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INTRODUCCION 

Este trabajo intentará esbozar algunos elementos genera­

les, pero determinantes a nu~tro juicio, para interpre-­
tar las recientes transformaciones en la industria auto­

motriz mundial y su expresión en la dinámica de este se~ 

tor en M~xico. Los procesos que han tenido lugar, han 

incidido en el proceso productivo en este sector, en los 

mecanismos de circulación de los capitales y en la natu­

raleza de la división internacional del trabajo. 

Lo anterior, a grandes rasgos, nos muestra el peso espe­

cífico que este sector tiene hoy en día sobre la dinámi~ 

ca del sistema capitalista. Sin embarg~, los proceso~ ~ 

los que nos referimos no sol~ inciden en el ámbito de la 

producción y circulación de las mercancias a nivel inte~ 
nacional (lo cual nos reduciría al análisis de procesos· 

exclusivamente económicos), su trascendencia es tal que 
tiene que ver con la conformación de nuevos nucleos de 

poder del capital y una forma diferente de expansión del 

mismo a escala mundial. Por ello, nos interesa particu-­
larmente su expresión en los cambios que desda principios 

de la década de los ochenta se vienen sucediendm en el 

sector automotriz en México. Por otro lado, el impacto 

de tales transformaciones ha desbordado el ~spacio de la 

producción en este sector industrial y nos coloca frente 

a profund~s transformaciones en las relaciones internaci2 

nales; en las relaciones entre el Estado y las trasnacio­

nalrra; entre el Estado y la sociedad y, en particu.Ja-, noi:; 

coloca frente a un trastocamiento del rol jugado por el 

Estado en la reprodLcción del sistema capitalista. 
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Hemos hecho girar nuestro análisi~ en torno a tres 

procesos generales que han tenido una expre~ión funda­

mental en la producción automotriz: el proceso de inter­

nacionalización del capi~aJ en su fase trasnacional, que 

determina las formas en que las principales empre5as 

trasnacionales (ET) se expanden por todo el mundo; la 

crisis ~lta~~ que desde la década de los setenta se 
ha manifestado en dos ocasiones afectando severamente a 

la producción industrial; y el proceso de reatructuración 

que como respuesta del capital a la crissis y como una 
forma de ajuste de la forma de expansión productiva de 

la IA y su adecuación a la fase actual del proceso de 

a:n.ternaci.onalización, se ha desplegado a nivel mundial 

desde la segunda mitad de la década de los setenta en el 

sector automotriz, adquiriendo una importancia especial 

por los cambios que supone del proceso productivo, los 

mercados y la geopolítica internacional. 

En México las manifestaciones de la crisis en el sector 

autmmotriz han eBtado desfasadas, en apariencia, respect0 

de lo~ ritmos en que éeta ee ha desplegado en lo~ paí~es 

centrales. Por otra parte, la restructuraci6n s6lo hasta 

los ochenta ha sido un proceso generalizado en M'xico, 

toda vez de que ciertos centros productores en los países 
semindustrializados de América Latina han pasado a jugar 

un rol escencial en las estrategias y proyectos de las 
empresas automotrices, por lo cual, las transformaciones 

en el proceso de producción (automatización y relocalizª 

ción industrial) y en la escala productiva tienen profun 

das consecuencias sobre los trabajadores y sobre la orien 

taci6n de las políticas econ6micas de estos países. 

No obstantet en nuestra investigaci6n trataremos de ~sba 

zar solamente las tendencias principales de estos proce~ 
,. 

sos y sus efectos mas generales, dejando para futuras 
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investigaciones la profundización de las particularidades. 

Así, los planteamientos generales vienen a ser como un 
pretexto para intentar visualizar los nexos existenteA: ~ 

entre economía y política, toda vez de que consideramos 
que no hay procesos económicos cuya génesis y dinámica 

respondan exclusivamente a 1.Q. económico~ ni procesos 

políticos sin más. Ambos espacios se condicionan, determi 

nan y explican mutuamente de acuerdo al espacio histórico 

en que se desenvuelven. 

Así, puest son varias las "hip6tesis" (por llamarlas de 

algún modo) que buscan respaldarse con esta inveatigaciÓne 

Algunas de ellas no son nuevas; lo que aquí trataremos de 

hacer es insertarlas en un enfoque diferente, a la lU3 

de interrogantes nuevas, para extraer de ahí problemas 

nuevos --o insinuarlos al menoso De eSlte modo, en nuestra 
investigación hemos planteado que: 

i) Las recientes transformaciones que se están sucediendo 
en el mapa geogr~fico del proceso productivo de la indus­

tria automotriz responden a las particularidades del ac­

tual proceso de internacionalización; proceso en el que 

las ET están alcanzando un grado de expansión mundial 

muy elevado y en el que las formas en las que se "traana­

cionalizan" las empresa por encima de las frónteras nacig 

nales, es mediante la segmentación del proceso productivo, 

relocalizando-en países clave y conformando lo que se ha 

dado en llamar le Nueva División Internacional del Traba­

jo (NDIT) y que, objetivamente, ha pasado a transformar 

de forma y contenido la geopolítica mundial. 

ii) La restructuraciÓn de la IA mexicana, como expresión 

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, "exóge11:a" y otro de naturaleza ''endógena 11 • El 
primero de ellos supone transformaciones en al espacio 

geográfico de la producción ~utomotriz en al mb~co de 

la NDI'r y tiende, entre otras cosas, a niv-el nacio!"t1411, 
a desarticular a los trabajadores atomiz~ndolos y de&~­

truyendo sus nucleos más combativos, ~ispersándolos en 

ciertas zonas del norte del país. El segundo, busca 

transformar el ~mbito interno de la producción automo­

triz (la fábrica en sí), a fin de cambiar las relaciones 

de fuerza entre el Trabajo y el Capital, conformadas a 

lo largo 1 de un cierto periodo en condtcibnes de produc­

ción determinadas (condiciones de valorización); estos 
cambios son propiciados, generalmente, por la introduc-­

ción de innovaciones tecnológicas y, en general, por la 

automatización compulsiva de todo el proceso de trabajo. 

iii) Las tendencias del proceso de internacionalización 

de las ET del s~ctor automotriz y la restructuraci5n 

(segmentación) del proceso productivo, de la circula-­

ción de los insumos, el producto y los mercados, tienden 

a consolidarse y a dinamizarse por encima de las sob~ra­

nías nacionales. En este proceso el Estado pasa a jugar 

un rol subordinado frente a las estrategias de expansión 

de las ET del sector automotriz. 

iv) Ls restructuraciÓn de la IA mexicana supone una relQ 

calización ñe los nucleos productores; restructuración 

de l~ fuerza de trabajo; incremento de la escala produc­

tiva que se orienta, fund2mentalmente, al mercado mundial 

y la conformaci6n de condiciones políticas funcionales a 

la estrategia de expansi6n mencionada anteriormente, mo­

dificando el rol del Estado. 
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&~ashi~5te~is, ~pesar de tener un car~cter general, 
no por el lo de ,jan de hacer patentes algunos aspectos 
fundamentales que merecen ser abordados con una mayor 
profundidad. Lo que hemos querido hacer es 1¡ratar de ª.'!: 

mar una especie de "m~rco general", sin pretensiones· de 
totalidad, que aé significación a los diferentes as~ee­
to~ que intervienen en nuestro problema. 

Consideramos de fundamental importancia conocer los 

cambios en las condiciones generales de valorizaci6n del 

capital a escala mundial y la dinámica de expansión de 

sus nucleos centrales de poder (de los que la industria 

automotriz sigue siendo parte), de otra mane~a ¿cómo 

comprender la naturaleza de ln explotación de los trabaj~ 

dores que laboran en las empresas trasna~ionales insta-­

ladas en el país? ¿Cómo entender la naturaleza de los 

cambios en las formas de intervención del Estado, si: no 

reflexionamos antes en los cambios que se han venido 

dando en los Últimos quince affos en la eatructuta de 

poder capitalista que ahora se yergue por encima de lo~ 
estados nacionales y, en gran parte, los determina? 

La industria automotriz resulta protot{pica de la diná,.,. 

mica de expansión de las ET y es una buena muestra de 

las característcas de los nucleos desda donde el capital 

está desplegando sus estrategias de salida a la crisis y 

de re:funcionalizaciÓn de sus mecanismos de poder .. Pq.r 

ello, adquiere para nosotros un gran significado como 

uno de loa f_enómenos actuales de mayor trascendencia y 

como un desafío para el análisis socioeconómico y, sin 

lugar a dudas, para el análisis político. 
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En esta investigación hemos recurrido, en g~an parte, 
a fuentes secundarias; es decir, a interpretaciones ya 

hechas de diferentes aspectos aqÚÍ abordados. Sin embar­
go, ello no debiera restarle valor heurístico, ya que 

aún con este tipo de fuentes es posible, y válida, una 
, , 

labor arqueologica --por asi decirlo-- de todos aquellos 

fenómenos generales que se suceden, y que tendemos, por 
sistema, a focslizar. Por otra parte, la información de 
caracter econÓm5ca de las empresas consolidadas en el 
pa~s sólo la obteníamos hasta el afto 1980 ya que los' 
anuarios de la Asociación Mexicana de la Industria Auto­
motriz (AMIA) sólo actualizan la informaci6n relativa a 
ventas y volumen de producción --entre otros datos secun­
dari oa--, soslayando aquella que se refiere a salarios, 
productividad, inversiones, ocupación, etc. · 

~ el· ca ser .de la información estadís·tica emitida por la 
SPP (la cual padece también un ~sfase de dos aftas); ésta 

maneja criterios estadístico ambiguos, por lo cual nos 
era difícil relacionarla con la información coyuntural 

que, esporádicamente, emiten Banamex y Bancomer y con el 
anuario de la AMIA. 

No obstante ello, algunas conclusiones pudieron ser extra 
{das de esta información, aunque --es justo decirlo-- la 
imaginación y una pizca de especulación fueron siempre las 
herramientas más valiosas tanto en la interpretación de 
loa datos brutos y en el análisis 9 como a la hora crucial 
de sacar las principales conclusiones. 

Así, pues, en el capítulo primero pretendemos destacar, a 
trav¡a de una somera descripci6n, la importancia que el 

sector automotriz ha tenido para el desarrollo econ6mico 
del país, no obstante los desequilibrios que junto a ello 
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se generaron en la estructura industrial del pa{s .en 

t~rminos de desfases salariales, productividad, a~ficit 

en la balanza comercial y dependencia tecnológica. La IA 
en M¿xico, (como en otros países semindustrializa~os de 

Asia y América Latina), reproduce una relación dependiente 

con ciertos países centrales (aludimos desde luego a EU)~ 

Por otra parte, se hE ~onvertido en un sector que hegemo­

niza el proceso de industrializaci6n en países como M~xico 
y Brasil y como un sector que influye, .si no determina, 

decisivamente a otros sectores y procesos productivosº 
En cuanto a las características de la fuerza de trabajo 

que labora en el sector automotriz; hasta hace pocos años 

era una de las m~s calificadas dentro de la industria ma­

nufacturera y una de las más concentradas, de ahí su impo~ 

tancia estratégica desde el punto de vista político. 

El segundo capitulo lo hemos considerado medular dentro de 
, 

nuestra investigacion, ya que pasa a convertirse en el 

marco general que, teóricamente, contextúa y da signific~ 

ción a los capítulos subsecuéntes, articulando a los 

distintos elementos que conforman nuestro problema. Así, 
hemos planteado que el proceso de internacionalización 

de capital en su fase trasnaciona l por la que actualmente 

atravieza, es la forma en la que el capital se está expan 

diendo gestando nuevos nucleos de poder económico (y con­

secuéntemente de ejercicio de todo tipo de poder y domi-­
nación) de los que las empresas trasnacionales son el 
principal agente difusor. Estas, en la adtual fase. (y a d1 

ferencia de lo que ocurría en la fase monopÓlica-nacional), 

se instalan en ciertos países en los que la mano de obra 

es más barata, creando v~rdaderoa "enclaves" de productos 

parciales de un ciclo productiMo global destinado ul mer­

cado mundial creando, con ello, las bases de una Nueva 

División Internacional del Trabajo (NDIT). La crisis 
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juega un papel fundamental como coyuntura de transición 

de un r~gimen de acumulación (fase de internacionaliza-­

ción) a otro, restructurando y creando nuevos mecanismos 

de compatibilidad y cohesión par.a el nuevo régimen que se 

inauguraº La crisis, que siempre es una manifestación 
del agotamiento de los mecanismos de compatibilidad entre 

el nivel del pragreso técnico y la organización del trabª 
jo, se constituye, también, en el momento de reajusta; -­
(restructuraci6n) del sistema: su.metamorfosis evidenteº 

El tercer capítulo 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 
capítulo anterior, son ahora utilizados para analizar la 

crisis de los setenta y su impacto en la producci6n in-­

dustrial. y la del sector automotorº Con ello, tratamos de 

corroborar el proceso en el que, a consecuencia del juego 

de poder entre los grandes monopolios automotrices, se : 

desató una crisis en este sector que hizo más que necesa­

rio el replanteo de los nuevos mecanism6s de cohesi6n y 

las nuevas reglas del Juego en la industria automotriz 
y, de manera general, en el sistema capitalista en su 

conjuntoº La crisis del ciclo productivo de la IA mundial, 
se difunde de manera tardía en loa centros productores de 

países semindustrializados (como M~xico j Brasil, insis-­
tímos ), aunque no de manera fortuita; antes bien, como un 

mecanismo de compensación o lo que se ha denominado "sal1 

da de sustituci6n" a la crisis que afecta, de modo inme-­

diato, al aparato productivo en los paises centrales. La 
restructuraci6n mundial de la IA anuncia, pues, la nece-­

sidad urgente de refuncionalizar el aactor en el marco de 

unu nueva fase internacional de expansi6n del capital, 

mism0 que supone nuevos acuerdos entre los m~s grandes 
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grupos productores en el sector automotriz (curiosa­

mente con la mediaci6n de sus respectivos gobiernos) 
de tal suerte que el juego de poder monopólico que, en 

gran parte, precipitó la cri3is, adquiere características 
diferentes a partir de una estructura supercentralizada 

de ejercicio de poder. 

El capítulo cuarto trata de descender a un nivel de con-­

creción en el que, desde la perspectiva de los tres capí­

tulos anteriore~, se analizan las expresiones del proceso 

de internacionalizaci5n, la crisis y la restructuraci6n 

del sector automotriz, en M~xicoo ·Lq,naturaleza.d~·loe 

cambios que eupone la restructuración, la hemos dividido 

~-con fines analíticos-- en dos: csrnbioe de naturaleza 
exÓgena y de naturaleza endmgena. ta anterior di~igiÓn no 

es arbitraria, aunque en la realidad el proceso no es tan 

nítidamente diferenciado: los dos tipos de transformacio­

nes se superponen y condicionan unos a otros en un proce­

so complejo. Al ~inal del capítulot hemos tratado de esbQ 

zar algunos elementos que nos ayuden a comprender el papel 

efectivo que ha jugado el Estado ~n la expansión de la in 

dustria automotriz mexicana y el rol que ha desempeffado 

en su restructuraciÓna Se trata de visualizar cuál será, 

en lo sucesivo, el papel funcional del estado hacia el 

conjunto de la sociedad en el marco del proceso de inter­

nacionalización y expansi6n del capital trasnacional, toda 

vez de que la supercentralizaciÓn del poder económico que 

5~ ha llevado s efecto, tiende a superponerse a los esp5-

cios nacionale~ condicionando, en gran medida, l3s relaci2 

nes básicas que ~e dan en su interior a nivel económico y, 

por supuesto, político. 

- 9 -
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E5 necesario reiterar- quo <!l :pr1~f11~nte trabajo posee un 

gran nivel de generalida~. Sin embarg0, nu~stra preten-

si6n nunc5 fue el e3tudio de caso ni la parcializaci&n 

arbitraria o ideolcigica de un proceso que es bastante 

complejo. La industria automotriz, como sector paradig-­

m~tico de lo que ahora son los nucleos centrale~ del po­

der del capital internacional, ha sido algo as{ como un 

pretexto para discurrir en torno a la compleja red de r~ 

laci6nes· y procesos ocon6micos y políticos. que actual-­

mente est~n determinando la suerte de un gran sector de 

;rabajadore~ y --porqué no decirlo-- la de una sociedad e 
entera ... arrastrada con una fuerza: .ax·rollador.a por los fines 

y designios del poder del capftml internacional. 

Finalmente, queremos expresar nuestro reconocimiento a 
todas aquellas personas (amigos y maestro~ al mismo tiem­

po) que directa o indirectamente ae comprometieron con 

nuestra labor, aportándonos los insumos teóricos y mo­

ra le~ necesarios, sin los cual~a hubiera sido difícil 

concluir este breve trabajo. Sin el respaldo de su valio­
sa confianza, cualquier seguridad se hubiese tambaleado. 

Jorge Eduardo Brenna Becerril 

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

LA IMPORTANCIA Y LAS CARACTERrSTIC~S DEL SECTOR 
SECTOR AUTOMOTRIZ EN MEXICO 



CAPITULO I 

LA IMPO'R'rANCIA Y LAS CARACTERIST ICAS DEL SECTOR 

AUTOMOTRIZ EN MEXICO 

La industria automotri~ ( IA) ha venido a ser una de las 
ramas industriales cl~sica~ del capitalismo industrial 
en su :fase monopólica y una de las que más ha colabora­
do a su expansi6n a.eacala mundial, ya que esta ramas~ 
ha convejtido en el nucleo de un sinámero de actividades 

productivas que giran en torno n ella~ Es decir, la rama 
automotriz ha sido capaz de generar.un p~oceso de multi­
plicación y diversificación de las actividades industria­

les y de otra {ndoleJ as! como ha sido tambien óna rama 
que ha impulsado el desarrollo tecnol6gico convirtiéndose/ 

de este modo, en uno de los ejes centrales del ~~gimen 
de acumulación del capitalismo industrial de la segunda 

posiguerra. 

Para el año de 1950, aproximadamente, esta rama industrial 
ha quedado definitivamente estructurada a escala interna~ 
cional y se empieza a expandir junto con el capital mono­
pólico de las trasnacionales, en un proceso de internacio­
nalizaci~n que involucr8, cada vez m~s, a países perif~ri­
cos de cierto desarrollo industrial, conformando lo que 
hasta hace unos años fue la división internacional del ·.:,· 

trabajo en la producci6n automotriz (l)o 

A partir de entonces esta rama industrial sería en M¿xico 

una de las m~s din~micas y uno de las que impulsarían (no 

sin graves deformaciones) el proceso de industrialización 
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y la entrada del país entrada del país en la Nueva Divi-­
sión Internacional del Trabajo (NDIT) que ha conformado 

en este sector el proce6~ de internacionalización del ca­
pital. 

El desarrollo de la IA en nuestro país ha sido periodiza­
do desde varios puntos de vista. Algunos autores han hecho 

un corte que va de 1925 a 1962, como un prdmer pe'riodo, -

y de 1962 hasta nuestros días --sería un segundo periodo-­

en el desarrollo de la industria automotriz (2). Estos dos 

cortes no.son arbitrarios, parten .de los diversos nivele$ 

de integración de la producción automotriz y delimitan el 

grado de complejidad que el proceso productivo ha ido ad­

quiriendo en México. Asi, el primer periodo es considerado . , , 
como el periodo de "importacion y ensambl.e": en este ee -

inicia el armado de automóviles en el país can la totali­

dad de partes importadas. En el segundo periodo, que se. 

inicia en 1962, se parte del Decreto de Integración NaciQ 
nal expedido por el gobierno mexicano, el cual plantea a 
las empresas la exigencia de un mínimo de partes naciona­

les (60%) en la integración del producto. Con esta medida , . 
el gobierno pretendia crear las condiciones legales para 
el desarrollo de una industria nacional cada vez más; au-­

tosuficiente y hacer de este proceso un factor dinamizador 

de la estructura productiva. A partir de entonces el pra­

ceso de trabajo se tornaría m~s complejo; el ensamble de 

vehículos implicaría, ·t~mbi~n, la fabriceci6n da partes 

y el armado sería con menos piezas importadas (aunque, a 

decir verdad las partes que se seguirían importando se-­

rían las m~s complicada8 e importantes del vehículo)º 

Otr~ periodizaci6n deli~ita las fases de integr~ci6n a 

partir de los cambios producidos en el proceso de traba­

jo y de sus efectos sobre loa trabajadores (3). Esta pe--
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riodización, nos parece 7 busca relacion~r estos cambios 

can la din,mic~ econ6mica y política del país. En virtud 

de ello es que la conside~2mos de gran utilidad, como -­

referencia históric3, para nuestro trabajo (sin descar-­

tar la otra, claro está), ya que ubica los momentos con­

tradictorios y de ruptura en que se desenvuelve la IA, -­

ubicando ndem~s, los momentos en que los trabajadores 

manifiestan, bQjo diferentes formas, su resistencia Q eso~ 

cambios. 

Así, pues, laa diferentes fases que supone esta Última 

periodización son las siguientes: 

l. De 1918 a 192~: arribo del automóvil a nuestro país y 

fase de importación. 

2. De 1925 a 1947: inicio del ensamble, crisis del 29 y el 

srribo del c~pital estadunidense a esta rama industrial. 

;. De 1947-62: periodo de las devaluaciones, producción de 

·au~opartes y llegada de loa autos compactosº Adem~s, -

supone el uso generalizado de la cadena de montaje, la 

_ proliferación de marcast culminando con la expedición 

gubernamental deL Decreto de Integraci6n Nacional. 

4. De 1962 a 1971: reorganización y auge de la industria, 

generalizaci6n ~~ los procesos de fundic±6n de partes 
de motores e inicio de la criais (desaceleraci6n del 
crecimiento ae la producción). 

5. De 1971 a 1980: auge de las movilizaciones de los tra­

bajadores automotrices~ crisi~· económica a nivel mun-­

di~l que afecta de modo especial 2 la industria auto-­

motriz; receción generalizada y reactivación coyuntu-­

ral al el.llar del nuevo decreto de 1977 y el boom petr.Q. 

lera. Esta faae concluye con la derrota del movimiento 

de los trabajadores de GenerHl Motor~ despu~s de 106 

días de huelgQ (4). 
6. De 1981 a la fecha: daclinaci6n del auge coyuntural, 
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crisis mundial que vuelve s afectar a lg rama automo-­

triz y, desde 1982, a la IA mexicana; reflujo de las 
luchas obreras en el sector; restructuraci6n mundial 

de la ramo, el 11 auto mun.:lüll" y la aperturt.l total de . . . , . . .• . . - . .· ' .... ·. "' . . . ' la IA me·xf'c:ana "haaii el meZ,oado'·mund'ía'1~ En. e~ta· fase,. 

la nueva inserción de la IA mexicana en la División 

Intern~cional del Tr"b~jo supone la construcción de -­

nuevas plQntas, para la export~ción, en el norte del 
país con una mayor participación de capital extranje­

ro~ El decreto r~cion~lizador de aeptiembre de 1983, 

expresaría la hondu preocupación del gobierno mexicano 

por intervenir en la restructuraci6n del secto~ auto-­

motriz. 

Ahora bien. Si confront~mos el. esquema de desarrollo de la 
producción automotriz con el. esquema de desarrollo indu!­
trial en México, podemos tener una visión un tanto más g]..Q. 

balizadora de las interrelaciones y las condiciones mate~ 
riales sobre las que se sustentó en el país la expansi6n 
del sector automotriz. 

Loa affos que van de finales de la Revolución mexicana ha~ 
ta finales de los cuarenta, se c~racterizan, en terminoe 
de producción industrial, por~aer una fase en ~cual el 

país se concentró en la producción de bienes de consumo 

inmediato y bienes intermedios para la producción de aqu~ 
llos. Este tipo de bienes representaban, al iniciar la dÍ 
cada de los cincuent~s, el 70% de la producción manufac-­

turera y el 80% de l~s export~ciónes de esta~. Esto debid~ 

principalmente al impulso que propiciaron las condiciones 

generada a por la s egund.'.i guerra ( 5). En esta fa3e· 1.1:1 IA 
supone las etapas de importación de vehículos y,Jp~ate-­
riormente au ensamble en el país con partea impor.tadas: 
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la rama .no tiene aún un v~lor estratégico. En e~te period~ 

los principules agentes del desarrollo industrial son los 
capitales locale~ (tradiciongles y modernos), mientras que 

en el sector automotriz el capital extranjero era ~1 res­

pons~ble de la totalidad del proceso productivo, princi-­
palmente el capital norteamericano. 

