tlalnepantla en donde ya existia una midquina de control numéri
co (19).

En las plantas de GM y Chrysler, en Coahuila, 13 ‘automatizacidn
se encuentra al mismo nivel que Tas plantas estadunidenses y,
obviamente, muy por encima del nivel tecnoldgico de las plantas
del centro del pais.

La planta de Ford, en Chihuahua, inaugurada en noviembre de
1983, cuenta también con un alto grado de automatizacidn ya

" que su produccién (como tambien Ta de l1a nueva planta de Hermg
sillo, Sonora) estard destinada al mercado mundial (20).

La seccién de motores de VW posee también un nivel de automa-
tizacidén asombroso,fruto de la ya tradicional alta composi-
cidn orgdnica del capital en esa empresa, la cual durante déca
das habia sido la mds automatizada de las empresas automotrices

del pais.
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Las empresas automotrices se han ubicado tradicionalmente en dos
grupos respecto de las caracteristicas del uso de la cadena de
montaje. José Othdn Quiroz ha delimitado un primer grupo confor-
mado por las empresa Ford y GM (en las plantas antiguas), Nissan,
Dina, Renault y YAM. Este primer grupo se <caracteriza porque

la 1inea de ensamble atravieza los procesos de armado de autos

y motores, dejando fuera del proceso algunas secciones. La ve-
locidad de la cadena determina la intensidad de los ritmos en
esas secciones aparentemente aisladas. Ello posibilita que las
empresas utilizen mano de obra -en fases que podrian ser auto~--.
matizadas o no, y exista una mayor cantidad de tiempos muertos

en el proceso de trabajo.

Un segundo grupo lo constituirian empresas como VW y Chrysler/--
Toluca. Estas poseen procesos productivos mas avanzados técnica
mente ya que poseén también una mayor composicidn orgdnica de
capital. En VW, por ejemplo, existe una impresionante division’
del ‘trabajo: trabajadores subordinados por completo a maquinas-
automdticas y semiautomdticas que descalifican globalmente, se-
fiala 0thon Quiroz, a la fuerza de trabajo produciendo una ace
lerada recomposicidn de la fuerza de trabajo al tornarla una
masa cada vez mads descalificada y homogénea (21). En la planta
de Chrysler/Toluca se hace uso de transportadores aéreos; los
trabajadores arman los automdviles montados prdcticamente sobre
Ta cadena de montaje en funcionamiento eliminando, asi, un ma-
ximo de tiempos muertos; por otro lado, el departamento de pin-
tura es regulado por una computadora que controla colores, ma-

teria prima, ritmos y velocidad (22).

En las plantas construidas por Nissdn en 1978, la empresa aprovechd
la reubicacidon del proceso productivo para introducir 157 ma-
quinas nuevas, entre ellas una de transferencia de cuatro 1i--
neas (transfer). E1 aumento de la productividad fué del 100%
contrastando con el ridiculo aumento de salario que se les =--
otorgdé alos trabajadores que conservaron sus puestos de trabajo.

- 125



No tenemos informacion de las caracteristicas de la nueva plan-
ta de Nissdn inaugurada en junio de 1983 en la ciudad de Aguas
calisntes; sin embargo, es de preveerse que la empresa ha segui
do fielmente las tendencias que supone la relocalizacidén indus-
trial al norte del pais: superautomatizacidon, bajos salarios,
el uso de una mano de obra descalificada, barata, controlada,
junto a una produccidn en gran escala para el mercado mundial.

E1 nuevo complejo industrial de GM se compone de dos plantas.
La primera destinada -al ensamble de automdéviles, cuenta con

el equipo mds sofisticado para el ensamble de carrocerias, en
el cual se utilizan transportadores automdticos y el mids avan-
zado proceso de pintura. Ademds,un nuevo sistema de ensamble
chasis-carroceria hace mas fluida la productidén: por otra parte
se ha aumentado Ta zona de almacenaje de unidades terminadas,
en virtud de que la escala de Ta produccidn es bastante mas --
grande, En lo que se refiere a mano de obra ocupada, esta
planta serd capaz de utilizar, a su mdximd ‘¢apacidad, a 2 500
trabajadores y su produccidn serd de 15 unidades por hora,

esto es, 120 unidades por turno aproximadamente. La cifra resul
ta significativa si tomamos en cuenta que en las plantas del
centro se producen solo 8 unidades por jornada. |

En la segunda planta del complejo GM, se construirdn motores
V-6 tanto para el mercado interno como para el externo. Igual-
mente, cuenta con el mds sofisticado equipo y tiene una capaci
dad de produccién de 1 600 motores diarios, ocupando también a
2 500 trabajadores, a su maxima capacidad (23).

La planta de Chrysler en Ramos Arizpe, tiene una capacidad para
producir 270 000 motores en su primera etapa, siendo el 80%,
aproximadamente para la exportacidn a las plantas de EU; en una
segunda etapa la produccidn 1legard a 400 mil motores de 10s
cuales 350 mil serdan exportados (24). Existe ademds una compu--
tadora que en 4 minutos realiza 20 pruebas de motor para control
de calidad y, en caso de existir defectos, se retira automdti-
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camente sefialando el lugar en que éste se localiza (25).

Renault, por su parte, restructura también‘su proceso produc-
tivo, sobre todo a raiz del aumento de la participacion fran-
cesa en la empresa y de su separacidn de la empresa estatal
DINA (mds adelante la firma Renault compraria la totalidad de
las participaciones de la empresa y, ademds, adquiriria la
empresa de participacidon estatal VAM).

En la planta de VW actualmente Tas transformaciones han sido
radicales: grandes 'mdquinas automdticas y uso de robots, a es-
cala pequefia aln, en la nave de motores de Puebla. Estas ma-
quinas sustituyen el trabajo de 20 obreros, recogen los mono-
blocks y otras piezas, fresan,afilan,atornillan y eqsqmb1an
ante la mirada aténita de los trabajadores (26). o

Con las tendencias anteriormente sefialadas, en la industria
automotriz se ha vuelto mds clara y directa la relacidn entre
el nivel de automatizacidn, las formas de organizacidn del tra
bajo y la descalificacidn del trabajador. Esta relacidn se re-
fleja en la cantidad de trabajadores eventuales que laboran en
las empresa mds automatizadas (28% de eventuales en VW y:31%

en Chrysler) (27).

E1 incremento de la composicidn orgdnica de capital en las em-
presas automotrices es un factor constante que esta estrecha-
mente relacionado a los periodos de crisis del ciclo productive.
En estos periodos, la "mano rebelde del trabajo" --usando una
figura de A. Gilly (28)--, ha incrementado su resistencia a Tlo
largo del periodo de expansidn que precede a toda crisis, ha
llegado a dominar su puesto de trabajo torndndolo una expresidn
exclusiva de su "saber hacer" con la cual cuestiona --de hecho--
el control empresarial despdético del proceso de produccibn y
arriba a la fase de crisis productiva tras largos cuestiona--
mientos cotidianos a la autoridad del capital y a la disciplina
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fabril de dominacién, haciendo de la crisis productiva una
crisis de dominacién en el dmbito de la produccidn capita-

lista.