El siguiente periodot que abarcaría la ª'~uda de los cin­

cuenta hasta los afias setenta (previos a la crisi~), las 

posibilidades del desarrollo industrial "ee abrÍ2n prin-­

cipalment~ hacia la producci6n de bienes intermedioe, du­

rablee y de capital" (6).Este es el momento en que ee em­
pieza a dar una franca expansión de la IA con la llegada 
de las empresas europeas y japonesas fabricantes de auto~ 

compactos. El Decreto de Integraci6n Nacional de 1962 -­
abre propiamente el ciclo expansivo de la rama automotri~ 

en el contexto de un d_sarrollo industrial basado en la 

producción de bienes dur~bles, intermedios y de capital. 

Con ello el capital extranjero habí2 pQs~do a jugar un 

rol decisivo en el proceso de industrislizaci6n~ lidere2n 

do prácticQmente el proceso. Los capitales loc~les mantu­

vieron una posici~n en cierta forma predominante en las 

industrias de biene3 de consumo inmedilíl.to e intermedios 

tradicion~les (7). En este periodo la acción oel Estado 
1 

parece perder progresiv~mente su car~cter activo y promo-

tor que lo habían cQracterizado en uñoa anteriores con la 

excepci6n de ciertas medidas de política indust~ial que 

tuvieron repercusiones con~iderables en 12 ori~nt~ciÓn -­
del crecimiento manufacturero, como la integraci6n y re­

gulaci6n ~el sector automotriz a trgvea de medidas como 

el Decreto de 1962 ~l que hemo5 h~cho rnenci6n. 

T~l parece que en adel~nte la Qcci6n del estado se va to~ 

nando de mQnera creciente un~ interv0nci6n pasiva y com--
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plement:aria en que "la cr0aciÓn de infrnest'u.-uctura y la 

provisión de inauno~ esirut~gicos a bajo co~to se con-­
vierten en sus funciones p~incip~lestt (8). Par~ l~ d~ca~ 

da de los setenta, el proc~so industrial es lidereudo cada 
vez m~s por la empreaQ trQsnucional (ET) apoyad~ en 12s 

ventejas relativas que dispone sobre el capit~l local, ~o 

bre todo en t~rminos de potencial de acumulación, acceso 

a la tecnología y tamaño de pl2nta. Es la déc~d• en que la 

producci6n automotriz en M~xico (y en el mundo), conoce lo 

que parece se~ el fin de la fase de expansión y auge. La 

aéc~da de los setcnt~s, pues, se car•cterizaría por una 

fuerte desaceleración de l• producción industrial en el 

marco de una crisis mundial que para mediados de. la déca­

da postraría a la economía del país en una depresión eco­

nómica sin.precedentes. 

El boom petrolero de finales de los setenta estimularía 

una súbita reactiv~ción de lQ economía y de la producción 

industrial. No ob~tante,. loe desequilibrios estructurales 

que, de afilos atrás, venía padeciendo el país, se agudiza­

rían con la bonanza petrolera: ]as exportaciones de crudo 

no ejercieron un efecto multiplicador sobre el resto de 
las exportaciones. manufacturer~e dol país~ Por el contra­
rio, li!s importaciones de todo 'tipo se incrementaron a ni 
veles impresionuntea desquiciando --obviamente-- lR balQn 

za comercial del psís y ~gudizando aún más los dasequili-
b , , E brios estructurales qu8 a~ ~a ian gestado aíloa strGa~ e 

en este contexto qu~ s~ in~cribe el auge coyuntur~l expe­

rimentado por la producci6n automotriz de 1977 a 1981 y 

el sdvenimiento de la crisis de 1982 (influida decisiva-­

mente por l~ caida de los precios de loa hidrocarburos en 

el mercado mundiai) qu( se prolong~ hastQ nuestros dÍ~a y 

qU8 ha provocYdo Herias transformaciones en el aparato PA~ 

ductivo d~ este ~eotor industrial. La crisis del sector -
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~utomotriz en lg dec~d~ d~ los ochenta ha coincidido con 

la depre5i6n en la que hoy se encuent~Q lQ industria n~­

cionQl. Hoy m~s que nunca el c~r~ctar estrat~gico que esta 

r~mu industri~l ha llegado a ten~r, se pone de manifiesto 

al ser uno de los f"1ctoros clave.,para la recuper~ciÓn del 

impulso productivo de lQ industria mexican~º 

2 º L• importancia. de la industria automotriz- en la 

economí~ n•cional 

Desde los sffos sesent~ la IA empezó a tensr una importan­

cia notable en el proceso de indu~trializaci6n del p~íe, 

logrando un peso signific~tivo en el sector manufacturero. 
A~f, en .. el periodo que va de 1974 a 1980 la IA llegó ·a re 

presentar poco m~s del 7% del PIB m~nuf~cturero y a6lo en 
los sños en que lg crisi! de esta rama se manifestó (1976-
77 y en 1982), est~ pQrticipaciÓn bajó sustancialmente a 

un 5.2%, en 1977, y durRnte la crisis de los ochenta des­

pu~s de haber alcanzQdo su m~xima participaci6n en 1981 

(7.1%), descendería a un 4.3% en 1983t lo cual nos da -­
una idea de la mQgnitud de l& crisis y sus efectos (véa-

1, ! 
s" cuadro:), ,:.1) º 

En los affo6 de crisis l~s políticas e8tatales de ~poyo y 

eetímulo al sector gutomotriz han intentado dar respue8tas 
urgentes 2 la crisi~ produc·tiva en l~ que se ha sumido -­

este importante sector industrial. El impresionante des-­

pegue que tendría est¡¡ ram.a desde 1978 y que se prolonga­
ría hasta 1981, se sustentQrÍQ --entre otras cosas-- en 

ol imp1rtante pQpel jugido por el est~do p~ra la reactiva 
ci6n de es·te sector (9). 
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El vu¡or '1gregado generado en el sector ~utomotriz h.s e::c:­

perimentado pronunciad~s variaciones en comparaci6n con la 

din~micQ del sector manufac~urero, tanto en l9s f~~es de 

auge como en las de crisia~ 2ar~ el affo de 1973, la expan 

siÓn que este sector vení2 experiment~ndo, sobre todo en 

la r~ma ·termin1ll, se expresó en notiables incrementoe anu! 

les del PIB. En los ~ñas críticos la tendenci2 so inver•­

tiría ~gud~menta, mientras que en el sector manufQcturero 
/, ') 

h~brÍa aún un pequeño crecimiento del PIB (véas& cuadro ). 

Estas oscilaciones tan pronunciadas en la din2mica del va­

lor agregado (PIB) producido en el sector automotriz son 
$Xplicables dada la n~turaleza tr~snacion~l de la rsma, -­

la escala productiva, su depe/ 1.rJenci~ del capi tfill y la tec­

nología extranjeros~ así como su dependencia de los apoyos 

fiscales y financi~ro~ del estado. Por todo ello, pero no 

exclusivamente, esta rgma resulta muy sensible 2 los perio~ 

dos de auge o cri~is en la producción mundial que en un mo­

mento dado afect~ a las economías. 

La participación de las remuneraciones a loa trabajadores en 

el valor agregado por este sector fue, en 1971, del orden 

de 49~1% (57.1% en el sector terminal). Los affos siguien-­

tes serían de crocimiento y expQnsión, ~unque a mediados de 

l~ década habría un d&s~celer•miento notable. Así, en 1976 

al presentarse la crisis, eete porcentaj~ era de 52.7% p~ra 
todo el sector y de un 80% en el sector terminal. Ello po­

drÍQ signific&r, te&ricMmente, que la parte del valor sgre­

gado que represent~ l~ ganancia de los cgpitalistas fue re-

1 .. tivlirnente menor en ~si.os aftos ( 10) ( v~1;rnse cuadro~.1-~ ~\A). 

Algunos atrtores h3an señ~lGtdo que, no ob:3tan·~e que en el se.e 

tor terminal se pQg~n uno a~ los salarios m's elevados del 

conjunto de la economía, ln part1cipaci6n de loa asalariados 
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en el v~lor agregado gener~do por este aector induatri~l, 

es de l~s m~s bajas si con~ider~mos la elevada relaci5n 

productivid~d-sulario que predominQ en estQs empresas -­

( cuadro L 6) ( 11) º 

En los Rffas siguiente5 las empres~s ~utomotrices harí~n hQ~ 

ta lo imposible (y la reatructuraci6n junto con el mpoyo 

estatal h~r{nn el mil~gro) por re~uc!r la ~~rte del VQlor 

agregado ~estin~do ~l pago de las remuneracion~~ a lo~ aaa­

larü¡dos ( cuadros-'/·3~/.1). 

En materia de ocup~ción la IA absorbe una importante pr~-­

porción de mgno de obr• del sector menufacturero. En 1970 

absorbía el 3.6%, mientras qu" para 1980 este porcentaje era 

de 5.1%. Sin embargo, e~ta tendencia se invertiría a finales 

de los setenta, 2ntes de sobrevenir la crisis (cuadro ). -

En el sector t~rruinal 9 especÍficam~nte, la ocúp2ci6n se in~ 

crementó considerablemente en 1973 y 1974, mientras que du~ 

rQnte los aftos de crisis (1976-77) las disminuciones del -­

persono;;¡l ocup2do seríi.m, también, de una m:agni tud con.-dde-­

r:able (cuadro r.z) .. 

Con la inusi tads recuperaci.Ón que ae presentó desde 1978, 

el persongl ocup~do experiment6 incrementos notables du-­

r:ante cuf.ltro ~ños,. hasta 1981, despu{;s del cual sobreven-­

dría un:a ugud:.a depre1'1Ón productiva en ~l nuarco de la re-­

cesión internaciongl que, desde 1979, afect~ba m la produc­

ción industri~l de los p~Íses centr~les. En el primer gffo 

de la cris:ls de los :ochent1'"1 P se registró un¡¡¡ sensible dis­

min~ci6n del person~l ocupado en l~ IA (12.4%)º Seg~n los 

datos ofi6isles, esto suponrlrÍa el despido de ~proximad~-­

mente 16 800 tr~bwj~dorea del sector ~~tomotriz y de casi 

9 mil ~n el sector terminul (12) (v~Qse cuadroi2). 
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Podemos ~firm~r quo uno de los factores que influyeron mayo~ 

mente en el ~umento de los despidos, fue la restructuración 

de l~ IA, l~ cuul implicQ~ como veremos, una autom~tización 

compulsiva a~1 proceso rle producct6n y l~ consecu~nte sus-­

tituci6n de numerosos puestos de tr~bsjoº Así, no obst~nte 

que la construcción de nuevas plantas ~rmadoras en el norte: 

del país supuso la cont~~taciÓn de más trabajadores (desc~­

lificados y en condiciones l~boralee de3ventajos~s) el nú-­
mero de tr~bGjadore~despedido~ m raiz de la crisis y la .· 

restructursci6n fue, en mucho, superio~ como lo demuestran 

las cifras oficiales de desocupación en este sectorº Desde 

1979 el sector terminal ~bsorbe, en promedio, el 59% de los 

obreros y empleados ocup2dos en l~ rama automotriz (vias~ 

el cuadro /.1). 

En materia de remunerac:Lones, el aecctor automotriz paga el 

7% en promedi.o de las remuneraciones del sector m1rnu.factu-
o 

rero y sólo el sector termin~l 10 h~ce con el 5% de los 

sueldos y ssl~rioa del sector manufacturero y con el 66.5% 
de la ram~ automotriz. Para el año de 1982, la IA en su co~ 

junto pgtticipaba con un 6.4%, mientras que la ram~ termi-­

nal que se encontrab~ en su primer ~fta de crisi~ participa­

ba s6lo con un 4% y, en el sector automotriz, con un 64%. 
El sector ~uxiliar que en 1979 prarticipgba con un 33.5% 
en el conjunto de la IA, p~ra 1982 h~bía incrementado su -­

participlilcióu u un 36% ( CU:iildro /,8). Al p:arecer el estanca-­

miento de ln producci6n y, sobre todo, de las vent3s de 

automóviles desplazó l~ ~ctividud hacia l~ industria de -­

autop~rtes y toa~ voz de que el p~rque mutomotriz dej6 de 

tener el ritmo de renovaci6n y exp2nni6n que hQbÍa tenido 

h~eta fin~lea de loa setentas~ 

Sin emb~rgo• u pesur del dinami~mo qua est~ rama experi-­

ment6 dur~nte v~ri~e d~c~das, las contrQdiccionea y defor­

maciones provocad~s por est~ expmnsi6n ~erÍQn bastante 
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agudgs. Una de ellas ha sido el efecto neg~tivo que esta 

ram~ h~ provoc~do sobre el déficit a~ l~ b-l~nza comercial 
en el p~{sM(el sector terminal sobre todo) (cuadro i~. 

De 1970 a 1975, l~ p~rticlpgci6n del sector automotriz en el 

d~ficit de la balanza comercial del p~ís disminuy6 de un 22% 

~ un 17%; esto 5e debió, probablemente, ~ que estos gftos 

fueron de auge de líl producci~ n~cionol en un m~rco de cri­

sis productiva en los países centr~les. Así, es probable que 

los gr~ndes exced~ntes productivos del país hayan paliado, 

de algun~ forma, les exceaiv~s importaciones que tradicio-­

nalmente genera este sector industrialp contr~rrestando 9 al 

menos temporRlruente, l~ tendencia deficitaria. Sin embRrga, 

al sobrevenir la crisis en 1976J la participaci6n de la IA 

en el dÓfici t comerci;;il se increm~mt&iría acelorad~mente ha!, 

t_. •dc¡¡.nz~r en 1977 un 36. 5% del total na ciont.tl. y, en 1976, 

no obetant6 que la recuperaci6n de la rama había sido esom­

broaa, el incremento de l~ particivación deficitaria de 1~ 

rama adquirió dimensiones inusitadQs llegando a alcanzar en 

1981 el 57a7% (¡¡¡)del d~ficit total nacionul~ 

De eete modo las expectativas del estado al estimular espe_-. 

cialmen~e ~ la industri~ automotriz, cofl la finQlidad de -­

generar l~s divisas necesarias p9r~ contrarrest~r el tradi­

cion~l d~fict comerci~l con los países industriQlizados -­

(EU b~sicamente) se han visto frustrmd&s y, por el contra.~ 

rio, se puede afirmRr que el crecimiento y expanai6n de esta 

rmma ha report~do utilid~des considerable~ a las trasnaci•­

nalrs automotrices reproduciendo vicios3monte las desvent~­

j~s comerciBles y econ6micns en general, que hQn m~rc~do 

durQnte d~cad~s la depend~nci• en los países perif~ric08o 

Así, no obst~nto que par~ 1982, l~ econom{2 en su conjunto 

había logrPdo obtener un super~vit en su balanza comercial 
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(a consecuenci~, principalmente. de la rÍgid~ política de 

~juste implementada por el gobierno de L6pez Portill~, que 
supuso la dev~luuci6n suce~~v~ de nuestr~ moneda y lQ diami 

nuci6n de la activid~d productiva) la industria mutomotri~ 

se mantuvo en un~ situación d efi.ci ta ria (cuadro /,9). 

Dentro de 11'.l estructura internia de la ramlí\ (t:iectorel! ter.mi·.., 

nal, auxiliar y distributivo) el capital extranjero ee pre~ 

dominante en el sector terminalº En.e3te sector son las -­

empresaa Volks Wagen, General Motore.i, .Ford, Chrysler y Ni~­

saán, todas ellas con 100% de capitQl extr~njero, las que 

proporcionan aproximadamente el 90% de la producción nacio~ 

nal de autom~viles. En otras empresas la composici6n del -­

Cipital de inversi6n suele ser mixto (todas las posibles -­

combin~ciones y proporciones entre capitsl extranjero, pri­

Vido y estatal). No obst~nte, el )echo de que las principa­

les firmas en el mercado ngcional sean de capital extranje­

ro, h~ce que esta rum~ en México som una de l~s que poseen 

uno de los mayores grQdos de trasnacion~lizaci6n y, sobre -

todo, que l~s formas de organizaci6n de l~ producci6n en eA 

te sector sean determinadas p0r est9s empresas (cuyos cen-­

tros de decisi6n se encu~ntrnn, obviamente, en los paíae~ 

_centrales), llegando a imponer un ciclo y ung organización 

mundial de l~ producción ~utomotriz, int~rnacionalizando, 

de este modo, los procesos econ6micos y políticos que se -­

desenvuelven en el proceso productivo de e~ta rama 

industrial. 

3. Las· carac.terímticlla: di'! la pr0ducc:tón mutomotriz y 1u 

influencia dentr@ de la estructura induatriml 

fa~ producci<)n !;{ el ensamble de dlutornóviles no sólo hacen 

gir~r a los dem~li eoctor©a de lQ r~m~; au dominio se ex-­

tiende R otroB e8pncios de la producci6n induotri~l~ En 
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otras palabr~a, lg producci6n ~utomotriz poaee la peculia-­

ridad de sintetizar, m~s que ning~n otro proceso productivo, 

l~s activid~de~ productiv8s de los obreros de otras rama~ -

industriale~º La producci6n ~utomotriz aparee& ~l centro -­

de industrias como la de hidrocarburos, la petroquímica, la 

siderúrgica, la hulera, 1- del vidrio, l~ electrónica (hoy 

en dÍa iambL~n l~s indu~trias.sustentadQS en la cibern~tica 

y l¡¡ co.mputa ción), etcétera 9 llegsndo ~ determin¡¡r, incluso, 

la din2micR de la producción en ciertas rQmas de importan-­

cia en e 1 p~ Ís y genermndo un efe et o ••centrifugo 11 que 2fec­

ta a~ .aquellas ram111s que tienen que ver, directa o indirec-­

tamente, r con los insumos y el uso del producto del sector 

;utomotriz. De allí la importanci~ estratégica que este se~ 

tor ha llegado :a tener, r'lesde fll'c.chos puntos de vieta, para 

los distintos actores que, de una forma o de otra, intervi~ 

nen o estQn vinculados con el proceso productivo de la IA, 

incluido, por supuesto, el e~tado4 

La IA ~dquiriÓ una importancia enorme en las economías cen­

tr~lea pasando a ser un~ de las ramas clásicas o t{pica~ 

del modelo de expansión capitalistaº En los países peri.féri 

cos semindustri~lizados de Améric~ L~tina, lR rama automo-­

triz se colocó, desde l~ segundQ postguerra, al centro del 

proceso industrializador determin~ndo una serie de procesoe 

productivos que p~s~rían a constituir un modelo industrial 

perif~rico, del cual M~xico y Brasil resultarísn prototí-­

picos. 

El proceso de industri~lización en p~Íses latinoamericanos 

a~ mediano des~rrollo, s~ h~ caracteriz~do porque ha sido 

dinamizado, directa o in~ircctnmente, por l~s trasnaciona-­

lee, de laa CUQle~ lM~ e~pres~s QUtomotrice$ constituyen 

constituyen uno de los pilmre~, control~ndo el proceso pro­

ductivo en unQ din~mica inducid~, en gr~n parte, desde el 
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ext·exior. Por otra parte, las economías a las que nos refe­

rimos, al no poder ~bsorb~r y difundir el din3mismo resul-­

tante de la induatri~lizaci6n, reproducen l~ relaci6n con 

ciert~s econom{~s centrales, l~s cuales tiend~n n capturar 

ese dinumismo m tr3V~~ del comercio exterior (13). Así, la 

expansión ~n lo~ p~{sea perifáricoa reflejm los rasgos de 

un proceso de vinculaci6n estrecha y ~ctiva con lgs trasna­

cionales m~s importantes de ciertos paÍ~e~: en el caso de 

México y Brasil esta relación se da principalmente con em­
prea~s de EU y la RFA. 

* 

En la IA mexicana el sector terminal es hegemónico a todas 

luce8, tQnto en el conjunto de la rama automotriz como en 
muchQs otras indust~ias, sobre todo en .. t,rminos de la es-­

cala productiya,~la tecn~log{a:, el manto de lo~ capitales 

invartidos, el número y la calificación de.los trabQjado-­

rea ocupados y, sobre todo, p1r la influencia determinant~ 

que este sector ha llegado R tener sobre Qn~ infinidad de 
procesos productivo~. 

La rama automotriz --seftQlabamos anteriormente-- tiene una 

peculiar posición: sintetiza procesoa diferentes y ciclos 

productivos de diversos productos; en virtud de ello, con~ 

tituye para la economía un núcleo esratégico desde diversos 

puntos de vist~. 

La gran concentraci6n de trnbaj~dorea p~r unidad productiva 

es uno de los principales argumentos que nos permiten cons­

tatar la afirmaci6n anteriGr: cada una de sue unid~des de · 

producción concentra en promedio 4 500 trabajadores, lo que· 

vuelve a est~ sector uno da los que contienen los núcleos 

obreros m~a concentrndca y, dadQs las peculiares condiciones 

de eua procesos de trabajo, uno de los principRles oscena-­

rios del conflicto entre el capital y el tr~bajo (14). 
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La índ~stria automotriz terminal ha incrementado su do-­
minio directo sobre a4uellas ~mpresas que la provean de 

insumos y partes. Las trasnacj ona les en este sector han 
llegado a t.ener un control cast absoluto de la produciÓn 

de automóviles, ya que son ellas las que dictan las espe­

cificaciones de la producción de autopartes y las carac-­

terísticas y normas de calidad de otros insumos. 

En México. las empresas trasnacionales en el sector auto­

motriz han logrado establecer un rígido control vertical 

que asume las formas de una férrea centralización en la -­

determinación de las características del proceso producti­

vo y en la creación de una división nacional del trabajo 

que tiende a integrar a di versas ramas- industriales: y, de.w 
de luego, a un gran número de empresas pequeñas productoras 
de autoparteSJ, en torno a los ciclos productivos de las em 
presas armadoras más dinámicas. Con ello,. una infinidad 
de procesos de trabajo y de producción (lo que implica, 
tembien, capitales de inversión, tecnología.,. insumos manu-­

facturerc.;,. etc) tienden a gravitar y a depender de la din!Í, 

mica de las empresas líderes en el sector terminalo 

En la industria automotriz las características de le fuerza 

de trabajo se han ido modificando a medida que se fueron -­

modificando las formas de integración de la producción en 

esta rama. Así, en el periodo que va de 1947 a 1962, la 
, 

fuerza de trabajo se hallaba diseminada en un gran numero 

de unidades fabriles pequeBas 1 medianas dedicadas a la 

fabr1caci5n de partes y al mantenimiento de los vehículos. 
Las plantas armadoras eran las Únicas unidades productivas 

que concentraban un mayor número de trabajadores·. Es éste 

e 1 periodo de lo expansión industrial basadai en la produc­

ción de bienes de consumo durable, intermedios y de capi-­

tal que se prolon~aría hasta finales de loa setenta. 
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ta difusión universal de la org·rnización cient{ ica Jel 

trabajo (el fordismo, el taylorismo, etc) que c·.rac ;}ri ·\ 
·1a producción industrial en este periodo y que, sob ·e to­

do a partir del fordismo, ~ntre otras cosas busca adaptar 
el modo de formación de los s~larios a los aumentos de la 

productividad, llega a nuestro país junto con los proce-­
soa de trabajo de la gran industria, no sin loa deaequi-­

librios que en los propios países centrales ya se venían 

m~nifestando y que sugerían el advenimiento de una crisis 
similar a la da la décadQ de los treinta.i (15)o 

Sin embargo, junto con la organización cientpifica del tr! 
bajo, llegaba al país una masa importante de capi tale a ':'X.:.:.· 

tranjeros deseosos de invertir en las ramas de punta de la 
nueva gran industria nacional. Ello supuso el incremento 

de la mano de obra ocupada en este sector industrial lide-­

reado, desde entonces, por las trasnacionales~ Sería esta 
una fase. en que al calor del llamado "desarrollo estabili-­
zador•.•; la aper.tura del aparato producti VO B los Ca pi tales; 

extranje~os y el auge del productivismo en todo el mundo 
(que permeo particularmente B 1~ industria automotriz), 
se consti tuiria los que se·· le ha dado en llamar el "nuevo 
proletariado" industrial. 

El Decreto de Integración Nacional de 19ó2, marcaría una 
importante ruptura tanto en la estructuración de la rama, 

como en la de la fuerza de trabajo ocupada en este sectorº 

El impulso dado a la rama automotriz por aste decreto 1 con 

tribuiría a hacer de ella une de las más dinámica> e ·.mpo.:.: 

tantes de la economía. En lo fundamental, el decr'.!to .mg­

naba porque los autom6viles : rmados en el paí1 integr1ran · 

un mínimo de 60% de partes p.oducidas en al p1Ís. 

La integraci6n exigida por el decreto representaba para l1s 
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empresas una adecuación súbita dP sus plantas a los requ~­
rimientos técnicos que aupondr{a la integración nacional 
de la producci6n autoQotriz. Las empresas deberían presen­
tar al gobierno proyectos de integración de su producci6n 
para ser aprobados por el Estado y, sobre todo, debían con­

tar con el capital necesario para hacer frente a la inver­

sión que esta adaptación supondría (16). Gbviamente los· 

grandes trusts norteamericanos instalados en el país desde 

la d~cada de los treinta, no tuvieron problema alguno para 

adecuarse a las exigencias del decreto. 

Otras empresas como VW, Niseán y Renault, con cierto peso 

tecnológico y financiero a nivel mundial y que de~de lo~ cin 

cuenta se habían instalado en el país, se expandirían tam-­

bién al amparo del decreto de 1962. Un grQn número de em-­
presas que ha~ta entonces operaban en el país 

decidieron abandonar el mercado nacional antes que in-­
corporar las partes y com2onentes~ cuyos precios y celi­
dad t~cnica no correspondían con las especificacione~ -­
estindard, Eºr lo que les significaría costo~ m~s eleva­
do5. LQ política estatal de integración de la indu~tria 
del ~utomóvil ~ el congelamiento de precios, dieron lu­
gar a que el número de plantas ens~mbladoras s~ reouje-­
ra a 12 y las marcas,_ a su vez:, pasarlin de 7 4· a 24 · 
en 1962. (17) 

Por ello es que podemos afirmar que el Decreto de Integra-­

ciÓn Nacional. vino a constituir~e en una base sólida para 

la expan~ión de la IA y, sobre todo, estimularían las ten-­

denci3s centralizadoras y monopolizQdoras en este sector (18). 

A prti~ del decreto ee da el tr,n3ito ~e un proceso de trmbajo 

que supone el en~amble de unid~des· con la totalidad de pie-­

zas imp0rtadaa (proceao rel3tivamente sencillo), a otro en 

el cual la integración de partea nacionMles·haría el proce~n 

productivo máa complejo. 
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Las empres~s GM (1936), FORD (1932) y CHRYSLER (1938), -­

todas ellas ubicadas en l& ciudad de M~xico hasta 1962, 

constituirían el núcleo más antiguo de lms plantas arma­

doras anteriore3 al decreto de 1962 y, por ende, sgrupa­
rían al núcleo más antiguo y profesionalizado de los tr.! 

baj~dores automotricese Las plantas instalad~8 en provin 
cia durante la déc~da de los cincuenta (VW, NISSAN, RE-­
NAULT-DINA) contab~n para entonces con modernos procesos 

de trabQjo semiautomatizados, en los que predóminaría, -

por el contr2rio, el obrero descslificado --jovenes en t 

su mayoría--, frente a una relativa minoría de obreros 

pro~esionalee (19). 

Despu~a de 1962 la industria automotriz se estabiliza, se 

expande y consolida. El crecimiento del número de obreros 

ocupados contribuy6 al auge de lssi organizaciones sindi­

csles en ese ~ector. Por otra parte, con la aparición en 

M~xiao de la fase de fundici6n y ~aquinado de motare~ -­
(en VAM, Ford, Chrysler, Dina y GM, en primer lugQr) el 

número de trabajadores crece aún más y se integra al pr2 

ceso productivo una fase bastante peligrosa, que supone 

condiciones de trabajo muy riesgosas u duras; esta fase 

incorpora trabajadores descalificados en su mayoría. 

\ 

En el cuadro podemos apreciar, a grandes· rasgos, una • 
estimaci6n acerca .de la composici6n aproximada de la fue! 

za de trabajo en las principales plantas ensambladoras a 

las que nos hemos estado refiriendo, tomando como affo de 

referencia 1979. 

Como hemos venido señalando, el sector terminal de la IA, 

es uno de los más trasnaoionalizados. Su elevada produc­

tividad permite pagar un1J de los salarios más elevados -

repecto del promedio nac:'.onal, aunque con una relación 

- 29 -



productividad-salarios bmatante desfasada, en compara-­

ci6n con la industri~ manufacturera en su conjunto y la 

productividad medi~ nacion•l junto a los s2la:rios míni-­

mos (vé:rn5e cu~dros/./l..y ¡,/?J),. Sin embargo, no deja de ser 

un hecho contundente las diferencias salariales exi~ten­
tes entre estos sectores. 

Para el sHo de 1970, el salario pagado en ~1 secta~ ter­
minal era 2proximad2mente cinco veces mayor que el sala­

rio mínimo general y dos veces el salario promedio paga­

do en la industri~ manufacturera. Para 1980, esta rela~­

ción sería la misma entre el salario mínimo y el salario 

pagado en el sector terminal, mientras que la brecha 

existente entre el salario del sector manufacturero y el 

del ~ector terminal se había hecho menor, no obst~nte -­

que loe Índices de crecimiento de la productividad fueron 

superiores en el .. sector terminal (cuadrosJ.úyúi"a). 

En efecto, lms diferencias entre la productividad medim 

existente entre la media n~cionQl, la industria manufac~ 

turera y los sectores de la IA 1 son bastante pronúncia~~J 

dasº En 1970 las diferencias entre el sector terminal y 

el promedio nacional e:rR de tres veces, para 1980 esta -
diferencia ya erta de cuatro veces (cuadro J.13), mientras ;, 

que el ritmo de crecimiento de los salarios en el sector 

terminal y el mínimo general ~ra prácticamente igual -­
(véase cuadro$/J/ y /,'iJ)o 

~n sum~, la IA mexican~ resulta un caso peculi~r tanto 

desde el punto de vista de lR estructura econ~mica e 

industrial que preval~ca en el p~Ís, como desde el punto 
de vista de las caracter!~ticas de la fuerza de trabajo 

que se ha concentr~do ea sus plantas vad~ vez m~s auto-­

.matizadas. Una fuerza a~ trabajo con altos salarios y --
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preetacionea, pero que enfrenta dentro de las plantas a 
un'o de los capitales más agresivos que bus·ca i.ncrementar 
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 más degradadas 
condiciones laborales, los intentos por desarticular a 

los trabajadores introduciendo una tecnélog{a cada ve~ 
más so~iaticada en aquellos nucleos en los que loa trab§ 

jadores han llegado a ejercer cierto control srore el 
proceso de trabajo. 

La otensiva tecnológica 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 afectó a la producción y el mercado 
mundial y a raiz de las recientes transformaciones ocu-­
rridas en el ámbito de la producción, el mercado y la ·': 
tecnología. En la IA, estas transformaciones han sido 
decisivas para la restructuraciÓn de esta rama a nivel ~-. 

mundial y contienen un especial significado para lo que 
ocurriri en este sector instalado en M'xico, toda vez que 
este país ha pasado a ser uno de los principales centros 
productores en lo que ahora es la Nueva División InternB 
cional del Trabajo en la producción automotriz. 
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CUADRO 1.1. IMPORTANCIA RELATIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
EN EL SECTOR MANUFACTURERO 

AÑO 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 Indüstria Automotriz éh México, lNEGI, 1983 

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

. . . . .. 

AÑO INDUSTRIA INDUSTRIA SECTOR 
. MANUFACTURERA. AUTOMOTRil 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.l 
1978 3.9 15.4 14.2 
1979 7.3 15.1 16.5 

1980 5.4 12.3 11.8 
1981 5.2 11.9 13.9 
1982 -2.3 -12.4 .. .:.1i.2 

----·--------- ·-
FUENTE: S. P.P. 1.é,1_lndy2td_l!__.8ut9mo_tri:z.__gn Méxi ca, I NEGI, 1983 
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CUADRO 1.3. ESTRUCTURA FACTORIAL DEL VALOR AGREGADO DE LA 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1970-80 

AÑO VALOR 
AGREGADO 

1971 100 

1973 100 
1976 100 

1977 100 
1978 100 

1979 100 
1980 100 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL P. I. B. 
lfff·1ffNE RA-cTaN"·- --E"xtr1YE Nn:--·-ir.wuTs·ro-s-~-
DE SALARIOS BRUTO DE INDIRECTOS 

49.1 

41.8 
68.0 

52.7 
41.3 
40.8 
36.1 

EXPLOTAC~ON -SUBSIDIOS _ .. _. ________ _ 
45. o 

2·S. o 
.. ·""' -, Lt '., •. · • J 

'.54. 9 

6.0 
6.8 
3.8 
3,7 

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 

AÑO VALOR 
ESTRUCTURA FACTORIAL DEL P. I. B. 

AGREGADO REMUNERAC ION 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 M6xico 
-···-·--··--~-·-· ... ·--------·-------
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CUADRO l,5, VARIACION PORCENTUAL DEL INDICE DEL PIB PE -­
LAS RAMAS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN COMPARACION 

CON EL SECTOR MANUFACTURERO 

.AÑO .. MANUFACTURAS 

1973 10.4 
1974 . 6.2 
1975 5.0 
1976 4.8 
1977 3.5 
1978 9.8 
1979 10.5 
1980 6.9 
1981 7 .o 
1982 - 2.8 
1983 - 7.3 

IA TERMINAL 

23.6 26.2 
19.5 22.2 
l. 9 J.4 

- 8.6 -10.6 
- 5.b - 9.7 
27.6 33.8 
17.1 17.0 
12.4 14.1 
18.8 22.2 

- 20.4 -22.4 

- 31.4 n..d. 

AUXILIAR 

20.6 
15.8 

- 0.8 
- 5.8 

1.6 
20.0 
17.2 
10.0 
4.4 

-· 4.2· 
n. d. 

CUADRO 1.6 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 ) 

AÑO PROMEDIO 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 ll8 136 125 133 125 144 126 

·1979 127 115 140 124 136 129 145 120 
1980 130 105 142 118 136 110 148 105 
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CUADRO l. 7. PARTICIPACION RELATIVA DE LA IA EN EL PERSONAL 
OCUPADO DEL SECTOR MANUFACTURERO 

.(NUMERO DE OCUPACtONES REMUNERADAS, PROMEDIO ANUAL) 

AÑO IM IA AUT. TER. AUT. AUX. 
MAN. IA: MAN. rA 

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 109 5.3 3.1 58.9 2.2 41.l 
1982 100 4.8 2.9 59.8 1.9 40,2 

FUENTE: SPP, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ••• 

CUADRO 1.8. PARTICIPACION RELATIVA DE LA IA EN LA REMU~ERACION 
DE :ASALARIADOS ::lEL SECTOR MANUFACTURERO . i_ .• 

(MILLONES DE PESOS CORRIENTES) 

AÑÜ IND. IA AUT. TERMINAL AUT. AUXILIAR 
MANUF. MANUF. IA 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. PARTICIPA.CION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL 
SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL 

. (MILLONES DE.DOLARES) 

AÑO 
·oEF·rcrr COMER C.I:A.L 

TOTAL : . INO. AUTOMOTRIZ % 

1975 3 637.0 628.3 17.3 

1976 . 2 644.4 526.4 19.9 

1977 1 054.7 385.4 36.5 
¡g73 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 3 725.4 2 148.3 57.7 
I 

1982 +5 366.5 728.2 -13 .6 
. . . . . . .. 

FUENTE: JUAN JOSE LARRIVA Y AMADO VEGA, 11 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 

(1979) 

EMPRESA LOCALIZACION .. ·TrPO DE TRABAJADOR· '.· . 

·pRQFESIONAL-CALIF. ·oESCALIF. 

Ford D. F. 42 % 51 % 
GM 11 40 % 60 % 
Chrysler 11 36 % 64 % 
VAM 11 22 % 78 % 
Renault Edo. de Hidalgo 22 % 78 % 
vw Puebla, Pue 22 % 78 % 
Ni ssan Edo. ·de·More1os· ·22 % 78.% 

FUENTE: JOSE OTHON QUIROZ T. (1982), p.24 
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CUADRO 1.11 COMPRARACION ENTRE EL SALARIO MINIMO GENERAL Y LAS 
REMUNERACIONES MEDIAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ -
E INDUSTRIA MANUFACTURERA 

{A PRECIOS DE l~lQL 
AÑO SALARIO MIN. REMIJNERAC IONES MEO IAS GENERAL 

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 94.7 124.0 72.6 
1975 26.6 72.5 102. 7 136.2 80.1 

1976 31.4 69.5 104.1 136.3 82.5 

.-1977 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 71.5 101.3 127.9 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 SECTURES 

(PRECIOS DE 1970=100} 

AÑO 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 131 145 144 159 118 
l 98~_. __ ._QL _____ _!_1.1__ __ ,_131 _____ 139 118 

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ... ~ el" 1.bo r~:·ción propit1 •• - 37 -



CUADRO 1. 13 . RELACION ENTRE PRODUCTI~IDAD DE LA INDUSTRIA AUTQ 
MOTRIZ POR SECTORES Y LA INDUSTRIA MANUFACTURERA 
RESPECTO AL PROMEDIO NACIONAL. 

AiiO PROMEDIO MANUF. I.A. TERMINAL AUX. 
NACIONAL 

1970 1.0 l. 7 2.4 3.2 1.8 

1971 1.0 l. 7 2.4 3.3 3.8 

1972 1.0 l. 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 

1980 1.0 1.9 2.5 3.7 l. 7 

FUENTE: LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ... ELABORACION PROPIA 



(1) 
( 2) 

(3) 

( 4) 

t 5) 

( 6) 

(7) 

(8) 

N O T A S 
CAPITULO I 

Cf. Camaren~, ~GrgQrit~: (1981), p. 19 

Ibidem y Aguilar, ~QVier: (1982). 

Cfr. Quiroz, José OthÓn: (1979), pp. 9 ss. 

Esta periodizaci Ón ha sido pa lnteRdtL :1or J osá Othón 
Quiroz en un trab~jo de 19790 Las fases por él propue~ 
t~s solumente llegan hasta este ~ffa y queda abiert2. 
En su periodiz~ciÓn aún no se incluye la crisis de 1982 
y la ruptura violentQ que la restructur~ci9n mundi~l 
implic~ respecto de las fases anteriores. por ollo he~ 
mos agregado una sexta fase que cierra, ~l mismo 
tiempo, l~ Última fase propuesta por Quiroz e incluye 
los procesos productivos que la restructurQciÓn supone: 
el auto mundial y el nuevo rol internacion~l de la IA 
mexicanaº Cf. Quiroz T., J9s~ Ot~ón: (~979). 

Cf~ CRsar, Jósé T; y Ros; J-ime: (1983), p. 155º 
Ibídem, p. 156. 

Ibid., p. 157. 

Iaem, p. 158. 

(9) En el tercer apRrtado del c~p{tulo terc~ro abundaremos 
más en lo relativo al pQpel del Estado en la recuper3-
ci6n del sector automotriz y en l~ restructuraci6n que, 
desde fin~les de los sétenta, se ha venido_despl~gando 
en toda la industria automotriz. 

(10) El hecho de que esta p¡rte del v~lor ~gregado hayQ 
sido menor, no implica que la mas3 total de ganancia i~ 
de las empresas haya sido baja en estos años. 

(11) C.f. Lifschitz, E. : (1982), p. 

(12) EatQs cifras se desprenden de las estad{sticas de SPP, 
de acuerdo a las cifrss absolutas qu~ presenta y a las 
variaciones~anualea para el 8ector en su conjunto. Cf. 
~ indue·tris.i ~utomotriz en MéxtQQ., SPP, INEGI, 1983 Y 
1984. 

(l}) Cf. Trajtenberg, Ro y Vigorito, R.: (1982), P• 725. 

( 14) Par~ 1977, ano en que l~ crisis toc6 fondo, hemos est! 
mado un promodio de 4 500 trabajadores por empresa. ~ 
Según l:a informl.lcdÓn de Othón Quiroz, ~. r~port:l ~n 
1977, 7 401 tr~bujadorcs e~ tanto que N1esan ten!~ 
2 800, tomando en cuent~ solo las em~res~s extrQDJe-­
raso Cfr. 0uiroz-Trojo, J. O.i (1980}, P• 725. 
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· (15) Cf. Uichel Agliott~: (1983), PP• 20 y 210 

(16) Cf. Camren:a, M., QQ.. cit., p. 25º 
(17) Ibidem. 

(180 Cf. Aguil~r, Jº: (1983), Pw 23 y Quiroz, J. O.: 

(1979), p. 23. 
(19) Cf. Quiroz, J. O.: (1981), p. 93. 
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CAPITULO II 

LA INTERNACIONALIZACION DE CAPITAL Y LA NUEVA DIVISION IN­

TERNACIONAL DEL TRABAJO 

La IA, ha siclo uno de los núcleos industriéles fundamentales 

para la. expansión del capital a escala mundial. Por ello, no 

obst1:mte que actualmente se han sucedido cambios radicales -

en la estructura interna del capital, en su dinámica de ex­

pansión y en su naturaleza, la IA sigue siendo punta de lan­

za en la batalla de las empresas capitalistas por enfrentar 

la crisis mundial sobrevenida desde principios de la década 

de los setentas, y profundizada al iniciare~ la década 

actual. 

Así, pues, nos preguntarnos ¿hasta qué gnido la prodlwci6n -

automotriz continua siendo estratégica para los proyectos 

del ca.pita.l, de tal suerte que, a pesar de que existen nue-­

vas tecnologías, nuevas fuentes de energía y nuevas indus-­

trias rentables, se hacen esfuerzos increibles por restruct,!;! 

rar la producci6n automotriz adecu~.ndola a las nuevas trans­

formaciones ocurridas en la dinámica de expansión y reprodu~ 

ci6n del ca9ital? 

En el capítulo anterior, habíamos afirmado qu.e la IA era una 

de las re.mas industriales típicas que conforwaban el modelo 

industrial y el patrón ele acumule.ci6n capitalista en su fase 

monopólica (finales del sielo pasado y hasta la segunda gue­

rra mundia.l). Sin embargo, lo que no nos atreveríamos a afir 

mar aJ1ora es qu¡~ el capitalismo siga. siendo el mismo en su -
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ne.turaleza y en su:; formas de reproducción como entonces, en 

que la IA se desenvolvía. a sus anchas coadyuvancio, al mismo 

tiempo, a urn.1_ rápida ex!Jansi6n del ca pi tal a escala mundial 

como nunca antes lo hr1bía hecho si~Jtel!la económico alguno y, 

en el capi t1üismo, ninguna rarna industrial. 

El capital no es ahora el mismo que el que dio orieen a una 

de las ramas industriales más dinámicas y determinantes del 

patr6n de acumulación del capital monop6lico, es decir, la -

industria automotriz. Así, pues, es necesario que nos deten­

gamos brevemente a examinar a la luz de algunas propuestas -

te6ricas realizadas por estudiosos del tema, cómo se han ido 

modificando los mecanismos de expansi6n del capital y qué 

consecuencias ha teniüo para la. dinámica de la producci6n in 

dustrial a nivel mundial y, particularmente, para el sector 

automotriz. Aún más: dado que el proceso de expansi6n del c~ 

pital es un proceso internacional, forzozamente se producen 

también cambios en el ámbito nacional funcionales a esa ex-­

pansión internacional. La IA, una de lB.s ramas industriales 

que ha sido punta de lo.nz.a de la internacionalización del ca 

pital en lo que va del siglo, es también ahora uno de los 

agentes principales de las actuales transformaciones que se 

están sucediendo en aquellos pa.íses en los que, desde la se­

gunda postguerra, se presentó un proceso de industrialización 

más o menofi dinámico, corno es el caso de México, Brasil y -­

Argentina en América Latina, países en los que, precisamente,. 

la IA ha sido uno de los pivotes centrales de su desarrollo 

industrie.l. 
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l. JJaa características generales del proceso . . . . . . 

<fo· internacionalización d'a capi t1.,l 

Sin ánirc.a de repetir lo que de sobra se ha dicho acerca de -

las características del desarrollo histórico del capitalismo, 

sólo nos ocuparemos aquí de resei;lar, de modo general y esqu~ 

mático, cuáles han sido los rasgos funda.inentales de la exp9E; 

aión del capital en las fases posteriores a la fase competi­

tiva (del capital), por todos aceptada como tal. Para este -

prop6aito, hemos asumido como "marco teórico" --por llamarlo 

de algún modo-- las proposiciones que sobre la dinámica de -

la internacionalización del capital hen realizado en un bre­

ve artículo (1) RaÚl Trajtenberg y Raúl Vigorito, del cual -

provienen, en lo esencial, las afirmaciones que aquí se es-­

bozan. 

Hemos a.dopta.do casi en su totalidad sus postulados, por con­

siderar que explican de manera. novedosa, inteligible, pero -

sobre todo de manera rigurosa, la internacionalización del -

capital en la actual fase trasnacional (de la que se ha ha­

blado en demasía sin rebasar esquemas teóricos e ideológicos 

añejos), cuya comprensi6n es en gran parte la clave para an~ 
1 

lizar y entender las profundas transf:Jrmaciones que se vie--

nen realizando en la IA a nivel mundial --sector trasnacio­

nalizado por excelencüi.-- y cuya natu.raleza son el tema que 

nos octlpa. 

Las bases de la economía capitalista se consolidan en la fa­

se competitiva del capital. Sin embargo, lo que aquí nos in­

teresa rescatar y examinar someramente son las característi­

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

lización del capitnl es de una dinámica muy intensa y cuya -

ma@iitud pasa a definir las ralaciones de producción a nivel 

nacional e internacional. En estas dos fases la IA es uno de 

los agentes principales de la reproducción y expansi6n del -

capital industrial y del sistema en su conjunto. 

Durante la fase monop6lica-nacional se presentan ciertos ra~ 

gos generales que caracterizan a lRs economías centr1;1les en 

la primera mitad del siglo X.X. 

En primer término, ciertas actividades productivas adquieren 

una predominancia creciente en la dinámica del sistema, es -

el caso de la producción industrial en general. En esta fase 

se empieza a presentar un proceso creciente de monopoliza-­

ción de la actividad productiva (a diferencia de la fase com 

peti ti va), en el que un nú.mero reducido de empresas elllpieza 

a controlar sectores estratégicos del sistema, definiendo -­

las condiciones de circulaci6n del capital y la distribución 

de los excedentes. No es que en años anteriores no hayan 

existido empresas monopólicas, la diferencia es que ahora 

controlan el proceso de acumulaci6n. En la fase competitiva, 

los distintos agri.i1JamientoA de actividades tenían una cierta 

interdependencia entre sí --sobre todo en lo que se refiere 

al proceso técnico de producción--; existía unci distribuci6n, 

relativamente homogénea, del poder econ6mico, por lo que las 

relacionea de cambio en el mercado no tenían influencia al@ 

na a ese nivel. 

Sin embargo, la empresa monopólica viene a transforroar tota.!, 

mente el equilibrio de las relaciones entre las empresas 
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(unidades de capital). El espacio económico pierde simetría 

gestándose ciertos puntos que acumulan noder frente a otros 

que lo van perdiendo. Estos núcleos concentradores de poder 

económico comienzan, pues, a determinar a toda la economía. 