En este sentido, pues, es que resulta superficial hablar de
las innovaciones tecnolégicas-y de los cambios que supones:
si no visualizamos el proceso global que implica la restruc
turacién de la IA en México, como expresidn nacional de el
mismo proceso a nivel mundial, y la consecuénte estrategia
de desarticulacién de Ta organicidad de los trabajadores -
automotrices. |

E1 uso capitalista de las mdquinas y la tecnologia no se
reduce puramente a la obtencidn de una mayor p]uvaTTa/re—
lativa como se ha querido deducir: la restructuraci bus-
ca descomponer el trabajo torndndolo un trabajo siﬁ%le, -
descalificado (reduciendo con ello la masa salarial al ni--
vel del-salario medio y, consecuéntemente, los costos de
produccidn del trabajo calificado a los del trabajo

simple) (29), recomponiendo el proceso de trabajo, usur--
pdndole al trabajador el control de aquél logrado a fuer-
za 'de adaptacidn y dominio cotidiano de las tareas que rea-
liza en la linea de ensamble. E1 capital busca reconstituir
las condiciones de valorizacidn y recuperar el control del
proceso productivo, reforzdndolo con la automatizacidn y

la subordinacidn de uno o mds trabajadores a una maquina
computarizada! La reorganizacidn del trabajo, su divisidn
tan detallada, posibilitada por la automatizaciodon, surge
de la necesidad de mantener y reforzar el dominio del ca-

pital.

Eficiencia técnica y rentabilidad econdémica son, pues, los
objetivos explicitos de las transformaciones enddgenas que
supone la restructuracién. Implicita, pero no tan subrepti-
ciamente, el propdsito de desarticular, desorganizar, des-
componer y descalificar a los trabajadores automotrices
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para refuncionalizar el ciclo de explotacidén y dominacidn
fabril, puestos en cuesticn al sobrevenir la fase de crisis.
E1l agotamiento de Tos mecanismos de cohesidn del sistema,
desestructuraron las condiciones de valorizacidn del capi-
tal en la industria; restituirlas y crear nuevos mecanismos
de coherencia y cohesidn del sistema, son los fines de la

restrcuturacion.

R I

3. E1 ciclo de las movilizaciones obreras en la
industria automotriz terminal.

Crisis y restructuracidn, ‘hemos visto, marchan de ‘la manc
en un proceso que apunta, de modo central, a golpear Ta
resistencia del trabajo fortalecida durante cada fase de
expansion de la produccidn. Es por ello que Ta restructura-
cién y las transformaciones que ella supone, es Tla' principal
fuente de los despidos y, por ende, de las movilizaciones

de los trabajadores que se sucedieron en las empresas auto-

motrices durante el ciclo de crisis.

Para el afo de 1977, el porcentaje de desocupacidn en el -
sector terminal de l1a IA era de 14.1%, dato bastante ilus-
trativo si 1o comparamos con el breve incremento registrado
en el conjunto de la industria manufacturera (0.3%). EIl
porcentaje acumulado de la desocupacién anual en el sector
terminal de la IA, de 1974 a 1977, pasaba a ser de 20.9%,
es decir, casi 8 mil trabajadores (30).

Durante 1a fase de reactivacion y auge de la IA, que coin-
cidié con la reactivacidn coyuntural de Ta economia nacio-
nal, el nimero de trabajadores ocupados en la IA terminal,
experimentd una recuperacién sorprendente ya que el nidmero
de plantas se incrementd y la demanda interna se vid es--:
timulada temporalmente en virtud de la elevacidn de Tos
ingresos de las capas medias y altas que, como ya hemos
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sefialado, son muy sensibles a las fases de auge y expan--

sién, estancamiénto y contraccidn de la economfa.

Al sobrevenir Ta crisis de 1982, que afectd una vez mas a
la industria automotriz, el desempleo y los despidos de
trabajadores se volvieron a presentar y esta vez de manera
mds aguda. la restructuracién mundial que se habia soste-
nido desde la crisis de 1974-75, desplegd para estas fechas
tranformaciones importantes en la IA mexicana que fueron el
motor central del aumento del desempleo. La relocalizacidn
de Tas plantas mds importantes y los cambios de naturaleza
end6gena implementados en la mayorfa de ellas son el signo
caracteristico del periodo que va de finales de los setenta
hasta nuestros dfas. '

" E1 balance del perimer semestre de 1982 es ilustrativo de
ta magnitud de los despidos de trabajadores en las principa
les empresas. La empresa GM registra 500 trabajadores despe
didos, pasando de una planta de 2 400 trabajadores a 1 900.
FORD registra 600, CHRYSLER 1 000 trabajadores, VAM (Ameri—F
can Motors) 1 000 trabajadores. La empresa VW, la cual con-
taba en 1982 con una planta de 12 800 trabajadores, repocta
en cifras redondas 4 mil trabajadores despedidos a mediados
del mismo afio. Renault, por su parte, reporta s6lo.200 des-
pedidos, DINA 400 despedidos, MASA 240 obreros despedidos.
Sorpresivamente, la empresa NISSAN no registrd, para este
periodo, ningtin despido (véase el cuadro 4.2).

En los primeros meses del segundo semestre de 1982, el total
de despedidos en el sector terminal era de mds de 10 mi tra-
bajadores (31), sin contar, por supuesto, al enorme contin-
gente de trabajadores que constantente esta rotando,de los
cuales no tenemos la informacidn precisa.
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Los trabajadores, por su parte, han tratado de resistir
y dar respuestas coherentes a la ofensiva capitalista im-
plicita en la restructuracidn y el uso capitalista de la
crisis. Sin embargo, la naturaleza de los cambios intro--
ducidos por la restructuracidon han modificado la composi-
cidon interna de los trabajadores automotrices; ha desarti-
culado al nucleo mds antiguo cuya tradicion de lucha y
resistencia habTan contribuido al cuestinami€nto cotidiano
del poder despético del capital en la fdbrica. .
E}/ciclo de las luchas obreras en el sector automotriz que-
/46 abierto en 1969, cuando los trabajadores de CHRYSLER/To-
Tuca estallaron sibitamente un paro de labores, en virtud

de que 1a empresa Se negd a cumplir una importante cldusula
del contrato <colectivo de trabajo. Después de negarse a
trabajar los trabajadores marcharon por el centro de la
ciudad presentando un pliego de demandas para presentarse

al trabajo. La respuesta de la empresa fué Ta intransigencia
¥, posteriormente, el despido de l0s representantes obreros.
Estos respondieron con un paro de 3 dias, el cual se convir
tié en una "huelga salvaje" de 30 dias. La empresa despidid
masivamente a los trabajadores mds activos durante el movi-
miento y desconocid al comité ejecutivo que habfa surgido

de aquél, imponiendo en la direccidn sindical a un empleado

de confianza de fama gangsteril (32).

Para el afio de 1972, el sindicato de trabajadores de VW
abandonan 1a CGT, independizdndose e integrdndose a la

Unidad Obrera Independiente (UOI). E1 afio anterior los tra-
bajadores de NISSAN habian instalado un nuevo comité eje--

cutivo, de orientacién democrdtica, el cual fue desconocido
por la empresa. A finales de 1972, este sindicato decide
independizdrse de la CTM y emplazar a huelga por violaciones
al contrato colectivo: la empresa cede en el 80% de las

demandas (33).
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Durante el ano de 1973, los trabajadores de GM efectuaron
dos huelgas; para el afo siguiente la empresa despedia a un
" buen ndmero de trabajadores de la planta del D.F., sobre to
do a aquellos trabajadores que mds habjan participado en la
huelga de 1973.

En 1974, los trabajadores de VW estallan una huelga por
aumento salarial de emergencia. E£ste afio y el anterior

son de gran movilizacidon para los trabajadores de NISSAN:
paros de solidaridad con los trabajadores..del servicio de
comedor; cambios en el CE y huelga por revisidon contractual.
La formacidn en 1973 de Delegados Departamentales en esta
empresa, son una muestra de la calidad de la agitacién demo-
cratizante y combativa de los trabajadores durante estos

anos.

Los afios de 1975 y 1976 son también de gran efervescencia
politica y marcan la fase de ascenso del-eiclo de las luchas
obreras al que nos venimos refiriendo: los trabajadores de
FORD crean secciones sindicales en cada planta para resolver

los. problemas locales.

En 1976 triunfa en 1a planta FORD de Cuautitlan la planilla
de oposicidon, 1o mismo sucederd en la planta de Tlalnepan--
tla, no asi en Ta de La Villa. En agosto de 1976 estallan
una huelga por revisidn contractual, En GM contindan Tlos
despidos y la agitacidn sindical. Los trabajadores de CHRYS
LER, por su parte,toman en 1975 el edificio central de la
CTM para exigir Ta renuncia del ganster sindical Hugo Diaz;
la produccidn fue interrumpida durante dos dias; el movi--
miento no prosperd y la represién se hizo sentir de inme--
diato sobre los principales activistas. En DINA la agitacidn
obrera también se hace patente: en 1974, dos semanas de huel
ga por revisidn contractual; posteriormente efectuarian un
paro de 14 horas por l1a revisidn anual del contrato colecti-
vo y aumento salarial! El uso de l1a solidaridad intersindi-
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cal fue un recurso muy utilizado por los trabajadores de es-
ta empresa. En VW, varios dias de huelga en 1974 por revi--
sion de contrato, despidos masivos y modificaciones en las
condiciones de trabajo en 1975. En NISSAN, despidos, golpes
al CE democrdtico, movilizaciones por democratizar al sindi-
cato y para protestar por las traiciones sistemdticas del
lider de Ta UOI Juan Ortega Arenas.

En 1977 despiden a 400 trabajadores de FORD, se constituye
el Sindicato Nacional de Trabajadores de FORD. Huelga en In
ternational Harvester por aumento salarial y reinstalacidn

de despedidos. Huelga en GM, que dura dos meses aproxima--
damente. DIMNA estalla una huelga por revisidn de contrato,
que es levantada'l al quinto dia; los obreros exigen participar
en las decisiones de la politica de la empresa estatal a fin

de Superar la crisis, rechazando-toda solucidn unilateral-de- ...

la direccidon de la empresa, ya que suponia el despido del
20% del personal sindicalizado: los despidos son ejecutados.

La agitacién sube de tono: en VW continuan los enfrentamien--
tos entre el CE y la empresa, despido de trabajadores (3 mil
aproximadamente entre 1977 y 1979). En NISSAN, los trabajado
res son desarticulados al instalar una nueva planta en el
Estado de México, el departamento de motores que existia an
tes en la planta de Morelos y que se habia distinguido por
su combatividad,es transferido a 1a nueva planta firmando la
empresa un nuevo contrator con la CTM para reclutar nuevo

personal.

En 1978, huelga en FORD y DINA. Despido masivo de trabajado-
res en VW (8 mil eventuales son echados a la calle), movili-
zaciones, huelga y agitacidn obrera en Puebla: el conflicto
se resuelve a los quince dias. En 1979 huelga en GM, movili_
zaciones masivas de trabajadores. Se plantea la necesidad

de un Sindicato Macional de la Industria Automotriz.
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En el afio de 1980 se cierra el ciclo de luchas de los afios sefentas, abier
to en 1969, con la larga huelga de los trabajadores de General Motors (34).
Este acontecimiento --apunta José Othdn Quiroz-- “"clarificé el verdadero -
cardcter de la descentralizacidn de la industria automotriz, su desplaza-

-

miento hacia el norte del pais"(35).

Al comenzar la década de los ochentas las movilizaciones obreras se épdgg
ron, los sindicatos habfan sido desmembrados en sus nicleos de direccidn
mediante los despidos:iy 1a represién. Algunos sindicatos como VW y Dina
se hariaﬁ presentes alin en 1981 y 1983;.1uéﬁando por democratizarléuﬁ‘sfﬁ;
dicatos y contra las politicas de la empresa --en el caso de Dina, Sin -
embargo con la huelga de 105”6 dias sosten1da por los obreros de GM, movi
m1ento que finalmente fue derrotado grac1as a] apoyo de 1a po11t1ca ant1;v
obrera del régimen y a los errores de la direcci6n del movimiento, se --
clausuraba una era y se abrian nuevas condiciones para la resistencia --
obrera, Un aspecto, quedaba atrds, la organicidad que algquna vez exiﬁtié ”
entre obreros calificados y descalificados. Se incrementaba ahora el nd
mero de trabajadores descalificados; el obrero profesional habfa sido --

desarticulado y recluido en un espacio de accidn mds estrecha, mientras
que el obrero descalificade era dequrramado 2 1o~largo de la franja

fronteriza.

En adelante la industria automotriz entraria en la fase mis aguda de su
crisis'(éprdductiva?), los despidos y la degradacidn creciente de las -
condiciones de trabajo se agudizarian tambien frente a un sindicalismo
automotriz cansado y profun damente desarticulado. Las empresas automo-

trices habian ganado las primeras batallas; requerian urgentemente este
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impasse de las trabajadores autamotrices para continuar implementando sin
contratiempos las transformaciones que supone la restructuracidn mundial de
Ta industria automotriz. A ello contribuyd en gran manera ' (no debe caber
la,menor duda) el estado mexicano a través del ejercicio de sus diVersas -
funciones econdmicas y politicas. La restitucién del dominio del capital
sobre el trabajo y el control de las condiciones de valorizacidn en la pro
duccién automotriz se estd 1levando a cabo, sin embargo, no sin resistencia
por parte de los trabajadores, ante la mirada complaciente del estado mexi-

cana,

Como antafio, la industria automotriz se ha vuelto un foco estratégico para
los proyectos econSmicos del régimen. Por ello, éste ha tenido que dar una
respuesta decidida a l1a cirsis por la que atravieza esta rama industrial.

As1, el estado legisla, 1ndiéé; gﬁgiéfé, trata de regular, ébbyé;défgﬁicé,
golpea a las organizaciones sindicales, sin cuestionar en lo mds minimo el
contenido econdmico y politico de la estrategia mundial, expresada en nues

tro pafs, de subordinacidn y sobre explotacién de los trabajadores dutomo--

motrices y de subordinacidn de las economias nacionales, en los pafses se-

mindustrializados,-al .dominio del capital internacional encar-
nado en las trasnacionales automotrices.

4. "EN papel del Estado en la restructuracidn de la industria autemotriz

en México

La presencia del estado en el desenvalvimiento del sector automotriz fue -
significati?a sobre todo en el primer periodo de la expansidn de la indus-
tria automotriz que, para ciertos autores, va de 1925 a 1962. (36). Sin

embargo la presencia estatal no debiera ubicarse solamente como un momento
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fortuito sino, mds bien, como una de las caracteristicas peculiares del -
estado capitalista de la fase monopolica-nacional, lo cual nos remite a re
flexionar acerca de la naturaleza del intervencionismo estatal, y su rol

en los procesos politico-econdmicos que se vienen sucediendo,

Para algunos tedricos del marxismo el Estado capitalista en general ten-

dria las siguientes funciones: a) sa]vaguardar a la sociedad cap1ta]1sta

a través de la creacidn de las cond1c1ones mater1a]es generales para la

producci6n capitalista; b) asimismo, determinar y proteger los sistemas-
legales generales en los que se desenvue]ven las relaciones de producc1on,
c) por otra parte, el estado caplta]1sta funge como protector del cap1ta1

nacional y estimula su expansidn en el mercado capitalista (37).