Paulatinamente, los distintos agru.pamientos de actividades 

van conformando núcleos definidos de poder en los que se va 

concentrando un enorme poder de decisión sustentado en la -

fortaleza económica. 

En segundo lu.gar, en esta fase el papel del Estado pasa a -

ser decisivo en la reproducción y expansi6n del sistema ca­

pitalista, pasando a jugar un rol cualitativamente diferen­

te, en relación a las etapas anteriores. Ahora el Estado ti~ 

ne un papel activo bien definido en la reproducción global, 

conformando junto a lns empresas monop6licas una estructura 

en la qu.e las fwiciones se dividen perfectamente en el marco 

de una estructura de poder integrada en los términos que ya 

hemos mencionado con anterioridad. 

Ahora bien, ¿cómo se da la internacionalización del sistema 

económico en el me.reo de la fase monop6lico-nacional? 

La difLlsi6n del sistema por encima de los estados nacionales 

se presenta de modo similar a la fase competitiva. Sin em­

bargo, la corporación, la empresa monop6lica, es el ámbito -

en que se hace efectiva la internacionalización de las econo 

mías monop6licas¡ lo cual establece la diferencia relativa -

con el modo en cómo se difundía el sistema en la fase ante-­

rior. 

En la fHse raonop6lica lo que se expande a través del comer-­
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cio no son los paísen (nunque por consecuencia sí lo hagan), 

sino ciertos n~cleos sobre las fronteras, arrastrando consi­

go el espacio económico de otros paínes, es decir, influyén­

dolos y ha.sta determinándoles en EU dinámica económica pro·­

pia. Como resultado de todo esto, las economías nacionales 

se abren en forma diferenciada, según las formas de acumula­

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

Así, no obstante de que en la fase monopólica se puede adver 

tir una descomposición paulatina de las relaciones comercia­

les debido, en gran parte, al juego del poder monop6lico, lo 

característico ha empezado a ser el desbordamiento de las 

fronteras de los complejos sectoriales. 

El proceso de internacionalización ha ido evolucionando de -

tal forma, que se ha ido definiendo una clara tendencia ha-­

cia la o:i:·ganización trasnacional de la. producci6n, lo que s~ 

pone, en términos generales, que una. empresa, para sobrevi­

vir en el marco de una aguda competencia interm1.cional entre 

empresas monop6licas, s6lo puede garantizar su permanencia -

mediante una relocalizaci6n de la producción en otras zonas 

en donde la fuerza de trabajo sea más barata (3). Se puede -

decir que ésta ha sido, en lo fundamental, la tendencia de -

las empresas trasnacionales (ET) desde la segunda postgue-~ 

rra. Sin embargo, este proceso de trasnacionalizaci6n, 

actualmente consolidado, ha resultado ser más complejo de lo 
I que se supon1a. 

Si bien el rasgo más general de este proceso ha sido un ma­

yor uso de mano de obra bara.ta, a lin de obtener g&nancias -

diferenciales respecto de las que se obtienen en los países 
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de origen de las ET; los procesos que se han ido manifestan­

do, sobre todo desde la primera crisis de 1974-1975, han de­

mostrado qu.e lo fu.ndarnente.l para las ET es el control super-· 

centralizadop na a nivel de la empresa individual, sino como 

u.n 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 países periféricos) pasa a ser un ·rasgo nece­

sario, pero no suficiente, para entender el proceso actual -

de internacionalización del ca pi tal. ~· 

El control del proceso productivo a escala mundial en todas 

las fases, desde el control de las materias primas y la mano 

de obra hasta el control y condicionamiento de las condicio­

nes económicas y políticas en las que las ET van a operar, 

pasa a ser la tendencia fundamental, como lo veremos más ade­

lante (4). 

En la fase trasnacional del proceso de internacionalizaci6n 

se han conjugado diversos fenómenos que definen un mecanismo 

de internacionalización específico y que en el caso de las -

empresas automotrices es decisivo para la comprensi6n de su 

comportamiento en los últimos ai'í.os, a saber: 

- un pr·oceso de concentración de las unla.ades de capital que 

se superpone a las fronteras de los distintos países; 

- un proceso de transformaciones en el capital productivo. 

en términos de una internacionalizaci6n de los procesos 

productivos dentro del sistema mundial y coruo núcleo de es 

tas transformaciones: la corporaci6n n_roducti'Y,!!; 
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- finalmente, un proceso de nuclearizaci6n en el que las e~ 

presas que m<.Í.s rá.pidarnente se tra.snacionalizan, pasan a -

ocupar el ·eje del patrón de acumulación del cari i tal i smo. 

En el ámbito econc5mico, las transformaciones que supone la 

fase trasrwcional afectan directamente el fundionamiento de 

las formaciones sociales, como se ha señalado antes, ya que 

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

relaciones entre economía y política. 

En efecto, si en las fases anteriores del desarrollo histó­

rico del capitalismo las formaciones sociales, es decir, los 

estados nacionales fijaban los parámetros legítimos de la ex 

pansión de las ET, en la fase actual se asiste a un proceso 

histórico en el que se están modificando (o se han modifica-· 

do ya) las bases de funcionamiento de las formaciones socia­

les y del estado nacior.al, a consecuencia del rompimiento -­

del obstáculo que representaban estas entidades al proceso -

de concentraci6n e internacionalizaci6n del capital. 
/ 

Lo.anterior se puede constatar, precisamente, si observamos 

y analizarnos detenidamente el proceso de reestructuración -

mundial que las principales ET del sector automotriz están -

desplegando y que será la cuestión a analizar en el aibruien­

te capítulo. 

La trasnacionalizaci6n del capital industrial se ha expresa­

do en el marco. de dos formas fu.ndarnrmtales: 

b! forma de repetic i6n: según lfl cur.11 las ET se implanton en 

el extr~11jero repitiendo un proceso de producción en condi-
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ciones similares a las que existen en el paÍ8 de origen de 

les ET. Esta repetición pu.t>de ser completa si 1E•S condicio­

nes son totcilmente análog[1B, lo cual generc,l111entt: sucede 

cuando la implnntaci6n sucede en otro p8ÜJ desarrollado. O 

bien, puede ser incompleta. en virtud de que las caracterís­

tices del espacio en el que se extienden las ET no·permite 

la reproducción del ciclo productivo orieinal; en este caso, 

y de acuerdo con las circunstancias específicas, se repiten 

sólo las etapas termina.les o las más sencillas (5). 

Con este proceso repetitivo, las empresas trasnacionales -

amplían su ciclo de acumulación a un espacio diferente en -

el que, generalmente, existen ventajas comparativas que pr2._ 

pician un sustanciHl incremento en sus utilidades. 

La forM1 segmentad~ o por segmenta.ción consiste en la desa!_ 

ticulaci6n de les distintas fases de la producción indus-­

trial y su. d.ispersión en varios países. Los productos de ca 

da ciclo parcial circulan bajo control centralizado y van a 

parar a otro ciclo parcial del cua.1 son parte necesaria, o 

bien desembocan en mercados que no tienen que ver con el lu 

gar de su producci6n (6). 

Para que este tipo de trasnacionaliz8ci6n se presente, re-­

quiere de ciertas condiciones, una de ellas es la aprobación 

de los gobiernos looales para que 18s ET se implanten; en -

segundo término, que ex:i.sta le posibilidad técnica para ln 

segmenta.ci6n y su distribuci6n geográfica (7). Finalmente, 

resulta. necesario que los productos circulen interne.cional­

mente hast1:1 su rnrmufactura final y de allí hacia los merca­

dos finales, todo lo CUí:Ü supone, como condici6n esencüü, 
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le. existencia. renovada del libre comercio en todo el mundo. 

Ahora bien, la fornu-i de tr1:1snt=Jcionalizaci6n segmentach1 adop­

ta una característica muy i~portante. Esta for1~ supone una 

relocaliz8ción de los ciclos parciales de la producción in­

dustrial. De este modo, este proceso se desenvuelve en base 

a cuatro patrones principales: 1) obtención y control de re­

cursos na.ttlrales; 2) uso de mano de obra barata y abunde.nte; 

3) relocalización de conjuntos integrados de actividades y -

4) la ubicación, en diferentes regiones con características 

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

En la forma repetitiva priva una relativa restricci6n del -

comercio internacional, constituyendo, en lo fundamental, -­

mercados protegidos. En la forma segmentada priva, sobre to--­

do ahora, una relativa liberaci6n de las corrientes comercia 

les, a fin de qLle no ex~·s·tan obstáculos a la libre circula­

ción de los flujos produc·ti vos de los ciclos parciales de la 

producción mundial. 

Es indudable que actualmente cierta.e ramas industriales alta 

mente trasnacionalizadas instaladas en nuestro país, ·despli! 

gan un proceso de internecionalizaci6n de carácter segmenta­

do. Est1:1 forrüa se ha venido consolidendo desde finales de la 

década de los setentas y sus rasgos se hacen cada vez más 

evidentes a nivel internacional. 

Es notable tBmbién, que ahora la capacidad de actuación del 

Estado se ve limitada, debido a la enorme diferencia e:xisten 

te entre el poder de le.s ET y las empresas locales (naciona-
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les); conforme se desenvllelve estEt formé-; de trasnacionaliza 

ción au.mentr-t el grado de independenci.a de lps ET y su poder 

de decidir por encima de lo:::i límites de loB estados naciona-· 

les. Su capacidad de escapa~ virtua~mente de las soberanius 

nacionales son el rrisgo característico de las ET en la fase 

actual, a diferencia del tipo de operación en las fases an­

teriores en l¿:¡s que el marco nacional delimi t6 durante aiíos 

el espacio de expansi6n de las trasnacionales. 

Actualmente, el propio Est8dO es el que se ve enfrentado a 

serias limita.ntes potenciales en su espacio de acci6n, como 

agente regulador de .los mecanismos de acumulación y como r~ 

ferente obligado de las relaciones de dominación entre las 

ola.ses sociales, de las pugnas hegemónicas de la.s fraccio-­

nes y los grupos de poder, así corno de la confrontación in-· 

ternacional que, durante __ la actual fase, es de W1a violen-­

cia. económica --y también política-- inconcebible. 

2. La _significación d~ lA:- .cri.sis en el_ marco del pJ;Oceso 

de internacionalizaci6n del ~api tal_. 

Desde principios de los setentas, la economía mundial expe­

riment6 su primera crisis general desde la segunda postgue­

rra. Esta crisis fue profunda y le. recuperhci6n efímera de 

los años 1976-1978 no fue lo suficientemente vigorosa como 

para restituir las condiciones ru~eriores a la crisis en -­

las que el ciclo de expansión del capital industrial atrave 

z6 au "edad de oro" y en las que le. rentabilidad de lnu em­

presas posibilitó aumentos considerables en la productivi-­

dad del trn.bajo. 
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Ahora bien, ¿qué fue lo que precipi t6 le. crisis y c6mo se 

desarroll6 el pr~ceso de intern2cionali~ación del capital -

durrurte el impasse productivo que supuso la crisis? Es de­

cir, ¿c6rno afectó la crisis al desarrollo de las sucesivas 

fases de expansión del capital?; o bien, ¿qué papel jug6 la 

crisis en lcis transforl11F1_ciones del régimen de acumulación -

que supuso el paso de la fase monop6lica-nacional a la fase 

de trasnacionalizaci6n? 

Aquí hemos de considerar a las crisis fundamentalmente como 

crisis de régimen de acumulaci6n (9), de cuya resolución 

emerge uno nuevo con rEJsgos e:::cencia.lmente diferenciados 
/ 

del anterior, no obstante haber emergi.do de él. En otras pa 

labras: "la crisis es el proceso que desplaza el orden ante 

· rior en una zona critica, modifica la arnpli tud 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 cohesión" ( 10). De un modo u otro, la crisis propi­

cia cambios de carácter currli ta ti vo que modifican los prin­

cipios de regu.la.ción del sistema anteriormente en vigor. 

La crisis de los treintas que se localiz6, precisamente, en 

tre las dos guerrris rr,undivles fue una crisis del régimen de 

acumulación conforr:u:ido hastn antes de la primer~~ guerr11. mu~ 

dial y que pera entonces entró en un agotamiento crítico, -

provocado "por unu ine.da-;)tRci6n del modo de formt·ción de 

los salarios frente a L1 acelerc1ci6n de los progresoG <le la 

productividad graciErn a la generalización del taylorürn o en 

lA proclucción de bienes de consumo" ( 11). El deseq uili lirio 

que se gestó 8ntre una producción masiva y la inexi~tencia 

de mecanü11non rJ•)cüües a.decundofJ pe.rn engendrar una dif1tri-
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buci6n de loB ingresos que sostuviera un consu.m,) rm'!.nivo, tHm 

bién fLle una de las consecuencias del agotamiento y lofJ C0!2 

flic t;)s internos del régi rr1en de aClt1nulaci6n decirnon6ntco. -

El nLlevo régimi::n BLtrgido del anterior, el c1_uü fl.te barl':i.do 

en cierto modo por la violencia de la crisis del 29, permi­

ti6 a través de un conjunto de insti tu.e iones y mecani:3mOEJ, 

asegurar un crecimiento más o menos permanente de los sala-· 

rios, propiciando, así, un consu.rno masivo de la prodLtcci6n, 

apoyados, sobre todo, :por mecanismos flexibles de expansión 

del crédito. Así, este nuevo régimen de acumulación se fun­

daría sobre una estrecha interacción entre la modificac:L6n 

del modo de vida de l¡:¡. población (acceso a mercancías que -
/ 

satisfacen necesidades no vitales, por ejemplo, aparatos e-

eléctricos y mecánicos de uso doméstico, etc.) y la mecani­

zaci6n sistemátic;:i de la producción de bienes de consu.mo. 

El nuevo régimen de acumulaci6n que surge de la crisis de -

los treinta y qLte se sustentó esencialmente en el "fordif:i­

mo'' creó una serie de mecanismos que le dieron c0he.rencia -

al sistema. y que deode el punto de vista de la estru.cturH -

prodi..1.ctiva generó una repercLlsión de los progresos de la -·­

productividad de las industrias de arriba hacia las de aba-·· 

jo, en base a una tecnología intensa en capital en las in-·­

dus·trias mecánicas y eléctricas que se consagraron a la pr~~. 

ducci6n de bienes de consumo dttradero. 

Desde el punto de vista del trabajador, se crearon una se-­

rie de mecanismos paro incrementar el salario, tales como 

los métodoi-; ele neeociac i6n colee ti va de los saLi.rior-J, se irn 

pulsó la seguridad Hocial y ln expansión del cr~clito, a fin 

de que existiera unn exrrnnsi6n armónica y pe.crnnnente de la 
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dernanda solvente. De este modo, se ¿;arantizaba para las em­

presas pr:)duc toras de bienes de consu.mo duradera las. pers-­

pectivas de un consm110 que diera seguridml a elevn.das inveE_ 

siones de expansión y aseg\:rara su rentabilidad a largo pl~ 

zo con riesgos mínimos. 

Las condiciones internacionales p2.ra este régimen de acumu­

lación, del cual emergerían las grandes empresas monop6li-­

cas serían: 1) energía barata y abundante; 2) un flujo de -

capitales elevado, sobre todo proveniente de los Estados -­

Unidos y J) una so1Jrevaluaci6n del d6lar que eliminaría los 

déficit de balanza de pagos (12). 

Estas condiciones serían, precisamente, 11.:1.s' que al debili-­

tarse pa.ulcitinamente pondrían en "jaque" al régimen de acu:... 

mulaci6n al iniciar la década de los setentas y harían más 

que necesaria p8ra lrt supervivencia del régimen ca pi tali.sta 

la instauración de nuevus foral8.t3 de expansi6n y reprod1.rn--­

ci6n cu.ali ta ti vamente st.tperiores a lAs anteriores 1 y acorde 

con los cambio8 que se habían realizado en el tamaño y ca-­

racterísticas del mercado mundial, sobre todo en lo relati­

vo a la produ.cción industrial. Todo ello, como veremos, en 

un marco en el qu.e la energía barata había pasado a ser co­

sa del pe.sado, y en el que los Estados Unidos hs.bian dejado 

de ser la fuente de donde manaban, casi de manera inextin-­

gui ble 7 los capitales de inversión y las directrices mundia 

les de la produ.cci6n industrial. 

En sentido estricto, un régimen de acurnulaci6n señala una -

compatibilidad en la expansión de las diferentes partes del 

siutema pr()ductivo en su relactón estrecha con el progreso 



técnico y la orgnnizaci6n del trabajo. Esta articu1Rci6n de 

be posibilitar una valorización contínu.a del capital. De es 

te modo, cualquier distorsiün que apDrezca y dé lugar a mo­

virnientos en la actividad. ec.)n6mica puede ser éJ.sirni1ada por 

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

En efecto, una crisis es Ltna alteración de esa compatibi.li­

dad, de tal suerte que la expansión de las unidades produc:¡; 

ti vas del siBtema (las empresa.a monop6licas y las trasnaci~ 

nales), según las fases de internacionalización vistas ante 

riormente, ya no se pueden expandir en las condiciones que 

originalmente les fueron funcionales. Estas se deterioran y 

afectan esa expruisi6n y la reproducción del sistema en su -

conjunto. Así, pues, la salida de la crisis.supone "el esta 

blecimiento de otro régimen de acumulación, es decir, un -­

cambio profundo en las vías de progreso técnico (condicio-­

nes de producción) y de los modos de vida (niveles y modali 
. -

dades del consumo)" (13). 

La fase monopólica-nacional de internacionalizaci6n del ca­

pital, se desarrolla y expande al abrigo del régimen de acu 

mulacidn del cual el fordismo y sus mecanismos de compatib!_ 

lidad estructural fueron el soporte principal. Sin embargo, 

tal pnrece que cada fase de auge y expansión del capital -­

propicia avances acelerados en la productividad del trabajo 

y, en cie:t'ta for1aa, ventnjaa au1:iti:mciftleo del capital sobre 

el trabajo. A final de ouen·tF.ts, ln compo.tibil i.dad exif:rten'lio 

entre axpam-Jión de lua tmidadee dol capi·tul, lr:i o cganiza--·­

oi6n del trnbajo y loa ni velrrn del progreso ·técnico, pareo e 

que so vu diaolviendo conforme evolucion1;\ un ró@;irnen de ncu 

mule.oi6n sobro baaea de·terminnda13, La oompetenoi!:\ internr1-
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cional y el avance productivo se ven acelerados, mientras -

que las condiciones d.e trabajo y el salario mantienen un ---· 

ritmo de expm1si6n rnús lento, lo qLle en tm momento dado lle 

va a una d.iscordanc in. de lOfJ mecanismos originales que los 

armonizaban. Los trabajadores y sus orgunizaciones presio-­

nan y pugnan por ejercer el control del proceso de trabajo 

(que se les opone y, en el fordismo en especial, loG subordi­

na a la línea de montaje), a lo cual el capital responde con 

un mayor endurecimient:) de la disciplina fabril y contra--­

rrestando mediante diversos mecanismos, económicos y extra­

econ6micos, el alza del precio de la fuerza de trabajo y la 

resistencia obrera. 

El régimen de acumulación·se agota al agotarse sus mecanis­

mos estructurales que le dan cohesi6n,- y es entonces cuando 

ciertos mecanismos extraecon6micos (como el Estado) tienen 

que aparecer para prolongar la vida de aquél. 

A finales de la década de los sesenta, vemos que la dinámi­

ca de expansi6n de las unidades del capital monop6lico va -

agotándose paulatinamente, en virtud del agotamiento y des­

ajuste de los mecanismos de compatibilidad del sistema, y a 

principios de la década de los setentas vernos aparecer los 

primeros síntomc'l.s de una crisis del régimen de acuruulaci6n 

sustentado en el fordismo, en los mecanismos del consumo, -

la producci6n masiva, frente a unas condiciones internBcio­

nales qu.e se habían rnodi ficado sustancialmente, sobre todo 

en lo relativo al aumento de los precios del petróleo, las 

tendencias inflacionarias y la exacerbación de la competen­

cia entre los principales monopolios en la gran indus-tria -

(como lo veremos en el siguiente capítulo, al describir los 

.. 57 -



principales signos de la crisis de los setentas y sus repe~ 

cusiones en la industria automotriz). 

Hasta ahora solamente querer.108 e:;bozar algunos elementos -­

que nos indiquen cuál ha sido el papel de la crisis en la -

refu.ncionalización del sistema capitalista.. Todo ello, to-­

mando en cuenta que estamos considerando al proceso de in-­

ternacionalizaci6n del capital como la noción fundamental -

para entender los cambios sustanciales que se están verifi­

cando en la produ.cci6n industrial a nivel mundial y, sobre 

todo, en la dinámica de funcionamiento de los países y los 

estados nacionales. 

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

esquemático, las diferentes fases de expansión y reprodu.c-­

ción del capital, visto como un proceso de internacionaliz~ 

ci6n. Sin embargo, en este esquema no se ha insertado la -­

crisis como f.~ctor de transición de un régimen de acumula-­

ci6n a otro, o bien, de una fase de expansi6n a otrE1. Tamp~ 

co se visualizan, como lo pretendemos hacer aquí, los meca­

nismos internos que dan cohesión y coherencia --hasta cier­

to momento-- al sistema en su conjunto y determina sus for­

ma.s de expansión y organización interna-

Es por ello que en este apartado intentamos, con la ayuda 

de algunos ensayos sobre el terna y de la reflexión crítica, 

integrar el planteamiento general de la crisis como coyuntu 

ra de transición de un r'gimen de acumulación a otro y como 

el Je.ctor de ~~odo de la división internacional del tr~ 

bajo. Desde arnbos puntou de vista, la IA resulta ser para..:..­

digmática de estn situación¡ por ello, apuntar estas refle-
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xicmes nos brindan un marco teórico que nos facilita y enri 

quece la interpretación de la crisis de la IA. 

La crisis es, ante todo, w1a transformación de las coyuntu­

ras inestables, "cl.lya salida no está contenida en los proc~ 

sos (mecanismos) que han· particip8do en los regímenes de --: 

funcionamiento anterior del sistema'' (14)~ El sistema cadu­

ca para rer1ovi:irse a un nivel cualitativo superior, con un -

brío cientos de veces mayor que el que tenía el régimen o -

la fa.se anterior. Como hernos venido re pi tiendo, la exacerba 

ci6n de la mecanización del trabajo propiciada por el for-­

disrno y los rnecanismos que irnp1ic6, además de sentar las ba 

ses pEtra una expansión de las empresas monop6licas (fundan­

do una forma típica de expansi6n y centralización), también 

provocó una ruptur2. entre producción y consumo, y desquició 

la organización del trabajo, produciendo efectos nocivos en 

los ir.d:Lvicluos sometidos a la mecanizaci6n. 

La transformación de las condiciones de acumulación (es de­

cir, de va.lorizaci6n del capital), son el rasgo permbnente 

del sistema Céipi taliste. y son una necesidad obligada cuan­

do el sistema ha llegado a una zona crítica, no sólo por·-­

falta de excedentes acLlmulables P sino tambi.én por un exceso 

de garnrnciH en 1·elaci6n con las oportunidades de inversión 

productiva; esto sobre todo debido H la exacerbación de la 

compe·tencia entre los L1')LOpolios (como lo sefielábarnos ante-~ 

riorwe.nte) y umi falte: de dinamismo en los mercados. E~sto -

ha quedado de mnnifi!jstr) durBnte la crisis actwü en la que, 

preciaaroent e, se están transformando de modo permaneute las 

técni<.a:is de produ.cci6n, la magnitud de las escalas producti 

vas, el uso y control de los recursos y el uso de los pro--

. 59 . 



duetos¡ en fin, tnm}>forH1<:1ciones de los modos de vida. 

La crisis del fordiamo coincide, pues, con 16 transición de 

la fase rr:onopólic:a a la. fasP. tnisnacionel d:ü :proceso de in-· 

ternacionaliznción del capital. La crisis de los setentas -

ha sido la coyuntun=i de tri:;nsición y ajuste del sü»tem.a: su 

metamorfosis •. A.hora. bien, ¿cuál hR sido la consecuencia de 

esta transición y refuncionalizaci6n? 