Es a partir de estas funciones generales, que supone la teorfa %arxistég

que debemos indagar cudl ha sido en realidad el papel del estado mexica-

no como promotor del desarrollo capitalista y, por supuesto, del desarro

1lo industrial,

ET estado mexicano ha sido uno de los principales protagonistas del --
desarrollo industrial en México; ste se di6 lento en el periodo que va
del término de la revolucidn mexicana hasta el afio de 1940 y acelerado y
sostenido después de este periodo y hasta antes de la crisis de los se--

tentas (38),

E1 papel del estado mediante ‘sus politicas econdmicas ha sido fundamental

en los diferentes momentos histéricos del desarrollo econdmico del pafs
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-sefiala Javier Aguilar-- "para acelerar o entorpecer el desarrollo de las
diferentes ramas econdinicas; para écelerar o aminorar el desarrollo de las
clases sociales implicadas..." 59. Desde otro punto de Qista, el estado
ha venido desempefiando un importante papel --a juicio de Margarita Camare
na-- como un “poderosoinstrumento que unifica las fuerzas de diferentes -
sectores y fracciones del capital, estimula el desenvolvimiento de Ta in-

dustria automotriz hacia_vertientes que redundan en la obtencidn de mayo-

res beneficios, reforzando y ampliando los patrones de expansidn mas ren

_tables siempre en concordancia con las directrices y estrategias determi-
\ ;

‘nadas por el capital extranjero que opera en la produccién automotriz (40)..

En el caso especifico de la industria automotriz, el papei del Estado como
"protector" del capital nacional (segiin supone Altvater)- no-ha--pedido ser
asumido en términos generales, toda vez de que en esta rama industrial la
hegemonfa econdmica ha pasado a ser un espacio casi exclusivo del capital
extranjero. E1 capital nacional y el estatal, por su parte, han logrado
un espacio un tanto marginal dentro del sector (reducido a la produccidn
de autobuses, camiones y trailers y, hasta 1983, automéviles) frente a -
la presencia determinante, en todos los sentidos, del capital internacio
nal. Es muy probable que esto haya sido asi en virtud del cardcter su--
bordinado y dependiente de las economias periféricas, sobre todo en - -
aquellos sectores industriales de uso intensivo de capital y de una mayor
competitividad a niVe] internacional, Esta subardinacién estructural, -
suponemos, hace materialmente imposible para el Estado enfrentar al capi
tal extranjero y proteger a los capitales nacionales en un sector estra-
tégico como lo es el automotriz, en donde los capitales nativos han demos

zrado no tener la suficiente capacidad financiera y tecnolégica,ni la --
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ni 1a necesaria "yocacidn" industpial como para competir en este sector,

implantarse y reproducirse sobre bases propias,

En México el capital extranjero en industrias como la automotriz hace gi
rar en torno a €1 a los capitales nacionales y al estado, concediéndoles
ciertos espacios del proceso productivo en los que puedan reporducirse a
un nivel tecnoldgico, financiero y de rentabilidad insignificante. EI
hecho de que en ocasiones el capital nacional privado o estatal se en--
cuentre asociado al capital extranjero no implica, en verdad, que aque--
11os logren romper con las directrices y estrategias. determinadas por el
capital extranjero --como ha sefialado Margarita Camarena--, y logren es-

tablecer una orientacidn propia sustentada en un proyecto nacional.

En suma, podemos decir que la participacién del Estado en la expansion
de l1a industria automotriz encuadra tedricamente en el objetivo general
de sa]Vaguardar a la sociedad capitalista (sobre todo al sistema econd-
mico y social que la sustenta) creando las condiciones materiales para
la produccidn (que es tambien produccidn y reproduccion de relaciones -
sociales). Contribuye asimismo a proteger los sistemas legales genera-
les en los que se desenvuelven las relaciones productivas, modificdndo-
los y adecudndolos a las modalidades y requerimientos de la produccion
(42) , mientras que en su papel de "protector" del capital nacional --
--decfamos anteriormente-- en el sector automotriz (como en todos aque-
11os sectores productivos altamente trasnacionalizados). el Estado se ha
concretado a conservar para sT mismo y para un sector del capital nacio
n21 (el mas ligado a los intereses del capital internacional) un espacio
raducido de la produccién y el mercado automotriz en las condiciones --
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que determina la empresa trasnacional en el sector, segln veTamos ep 17--
neas anteriores. Apuntado esto pasémos ahoya a ver como ha sido, en los
hechos, el papel que el Estado ha estado desempefiando dentro del proceso

de desarrollo, actualmente de restructuracion, del sector automotriz,

Como vimos en el primer capitulo la industria automotriz ejerce una pode-
rosa influencia en el conjunto de.las relaciones. socioecondmicas de] pais,
por ello en las dos Gltimas décadas, sobre todo, ha estado entre las preo
cupaciones mayores de1 regimen, en sus estrategias de desarrollo econdmi-
co. Asi, desde los afios sesentas el gobierno ha instrumentado divevsos. -
apoyos para la industria automotriz: fiscales, administratiVos, en materia
de legislacidn sobré inversidn extranjera, infraestructura industrial, et
cétera, los cuales Tlegaron a -ser-la-base de la expansidn de este sactor .
hasta principios de la década de los setenta. E1 eje de este despegue --
fue, sin Tugar a dudas, el apoyo estatal, directo, una politica econémica

proteccionista y el uso de capital y tecnologias extranjeros.

Con el decreto integracionista de 1962 el Estado interviene de manefa di-
recta y determinante en la integracion horizontal de 1a industria automo-
triz. En 1963 un nuevo decreto, complemento del de 1962, declara a la --
industria automotriz dentro de la categoria de industrias "nuevas y nece-
sarias" otorgdndole estimulos especiales, sobre todo fiscales, lo que =-
impulsé a los fabricantes a producir en el pais (43). No obstante en -
1972 es emitido un nuevo decreto que orientaria el crecimiento de esta -
rama industrial hasta el afio de 1977 (precisamente el afio mds agudo de -
Ta crisis de este sector y en general de la produccién industrial). Es-

te decreto, que anulaba el anterior de 1962, seria elaborado en "el &nimo
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de la especializacian productiVa de la ipdustria automotriz" --gbserva
Margarita Camarena--, (44)' y traerfa como consecuencia dos hechos im-
portantes. E1 pais obtendria ingresos y divisas como producto de Tos .-
estimulos otorgados a esta industria; por otro lado,la exigencia de com
pensar las importaciones con exportaciones, el aumento de las cuotas de
exportacidn, et., debilitaria la posicidén -- depor si precaria-- de las
empresas de capital nacional fortaleciendo la expansidn de Tas empresas
extranjeras reforzando asi las tendencias centralizadoras, tipicas de -

sector terminal, en beneficio de las trasnacionales de este sector.(4 5 )

Durante la fase de mayor expansion de la industria automotriz el rol --
del estado fue decisivo para la expansion de la rama automotriz;para --
ello resultd complementariamente idénea la politica estatal en el plano
laborarl que buscaba controlar las organizaciones sindicales, reducir -
los salarios reales de los trabajadores imponiendo topes salariales, etc.
En este periodo --sefiala Margarita Camarena-- "el capital extranjero ci
mentd las pautas de su expansién en lo que hace a produccién y tecnologia,
a las ventas y a la estructura organizativa de esta industria y sus empre
sas" (46). A1 sobrevenir la crisis de esta rama industrial (como efecto
tardio, hemos dicho, de la crisis mundial de la produccidén industrial y
de la automotriz en particular), el estado expidid un "nuevo" decreto en
junio de 1977 en el cual, junto con una politica de Tiberacidon de precios
a ios‘automé&i]es

(producto que ,casualmente, producfan las empresas extranjeras en su tota

lidad), se sefialaban "una serie de modificaciones-en la pol{tica tanto

estatal como empresarial” (47}, tendientes a modificar la estructura

de esta rama industrial. "Estos aspectos permiten suponer --agrega
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Margarita Camarena-- un reordenamiento de Ta industria y de las grandes

empresas que operan la produccidn automotriz en México " (48).

Curiosamente cada intento del estado por promover, estimular o restyruc-
turar la industria: automotriz se presenta en Jas fases depresivas del -
ciclo productivo de esta rama. En efectg, en el afio de 1977 la agudiza
cidn general de la crisis es clara, la devaluacidn.de la moneda en 1976 »
fue un duro golpe para la produccidn industrial que dependia de la impor
tacidn de maquinaria, refacciones e insumos intermedios para contiﬁuah -
su produccidn, Esta .fase se caracteriza, pues, por el despliegue de la
restructuracién en e] sector automotriz lo cual se expresd en la nueva
politica que el estado implementd en materia automotriz (49) . Para el
afio de 1978 1la produccion. automotriz mostraba un asembroso reactivamien
to superando en un 37% a la produccidén alcanzada en 1977. A partir --

de entonces la liberacidn de precios y el estimulo a las exportaciones

serfan el pilar de Ta recuperacidn de la produccidn de automdviles (50).

Las ganancias de las empresas se recuperarian consecuentemente hacia el

primer trimestre de 1978 --sefiala José O0thdn Quiroz-- incrementindose un
113.9% en relacién al afio anterior. Esto mientras los salarios de los -
trabajadores, de por s7 reducidos por 1a creciente jnflacidon, no rebasa-
ron en el mejor de las casos (el de los trabajadores de VW) aun aumento

del 16%, Lo cual nos indica que la recuperacidn de la produccion y, so-
bre todo de la tasa de ganancia de las empresas automotrices se sustentd

en 1a redoblada explotacion de los trabajadores (51).
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AsT pues, los afios siguientes serdn de una gran bonanza para las tran-
sacionales automotrices General Motos, Ford,Chrysler, Nissdn y Volks

Wagen.

En 1981 se volvio a legislar sobre la industria automotriz no obstante
el auge que ‘dun se experimentaba, En esta oc-sidn se pretendia conge-
lar las excesivas importaciones que habianse™{ntrementado con el repuﬁ
te de la produccidn al grado de proVocar un desquiciamiento de Ta balan

za comercial de esa industria y, sobre todo, de la balanza comercial del

pais (52) (véase el cuadro.9.),

Durante los afos siguientes'(1982-83) al precipitarse la crisis econd-
mica los-despidos 'de trabajadores se incrementaron considerablemente -
sobre todo en el sector terminal, La crisis fue adquiriendo un tono
patético ante el cual ninguno de Tos sectores involucrados daba res--
puesta a]guha'( excepto, claro estd, las trasnacionales quienes 1o --
hacian a traves de la restructuracién)hkéf;en septiembre de 1983 el -
estado emitié un Decreto Racionalizador de la Industria'automotf?z el
cual se proponia restructurar la produccién en este sector, promoVer -
una mayor integracidn nacional, promover la autosuficiencia en materia
de divisas y establecia una politica de precios que contribuiria a esti
mular la demanda interna y la biisqueda de competiti?idad internacional.
Para tal efecto el estado Timitaba el nlmero de modelos yestablecia una
politica de precios que contribuiyria a estimular la demanda interna y la
busqueda de competitividad internacional. Para tal efecto el estado Ti-
mitaba el nimero de modelos y establecia grandes escalas de produccion,

buscaba eliminar Tos subsidios, limitar las importaciones y orientar la
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produccion hacia las unidades austeras,

AsT pues, el decreto contribufa a "racionalizar", precisamente, este Sec
tor a traves de Jas medidas anteriores imprimiéndole, a su vez, un giro
"modernizador" (desde una perspectiva empresarial) que beneficia, de --
hecho, a Tas grandes trasnacionales las cuales ven ahora legislado 1o que
la restructuracidn habia venido haciendo prdcticamente desde 1977: modifi
car la escala de 1a produccion orientdndola hacia el mercado mundial, pro
ducir en México (a un menor costo, por supuesto) un ndmero mayor de partes
 del producto exportandolas tambien hacia las plantas matrices, producir -
unidades austeras de bajos costos de producéfdn,'eté: Con el decreto de -
1983, deciamos, los grandes truts automotrices han obtenido Tuz verde por
parte del Estado para desplegar en toda su potencialidad suS proyectos -
mundiales que integran a la industria automotriz mexicana como una pieza
fundamental, especialmente en el proyecto de auto mundial, para el cual
el norte del pais ha pasado a constituirse en uno de los principales - -
"enclaves" productor-exportador con 1a bendidién'jurfdica de] Estado (53);
En efecto, el decreto oficiai de 1983 ha pasado a ser un poderoso instru-
mento juerico,.econémico y politico funcional a la restructuracion que .
el capital trasnacional implementa en la produccidn automotriz. Previo a}
decreto, por otro lado, el estado ya venia implementado una politica dura
e intransigente en materia laboral, con los trabajadores de las propias -
empresas estatales Dina y Renault. En Dina, no obstante la lucha que --
dieron Tos trabajadores durante 35 dias de huelga, el estado liquidé - -
2500 trabajadores; en Renault la huelga de 45 dias de marzo de 1983, no -
evitd que la empresa continuera violando las cldusulas del contrato co--

lectivo de trabajo. A1 final "el gobierno debilité el dnimo de Ta 1uchal
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sindical y eshozé una politica dura hacia los trabajadores,
especialmente los de sus propias empresas, predeterminando
a los mismos a aceptar politicas mds brutales en los proxi-

mos meses (54).

En junio de 1983, el Estado ponia a la venta las empresas
automotrices de participacidn estatal, RENAULT y VAM, a 1la
trasnacional francesa Regie National Des Usines Renault
(RNUR). El1 estado renunciaba a intervenir mds en el mercado
de automéviles sobre la base de un proyecto nacional (éé?7?),
optando por dejar la "mesa puesta" a las transnacionales:
del sector, facilitdndoles el camino para una mayor concen-
tracidn y un mayor margen de maniobra para implementar las
medidas que supane la restructuracidon de .1a .rama, a{in a
pesar de que en este proceso han sido los trabajadores, en
primer término, y los intereses nacionales, en segundo, los
que estdn siendo directamente afectados por la restructura-
cidn capitalista.de la industria automotriz.

Por el contrario, en los Gltimos afios el estado mexicano
parece que va perdiendo cada vez mas su capacidad de manioc-
bra para poder dar una respuesta clara, coherente y direc-
ta a Ta magnitud de los efectos econdmicos y sociales que

Ta restructuracion estda provocando en los trabajadores del
sector. Los empresarios, buscando salvaguardar sus inversio-
nes y su rentabilidad, sacrifican a los trabajadores impo--
niéndoles una disciplina fabril cada vez mds dura, autorita
ria, y subordinandolos a los ritmos y las pautas de un pro--
ceso de trabajo computarizado y robotizado.