En la fase monopólica, las empresas se difundían por todo el 

mundo difundiendo al mismo tiempo el fordismo y la organizQ. 

ci6n científica del trabajo.. Ambos eran funcionales y se r~ 

producían mutuamente. El agotamiento de los mecanismos de -

compatibilidad del sistema (en los términos que ya hemos se 

ñalado antes) vuelven disfuncionales las formas de expansión 

e internacionalización de las unidades de ca1Ji tal con la or­

ganizaci6n interna. del trabajo, los progresos técnicos y la 

ma.nere. en la que se constituyó la demanda social (masa sala­

rial frente a la escel8 de la producci6n). Las relaciones de 

producción entran en crisis enfrentándose a limitaciones, -

que bloquean la reprod~cci6n y expansi6n del sistema. La -­

crisis anuncie' la necesidad de redefinir las relaciones de -

producción y los mecanismos del sistema a nivel internacio­

nal. 

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

gunda postgaerra. éstél s eran la realidad más evidente del sis 

tema capitalista, las formEis en que éstas se expandían par-­

tían rn.'m del tipo de organización del proceso productivo del 

trabajo y de las condiciones de producci6n definidas (o neg.?_ 

ciadas) a nivel nacional, en donde el Estado jugó un papel -

60 -



determinante. 

Actualmente, la expensi6n de las trasnecionales ha evolucio­

nado de tal forma que ha puer..;to de manifiesto les limi tacio­

nes del espac ].o nacional en términos de mercado, y la organi 

za.ci6n del proceso productivo; la meca.nizaci6n del trabajo -

impuesta por el fordismo y su disciplina fabril propició tam . -
bién una mayor organización de los trabaja.dores, en virtud -

de que son más homogéneos oponiendo una resistencia mayor a 

le. organización capitalista del trabajo y reaccionando, cada 

vez más al desfasamiento entre la productividad y el creci-­

miento de los salarios. 

Así, pues, existe una correspondencia entre las modalidades 

de la organizaci6n del trabajo (como expresión del nivel del 

progreso técnico) y las f0rrnas en que las-unidades de capi-­

tal organizan el proceso productivo global; correspondencia 

funcional de la que resulta una forma típica de expansión y 

reproducci6n a nivel internacional del sistema capitalista 

en conjunto. 

A partir de la. crisis mundie.l de 1974-1975, se da el tránsi­

to de un régimen de acumulación basado en el fordismo y en 

la forma monopólica-nacional de expansi6n internacional a un 

nuevo régimen de acumulación que se corresponde con la fase 

trasnacional del proceso de internacionalización. En esta -­

nueva etapa se han presentado import;:.intes transformaciones -

en el proceso de producción (automatizaci.6n y robotizaci6n) 

y una reorgani?.aci6n de la producci6n mundial; la producción 

segmentada en la que la corporación productiva mundüil ea el 

centro de un ciclo productivo diseminado por todo el mundo. 
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Este nuevo régimen de acu.mulaci6n y organización del traba­

jo, denominado "neofordismo", se basa en el control automá­

tico de la producci6n, cuyo principio es la recomposición -

de tare~. Con este nuevo r.égimen, "el capitalismo modela 

la automación, al igual que cualquier otro sistema de fuer­

zas productivas, a fin de convertirlas en una infraestructll 

ra material de la prodllcci6n de plusvalor de la que depende 

crucialmente la reproducción de las relaciones de producción 

capitalistas" (15). 

El fordismo introdujo los mecanismos fundamentales de cohe­

sión interna del régimen de acumulación surgido de la crisis 

de entreguerras, adecuru1do la producci6n masiva de la nueva 

industria mecánica y eléctrica a un consumo masivo inducido 

por diversos mecanismos econ6micÓs y extraeconómicos. El -­

neofordismo es una eval:.tci6n importante de aquellas relacio-·­

nes de producción inauguradas por el fordismo y tiene por -

objetive dar respuesta a la crisis de esos mecanismos y re­

laciones básicas y restituyendo, a un nivel cualitativamente 

s1lperior, la cohesi6n que requ.iere el sistema capi tall.sta -

para su perpetuaci6n. Así, el neofordismo inaugura no s6lo -

una importente restructu.raci6n del proceso productivo global 

sino también una socialización del modo de vida. 

3. La Nueva Di visi6n Internacional _del Trabajo. 

Hasta aquí hemos tratado de plantear la importancia del pro­

ceso de internacionalización del capital como espacio analí­

tico y, a la vez, realidA.d. en la que se desenvuelven impor-­

tan-~es transformaciones que redefinen las relaciones econ6mi 
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cas y políticas entre las naciones; lF.ls mod<üidades de re-­

producción del süiterna económico y las form~lS en las que en 

adelante se darán las relaciones sociales básicas al inte-­

rior de los países en desarrollo. 

Las be.ses desde las que ahora se repr·oduce el capital y con 

ello las relaciones de dominación 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 difusión y expan 

sión del sistema capitalista. 

La nueva estrategia de valorizaQiÓn y dominación del capi~­

tal supone la reubicación de los procesos productivos bajo 

control centralizado de las ET más dinámicas y fuertes, de~ 

de el punto de vista financiero, integrando verticalmente -

las decisiones fundamen-tales del proceso global de la pro-­

ducci6n, en· una modalidad de segmentación de éste que ha -­

conformado lo que se denomina la Nueva División Internacio­

nal del Trabajo (NDIT) y que en ciertas ramas industriales 

es evidente y se encu.entra perfectamente estructurada. 

La NDIT es hoy día producto de la reorganización trasnacio­

nal de:~la producción y significa, hoy más que nunca, que la. 

supervivencia de una erapresa s6lo es posible desplazando la 

producción hacia ciertas zonas en las que la mRno de obra -

sea más barata y disciplinada (16). Hoy més que nunca, y s~ 

bre todo a partir de que las condiciones mundiales de pro-­

ducc i6n basadas en lR er:ergía barata y ab 1.mdante se deteri~ 

rar·Jll en 197 3 alzando en mucho los costos de producción, r~ 

sulta vital para los complejos industriales trasnacionales 

- 63 -



esta estrategia de relocalización que posibilite la reduc-­

ción 3ustancial de los costos productivos. 

En virtud de ello, las invf.rsiones extranjeras se han ido -

incrementando en los últimos años implantándose, en un núm~ 

ro mayor, en países periféricos semindustrializados. Es -

por ello que en países como México, Brasil, Corea del Sur, 

Taiwán, etc., se observa hoy día un proceso de industriali­

zaci6n orientado hacia la producción para el mercado mun-­

dial, toda vez de que en estos países al 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 ahora los mercados para esta producción están 

por excelencia en los países centra.les. 

A partir de la segunda posguerra, el proceso de internacio­

nalización desplegó un proceso de trasnacionalización en el 

que podríamos afirmar que los países periféricos jugaban un 

rol secundario, aunque no por ello menos importante. Sin em­

bargo, la coyuntura crítica de los sistemas que incidi6 so-­

bre todo en una modificación a largo plazo en los costos de 

producción propagándola, hizo necesaria una restructaraci6n 

de la división internacional del trabajo sobre la que se ha­

bía asentado la internacionalización. La diferencia es que 

ahora los países periféricos y, sobre todo, los países semi­

industrializados han pa8ado a formar parte integral del pro­

ceso de produ.cci6n g_lobal de 10s países centra.les jugando un 

rol de exportaclores de manufacturas en forma de productoa 

parciales cu.ya fase final se encon-trará en el país de origen 

de las E'.r. 
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La relocalizaci6n industri8l que ha efectuado el capital -­

trasnacional desde la segunda mitad de la. década de lo::¡ se­

tenta.s 1 supone el de splaza1:1iento hacü1 otros países no sólo 

de los procesos productivos que utilizan trabajo intensivo; 

t8mbi~n les ET lo hacen con equellos sectores productivos -

de alto consumo de energía (sectores muy contaminantes cuya 

existenci~ en los países centrales enfrenta bastantes res-­

tricciones jurídicas y sindicales); y aquellos sectores que 

tienen una alta. proporción de capital fijo, desplazándolos -

hacia aquellos ndcleos en donde la fuerza de trabajo sea más 

barata siempre y cu.ando los gobiernoti locales les ofrezcan -· 

una combir.aci6n óptima de conlliciones de producci6n ( 17). 

En efecto, las tendencias actuales del fenómeno de la inter­

nacionalización puede decirse que apunta hacia la cree.ci6n 

de un mercado mundial de fuerza de tni.bajo y un mercado mun­

dial de mfoleos productivos. La dinámica de estc:is dos moda­

lidades de mercEJdos es, por un lado, la competencia feroz -­

entre los trabajadores a nivel nacional e internacional por 

un puesto de trabajo; por otro lado, los países desarrolla­

dos y los países en desarrollo compiten en el mercado mun-­

dial de centros prod~ctivos, pór ofrecer el mejor asenta-­

miento para la producci6n industri~l (18). 

En el caso de los pe.íses en desarrollo, semindustrializados, 

como México y Brasil en América Latina, la pregunta e res-­

ponder es: ¿qué condiciones hay a11or a parn que el capital -

trasnacional ubique varios de sus centros productores en los 

países en desarrollo, de forma rentable y en una escala pro­

ductiva funcional al mercado mundial? 
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La respuesta son los cambio o obj eti V(>H que ee han sucedido 

en las condiciones de producción de la industria en los t~r 

minos antes mencL:mados. tia obstante, podríamos puntualizar 

que algunas de las condiciones qu.e hoy día resu.ltan idónee.s 

para que_,-J:as E·r implanten sus núcleos en los países desarro 

llados son: 

l. Una notable expansión del ejército industrial de reserva 

en estos países, cuyas características son: ser moviliza-­

bles y productivos, con poca calificación (gracii:ts a los -­

progresos técnicos); puede ser sustituida con cierta facili 

dad y ser seleccionada con cri te:rios muy específicos. 

2. La segmentaci6n del proceso de producción que permite el 

uso de una mano de obra con las características anteriores. 

3. La. creciente intercone:x:i6n de la economír:: mundial, carac 

terize.da actualmen"te por lei exü;tencia de una producción y 

un comercio ll!undüües, en virtud de que hoy los interce.m-­

bios comerciéües en el mundo han pc:sado a ser cada vez más 

un tráfico de mercancías entre eentros productores de un 

mismo complejo sectoricü disemina.do por todo el mundo. 

Así pues, estas condiciones marcan lo que hoy día es algo -

mé.s que un simple proceso de implantación de empresas ex-..... 

tranjeras en un país en deserrollo o un si1nple intercambio 

entre dos economías nacional•.:?s. I,o que ahora estamos prese!! 

ciando es, fLmdawentalmente, el resul t8do evidente del uso 

planificado por unos cuunto:J complejos sectorié1.les o super­

empresaa trasnacion~les de la NDIT. 

En efecto, desde el punto de vü1ta ele los propios países en 

desarrollo, lF.J incluetrüüi~uici6n que li:1s ET están inducien-

' 
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do en estas regiones no es, de ningún modo, el resultado de 

un proceso libre cuyas decisiones básicas provengan del Es­

tado o los empresarios 10 1-~ales. 

·"' De ningún moio. AhorH en el marco de la NDIT y la fase tras-

nacional del proceso de internacionaliza.ción, la fuerza do­

mine.n~e y arrolladora del sif:ltem8 capi talistéi son los com-­

pleJOS sectoriales, los centros de decisión priva.dos en una 

[';.isqLled.a compulsiva de la. va.lorizaci6n de sus capitales so-

, bre un mercado mundial que escapa a la jurisdicci6n de toda 

soberanía política (19). 

En el marco de la NDIT, las ET se han lanzado a le. búsqueda 

de aquellas condiciones que son funcionales a las nuevas es 

trategias de valorización de capital en su fHse de trasna-­

cionalizaci6n. Estas condiciones son: a) La formación de -

una gran reserva rnundüi.l de mano de obra caracterizada fun­

daznentalmente porque los se.larios reales que se les pagan -

están muy por abajo de un 10 6 20% aproxinU:damente con rel§; 

ci6n a los salarios pagados en los países centrales; la pr~ 

ductividad se encuentra en el mismo nivel que en los proce­

sos simila.res en aquellos países; la fuerza de tra.ba.jo pue­

de sustituirse y movilizarse con cierta facilidad, además, 

la magnitud de la reserva de mano de obra permite que las -

empresas le. seleccionen 6ptimamente; finalmente, el reforzQ;_ 

miento del control estatal de los sindicatos industriales. 

b) Los avances tecnol6gico s: el ca pi te.l refuerza su monopo­

lio sobre el saber científico y sus aplicaciones, a fin de 

recomponer las tareas del proceso productivo y sustrRer a -

la planificación y control del traba.jador los diferentes pa 

sos del proceso productivo, lo que influye decidiclamerrte en 
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la degradaci6n de las condiciones lHborales y lf, subordina-
/ 

ci6n compulsiva df:l tr8 bajador a lus máquinas. 
/ 

e) El dl/'Sarrollo de la tecnolo¿ÍR de los transportes permi-

ten -1.a elecci6n de los núc.!.eos productivos, dependiEndo me­

~0s de las distanci8s geogr~ficas. 

Lo anterior puede considerarse al mismo tiempo corno determ.!_ 

naciones que la NDIT es~á teniendo so9re los trabajadores. 

En líneas generales, la industri1:llizaci6n exportadore. que la 

NDIT ha ido estructurando en ciertos países en desarrollo, 
ha ref0rzado la dependencia que secularmente han .padecido 
los países subdesarrollado3; al mi~mo tiempo que se ha 

mostrado incapaz de ofrecer per3pectivas de mejoramiento 

de las condiciones de vida de los grandes nucleos de traba 

jadoree, lo cual, es de suponerse, jamis ha sido uno de 

sus objetivos. 

La NDIT ha provocado un desplazameinto casi total de la! 

aecisiones básicas que conciernen a cada empresa en parti­

cular {y que en años anteriores concernían, incluso, al 

estado), tasles como: condiciones laborales, articulación 

e integración industrial, etc. Ahora las grandes corpora­

ciones trasnacionales toman la8 decisiones básicas en tor­

no al proceso productivo, los flujos de capitales y los 

montos de la rentabilidad; los de~tinos de la producción y 

la ubicación de los mercados. Consecuéntemente, las modali 
dades en quo tradicionalmente se realizaban entre loa sin­

dicatos, el estado y las empresas están siendo trastocadas 

sustancialmente poniendo a la orden del día un tipo de ne­

gociaci6n m~s amplia que trascienda el nivel parcial de la 

unidad productiv~ (en su ~mbito nacional, por cierto ino-­

perante en las condiciones actuales) y adoptando cada vez 

máa el carácter de una negociación fundamentalmente polí-­

tica que vürnalize los irnevos procesos y las estrategias 

mundiales del capital internacional en su car~cter de es-­

tra tegias de poder y dominación. 
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N O T A S 
Capítulo II 

(1) Cf. Trajtenberg, R. y Vigorito, R.: (1982). 

(2) Un "complejo sectorial", seHalan Tr~jtenberg y Vigo-­
rito, es una forma de ejercicio del poder en:.el que 
divers~s empresas de gran tamaño, un enorme peso en 
~l merc~do, un control importante de los recursos tec­
nol6gico& y crediticios, cre3n campos de influencia 
más all~ de su cobertu~a legítima y de las fronteras 
de los mercados en los que directamente operan. 

(3) Gt. Carrillo, V., Jorge: (1984), p. 210. 

(4) Cfr., tambien, Frobel, Heinrichs y Kreye: (1981), 
pp. 7 y ss. 

(5) La forma de r~peticiÓn inc0m~]et~ d' expansión de la~ 
ET ha sido una de las mod~lid~des tipicas de impalnta­
ción de las ET en ciertos países semindustrializados de 
A. L., como México y Brasil. Precisamente, la implan-­
taciÓn en México de las empresas automotrices- ha reapoQ 
didó, desde la déc~da d~ los sesen~a y hasta el despli~ 
gue de l• restructurgcion en la decada de los. ochenta, 
a un proceso de trasnacionmlizaciÓn del capital produc­
tivo, de form3 repetitiva incompleta. 

(6) Come veremos m~s adel~nte, la restructuraci6n actual de 
l~ IA se cmracteriza, precisamente, por una abierta ten 

, dencia hacia la ae~m~ntQción del proceso productivo -­
(y su reloc~lizacion) y por l~ orientación de la pro-­
ducción hacia el mercado mundial y no, como en los co­
mienzos de. lm expansión de esta r~m3 industrial, hacia 
los merc~dos cautivos de países como México. 

(7) Insistímos en la sor~rendente constatación que de estas 
afirmacion~s viene haciendo la forma en como las ET del 
sector Qutomotriz se estin exp~ndiendo en M~xico y -­
otros pníses perif~ricos semindustrializ3dos, que han 
pasado ;¡¡ desempeñ:ir un rol cl:!lve en laa estrategias mu,!! 
diales de l~ Industria Automotriz. 

(8) Urna apreci::ición semejsnta hs sido hech:rt por Frobel, 

Heinrichs y Kreya, op. cit., p. 

(9) Cfro A~liett~, Mich~l: (1983), pp& 20, 21. 
(10) Ibidem, p~ 14. 

(11) Ibid., p. 20. 

(l::?) Ibid., p .. 21. 

(13) Idem, p. 20. 

( 14) Id em, p. 16. 
(15) Cf. Aglietta, M.: (1979), pp .. 99-100. 
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(16) Cfr. FrBbel, Heinrichs y Kreye: (1981), p. 19 y 
Carrillo Vº' Jorge: (1984), p. 206-070 

(17) Cf. Frobel et al, op. cit., p. 19. 
(18) Ibidem, P• 18n 

(19) Cf. Aglietta, M.: (1983), p. 16º 

... ·." , ... ... . . 
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CAPITULO TERCERO 

EL'tlCLO.MUNDIAL DE LA PRODUCCION. AUTOMOTRIZ 
Y LAS RECIENTES TRANSFORMACIONES EN LA 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL 



CAPITULO III 

LAS RECIENTES TRANSFOBMACIONES EN LA INDUSTRIA AUTOM:>TRIZ 

A NIVEL MUNDIAL 

l.. El ciclo de la. crisis mundi_al de. l~ producción automo­

triz Y. SU: relaci.61?- con el .. ciclo de. la industriE!. ~utomo 

triz mexicana. 

A partir de la crisis mundial de 1974-1975, la producción -

industrial en los principales países industriales entraría -

en una fase depresiva que contribuiría a profundizar, preci­

samente, la magnitud de la crisis y sus efectos. Los signos 

más notorios de esta crisis fueron: sobreproducción (que ·en 

un primer momento se !Il8nifest6 corno un si'Inple exceso de cap~ 

cidades productivas), disminución de la tasa media de ganan­

cia, caída de las inversiones productivas y la aparici6n de 

signos inflacionarios en todas las economías capitalistas. 

Al sobrevenir le crisis, las rarnHs industriales de punta (c~ 

racterísticas del patr6n de acumulación capitalista en su -

fase monopólica) ( 1), estarían e.l centro de la. génesis de la 

misma y serían las que, por otra parte, resentirían más sus 

efectos. Por ello, los ajustes que el capital debía realizar 

para salir de la crisis se centraron, sobre todo, en estas -

rarnas. 

En la industria automotriz, estos ajustes, radicales, se co.e: 

vertirían en una proftmda res·tructure.ci6n que serfc.1 desple­

gada, desde 1976-1977, por los principales trusts automotri-

ces a nivel mundial. 
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El auge ilimitado que conociera la producción automotriz du­

rante la década de los sesentas, dure.ría has te. que las ten-­

dencifü:i recesivns de la economía mundial (agudizo.das por la 

crisis del petróleo en 1973) detonadas, precisamente, por -­

las ramas de punta, generaran enormes excedentes prod11ctivos 

que, ante una demanda contraída por los efectos de la crisis, 

lanzarían a la economía mundial a una de las crisis de sobr~ 

producción más agudas de las que h~sta entonces se habían ex 

perimentado. 

El "fantasma" de la crisis del netr6leo en 1973 sería decisi 
L -

vo en las manifestaciones y vu.elcos que tendría la crisis de 

1974-1975. Esta factor le imprimiría a la dinámica de la pro 

ducci6n industrial un carácter inflacionario desde el último 

año de auge (1973). El alza de los pr!acios del petróleo y el 

de las materias priroo.s (debido en gran parte al o.lza en los 

costos del transporte) serían un elemento decisivo para el -

incremento de los costos de producci6n que se produjo en la 

industria, a nivel mundial. 

En los años anteriores a lR crisis, el mundo capitalista po­

día obtener hidrocarburos a precios relativamente baratos Y 

en abundancia. A raíz de la crisis petrolera, los costos de 

producción de los autom6viles se elevarían incidiendo de ma­

nera. directa en el comporta.miento de la demanda (de por sí 

ya contra:í.r1.a), volcándos 3 rna.si vamente hacia los vehículos -

medianos y pequefios, mientras se daba la espalda a los autos 

de m1.1.yor cilindrada y tarnc:-1ño, cuyo prototipo había sido has­

ta entonces el auto americano, el cual·durante varias déca­

das immd6 el mercado mundial con sus unidades, símbolo ind!;! 

dable del confort del capitalino norteamericano. 
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Esta si tLtación, aunada a una no table contracción de la dem~ 

da solvente en lOfJ países centra:J.es y a la existencia de un 

creciente excedente productivo (como ya lo hemos se fía lado), 

generó un agudo desequilibrio entre oferta y demanda, al gr§!:_ 

do de que se impuso una contracci6n global de la proclucci6n 

y el comercio mundial de manufact:Aras. 

En la rama automotriz los e:xcedentes productivos no podían -

ser absorbidos por un mercado que empezaba a mostrar tenden­

cias hacia la saturación. Para el año de 1975, esta rama co­

nocería su c~isis más profunda en el preciso instante en que 

el poder adquisitivo de los trabajadores se reducía notable­

mente bajo los efectos de la recesi6n generalizada (estanca­

miento salarial y, aún, caída del salario real, reducci6n de 

los créditos, etc.). Paralelamente, decíamos, el alza de los 

hidrocarburos provoca en lrr rama automotriz serios efectos a 

mediano plazo, a tal grado que se modificaría el escenario -

mundial de la proclucci6n y el mercado de automóviles. 

En el periodo que va de 1974 a 1975 la producci6n mundial de 

autom6viles experimentaría una caída del orden del 15~'° res-­

pecto del máximo nivel logrado en 1973. La producción estadg 

nidense tendría una caída violen·~a del orden del 30% en el 

mismo periodo, mientras que la proclucci6n japonesa, que en 

un principio experiment6 una leve caída, logr6 neutralizar 

-los efectos de la crisis, gracins al vuelco experimentado por 

la demanda de nutos, lo ClJ.al le c1'e6 importantes ventajf!S 

frente a la proclu.cci6n norteamericana, conociendo, junt.-J con 

la europea, efectos pos'L ti VOB en un pri wer momento, al desa­

tarse la crinis (2). 
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Los efectos sociales de la crisii;; se rru:mifestaron urincinal-
L ~ 

mente en un .increininnto masivo de los despidos en las plantas 

automotrices en los países centrales. El año de 1976 regis-­

tra un aumento importante en los despidos y en toda clase de 

sutiles mecanismos mediante los cuales las empresas automo­

trices trataron de reducir la fuerza de trabajo (que repre-­

senta para ellos costos de producci6n), a fin da amortiguar 

la crisis. Así, en abril son despedidos en las plantas nor-­

teamericanas 79 mil obreros y 72 mil, aproximadamente, qued~ 

rían en desoct1paci6n parcial ( 3). En Europa, los despidos 

seríen, en apariencía, menos violentos, los mecanismos menos 

drásticos (implantaci6n empresarial de la semana de tres días 

en la FIAT italiana), pero cumplirían los mismos prop6si tos. 

En Alemania., rná.s de 62 mil trabaja.dores de la empresa VW qu~ 

darían despedidos parcialmente (4). 