E1 gobierno, en las hechos, ha hecho posible una mayor
transnacionalizacién de sectores estratégicos para el pais,
delegando el poderde las decisiones fundamentales, en lo
que atane a estos sectores, a los centros del capital in-
ternacional en el exterior. Con ello ha dejado ver su casi
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nula capacidad de maniobra y su incapacidad para conseguir
una mayor autonomia frente al capital y, hoy mds que nunca,
su clara subordinacion al capital internacional. Su impoten
cia para dirigir o coordinar un proyecto industrializador

y de desarrollo econdmico (y politico por supuesto) nacio--
nal y auténomo. Aunque, en verdad, para ello tendria que
borrar de la memoria histdérica+ de los trabajadores, su ya
larga trayectoria como un régimen cuyas politicas han fa-
vorecido fundamentalmente a los diversos sectores del capi-
tal, pasando en todos los cdsos, por encima de los intere-
ses basicos de los trabajadores. E1 caso de la industria
automotriz, en las dGltimas décadas, es un buen botdn de

muestra.
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Cuadro 4.1 Estimaciones sobre la composicién de la fuerza
de trabajo en las principales plantas ensambla

doras de ‘industria automotriz ( 1979-80).

Obrero prof. Obrero masa
Empresa Localizaci6én calificado _ d@sggléﬁicado
Ford D.F. 42 51
M D.F. - 40 60
Chrysler D.F. 36 64
Ford E. de Méx. 22 78
M E. de Méx. 22 78
Chrysler E. de Méx. 22 78
VAM D.F. y E.M. 22 78
Renault E. de Hgo. 22 ' 78
W Puebla 22 78
Nissan Mor. y E.M. 22 78

Fuente: José Othén Quiroz, (1982), p. 24
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CUADRO 4.2.  NGmero de despedidos al finalizar el primer
semestre de 1982 en la industria automotriz

( terminal )

Empresa - ... Planta de trabajadores Planta de trabajado
antes de los despidos res desp. de desp.

General Motors 2 400 1 900
Ford 7 000 6 400
Crysler 8 000 7 000
VAM 2 000 1 000
Renault 2 500 2 300
W .. 12800 8800
Nissin 2 500 | -
Dina 7 000 . 6 600
Masa 1 240 1000
Totales 45 440 35 000

FUENTE: Angélica Quezada OP. cit. Elaboracién propia.
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Capftulo IV

(1) cer. ngley Shaken, op. cit, p. 28,
(2) Supra, p.

(3) Cf. Quiroz, J. O.: (1982), p. 22 y Marini, R. M.:
(1982).

cf. Harley Shaken: (1981), p. 27.
Cf. Quil"oz, Jo Oo’ Opo Ci.ta, po 105.

La fage de fundicion y maqulnado da motorss es una de
las mds peligrosas y daflinas; razdén por 1a cual los
obreros de est2 seccion se han caracterizado siempre
por ser los ‘primeros en reivindicar mejores condiciones
de trabajo y mejores salarios y en estar 2l frente de
las movilizaciones obreraa,

(7) Cfr. Quiroz, J. O.: (1981), p. 69.

(8) No obstante, insistimos, no se puede afirmar que estas
medidas formaran parte integral de una estrutegia glo-
bal de valarizuacidn. os mecanismos de respuesta a la
la crisis casi siempre son similares, la diferencia, en
este caso, es la 3usencia de un proyecto glgbul (que -
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(14) Unomdsuno, 19 de enero de 1984, p. 1l.
(15) Cf. M¥arx, Carlos: (1980), p. 64 (subrayado de Marx).

(16) Utilizamos el término "composicidn" de la fuerza de
de trabajo, como una determinada proporcidén de msno -
de obra calificada (profesional) 7 dedcalificada (e3:
pecializada) en una unidad productlva. Lgba composis”
clon es modificada, por ejemplo, cuando se automatiza
el proceso productivo o cuando, via innovaciones tde-
nicas, se incrementa la fiscalizacion del trabajoo -
Tiene que ver con el nivel de productividad de una

unidad productiva,
(17) cf., Harley Shuken, op. cit., p. 28,
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(18)
(19)

Cf. Quiroz, José 0.: (1979), p. 24

La tecnologia computarizada 1lamada "control numé--
rico" (CN), automatiza los procesos de maquinado a
partir de informacidn precodificada, a diferencia de

" las mdquinas convencionales que son guiadas por el
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obrero. Asi, las midquinas de CN "redefinen el papel
del operario en el proceso productivo". Cf. Harley
Shaken: (1981), p. 12

Cf . AMIA, Boletin n. 217, México, enero de 1984,
p. 17

cf . Quiroz, J. 0., op. cit., p. 175
Ibidem.

‘Unomisuno, 25 de junio de 1978.

Cf. Quiroz, J. 0.: (1982), p. 15
Ibid., p. 21 ‘
I[bidem.

Datos de 1978, en el caso de VW, y de 1975 para
Chrysler. Cf. Unomdsuno, 25 de junio de 1978.

Gilly, Adolfo: (1981), pp.15-54
¢f. Marx, C.: (1980), p. 40

“cf . SPP, La industria automotriz...,p. 8

Véase: Quezada Angélica. "La crisis en Tla industria
de automotores, peor que la de 1976; creciente desem
pleo", en Unomdsuno, sdbado 7 de agosto de 1982.

32) ¢f . Quiroz, J. 0., op. cit., p. 19
3) La informacidn acerca de los acontecimientos mas

(34)

relevantes de las movilizaciones de los trabajadores
automotrices durante la década de los setenta ha si-
do tomada, fundamentalmente, del trabajo de Javier
Aguilar G.: (1982), pp. 104-14

Acerca de la gran huelga de los trabajadores de GM
existen algunos estudios bastante completos. Por
ello, nos abstenemos de entrar en detalle, a pesar
de que este movimiento fue el resultado de la reloca
lizacidon desplegada por la reestructuracién. Cf. J.
Aguilar G.: (1982); Rodriguez, J.: (1982) y Quiroz,
J. 0. (1981).

Cf. Quiroz, J. 0.: (1982), p. 21

Cf. Camarena, Margarita: (1981), pp. 19 ss. y Agui--
lar J. : (1982), p. 17 ss.
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(40) Cf. Camarena Margarita, op. cit., p. 30 (el subraya-
do es nuestro).

(41) La naturaleza de los sucesivos decretos gubernamenta-
les que, desde 1962, han venido normando y regulando
Ta expansidn del sector automotriz en Héxico es una
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laciones de produccion en el sector automotriz.
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(44) Ibidem
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(53) Ibidem, p. 20 '

- 150 -



CAPITULOG -QUINTO

CONCLUSIONES



CONCLUSIONES

Hasta aqui, hemos tratadd de hacer un asbozo general de
aquellos procesoy de naturaleza social, econdmica y poli-
tica que han determinado y estructurado a 1a industria
automotriz mexicana. A mansra de planteamientos generales
hemos tratudo de visualizar la relacidn que todos estos
procesogs tienen entre si y cOmo, en un momento dado, laz
necesidades del capital internacional para refuncionali=~
zar la dindmica de valorizacion y expansion de sus capi-
tales le ' hanllevado & desplegur una profunda restructura
cion de los procesoaz de produccion y circulacion de las
mercanciss en este sector industrial.
Las afirmacione2y siguientes las hemos planteado a modo de
concluaiones que sinteticen lo eascencial de lo que hemos
querido decir a lo largo de este breve trabajo. Con ello
esperamos dar una idea global, completa y simple u la vez,
de lo que para nosotros ha significado la crisis y la
reestructuracion de la industria automotriz mexicana.

i) En la produccidén mundial de automdviles. los proca3sos
de automatizacidn y robotizuecidn de los procesos de tra-
bajo, 1o supercentralizacién del poder decisorio de los
capitales en este sector(hl grado de adoptar la forma de
una transnacionalizucidn efectiva de complejos sectorin--
les),respondan a lag modalidades de expansiodn del capital
en su fase actual do desarrollo historico. Por ello, al
analizar los procesas que go han venido sucediendo en lu
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IA mexicuna, es fundamental no perder de viata esta de—-—
terminacion quz, a nivel intsrnacionsl, marca la naturia-

leza de sus transformacionas.

11) Desade el punto de vista - del impacto que la rees- .
tructuracion de la produccidn automotriz ha tenido sobre
los trabajadores; podemos afirmar que desde la década de
los setenta las empresas automotrices vienen homogeneizan
do, junto con los procesos productivos, a la fuerza de
trabajo en egte sector en términos de su productividad
(que no en terminos de¢ sus remuncraciones), en un proceso
que se caractariza por la descalificacidn de aquella a
niveles elamntales de funcinnamiento (funcionamiénto re-
gido y determinado por el ritmo y el control impuesto, =a
traves de las pomputadoras, por las empresas), lo que
supone una desvalorizacidn global de la fusrza de trabajo.
Este proceso de homogeneizacidn, paraddjicamente, se viene
dando en pafses bastante heterogénzos en su desarrollo -
econduico y social, lo que supons que, en tarminos de
salarios, disponibilidad de mano de obra y control poli--
tico de los trabajadores, paises semindustrislizados como
México ofrezcan al capital internacional 1las condicionss
dptimas para lograr niveles de valorizacidn de sus capi=-
tales, bastante elevados. As{, pues, la reestructuracién
mundial de 1z IA, ha creado un mercado mundial de 1a IT
homozeneo en términos de su productividad pero heterogene®
en tdrminos de su valorizacidn como tal. Ello supone que
paises como léxico, con una gran reserva de mano de obra
barata y controlada, pasen a ser un pllar fundamental de
la Nueva Division Internacional del Trabajo en este sectore-

Pol{ticamente, lo anterior se traduce en que las emprcsas

automotrices desplicran estrategias que afectan a un

- 153 -



gran numero de trabajadores honogeneizadns, en un proceso
en el que lus dscisiones bisicas son tomadas deade los
centroa de poder del capital {perfectamente definidos),
lo cual hace del enfrentamignto entre el capital y el tra
bajo un proceso de naturalezs internacional y no, como
antaffo, un proceso sujeto a las peculiaridades nacionales
y & las caracteristicas del poder de¢ negociacidn local
entre los sindicatos, la empresa en su instancia de deci-
sion local y el Estado.

iii) Desde la perspectiva del ambito nacional. En el marco
del proceso de internacionalizacidn en su fase transnacio-
nal hemos visto que, en su dindamica de expansion, las
unidades centralizadas del capital (A2 las que las empre-
sas auvtomotrices son un buen ejemplo) han llegado a sinte
tizar un gran poder economico {(y politicn) de tal suerte
que tienen actualment~ la capacidad de detérﬁinar no s0lo
3u propio proceso productivo, sino tambiin otros proc2sos
agtrechamante vinculadcs a éste. Actualmente un complejo
sectorial en la produccidn automoiriz tiene la capacidad
d2 poder decidir 1z ubiecuacidn de sus plantss, =1 monto

de sus capitales, el destino de su produceciodn, la escaln
productiva, las caracteristicas técnicas de su proceso
productivo, las caracteristicas del mercado de trabajo,
las caracterf{sticas de los insumos que se han de produ--
cir para su prc-eso de produccidn, el nivel de califica--
cién de su mano de obra, su pracio, etc. En suma, las
condiciones de produccidn y de explotacidn de 1z FT

(como en los mejores aflos del capitalismo concurrencial)e

In el caso de la TA lo anterior es evidente, como 1o

hemos estado sefinlando a lo largo de este trabajo. Ia

”,
magnitud de las medidansg que supone la reestructuracion
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de la Ia, ha rebasado los niveles de intervencidn del
estudo arrastrindolo en ura dindmica que {s:2 ao es capaz
dé. controlar del todn, como de alguna manera podia hacer-
lo en aflos anteriores. El estado mexicuno retira su par--
ticipacidn del mercado de automoviles, quedando as{ como
feudo exclusivo de las transnacionales. Permite la conso-
lidacidn de enclaves productores en la frontera norte del
pafss con capitales 1007 extranjeros y en las condiciones
productivas que las empresas impongan, Permite la superex
plotacion de la fuerza de trabajo (IFT) en loz términos
que ya hemos seffalado antes. Legisla y establesce decretow
que permiten a las empresgsas automotrices desplegar sus
estrategias de refuncionalizacién, relocalizacion de su
proceso productivo y de recomposicidn de la FT, a sus

anchase.

iv) En el sector automotriz se ha puesto de manifiesto,

la paulatina perdida del papel regulador que alguna vez
tuvo el Estude mexicano. Ahora disefla politicas econdmicas
(incluyendo politicas laborales) claramente funcionales

a las estrategias del capital nacional e internacional,
Establece topes salariules, subsidios al salario (y por
ende al capital), controles sindicales, etc, cuyos 1imi-
tes formales pueden ser rebasados con toda tranquilidad
por las empresas automotrices sin que ello represente
pérdida alguna en sug niveles de rentabilidad.

Lo anterior pine de manifiesto que, en la fase actuul

por la que atravieza el sistema capitalista, y en el

marco de una crisis generalizada de gran maznitud, el
procaso de trunsnacionalizacidn y de supercentralizaclon
del podar del capital, ha venido a trastoecar y a replan-
tear las relacionss socinles bdsicas a nivel internacional
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Y, 8o0bre todo, nacionzl en piises como ¥éxico. La nusva
insercion de este pais en =21 eiclo mundinl de la produc—
cion automotriz, =3 la expresidn d: los procesos antes

seflaladog,

En efecto, 8i alguna vez existio proyecto nacional

alguno impulsado por el Estado mexicans, en la actualidad
se puede afirmar que toda pogibilidad de consolidar o
conformar un proyecto nacional de desarrollo industrial,
econdmico 0, para saer menos parcial, de desurrollo social
integral, estd desvanzcidndose a Titmos acelerados debido,
por un lado, a la crisia toan aguda en la que el pafis estd
sumido y, por otro, a la naturaleza del Estado mexicano.
Sin embargo, lo fundamental a considerar, insiatimos, es
la dingmica de expansidn, reproduccidn y difusidn dol .
rcginen de produccion capitalista el cual en su actual pr
proceso de internacionalizacida ha d"ﬂostrudo qug aun eg
capaz de sacarse de la manga ecartas que le posibiliten
crear mecanismos d2 coherencia y de cohesidn, No obstante,
la duracidn d= eatos es cada vez mis corsa, los ciclos de
crisig —-como ya 1o han venido demostrando loa tadricos
marxistas (desde Marx)-- son cada vez mis cerrados ¥ la
violencia con que ¢l capital resuslve sus crigis a traves
de 1las reestructuraciones, es cada vez Mayor.