La magnitud de la. crisis y sus efectos fueron tales que, an­

te la agudizaci6n de la competencia capitalista en el merca­

do de autom6viles, se volvió más que necesaria para las pri~ 

cipales empresas una profunfü1 restructuraci6n de la produc­

ción y los mercados, dunmte los años siguientes. Esta res-­

tructuraci6n resultaba urgente sobre todo par8 aquellas ern­

prese.s q_ue se vieron afectadas por ln impresionante oleada. -

exportadora de la prod.ucci6n japonesa (y en menor medida en 

Europa), que pe.ni entonces había invadido prá.ctica.mente el 

mercado ruundiFü y, en especüi.1 1 el estBdounidense 1 ya que -­

los pequeiios y econ6micos B~tos nipones resultaban los más -

funcionales p lé1 nueva dem[.1 nfü:i. 

La caída de 18 producción en E. u. --sobre. toa.o de autos . 

grr-indf::s..,.- fue ten estrepitosa (casi un 47¡{, de marzo de 1973 
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a n~rzo de 1974), que como resultado de ello se pruducirí~ -

en este país "une r€conversión progre si ve. de lo~~ cua.tro 

trusts estadunidenses del automóvil a la proclu.cci6n de co­

ches chicos. Lé1 American füotors, el menos impor-tE.mte de estos 

cuatro trusts, había hecho est8 reconversión en líneas gene­

rales antes c:1ún ele que estEillsra la crisis ••• " ( 5). Sin em­

bargo, la producción norteamericana fue incapaz, en líneas -

generales, de adaptarse a los nuevos requerimientos del mer­

cado, haciéndolo tardíamente y de manera ineficiente. 

Para los años de 1975 y 1976, las importaciones de autos .ha­

bíéln aumentado en los E. !J. en. un -2-5)~, beneficiándose. con.'""'."'.". 

ello la industria automotriz japonesa, la cual tan s6lo ··lllla 

de sus fir1nas colocaría en el mercado mundial la mi ta.d de su. 

producci6n ( Nissan), de la cual el 35¡~ sería introducida en 

el mercado norteamericano. Para 1977, de los 4.5 millones de 

unidades producidas por esta firma, 900 mil unidades (el 20%) 

se venderían el'li el mercado de E. U. ( 6). 

Después de la oleada exportadora de la producción japonesa y 

europea, E. U. lanza.ría la contra9fensi va., empezando por re­

conquistar su propio mercado interior mediante la fabrica-­

ci6n de autos pequeños y medianos, y tratando, 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 racionaliza~ los procesos de -­

producción, a fin de conseguir la tan anhelada reducci6n de 

los costos de producción (incluyendo, por supuesto; los que 

para lAs empresas sienifica le fuerze de tre.bajo). 
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Por otra parte, lH e.gudiz.ación de la. competencia entre les -

empresa.s y la situación de debilidcid financiera y productiva 

en l<; qLte much8s de las fir1uF1s a nivel mundinl habían caíc3o, 

trajeron consi¿o pr-ocesos de fusi6n y de concentración. Mu­

chas empresas débiles estuvieron a punto de desa.parecer, lo 

que las obligó a, o bien dejarse absorber por las más fuer-­

tes, o bien asociarse a los capitales de aquellas que habían 

logra.do resistir mejor las embestidas de la crisis ( 7). 

Para los años 1975-197ó, la economía mundi81 presenta una i~ 

versi6n de li:; anterior· coyuntura rece si va. La reacti vaci6n -

se present6 primero en E. U. gracias a la cont.raofensiva que 

la industria automotriz en este país tuvo que desatar en con­

tra de la.producción japonesa (que no s6lo se había reducido 

a la exportaci6n de autom6viles, sino que había sido, en ge­

neral, de manufacturt=ts), lo cual, como vimos, les oblig6 ª' 
restructura.r parcialmente su producción. 

Sin embargo, a pesar de la evidencia de la rea.ctivaci6n de -

la producci6n industri8l en los países centniles, ésta resuJ:. 

tó un proceso débil y vacilante, como lo permite constatar -

la dificultad con que la producci6n industrial recuperara -­

los niveles productivos previos a la crisis (véase cuadro -

3' .1). La industria automotriz expresRría con mayor claridad -

este proceso de reactivaci6n débil y su carácter limitado -

(v6ase cuadro 3.2). 

El carácter limitado de la reacti vaci6n econ6mice. en los -­

pníses inc.hrntrü1liza.dos se ma.nifest8rÍH en la inca.pocidad de 

este proceso para reabsorber el desempleo generado durante -
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la criHis. Para 1978, la industria auton~triz apenas ha creQ 

do nuevos puestos de trabajo y los salarios reales nuestran 

un claro est:::incawiento en este sector. La política racionnli 

za.dora de las inversiones capitalistas en la fase de res-tru~ 

turaci6n tendió sobre todo a favorecer el ahorro de ruano de 

obra. El avance de las innovaciones tecnol6gicas en este pe­

riodo es not8ble orientándose, fundernentalmente, hacia une. -

mayor autorr~tizaci6n del proceso productivo (8) y a reforzar 

las tendencias que desplazan mano de obra de las plantas e 

intensifican los ritmos de trabajo (9). 

En 1977 lc:i. empres.a. británica. Bri tish Leyl'arid despedía 15 mil 

trabajadores, a pesar de que en esos momentos su producción 

conocía un notéJ:ble incremento así como sus inversiones, man­

teni~ndose en estas condiciones durente todo el periodo de -

reactivaci6n. Para 1979, la empresa VW, en frBnca expansión 

desde 1974, muestra tarubién una tendencia e reducir sus in­

versiones en mano de obra (10). Con la restructuraci6n y la 

reactivación, en un cierto momento se da un aumento en la 

composici6n orgánica. del capital en las empresas a consecuen 

cia. de un cierto progreso técnico, mismo que en el régimen 

capitalista no es casual, sino, sobre ~odo, --observa Man­

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

A partir de 1978, le.s tenclenciHs inflacionariHs de la econo­

mía. mundie.l se e.gudizen. De nuevo el fen6meno se re pi te: 

aumento de le. capacidad excedentHriH frente a una contracción 

de la demanda solvente que desencadenaría une nueva crisis -

para principios de 1980 y que afectaríR, una vez m~s, a la -

industria automotriz a nivel mundial. Los excedentes producti 

VOé! y la presencia, 1..mp vez má.s, de las teudencürn recesivas 
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que ya se venían expresando, afect&ron directamente a lns -

empresas, sobre todo a raíz de la caídn de las ventas y, des 

de luego, de sus gancmcias. 

El mismo proceso de reactivación con su. secuela de desempleo 

y contracción salarie.l han trastornado el nivel de la demanda 

y gestado, una vez más, en poco tiempo, el fantasma de la so-· 

breproducci6n y la crü;is. El aumento de la tcisa de inflación, 

el desboca.miento de las tasas de interés y del sistema credi­

ticio fueron algunos de los signos que, sobre todo en E. u., 
marcaríen la naturaleza de los cambios negativos que afecta­

ban a la economía mundiHl y que acabarían estrangulando el -­

efímero auge de la indu.stria automotriz, en virtud de que és­

te había sido estimulado, en gran parte, gracias a la expe.n-

c i6n de los créditos al consumo y no por una recuperaci6n -­

real de la demanda solvente. 

Para 1979 la producción automotriz se enfrentaba a una abruE 

ta desaceleraci6n e incluso caída. de su producción, en vir-­

tud de que al existir, otra vez, excedentes productivos y una 

demanda contraída se rompió el "equilibrio inestable" --diría 

Mandel-- entre oferta y demanda. Para finales de ese mismo -

año, la. prodtlcción rnundüil habÍér. caído ce si en un 2/b, mien-­

tras que la producci6n ya.nqui lo he.cía en un 11·,1,; Jap6n, al -

amparo todavíe del vuelco de le. derne.1ida de autos hacia les -

unidades econ6micas y del boom exportador, incrementaba su -

producción en un 4%, al igual que la producción europeü, la -

CLtRl crecería en 1%. No obstante, pétré! finales de 1980 la caí 

da global sería del orden de 7.3% y en el caso de la produc­

ción norteamericana el deslizamiento sería vertiginoso: 30.3% 

y amenazada con profundizarse Hnte la nmgnitud inusitada de -
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la recesión mundial que entraba en su segund8 año neero. Unu 

vez rrnfo, Japón permanechi. intocable por la crü;is, antes 

bien, seguíci beneficiándor:;e del frci,caso esttrdunidense en el 

mercado mundial y aumentaba su producción en un 14.6%, en -­

tanto Europa veía tainbién caer su producción en un 5:% (veáse 

cuadro 3. 3) . 

La desaceleración de la producci6n' automotriz en los princi­

pales centros J)rodt,lctores propició.· un agravan}iento del des­

e1~leo en los países centrales. Durante el mes de julio de -

1979, la empresa General Motors de E. u. ::i.nunció el despido 

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

para mediados del mis1r.o año 1 a 14 mil obreros. Chrysler h!!; 

ría lo propio con alr~dedor de 19,500 trabajadores, lo cual, 

globalmente, hacían un monto de más de 46 .mil trabajadores -

despedidos solamente en las empresas de las tres grandes fir 

mas norteamericanas. 

Para 1980, la industria automotriz japonesa había puesto en 

un rotundo jaque a la industria norteamericana, la cual se 

precipitaba vertidinosamente en una crisis sin precedentes 

en su historia. Las empresas GM y Chrysler estaban al borde 
I 

de la bancarrota (al grado de que el gobierno de Reagan tuvo 

que otorgar R esta últimH una importante ayr..ida feder<:il para -

sacarla de la quiebra) ( 12), mientras que el mercado mundial 

continuaba invadido por las exportaciones japonesas, incl.u-­

yendo el mercado estadunidense. Durante 1980 las ventajas e~ 

merciales de Japón sobre EGU. eran tales que la balanza comer 

cial de 'ste, arrojnbn saldos negátivos frente a los euperá­

vit japoneses (13). 
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El principio de la d&cada de 108 ochentas result6 ser bastan­

te grave en la hi:3toria de la industria automotriz esta.du.ni­

dense: Ford, Gr,¡ y Chrysler hi:t.n tenido pera en tone es enormes -

pér<lidas ( 9 52 millones de d61 ares en conjw1to). Para el mes -

de noviembre de 1981, l.:is ventas conju.ntas de autos america­

nos habían caído en un 36% (14). 

Para el año de 1982, y gracias al exagerado proteccionismo - -

que· los· países indu.striales implantaron contra las exportaci2_ 

nes japonesas de autorn6viles, el largo boom japonés empieza a 

calmarse sobre todo en Europa. En E.U. los autos japoneses se 

empezaban 8. retirar paulatinarnente ante las restricciones im­

puestas a. las importaciones de autos; sin embargo, en el caso 

yanqui al contin11ar siendo su producci6n po~o competitiva -­

frente a los autos japoneses las importaciones de autos sos­

tuvieron su participación en un 27.1% en relación a las impot 

taciones totales (el año anterior habían sido del orden de --

27. 8/o). De este monto, el 80% continllaron siendo autos japone 

ses (15). 

A fines de 1982 la si tuaci6n de la industria automotriz esta-­

dunidense resLÜ taba paradigmática de los que aconteaía a ni­

vel mundial. en la producci6n industrial. La. persistencia de -

las altas tasas de interés, la recesi6n y el alza violenta de 

los precios en los autos explican, en parte, la 1nci.gni-tud del 

fracaso de lfls empre~ms autornotrices norteamericanas, desde -

finales de 1979. 

En México, la indtwtria automotriz hr•. tenido un ciclo que se 

ha caracterizado por sus desfases y su desincronía, aparente­

mente, re apee tv del ciclo mundial de esta rarne. industrüü. --
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Así, mientras p::.:ra el conjunto de la r1;1m2 automotriz en el -

mundo, el ciclo produ.cti vo ha ido de la wano del ciclo de la 

econornÍR mundial, en México --como en ln wtyoría de los paí­

ses periféricos semindt.tstrüiles-- el ciclo de esta rama no ha 

coincidido con la dinámica del ciclo de la rama con el de la 

econorrúa mundial, no obstnnte ser ésta una de lP..s raine::;s más -

trasnacionalizadas y, por ello, m~s estrechamente vinculadas 

a los centros de la producción industrial de vehículos. Así, 
.. 

mientras en el resto del mundo los años de 1974-1975 fueron -

años negros, la producción automotriz en Ii:éxico conocía años 

de auge ilirni tado, aunque, a decir verdad, e1 ritmo de creci 

miento de la produc:ci6n empezaba a. ·mostrar ri t·mos d~ expansi6n 

cada vez más lentos durante estos a.fios. 

En apariencia, los ciclos de la produ,qci6n mundial de automó­

viles y los de la :producc:i6n autoU1otriz en México (y en gene­

ral el de los centros productores en Am6rica Latina) están -­

desfasados y pareciera que no existe vínculo alguno entre am­

bos ciclos. No óbstante, podríamos afirmar que existe una pr~ 

funda interelaci6n c~racterizada, precisamente, por un casi -

sincrónico desfasamiento .. 

Las empresas trasnacionales del sector automotriz, han venido 

impulsando la creación de nuevos centros productores en los 

países periféricos semindus-triRlizados de América Latina -..,en .. 

nuestro caso--, utili zá.ndolos como salidas de su.sti tuci6n a -

la caída de üt tasa de ga.mmcia en los países centre; les. Por 

ello, la cd.sis muestra. sLrn efectos de munera tardía en aque­

llas ramas industriAles lidereadas por las trasnacionales: -­

sus manifestacionea son tardíns, pero al mismo tiempo sincro­

nizadas. La desaceleración del ritmo de expanRi6n en los paí-
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ses perif~ricos coincide generalmente con la fase de reacti­

v::tción (restablecimiento de condiciones 6ptim8.S de renta bili 

dad) en loD ptlÍses centrales. Esto, en apariencia, nos expl!_ 

caría el porqué rnientras norteamericana Chrysler atraviesa -

por una de sus más serias quiebras, en México obtiene utili­

dades netas millonarias. 

En efecto, cuand 1J la economía mundial entr6 en su fase de -­

reacti vaci6n (1976), en r1~éxic0 la industria automotriz expe­

riwentaba Llm1 súbita desacelerE1ción que desembocaría a fina­

les de ese año en una caida de la producción del 110~, mien-­

tras la producción mundial en esta rama crecía, precisamente, 

en un l6fo, aunque sin poder recuperar aún los niveles alcan­

zados en 1973 (veáse cuadros 3.4 y 3.5). 

Para 1977 la profütcci6n a1.ltomotriz en México estaba llegando 

a su ni Vel más bajo, cayeüdo incluso por abajo de los ni veles 

de 197.3. Precisamente, los a.ríos 197ó-1977 fueron para el país . 

ar1os de crisis general de la econoraía: la caída. de los ingre­

sos significó una caída de la demanda global de la economía. 

Así, para este año la producci6n había ca.ído casi un ~2.~, -­

mientras la produ.cci6n mundial experim12ntaba un año de francB 

recu.peraci6n y se lanzaba a su tercer año con un acelerado -

ritmo de exp&.nsi6n. Para entonces la recuperaci6n de la pro­

ducción a nivel mundie.l ercL de un 24;~ respecto del nivel mí­

nimo de 1975, superando los niveles de 1973°(v~ase cuadro 3.5). 

Como lo hemos venir.10 señ.e.lando, los años de reacti vaci6n de 

la produ.cci6n industrial en la ramr>. a1Jtomotriz fueron, el mi~ 

100 tiem_po, afios en los que los grandes tru.sts automotrices -.,. 

introdu.j e ron rnodi ficacione s radical.es tt:Jnto en el tipo de --
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producto (auto!l1óviles de bajos costOi:l de :proc11tcci6n y de ba-

jo consumo de energía), como en la or~aniz8ci6n del proceso 

de prodiwc i6n, a po:cti:c de una mayor autorns.tizr., ci6n en la lí­

nea de ensa1uble, lo cual, como también lo hemos seña.J ::ido, im·· 

plic6 el aumento de los despidos de trabajadores. 

A rr:ediEt,dos de 1977 lFJ producción de Buto1n6viJ,es en Tu1éxico 8-

tré1Viesa. por une fase crncié1l dentro de su, ciclo productivo, 
. . . ' 

motivo por el cual las respuestas 8 lP crisis tenían que ser 

répidéi.~ y decid idHs. Fn 1977, el EstEJ do pretendi6 hacerlo, 

esign8ndo a estv rai,11:1, en ví~ de decreto oficü•l, nuevos est! 

mulos y refor0ando los <mterioree .• No obstante, lo más rele­

vante de este decreto (que ve re rnos con rrás deten.~·rniento en -

las p~ginas posteriores) fue el llever implícito una polític~ 

de liber2ci6n de precios pEirn ·Jos auto111óviles de menos de 10 

pas.51-jeros (precisnrnente los autos producidos fun~cunentcilmente 

,par 18s gnmdes empresas tri:isnacio:neles), qne, obviamerr\r,e s 

propició que las trHsnEcionales nuto11!otrices obtuvieré-in gBnn!! 

cias extraordinarihs dentro del conjunto del sector automo-­

triz; el Est8dO ejercía su papel subsidiario para revitalizar 

el ap.9.rE:to productivo y, en con::rncuencia, salvagu2rdar el sis 

tema económico que lo sustenta. como te.l. 

Los resultado8 fueron asombrosos: para el afio 1978, la indus­

tri::i automotriz. entrc1.ba en una nueva fase de exparn.dón ·dos -­

e11os después del repunte de 18. prntl.ucci6n industrial a nivel 

mundü1l y en el preciE.io momento en que la economín mundiel ern 

pezaba a mor1trar loB primer,n1 ~de,:nor:1 de una nueva crisis. 

Lo recLlperaci6n de lH prod1.1.cci6n automotriz en r1:éxico, serír:t 

del 01·der1 ele JG.8% parn el pr:L1wr afio. En realidad gn1n partt: 
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del rel3tivo éxito de ls recup~raciÓn se explica por la 
propia reactivación de la economía mexicana en su 
to, misma que se sustentó en el descubrimiento de 

rosos yacimientos petrolíferos con lo que nuestro 

conjun 

nume--
, 

pais 
incrementó sus exportaciones de crudo colocándose en una 

posición ventajosa al exixtir un mercado petrolero m~s o 

menos estable y con una demanda en ascensoº Un factor 

importante fu~ el papel decisivo que jugó el estado cana 

!izando hacia la industria una cantidad considerable de 

recursos financieros de mandra directa o indirecta, ade­

más de diversos apoyos de tipo fiscal. El boom petrolero 

aportó una cantidad de ~x9edentes tal que tuvo efectos 
, 

inmediatos en la expansion del mercado interno de bienes 

de consumo durable (16). 

La fase expansiva, o de auge coyuntural, de l~ I~ ~-~pro 

longó desde el año de 1978 hasta 1981. En este lapso de 

tiempo se registró un acelersdo crecimiento de la deman­

da de autos y camiones a tal grado que rebasó la capaci­

dad instalada con que contaba la industria. En virtud de 

ello las importaciones de partes y componentes aumenta-­

r6n y, consecu~ntemente, las exportaciones experimenta-­

ron una fuerte caida del orden del 26.3% entro los affos 

1979-80. La contracción del mercado mundial a consecuen­

cia de la recesión pontrihuyó a que las exportaciones 

mexicanos disminuyeren considerablemente su participa-­

ción en el comercio internacional. 

La situación anterior provocó qu~ esta re~ctivación, ge­
nerara un agudo desequilibrio en la balanza comercial, q 

que significó el 58% del d~ficit comercial totnl del 
país en l 981u Para 1982, la purticipa ción <l·:fi cita ria de 
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la industria automotriz no mejorar~, no obstante qe la 

economía del país tuvo en este afto un super~vit consi-­

derable en su balanza comercial a consecuencia de la 
política de ajuste del r~gimen. 

Para el afta de 1982 y mientrQs la economía entr~ba a su 

tercer año consecutivo de crisis, con una producción 
automotriz ( e ind~strial en general) en los niveles 

m~s bajos de su ciclo productivo, la industria automo-­

triz entra también en una fase depresiva de su ciclo. 

La crisis mundial expresada nacionalmemte por tasas de 

inflaci6n de casi 100~, falt2 de liquidez, elevadg depen 
dencia externa y, en general, por.-un .estancamiento --e . "·"· .... -· 

incluso retroceso-- de la actividad económica es, a nue~ 

tro juicio, el factor principal a considerar para enten-

der la stlbita caída de la producci6n automotriz en M~xico •. 

En 1982 la producción de automóviles experimenta una cai­

da violenta del orden de 20.8% y de un 18.3% en las ventas 

respecto del año ~nterior (17). Para entonces, el contexto 
internacional es de crisis, la producción industrial está 

estancada en los principales países centrales. Por lo tanto 

la IA, como rama de punta, se encuentra t~mbi~n enmedio de 

una profunda crisis productiva y en un mercado mundial con 
traído, ya que la demQnda de automóviles es un~ de las más 

s~nsibles a la contracción de las ingresos de los asalé.ri!! 
dos y lQs capas medias, que sobreviene en cada fase depre­

sivn. Por otre parte, la agudización de la competencia 

entre las principales empr~s~s automotrices, creó una at-· 

mÓsfera tensa en el comercio internociJnal marcada por el 

uso gencrQlizado (y exagerado) de las medidü3 proteccioniª 

tas en todas l~o economí~s centrales n fin de proteger sus 

merc~dos locales y su planta productiva. Este ha sido el 

c~so de los EU, Canad~ y la CEE, los cuales hnn tenido 
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que ~doptar sevoras medidas --incluyendo las negoci~cio 

nes bil~terales con el gobierno j9pon~s-- a fin ~e pro-­
tegcrse de la invasión japoneSQ ne automóviles y otras 
manufacturas, 

El hecho d~ que Jap~n haya resistido los primeros efectos 
de la crisis de loa och~nta --como lo hizo tambi~n en los 

~Has de 1974-75-- se debe, en gran parte, a que su pl2nta 
productiva es l~ m~s competitiva pbr su elevada producti­

vidad y porque h~ l~grndo reducir consider~blemente sus 

costos de pronucciÓn con las vent~jas que esto supon~ 

frente Q sus competidores estadounidenses y europeos. En 

retillfdad la·s niveles de productivfciii'(( efe los EU --:ütos en 

otros tiempos-- se encuentr~n actualmente muy por debajo 

de los de Japón e incluso . de los de algunos p~Íses euro­

peas. 

LQ décacbpassda fin~liza con una crisis mundial de la rama 

automotriz que, se prolonga hast"B nue3tros días,. de tal 
t,I\ J1hj(D , , 

suerte que lpárn el año de 1983 la ca1da de la produccion 

respecto de 1982 fue de un 39.6%, mientras las ventas dis 
minuyeron en un 41.5%. Así, sl finulizar el año de 1983 

la caída global de la producción resp~cto del Último ~ño 
de auge (1981) era de c~ai un 6J% y la de las ventQs de 

un 60J~ (vérAse ·~d. boletín ac la A~lIA, n.· ·217, I-84, p. 'l). · 

En el marco de Is crisis los despidos de tr~b~jadoros se 

intensificaron. Como en la crisis pasada, en que se su-­

primieron ralrcdedor de 15 mil puestos de trRbajo. Para el 
dño de 1982 se culcula que el némero de despedidos en la 

IA fue de 19 670 trubajuaorcs, lo que significa que el 

empleo gener~do durnnte lo fQse de reactivaci6n (y sobre 

todo on 1981), se Qnul6 gl oUo.diguiente (18). 
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En la ~ctu~l crisie, los empr~sarios de las plantas auto­
motrices rndicudas en M~xico hsn inicindo l~ integr3ci6n 
de estn ~GmQ industrial en un proyecto mundial de recupc­

r~ci6n, en el cu~l el llam~do "auto mundinl" es el eje de 
l~ nuev~ estrategia de exp~nsiÓn del capital trasnacional 
en:el sector automotriz. 