La crisis y 1a recstructuracidn de la IA, y su.expresion
nacional en Mexico, no son un proceso sui generis., Anteas
bien, son una de 1z expresion?s mds paradigmaticas de 10
que la crisis nundial del cupitrlismo 2lznificn y de cud-~
lea son 1u§T¢SQUustas qu: 1o3 scctorza mig fuertes dol cn
pital saben atdn dar cuando el sigtema est? en juego Y,
con ello, las altas ganancias y el poder de dominacidn
sobre 1la goopolitica mundiale
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Por oiro 1ado -~-y como ya 1o scflalabumos en la inbroduc—
cidn-~, el nanilisis de 1o que la crisis y la reestructura
cidén de 1la IA significan. fueron uno de los mejores pre-
textos que encontramos para tratar de discurrir y encon--
trar 1os hilos casi inperceptibles que unen de mancra per-
manente la economia y la politica. Creemos haber rszalizado
en estz breve trabujo un acercamisntn @ €sta cuestion y
realizar esta modesta ambicidn mundana. Si no fue asf,
tendremos que quadarnos con 1la egpina clavgda hasta en-
contrar un nusvo pratoxto.

~ 157 -



BIBLIOGRAFIA

Aglietta, Nichel: (1979). Regulacidn y crisis en el
Cqblhallﬂtl’ Mexico, siglo XXI editores, 344 pp.

=mimmmai {1883 ), “Crisis v transformaclones gociales”
en Investizangidn Econdmica, n, 153, v. XLTI, Md--
‘{1 (‘0 LLJ‘.U\IAU[ pp. 11"4 6.

Aguilar G,, Javier: (1982). La politica sindical en
Méxicn: la industria del T automovil., Mexico, eds

BRA, 195.pp.

——————— : (1983). "los trabajadores automotrices y el
nrograma de racionalizacisa™, en Solidaridad, n, 2,
éxico, diciembre de 1983,

Altvater, Elmar: (1976)."Estado y capitalismo. Notas
sobre algunos problemas del 1nterven01onismo 28~
tatal", en Cuadernos Politicos, n. 9, México, ed.
ERA.

Arteaga, Arnulfo y Sotelo, Adridn: (1981). "Ia crisis
mundial del automdovil y sus repercusiones en la
industria automotriz mexicana™, en Teorfa y Poli-
tiea, n. 6, lMéxico, octubre~diciembre.

Asociacion Mexicana de la Industria Auwtomotriz: (1982),
Iz industria sutomoiriz de México en cifras. 1982,

Bazan, Luc{a: (1980). “El sindicato independiente de Ni
ssan Yexicena", en Memorias del Encuantrg sobre Hig
toria del lovimiento Obrero en Hévieco, t. IIl, Pue-
bla, UAP, pp. 337-44 :

Bussines Week: (1984). "El carrousell de Detroit", en
Contextos, n. 23, 12 de marzo de 1984, pp. 62-67.

Camarena Luhrs, Margarita. (1981). La industria automo-
4riz en México. IISUNAM, Cuadernos de Investigacidn
n. 6, UNﬂm~MPTICO, 59 pp.

Carrillo V., dJorge: (1984). "La 1nt°rn3010nu1153010n
del capital y "la frontera Meéxico-EU", en Invegtiga-
¢idn Lconomi<4, n, 168, pp. 205-230.

Cdsar, J. T. y Ros, Jalme: (1933). "Problemas estructura
leg de la industrnall"nc10n en Héxico", en Investinu
cidn Econdmiia, Mexico, TFE-UNAN,n 164, pPp- 15383,

- 154 -~



Castro Pozo, Augusto Urteaga: (1980). “Autonomfa Obrera
y restauracidn nmpxbsa*lal' una experiencia de conmi
tés de fabrica", en Coyoacdn, n. 9, julio-sep.,
kéxico, pp. 115-23

Castells, kanuel: (1978), "La crisis econdmica y l& so-
ciedad americana. Barcelona, ed. LAIA,

Cohen, Robert: (1981), "la reonrganizacidn mundial de la
producecion en la industria automotriz", en k1 Tri-
mestre Bcoadmico, n. 190, v. XLV¢II, abrll-Junio
de 1981, pp. 383-404.

Frobel, F,, Heinrichs, J., y Kreye, Oo: (1981). La Nue-
va Division Internacional del Zrabajo. (Paro_estruc
tural en los pﬁlqeq indugtrinlizados e_industriali-
zaclon en 1os paizes en desarrollo), Meéxico, s. XXI.

edltores, 580 ppe.

Gaudemar, Jean Faul: (1978)., "Preliminares para una
genealogia de las formas de disciplina en el pro-
ceso capitalista de trabajo", en Espacios de poder,
varios autores, Madrid, editorial La Piqueta.

Gilly, Adolfo' (1981). "la mano rebelde del trabajo", en
Coyoacan, n. 13, México, pp. 15-54.

Gonzalez Casanova, Pablo: (1967). lag catcgorinq del des
sarrollo economlco y la investizacion en Ciencias
Sociales. México, 1ISUNAU,

Humphrey, John: (1980). "los obreros del automdvil y la
clase obrera en Brasil", en Coyoacan, n. 9, pp. 55-86

Islas, Héctor: (1983). "la industria automovilistica: un
repaso general', en Revista de Comercio Exterior, =--
México, marzo de 198%, pp. 223.30,

Kraar, Louis (Fortune)s: (1984). "51 Tercer Mundo ofrece
exportar automdviles", en Contextos, n, 23, 12 de
marzo de 1984, pp. 62-67

Lifsenltz, Edgardo: (1979). Bases para el estudic de 1s
penetracion trnﬂnﬂ01on8 en e] comn1e10 gectorial

automotor, México, ILET, mimeo,

-------- (1981), la indugtria automotriz mexicana. Ten-
denbias de log mercadosg y de las inverglones en el
sector. México, LLEL, mimeo, 30 DPp.

~ 159 -



........ : (1982), "Tecnologin, reestructuracidn capitalis-
~ ta y composicidn de clase en la industria auniomoiriz
terminal: el cuago do Mexico", en REVISTA DE LA UAG,
affo II, n, 8, pp. 1424

T’

SPP: (198%)., La industria sutomotriz en Léxcico.,IWESI.

Shakxen, Harley: (1981). “El nuevo 'auto mundinl'", ea
THFOREACTION CBRERA, primuvera de 1922, n., 0, pp.

121-31
-------- : (%982). "Computadoras y rclaciones de poder
en la fabrica"™, en CUADERNOS5 POLITICOS, n, 30,
pp. . T7=32 ' i '

Sotelo, Adridn: (1981). "La estrategin imperialista
en la reestrcuturacidén de la industria automo--
triz", en CIDAMO INTERNACIONAL, n 2, agorto de
1981, Maxico, pp. 33-44,

Trajtenberg, R. y Vigorito, R.: (1982). "Econom{a-
y politica en la fase transnacional: reflaxiones
preliminares™, en REVISTA DE COMERCIO EXTERIOR,

n. 7, v. 32, julio de 1982, pn. 712-26 ;

Varela, Gonzalo: (1932). transnacionalizacidn y poli-
tiea", en REVISTA DE COMERCIO EXTERIOR, n. 7, v.

52, pp. T27-34
folf, Winfried: (1979). "Los pormenores de una reestruct

turacidon industrial", en INPRECOR., Correspondencia
dc Prensa Internucional, n. 10, Madrid, pp. 25-33

- 161l -



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo Primero. La Importancia y las Características del Sector Automotríz en México
	Capítulo Segundo. El Proceso de Internacionalización del Capital y la Nueva División Internacional del Trabajo
	Capítulo Tercero. El Ciclo Mundial de la Producción Automotríz y las Recientes Transformaciones en la Industria Automotríz Mundial
	Capítulo Cuarto. La Naturaleza de la Reestructuración de la Industria Automotríz en México
	Capítulo Quinto. Conclusiones
	Bibliografía