Dentro de este proyecto Uéxico juega un importante papel, , "''. 
dad~ la cercnnia del mercado ~st~dunidense y los bajos sa 
larios pag3dos en el p2Ís en relación con los pagados en 

EU. La restructuraci6n del proceso de producción en la IA, 

es la b~se para la nuev~ estrategia de los imperios.auto-
. . ' . '' •• ,1 ....... ' •• •, 

~otii6~~. De este modo, nuevus plantas son instaladas en 
el norte del psÍ~ (Chihuahua, CoQhuila, Sonora, Aguasca-­

liente~, etc) con elevadísimas inversiones de capital ex­
tranjero. En las nuevas pl~nt2s la automatizaci6n es ele~. 
vada, lo que supone un rn•_,nor use. de fuerzg de trabajo cu.!! 

lificada y el incremento relativo de loa obreros sin ca-­
lificaciÓn alguna. 

Sin embargo, la restructurgción del proceso de producción 

en la IA tiene un significado b3stante serio para los trª 

bQjadoreB y~ que, en lo fundamentDl, es contra la resis-­
tencia de los trabajadores (que pone en cuestión el con-~ 

trol capitalista de las condiciones de valorización del 

capital) que aquella va dirigida y no, como es de suponer 

se, contra los caprichos de la demanda, el merando mundial 

o la violenta competencia entro los monopolios automotri~ · 

ces. 
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2~· La restructuración mundial de la industria automotriz-o' 
Su naturaleza. 

Después de la crisis mundial de 1974-75, se hizo necesa-­
rio recomponer la relación de fuerzas entre los trusts 

del sector automotriz a través de la restructuraciÓn del 
. . , , '' . ' 

mercado y la produccion de automoviles a nivel mundial. 

Desde la Óptica del capital, en aquel entonces la restru~ 

turación pasaba a ser el mecanismo que resolvería las 

contradicciones planteadas por la crisis en los ámbitos de 

la produc~ión.i la circulaci6n de las mercancias. Con la 

restructuración, a final de cuentas, se buscaba restituir· 

a otro nivel las condiciones de rentabilidad (valoriza-~ 
' 

ci6n) de la producción, a trav~s de varias medidas, a sa-

ber: 

a) eliminación, absorci6n o reproducción d~ las activida­

des de las empresas menos rentables; . 

b) sustitución de las técnicas menos productivas po~ 

aquellas de mayor productividrid; 

c) eliminación del tipo rle producción cuya demanda parece 

estructuralmente en estancamiento o decadencia, esti-­
mulando la producción de un tipo de productos cuya de­

manda parede estructuralmente en alza; 
d) intensificación del proceso de trabajo y 

e) el despliegue de inversiones ranionalizadoras con un 

incremento en la velocidad de rotaci6n del capital (19). 

En general, perece que la restructuraciÓn busca aumentar 

a cualquier precio la tasa do plusvalor. Sin embargo, si 

bien el fin ~ltimo de todo movimiento del capital ea la 

acumulación y la reproducción del régimen capitalista, ca-
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rece de sentido hablar de plusvalor si no se comprenden y 

analizan las condiciones en las que ~ste se gesta y se 

reproduce. La tasa de plusvalor se produce siempre en con. 

diciones disciplinarias y --porqu~ no pensarlo-- en con-­
dicioncs de resistencia. Consecuéntemente, en el fondo, 

la restructuraciÓn capitalista apunta hacia la recomposi­

ción del poder del capital en su eterna busqueda compul-­

siva por una mayor tasa de plusvalor (20) • 

. h"n efe.oto~ la restructuración .no ~.61~· paseé una causal de 

corte económico; también enclerra --y tal vez de manera 

determinante-- una causal política muy importante. En este 
sentido estaríamos de acuerdo c,on .. ,~~$.~~o~ ~utores cuando 
!eílalan que lo que hay detrás de los movimientos del capi­

tal internacional en el sector automotriz, e~ su preocupa­
ción por loa problemas que le ha ocasionado la clase obre­
ra (21). Así, la necesidad de subordinar a los trabajado-­

res en el proceso de trabajo, impulsa al capital a descom­

poner orgánicamente a los trabajadores (22), a modo de 

garantizar el éxito da su estrategia de expansión y refum­

cionalización de los mecanismos de poder del sistema. 

Insistímos: la restructuración reconstituye a un nivel 

cualitativamente superior la~ c~ndiciones necesarias para 

un nuevo ciclo de acumulación, toda vez de que busca rea-­

tituir las condiciones de explotaci6n y elevar, consecu~n­

tementa, l~ tasa media de ganancia. Además, esta actúa 

como uno de los mecanismos preferidos por el capital en 

la a ctnal fi:ls e de in terna ciona1·tza c·ión. En este proceso 

las distintas fases del proceso productivo, e incluso del 
proceso entero, son trasladadas a~ una parte a otra del 
planeta, hacia regiones estrat~gicamente funcionales a 

las modalidades del nuevo ciclo de acumulaci6n del capital 

tras nacional. 
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De este modo, la Divisi6n Internncionnl del Trabajo se hu 

visto modificada sustancialmente: ciertas industrias 

(sobre todo las que suponen un uso intensivo de mano de 

obra) se desplazan a países con un· menor des8rrollo in~un 

trial, es decir, con niveles m~s bajos de productividad 

{que no de vulorización), salarios más bajos, etc; mientras 

que los países centrales se reservan las fases superiores 

en las que el uso intensivo de capitales es predominante 

en la industria ( 23). . , 

La restructuración supone un proceso que parte de las d.eter 

minaciones que sobre el capital y el trabajo ha traido con 

sigo.la crisis capitalista. Esta, efectivamente, ha deter­

minado para el capital un nuevo im~ulso al proceso de con­

centrac~Ón y centralización de los capitales; una recompo­

sición internacional del trabajo y una reorganización y 

actualizaci¿n de las formas del intervencionismo estatal~ · 

como lo veremos más adelante. 
r" 

Para los trabajadores, la crisis ha det~rminaao la agudiz! 

ción del desempleo --que adopta rasgos masivos--, la amen! 

za permanente del despido (utilizada por los patrones para 

presionar sobre el salario de los trabajadores) y la intrQ 

ducción al seno de los trabaja~ores de elementos de compe­

tencia entre sí (lo que los debilita sobrernanora y los atQ 

miza) colocándoL>s a la defensiva frente al capital. .. 

Además, el cierre de numerosas empresas, la reducción vio­

lenta del personal y el establecimiento de condiciones 

ieoninas en lns contratncionas, etc, son otras de la~ d~~~ 

terrninuciones que la crisis y la restructuraci6n hnn im-­

puesto a los trabajadores (24). 

Por otra parte, mediante la introducci6n do inno~acionea 
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tecnol6~icus y la segment3ci6n del proceso de trabajo a 

escula mundial, nacional, ~te, el capital recompone el 

merc3do de trabajo (25), de3truyendo las condiciones ob­
jetivas sobre las que se ha sustent3do durante años la 

organización y la resistencia de los trabajadores en l~ 

industria (26). 

Las innovaciones tecnológicas que el capital introduce 

con la restructuraci6n, no. son neutras jam~s, ni resp~n­
den exclusivamente a requerimientos de naturaleza econó­

mica para el capital (aunque, como siempre, "en ~ltima in§ 

tancia'', son intereses económicos los que mueven a los ca-

.. pitalistas), sino que responden. al interes de .los ,..c.~p:l tali.§. 
tas por mantener su dominio dentro de las relaciones de prQ 

ducciÓn; es decir, responden tambiá a una ~uestión 
política. 

Desde este punto de vista, afirmaríamos --junto c~n Paul 

Gaudemar-- que la historia de los traba.jadores ha sido, 

ahora más que nunca, una historia política del maquinismo, 

una historia de las transformacion~s de los modos de domi­

nación. Por ello, es necesario comprender la naturaleza de ..... 

las transformaciones que supone la restructuración capita-
lista, los procesos en los que se constituyen y reconstity 

yen las distintas formas de control del proceso de trabajo: 

en una palabra, la disciplina capitalista. (27). 

Las restructuraciones o revoluciones que adoptan la forma 
de innovaciones tecnolÓgfcas en el proceso prodüct'ivo, van 

dirigidas no tanto al incremento de la productividnd del 

trabajo como al logro de un mayor control y disciplina-­

miento de las trabajadJres, por lo cual pasan a ser, en 

realidad, innovaciones en las !~QDOlogÍas Q!l ~omjn~gi.Qn 

ca pi t.B...lj. sta .. ( 28). El a paren-te cará e ter n,rntral do es tu a 
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transformaciones (alas que generalmente se les ha adjudi-­

cado un carácter puramente técnico o, cuando más, económi­

co) se viene abajo mo~tran~o su verdadera naturaleza. 

30 El papal de la indu3tria automotriz mexicana en el 

nuevo ciclo de la producción mundial de autos; 

Ea fase por la que atravieza actualmente la industria autn 
motriz, a niv~l mundial, Be caracteriza por una notable 

recesión económica en la cual, dada su magnitud, much3s 

empresas débiles .. hañ ~ilicumbido ante la exa cerhnción de lm 
com p-etenci& entre las empresas más fuertes y ante la 

imposibilidad de llevar a cabo la restructuración del 

proceso productivo al ritmo acelerado e n que lo han venido 
haciendo, desde finale~ de los setenta, la3 grandes empre­

sas japonesas y estadunidenses. 

Los capitales oe hgn idñ concentrando aceleradamente expr~ 

sindose en un proceso intcrnacionol de impresionantes 

fusiones y de acu~rd9a comercinlea y de producción entre 

capitales diatintos (ant~ffo feroces comp~tidores), por 

ejemplo: Toyota-General Mators, Ren~ult-American Motors, 

Chrysler- Volks Vlagen, Ni serin-VW, Ford'-Toyo Kogya, etc ( 29). 

Adem~s, actu8lmdnt~ las empreaas mis fuertes est~n llevando 
a ~cabo un proceso mundial de segmentación del proceso de t 
trabajo a escala mµn~ial (30). 

Este proceso mundial a trav~s del cual la industria viene 

restructuranda a6n --en una estrat~gia de largo plazo, se_ 

g6n parece-- su producci6n y sus mercados, implica tambien 

la mJdificaciÓn de sus esquemas distributivos y de finon-­

ciami ento, transformando radicalmente el mapa automotriz 
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mundial, aemostranao con ello uno gran cap3cidad y coheren 
cia en sus respuestas a la crisis, como no lo h3 mostrado 

ninG~n s~ctor del capital internncionulo ~ 
' 

El capital internacional en el sector autonotriz ha damoQ 

trado que sabe controlarse y disciplinurse a sí mism~, 

organiz~ndosc a escala univercnlo Bllo implic2 ~ue, hoy m~s 

que nunca, se est&n viendo invo~ucradas un gran n~mero de 
empresas, re3iones y países en los proyectos de las grand.es . , 

corporaciones trusnacionales en su b~squed~ por rofuncio-­

nali~ar el esquema productivo y las al tas g2nnncia:; que 

ar.o~ atrás cur~cteriz~ron a este sector industrial. 

Ahora bien, no obstante que, en los hechos, la IA mexicana 

efectuó a esde 1976 importantes transformaciones en su '.- -­

estructura interna, es a partir de que ésta se involucra 
en· los proyectos del "auto muridinl", que se puede habla.u 

de unu 11 nueva" inserc.Lón de la IA mexicana dentro del 
nuevo ciclo mundi~l de la producción automotriz. El auto 

mundial, pues, determinn las modslidades que 3dopta la 
NDIT en el sector ~utornotriz. Sin la referencia a este 

proceso mundial de internacionalización de l~ producción 

no es posible entendar las expresiones que tiene en M~xico 

la restruc curación de est.J rama y cómo tifec'ta globalmente 

a la IA mexicana en su conjunto. El auto mundial --repetí_ 

mos-- viene Q ser l~ síntesis, el producto m~s acabado do 

ltl Nueva División Internacional del Trabajo en la. indwtrim 

automotriz. 

Sin embargo, han a ido vario.s los factores que impulsaron 

a las principales firmas automotrices a pensar, desde los 

~ltimo3 arras de la d~cadu de loa setenta, en un proyecto 

como el del "auto munfl:l.al 11
: la incertidumbre mundial de 
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la oferta de hidrocarburos gencr6 --como hemos visto con 
anterioridad-- un mercado específico para los.autom6viles 

comp3ctoso E~ta d~manda "combinada con economías de escal~ 

y una utilidad increm~ntad3, posibilitada por la goducQ;i,.Qn 
glQ.Q..alt señala Hurley Shuken, (han engendrado) ; una nueva 

generaci6n de coches mundiales: aútos similares, con mu-­

chos componentes intercambiables que se expanden y, f3bricnn 

en el mundo entero" (31). 

Una nueva estrategia ha qu~dado definida a partir de la 

restructura ci6n m1indial de la IA. En nu es:tro pía Ís, ést3 
se ha venido expresando en el renovado interés de los fa-­

briclilntes norteamoric.~n.os .. po.r instalar plantas en México, 

cuya producción de componentes básicos, motores, etc_ 
serían exportados en su totalid~d a los EU y al resto del 
mundo. Son los casos actuales de firmas como Chrysler, GM 

y Ford. Actualmcmte, "en unos Estados Unidos de capital 'i.n 

tensivo o tasas salariales bajas en un M~xico de trabajo 

intensivo --señalu Harley Shnkeno Las nuevas plantas mexi, 

canas se contarán entre las más automatizadas y de capi­

t~l intensivo del munaou (32)o 

En realidad lo qu~ se pretende es diseñnr un proceso 

productivo que re~uce lQ necesidsd a~ calificación y le 

quita toda su importancia a la experiencia de la fuerza de 

trabajo (que suponía salarios más altos y un mayor control 

del proceso productivo por parte del trab~jador) facilit~n 
do, consecu~ntcmente, la direcci6n del proceso de t~ab~jo 
por la gerenci3 y el personal supervisor, sobre todo en 
un momanto de conflicto laboral. ~u n3turaleza de loa 

cambios que supone la restructuraci6n mundinl da 13 IA, 

uqeda de manifiesto. La NDIT es así, p8rte de l~ estrategia 

mundial d6l capitul trasnQcional pura refuncion~lizar ln p 

producci6n y las altas gQnancias en esto sector, a pQrtir 
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de la reorganizuci6n del proceso y ln recup~r~ci6n del 
dominio a~l capit3l sobre el proceso de trab3jo 0 

~' 

.. 
' ·, 

Durante el periodo 1981-1982, l~s tr~snacion~les dei ~petar 

automotriz han realizado en México cuantiosas inversiones 

en lo que parece ser el nuevo p~pel que el crapital internft 

cionnl le ha asignudo n este país. El cuadro 3, •. 6 consigna la 

riitignttud de estns inversiones. 

Por ~tra parte y en concord~ncia con l3s,tendencias de la 

industrialización inducida en los países semiindustrializ_g_ 
~6s ~~r l~s ~T, desde finale~-d~-1917, ~pfoximRd3ment~, 

lRs empres~s automotrices hQn empezado a orientar la produ~ 
ción de sus nuevas plantas hacia el mercado externo. La ten 
dencia de años atrQs, según la cual las firmas automotrices 
se ins~alab~n en países com~ M~~i¿~, Argentina o Br~sil,-~· 

para aprovechar los merc:Jdos cautivos en estos rn'ises, se. 
ha modificado sustancialmenteº Ahora s~ están inst~lando n 

nu~vas pl~ntas suparautomatiz~das, cuya producci6n ir~ m 

parar al exterior integrando componentes venidos de todas 

pnrtes ddl mundo~ 

Actualmente lA nueva inserci6n d~~la IA mexic~nn dentro del 

ciclo rnundi~l de la producción automotriz, ha adoptado to­

das l~s car~cter!sticas nntcriores. L~ restructurnción 

mundinl se expres~ nacionalmente en los t~rminos que ya 
hemos señnl:¡do Qntes. La emp.res:a VW, por ejemplo, produqe_ 

, , 
un grun numero de unidodes sedan y motores para su expor--
t~ci6n g EU y Europa. L3s empresas Ford (en su plnnta de 

Chihuahu3), Chrysler y GM (en sus plantus de Ramos Arizpe) 

y Niss~n (en su plant3 de Agtiasculientes), producen moto­

res de los cuales el 80% est~n destinados al mercado 

mundiwl (33). 
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El 6ltimo proyecto de est~ estratcgi~, del que so teng~ 
noticia, ha sido 13 inst3l~ci6n de una plant~ enoamblndora 

de ~utos comp3cyos Ford en "ermosillo, Sonor3, cuy~ pro-­
dacci6n est3r~ destin3da en su totalid3d ~l mercado norteg 
mericnno. Est~ nucv9 estrutegia de reloculiz~ci6n territa 
ri~l, es producto de un fen6meno típico de la restructurn­
ción múndi3l: la asoci~ciÓn de la empres~ japonena Toyo KQ 

gyo y Ford, par3 producir 130 mil wutos.compsctos anu3lmen 

te, cuyas partes provendr~n de Est~dos Unidos y el motor de 

Japón (34). 

En sum~: la nueva estrategia de las empresas automotrices, 

c3da vez miF concentrQdas, supone unG nuev~ inso~o16n. de 
' " ' . .. .. , ... ·' . . .. . . ~ 

la IA mexic~n~ dentro del ciclo mundial de la producción 

automotrizº En este proceso, la industria mexic~na y la 
m~no de obru nacional tienen un pQpel importantísimo que 

cumplir. Los bajos s~l~rioa, la abundante mano de obra, ln 
a~scYlificaci6n, l3s exenciones de impuestos y, sobre todo, 
l~ cercanía y l~ frontera com~n con EU, h·1n vuc~to ~l pQ{3 

uno de los nucleos estratégicos de lQ recomposición de ln 

divisi6n internacional del tr~bn~o en el sector automotriz. 
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(.1;/~DRO 3.1. PRODUCCION INDUSTRIAL A FINALES DE 1976-

COMPARADA CON LA DE ANTES DE LA CRISIS (1970=100) 

P a í s o re g i6 n 

EU 

Jap6n 

RFA 

Francia 

Italia 

Gran Bretaña 

Fuente: OCDE. 

CUADRO 3 .2 . 

Máximo antes de 

la recesión 

SEP. 19 73=123 

MAR. 19 74=139 

NOV. 1973=125 

Oct. 1973=136 

OCT. 1973=136 

NOV. 1973=136 

Cf. Mandel, E. (1980). 

Nivel al 4o. 

trimestre de 19 76 

nov. 1976=123 

oct. 1976=130 

nov. ·1976=117 

oct. 1976=130 

nov. 1976=130 

oct. 1976=109 
. . ~ ... , . ' .. 

EVOLUCION DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ A NIVEL 

MUNDIAL Y EN LOS PRINCIPALES CENTROS PRODUCTORES (1975-76) 

País o regi6n 

EU 
Japón 

Europa Occ. 

.~.=iérica Latina 

7:1t al mundial 

:: 56 

-

-

-

19 75 

% 

29 .2 

1 .2 

13 .5 

13.3!1/ 

15. o 

:=~ente: AMIA, (1982). Elaboraci6n Propia. 

19 76 

% 

2 7. 9 

12 .9 

12 • 9 

- o .1 

16 .1 

:.:. En América Latina la producci6n automotriz crecería de mane 
ra sostenida hasta 1975. Para el año siguiente mientras la 
producc:i6n mundial dc·autorn6vi1cs se encontraba en plena 
reacti.vaci6n, en AL cmpc:zarta a caer vort.i.ginosmnentc. 
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Cua<l ro .. s .3 

, . , 
paJs o reg1on 

Total muncl j al 

Jap6n 

Estad os Un id.os 

Europa 

/ 

PRODUCCION AUTOMOTRIZ POR REGIONES Y SUS 
VARIACIONES PORCENTUALES 
·(millones ele unjdacles) 

• ... e • , • ~- 1 · •• ... 1 • • •' 1 

197 8 % 19 79 % 

42 .66 -1 .9 41 .81 ~ 7 .3 

9 26 4 .o 9 .63 14 .6 

12 .. 8l . -1 o .. 9 11 .48 -3.0 .• 3. " . 

16 .21 1 .o 16 .38 - 5 .3 

Fuente: AMIA, (1982). Elaborad6n propja. 
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1980 

38 .75 
. 1 

11 .04 

8 .01 

15 .51 



Cuadro 3 . .4 
la· 

Indice de producción anual de la industria 

Automotr:Íz Mundial y sus variaciones porcentu~ 

les anuales por países y regiones. 

Total 
Año MundJal 

1973 133 
C-:· 11 O) 

1974 118 
(-5 .. O) 

1975 113 
(16 .O) 

1976 131 
l/. O) 

1977 140 
(4 .O) 

1978 145 
( -2 .O) 

1979 142 
(- 7 .O) 

1980 132 

México 

148 
(23 .O) 

182 
(3 .O) 

18 7 
(-10 .O) 

168 
(-14 .O) 

146 
(3 7 .O) 

199 
(16 .O) 

230 
(10 .O) 

254 

('i 9 ió ;,, 1 o o) 

Estad os 
Unidos. Euro na 

153 118 
( -'2.1 .O) (-8 .D) 

121 109 
(-11.0) ( -6 .O) 

108 102 
(2 8 .O) (13 .O) 

139 115 
(11 .O) (5 .O) 

153 120 
(2 .O) . (1 .O) 

156 122 
(11 .o) (1 .O) 

139 123 
(-30 .O) (-5 .O) 

97 116 

Fuente: AMIA. (1982). Elaboraci6n propia. 
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J'apón 

134 
(-8 .O) 

124 
(6 .O) 

131 
(13 ·.o) 

148 
(9 .O) 

161 
(9 .O) 

.i 75 
(4 .O) 

182 
(15 .O) 

2 09 



Cuadro 3 .. 5 Comparación periódica de los incrementos relativos 

de 1 a pro el ucción a u tomo tTf z mund j al por pa Ís es y 

regiones ... (19.73 - 1980). 

País o 
región 1973-:-1975 .1975-1977. 1977d978 .. 1978-:-1980 

. . . . . 

Estados Unidos -29.1 41. 3 1 .5 -3 'l. 9 

Europa -13 5 . .... .+8 .O 1 3 .. ..• :: 4. ··~. 

Jaµ)n - 2 .o 22.7 9 .. 7 19 .'2 

f\1éxim 24 .9 -21.2 36. 7 2 7.6 

!Total Mun:l ial -15 .o 24.0 "3.8 - 9 .'2 

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

en M6xico durante 1981-82 

Empresa Localizaci6n Vol. de Producci6n Monto de la .in ., 

Proyectado 
. ,, 

vers1on 
(millones do $) '· ' 

Oirysler lillmos Ari:pc, Coah. 280 000 motores 3 500 
de 4 c. 

Ford Oiihuahua, Oiih. 500 000 motores 
de 4 c. ·· 14 ·500 · 

/ 

Nissan Aguascalientes, Ags. 350 000 motores 
de 4 c. 7 000 

••• 4 .... ' •• ' ••• 

Fuente: Islas, Héctor, Op. cit., p. 229 

'· 
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(1) 

N O T A S 

Capítulo III 

La induntria automotriz ha sido un3 de lRs ram~s produc 
tivns· típicas que caracterizan el p~trón de acumul3ciÓn 
capit3lista en su fase monopoli~ta.El pQtrón de acumu­
laci6n del cnpitulismo concurrencial se sustentaba en 
la ~ndustria del ferrocarril, del curbón --obvi~mente-­
la industri~ textil, etc, y cuyo motor lo constituían 
las máquin~s mecánicas, al principio, y los de vap~r 
después. Con la revolución tecnoló~ica que supuso 1~ 
la invención del motor de combustion interna, el.p~~­
trón de acumulación se modificó girando en torno u 
industri~s como la de hidrocarburos, la automotriz, ln 
siderurgia y, otrns. Cf. h~~.nde 1, Ernest: El c!.roi t::ilis­
!!!.Q tBrdío, hlexico, edo ERA, 1982, ppo 181-82. 

( 2). L:as. cifr~s gcmer:iles .del. volúrnen de l=- producción 
mundi~l por países o regiones provienen del ~nu3iio de 
1983 editado por l~ Asoci~ci6n kexianna de la Industria 
Automotriz, Opo cito 

( 3) 

( 4) 

(5) 

( 6) 

(7) 

(8) 

(9) 

(10) 
(11) 
(12) 

( 13) 

( lt.r} 

Dos tercios del número de despedidos en los EU, serí~n· 
~ cuent~ de l~ empresa GMº 
Cf. M~n<lel, E.~ (1979), pp. 112-13. 
Ib;idem, p. 116~ 

Cfr. Winfried Wolf: (1979), p. 29. 
Son los cnsos de las empres~s British Ley¡and, Volvo,· 
Chrysler y ~lgun::is firmas jnponesns. El cnso de Chrys-
ler es ilustrativo: el d~ficit financier~ que est~ 
empresa sufre en 1975 y su poc~ compatitividad aument6 
su vulnerabilid:ld frente) a lu restructurac i ón mundial; 
para 1978, ante 1~ profundjz;¡ción de su aé-ficit, xend{a 
todas sus particip~ciones· en Europa al trust Citroen­
Peugeot (previnmonte ~usionado) fort~leciendo conside­
rablemente ~ éste en el mercado europeo. Cf. Winfried 
Wolf, op. cit. 9 p. 29. 
Uso de m~~uinas 3Utom~ticas an_·gran escala y de los 
primeros robots ensay~dos en lra Ford y, dende 1977, en 
l!.l VWº 

Winfried Wolf, op. cit., pp. 32-33G 

Ibidem, p. 32. 
Cf. Mandel, E.: op. cito, p. 2340 

Uno~ 1Ís.!!!!.Q, 28 de febrero de 198lo 

Unom6~uno, 3 de marzo de 1981. 

Uno~~suno, 4 de octubre de 1982~ 
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( 15) 

(16) 

(17) 
(18) 

(19) 

(20) 

( ?.l) 

(22) 

( 23) 

(24) 

(25) 

( 26) 

( 27) 

( 28) 

( 29) 

Unomúsuno, 7 de enero de 1983. 

Cf •. Li.fschit~, E.: (19f3l), p. 11. 

Cfr. AMIA: (1982), p. 

C.f. Isl::u;, H~ctor: (1983 ~), p. 2270 

Cf. ?l:.indel, E,, op. cit., Po 154. 

Cff. Gi1udemnr, Jean J?uul: (1979), p. 104. 

Cf. Quiroz, J. O.: (1982), p. 

Esto es, rles~rticullndo lus org~nizacionQs Ae cl~sa 
y descomponiendo-recomponiendo el proceso de trabajo, 
del cual los trabajadores han ~dquirido el coutrol 
real, ~ trnv~s de afios de adecu~ción e tnteracci6n 
del tr~b~jador con su tr3bajo parci~lizJdo. 

En la .fase actual de l~ restructuración de 1~ IA, 
esta si tu:l ciÓ"n no .. es" ya la predomin:Ante. 'Actualmente 
en México se instalan pl~nt~s automotrices con un ni­
vel de autom~tizaciÓn ~Ólo comp~rQble con el existente 
en los pGÍs~s centraleso El hecho de que se produzc~ 
Dhora p~ra un merc~do mundigl ~n cierta forma homoge­
n"iz~do, supone homogeneiznr, tr.1mbién,. ],Q~ .. niveles de 
productividad, a fin de buscJr 13 competitivid~d inteE 
n:1cion.ul. L:;i dif.erencia en inst:ilnr pl:rntas automati .· 
zad2s en p~Íses como M¿xico, es l& sustancial reduc-­
ci6n de costos que supone los b~jos salurios p~g~dos, 
tr~nsporte b~r~to, m3tcrias primas abund~ntes y bur~ 
tns y el sustunci3l <;,:Poyo del estado; co~diciones que 
ni por asomo se podr1~n obten~r en los paises centra 

.:J.es1. Esto lo tr~t;:.ir~mps m:is adelanto cmindo analicemos 
la n3tur~lezn de l~ restructurnción de la IA. 
Cfr. Gilly, A.: (1981), PP• 17-190 
DÍgalo si no, el desplnzamien·to de lQs pl:;mtas auto-­
motrices de GM, Ford y Niss~n nl nort~ del país, 
regi6n en la que se ha contr~t~do con sindicatoa 
locales, en detrimento a los sindicatos de empres~, 
a una muna a~ obra b~ruta, desc~lificad3 y, sobre to­
do, .disciplin~cl:-.1. 

Gilly, A., op. cit. 1 p. 2G. 

Gf. G!.ludemar, J. P •. ¡ op. cit., p. 99. 

Ibidemo 

Véase: Exc_élsior, 24 de enero de 1984 y Unomásu!!.Q, 16 
de febrero de 1983 y 10 de enero de 1984. 
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( 30) Supr~, p. 

(31) Cfº H~rley Shukcn: (1981), p. 28, (subrayado nuestro). 

(32) Ibídem, p. 28º 

(33) Pr~dilla Cobas, E., "Nuev~ política con las automo-­
trices tr~snucion~les", en Unom9'suno, 9 de abril de 
1984, p. 7. 

(34) Ibidem. 

(35) Cfr. Quiroz, Jo~~.~~: (1982), p. 15. 

4 ~ •••• '• 1> • •••• - .,, • "., • • 

' ..... ~ ........ ,, ' .. " . ~" 
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·CAPITULO CUARTO 

LA NATURALEZA DE LA REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ EN MEXICO 

' ' 



CAPITULO IV 

LA NATURALEZA DE LA RESTRUCTURACION DE LA 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO 

La restructuración de la industria automotriz mexicana supone 
transformaciones que podemos ubicar en dos niveles distintos 
según el tipo de ca'fnb'iós que afectan al procéso""pr"oductivó y 

al proceso de reproducción del capital en este sector. 

Un primer nivel, de naturaleza exógené!_, introduce modificacio­
nes en el área de operación del capital, en· c6ngrüenCia con· 
las tendencias mundiales de las ET hacia una relocalización 
internacional e intranacional de los núcleos productivos, y 

a raiz de la segmentación del proceso de producción. La na-
t U r a 1 e Z a e X Ó g e n a de 1 a r e S t r U C t U r a C i Ó n e S t á d ;' r e C. t ame n t e 
vinculada con las modificaciones que el sector automotriz 
ha venido realizando para conformar una Nueva División Inter­
nacional del Trabajo (NDIT) y que involucra a la industria 
a u t o m o t r i z me x i c a n a e n u n a e s t r a t e g i a 11 g 1 o b a 1 11 ·d ·i s e ñ a da d e s -
de los centros de decisión de las grandes firmas automotrices. 

Un segundo nivel, de naturaleza endógena, busca modificar la 
relación 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 valorización del capital de­
terioradas al desgastarse los mecanismos de compatibilidad -­
entre progreso técnico (productividad) y la organización del 
trabajo. Los mecanismos de naturaleza endógena se expresan, 
sobre todo, en la introducción de innovaciones técnicas en 
el proceso productivo, reorganizándolo al mismo tiempo, con 
lo que se busca modificar la composición de los trabajadores 
y desarticularlos, en un proceso de descalificación --por un 

lado-- y de "labor saving" que echa a la calle a infinidad de 
trabajadores (sobre todo a los más coinbativos y profesiona·les). 
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Es necesario aclarar, sin embargo, que los cambios de natura­
leza exógena y endógena no se presentan separados; ambos se su­
perponen y determinan debido al carácter complejo de la res-­
tructuración. Si aquí los hemos separado ha sido solo con fines 
analíticos, en virtud de la naturaleza específica del cambio 
que se pretende introducir en el proceso global de producción. 
Por ello, es necesario no perder de vista que las modificacio­
nes espaciales (en el territorio) y los cambios en la produc­
ción que le asignan a la IA mexicana un nuevo rol internacio­
nal, decisivo y diferente al que ha jugado en tiempos pasados, 
siempre .suponen transformaciones endógenas que buscan alterar 
la relación de fuerzas al interior de la fábrica con la finali­
dad implícita (lo explícita ?) de reforzar el control empresa­
rial de la organización del trabajo y el proceso productivo. 

Para los propósitos de nuestro análisis, hemos considerado solo 
a las principales empre~as del sector terminal de la IA. Esto, 
en virtud de ser las más dinámicas y las que tienen un mayor 
peso específico ya que aportan más del 90% del volumen total 
de la producción automotriz en el país y, por otra parte, en 
virtud de que la mayoría de ellas, salvo DINA, RENAULT y VAM 
en el periodo que analizamos, poseen un alto grado de trasna-­
cionalización lo que las vuelve las principales protagonistas 
del proceso de restructuración. Así, las empresas que conside­
raremos son: .. GENERAL MOTORS·,-FORD~ CHRYSLER, NISSAN; VOLKS WAGEN y, 

ocasionalmente haremos referencia a las empresas automotrices 
de participación estatal --dentro del periodo analizado. 

l. La naturaleza exó~e~a de la restructuraci6n 

No obstante que desde finales de 1976 se introducen en el sec­
tor automotriz cambios sustanciales, en el marco de la crisis 
económica nacional e internacional que afectó a este sector, 
la relocalización de las 11 nuevas 11 plantas construidas en el 

- 108 -



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 importantes modificaciones en la composición -
orgánica de capital tanto en las plantas antiguas (ubicadas en 
el D.F. y el Estado de México) como en las nuevas. Esta. reloca­
lización y recomposición del proceso de producción se ha venido 
dando paralelament~ a la desestructuraci6n de l~s organizacio­
nes sindicales en las empresas afectadas por estos procesos. 

El sentido de la relocalización no es fortuito. Responde a la 
búsqueda de zonas en las que la mano de obra sea más barata -­
(respecto a las plantas antiguas y a los salarios pagados en 
las plantas de los paises centrales), donde esté más desorgani­
zada y, al mismo tiempo, más controlada. Por otra parte, el 
hec.ho de que estas zonas se localicen precisamente· hac.ia 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 relocalizaci6n de sus plantas 

... 

y en la recomposición de sus procesos de producción en lo que 
ahora es la elaboración de productos parciales de un ciclo mun­
dfal en el. que §stos circulan por todo el mundo hacia el lugar 
en el que el producto será terminado. 

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

En el caso de las nuevas plantas construidas en el norte del 
pais, una de sus peculiaridades es su alto grado de automatiza­
ción, lo que las ubica en las que mayormente lo estarán en el 
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mundo y entre las que, consecuéntemente, harán un uso mayor de 
capital intensivo (l). El hecho de habérseles asignado una fase 
importantisima del proceso productivo a nivel mundial, ha hecho 
necesario combinar bajos salarios (pagados a un menor nGmcro de 
obreros en funciones) con altas inversiones en capital constan­
te. Mientras que en las plantas antiguas, cuya producci6n está 

destinada fundamentalmente al mercado interno, las modificacio-. 
nes técnicas son menores, siendo el uso intensivo de fuerza de 
trabajo la base del proceso productivo. 

Como lo señalarnos en el capitulo anterior, la fuerza ·de trabajo 
continua siendo decisiva en la nuevas plantas automatizadas, SQ 

lo que ahora ~sta es más descalificada, sus salarios más bajos 

y sus organizaciones sindicales están férreamente controladas. 
) . ' ' ' ' 

En realidad, su proporción ahora es menor frente a la magnitud 

de la escala productiva prevaleciente en estas plantas. 

La relocalización actual de las plantas automotrices es de na­
turaleza diferente a la descentralización 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 restructuración. 

La relocalización ha sido, básicamente, el disgregar ciertas -­

fa s e s d e 1 p r o c e s o d e p r o d u e c i ó n y d e s a r t i e u l a r ,' . d e p a s o , 1 a 

resistencia de los trabajadores, toda vez de que el peso de la 
organización sindical empezó a ser un serio obstáculO, para ejer­
cer un control patronal del proceso de trabajo y, por tanto, pa­
ra la obtención de un mayor plusvalor. Con la relocalización --

emprendida por estas empresas se dividia a los trabajadores, ya 

que las nuevas plantas contrataban con sindicatos blanco 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 plar.tas del centro del país durante largos 
años de resistencia laboral y lucha sindical. 

- 110 -



La descentralización emprendida a finales de los setenta por 
las principales empresas automotrices no solo desarticula -­
la organización de los trabajadores y modifica su composición 
(modificJción de naturaleza endógena) sino que, a diferencia 

del caso anterior, restructura la dominación del capital so-­
bre el trabajo a nivel mundial; es decir, ya no se trata 
solo de eliminar el obstáculo que para las empresas represen­
taba la organización de los trabajadores y su resistencia a 
ld disciplina capitalista en la fábrica, se trata ahora de -­
reciclar la dominación del capital sobre el trabajo en la in­
dustria automotriz a nivel mundial, ello implica que las de-­
cisiones básicas de esta relocalización ya no est~n 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 paises centrales. (2) Ya 
no responde a un proyecto de refuncionalización local de las 

condiciones de reproducción de la acumulación y dominación 

del capital en las plantas nacionales, sino que se trata de 
refuncionalizar este ciclo a nivel internacional. De ahf que 
una de las principales caracteristicas de este ~roceso ~ea 

l a 11 tras na e i o na 1 i za c i ó n " de 1 os procesos pro d u et i vos e o n l a 
consecuénte --y novedosa-- homogeneización progresiva del 
nivel tecnológico (ya no más diferencias entre los niveles 
de productividad de los paises industriales y semindustria-
1 es en este sector industrial) y de la fuerza de trabajo en 
términos de cualificaci6n y productividad del trabajo. 

En suma: el aumento relativo del obrero descalificado (obrero­
masa producto de la descalificación propiciada por la automa­
tizaci6n a la que se sometió al obreo profesional) a nivel 
~undial dentro de un proyecto mundial de producción estanda­
rizada para la exportación a los centros de ensamblado, supone 

~omogeneizar los niveles de explotación (que no de remunera-­

:i6n) a escala mundial (3). 
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La relocalización actual responde a ala definición de una nue 
va división internacional del trabajo hecha por el capital en 
el sector automotriz, basada en la instalación de centros pro­
ductores de componentes básicos en zonas donde los salarios 
son bajos y las condiciones locales son, en general, favorables 
a una producción en gran escala con una tasa de explotación 
mayor y con un máximo de beneficios en lo que ya es hoy una 
realidad en el universo capitalista: la fábrica global (4). 

Partiendo de la diferenciación anterior tendríamos que, de h~ 

cho, los principales movimientos de la relocalización de la 
IA mexicana se enmarcan en la restructuración mundial del sec­
tor. La restructuración supone una movilización de las plantas 
automotrices en el territorio nacional en los que "son los mo­
vimientos externos e internos del capital los que en su sínte­
sis determinan la ubicación, los ritmos de crecimiento y la 

división del trabajo en la industrL.1 del automóvil. .. 11 (5). La 
relocalización, enmarcada en la restructuracipon global de la 
rama, es la que le ha pasado a asignar a la IA mexicana los 
rasgos escenciales del nuevo rol que ha pasado a jugar en la 
NDIT en la producción mundial de automóviles. 

Por esta razón el ciclo de descentralización es vital para 
comprender el proceso de restructuración ya que expresa el 
proceso de internacionalización que las trasnacionales automo­
trices están desplegando como respuesta y consecuencia de la 
crisis de los setenta prolongada hasta los ochenta. 

La construcción de la planta de fundición y maquinado de motQ 
res de la empresa NISSAN en Lerma, Edo. de méxico entre los 
afias 1977-78, expresa uno de los primeros movimientos del ca­
pital automotriz frente a una situación de crisis. En este ca­
so, no obstante de que en el sector automotriz a nivel mundial 
la restructuración mundial era ya una realidad, los móviles 
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solo respondieron a una necesidad local de carácter político 
que, sin embargo, halló una salida similar a la que impuso la 
restructuración: relocalización, automatización y recomposi­
ción de la fuerza de trabajo. Anteriormente esta fase del pro­
ceso productivo constituía un departamento separado dentro de 
la planta del estado de Morelos. Sin embargo, a raíz de las 
movilizaciones y la participación política de los obreros de 
esta empresa en 1974, cuando a partir de un estallamiento de 
huelga por revisión de contrato y aumento salarial se desató 

un a:mpl io (llOVimiento social "e·h Cuerna vaca, Mor., en el q'úe él~ 

rante 20 días se movilizaron diversos sindicatos al lado de 

los trabajadores de NISSAN. SGbitamente la empresa decide se~ 

mentar la planta --golpeando con ello la unidad organizativa 

de los trabajadores--, transfiriendo esa fase productiva:· a: üha 

nueva planta en el Estado de México (6). 

En la nueva planta se introdujeron máquinas más modernas, en­
tre· elias una máquina de transferencia automática de cuatro ... 

líneas que suplantaba a un buen namero de trabajadores. Con 
ello decenas de trabajadores fueron lanzados a la calle y 
otros más fueron reacomodados.La productividad se duplicó 

paralelamente a la intensificación de los ritmos de trabajo, 
ya que si anteriormente varios trabajadores manipulaban una 
máquina-herramienta tradicional, ahora manejaban dos máquinas 
interconectadas sin ser remunerados de acuerdo a la cualifica 

ción exigida por la nueva tarea (7). 

La nueva planta de NISSAN quedaba así en condiciones ópti-
mas para insertarse en la división internacional del trabajo de 
la multinacional japonesa , exportando aproximadamente 10· mil 
motores a los principales centros productores de la empresa en 

todo el mundo para su ensamblado final en carrocerías produci-­

das en otras plantas (8). Con ello los costos de producción de 
esta fase importante del proceso de producción se reducían 
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considerablemente· (dadas las condiciones particulares de la 
µ... .... 

mano de obra mexicana y los estímülcis estatales) y la fluidez 
del proceso de producción, puesto en jaque por las moviliza­
ciones obreras, se restituía. 

Con el traslado de la fase de maquinado de mptores a la plan­
ta de Lerma, la empresa desmembraba al sindicato. En la nueva 

planta la empresa contrataría nuevo personal con un sindicato 
afiliado a l_a 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 dócil, contr.Q_ 

lada y que laborara bajo condiciones de trabajo inferiores a 
las conseguidas por los trabajador~s en la pla~ta de Morelos. 
Ello ponía de manifiesto que, más que una medida 11 técnica 11 para 
restructurar el proceso de producción, la relocalización de - · 
:a empresa japones buscaba restructurar ventajosamente el domi 

nio del capital .sob.re el trabajo en el ám.QitQ.del proceso productivo. 

Lo anterior sería solo el inicio de lo que más adelante cons~ 
tituiría una clara tendencia a la producción de partes en el 
extranjero. Esta tendencia se consolidaría con fuerza en lo 

que serían los proyectos --hoy en marcha-- para instalar gi­

gantescas plantas de motores en México, por las empresas nor­
teamericanas principalemente. Esta compulsión por instalar 

plantas nuevas en México es tal --seHala Harley Shaken--, que 
la empresa GM sería la primera en construir en el norte del 
país una planta capaz de producir más de 500 mil motores de 
seis cilindros anualmente. Chrysler está ya duplicando su ca 
pacidad anual en su planta construida tambien en el norte del 
país a 440 mil motores anuales. Ford, por su parte, construye 
una planta en la ciudad de Chihuahua que producir~ inicial-­
mente más de medio millón de motores; mientras que VW cance­
laría sus proyectos para construir una planta en los EU a cam 

bio de expandir su producción de motores en Mé~ico a 300 mil 

unidades anuales (9). 
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En efecto, para el aAo de 1981 las 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 tenía para ellos la relocalización de sus 
plantas) ubicadas ambas en la ciudad de Ramos Arizpe, Coah. 

General Motors se hacía inaugurar sus plantas nada menos que 
por el presidente de la república (JLP): un complejÓ indus­
trial caracterizado como el más avanzado en A. L. y que re-­
presentaba la mayor inversión individual realizada por la fir 
ma norteamericana en un país latinoamericano. 

Lo característico de las nuevas plantas instaladas en Ramos 
Arizpe es la alta composición orgánica .de capital de la que 
hacen gala sus instalaciones y la existencia de una sofisti­

cada tecnología dentro del conjunto de las empresas automo-­

trices establecidas en el país. En estas plantas la producti 

vidad se.ha. elevado de manera espectacular. 

A todo lo anterior había que agregar (a reserva de ser ana-
l izado con mayor detenimiento en páginas posteriores) que uno 

de los supuestos fundamentales de la relocalización y de la. 

estrategia de las empresas norteamericanas instaladas en el 
norte, ha sido la recomposición del proceso productivo desde 
varios 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 restructuración son, 
ya lo hemos seAalado antes, la automatización del proceso pro-

/ 

ductivo, el incremento de la escala productiva orienta~dose 
hacia el mercado mundial, el uso de una mano de obra descali­

ficada y en menor proporción y la ausencia de la mano regul! 

dora del Estado., 

En segundo lugar!lu estrateg·ia 'de re localización en el norte 

crea una franja fronteriza de producción y maquila de campo-
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nentes básicos de automóviles, cuya cercanfa con los centros 

productores de los EU reducirán considerablemente los costos 

de transporte local, junto con el uso de una mano de obra ba­
rata y el aumento de la escala productiva (además 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 combinación perfecta para una sustancial reducción de los 
costos productivos, con la consabida repercusión que esto tie 
ne sobre la tasa de ganancia de las empresas. 

Desde otro punto de vista, es probable que los empresarios 
de las trasnacionales automotrices persigan tambien el obje­
tivo de quebrar la cohesión de los trabajadores conformada 
durante años de resistencia organizada y no en las plantas 
del centro del país. La recomposición y relocalización del 
proceso productivo contribuye, sin duda, a desarticular a 
sus organizaciones hasta donde la división técnica y la resis 

tencia de estos lo posibilite. 

En el caso de GM, la empresa hizo contrataciones desde 1979, 

antes de inaugurar la planta del norte, firmando un contrato 
con la CTM y pasando por encima del sindicato de la empresa 
el cual tenía la titularidad, por derecho, de los nuevos -­

puestos de trabajo. La mano de obra contratada con el 11 Sin­
dicato de Trabajadores de Oficina, de la Industria y del Co­
mercio CTM" pecibiría salarios de 90 a 98 pesos diarios bajo 

condiciones laborales mínimas, mientras que la mano de obra 
de las plantas del centro del país recibían un salario pro­

medio de 450 pesos diarios. 

En el caso de la multinacional alemana V\.1, si bien ésta no ha 
relocalizados sus plantas como en los casos de las empresas 
americanas y japonesa, sí ha ampliado su complejo productor 
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en Puebla con una modernisima planta de motores con una capa­
cidad para producir más de 300 ~il unidades (10). 

La nueva planta de motores de VW cuenta con un buen nGmero de 
robots y máquinaria automática y al igual que en las plantas 
americanas de Ramos Arizpe, su caracteristica es la a)ta com­
posición orgánica de capital, una rr.ayor utilización de mano 
de obra una escala productiva bastante superior a la tradi-­
cional orientada en su totalidad a la exportación. En este 
ca s o , como ve m o s , 1 a na tu r a 1 e za de 1 o s ca m b -i os . que supo n"S. 1 a 
restructuración se yuxtaponen y condicionan. 

Los casos vistos anteriormente resultan resultan paradigmáti­

cos de la orientación de la relocalizaci6n ·de la·s empresas 
automotrices en México. La restructuración de esta rama hace 
un uso capitalista del territorio golpeando a los trabajado­
res e impul~ando sus estrategias mundiales aue buscan homo­
geneizar el· merca·du y ·la producción de automÓV"i-le·s·.· 

En los años siguientes se darían otros movimientos se~ejan-­
tes realizados por las empresas automotrices. En 1982, la efil 

presa Ford anuncia la construcción de una planta de motores 

para el mercado mundial en la ciudad de Chihuahua (11). La 
firma japonesa Nissán, por su parte, construía una planta 

similar en Aguascálientes (12).Ambas plantas serían inaugu­
radas en el año de 1983. 

En la planta Ford, por ejemplo, se producen motores de cuatro 
cilindros para la exportación, dentro del proyecto de 11 auto 

mundial". En junio del mismo año la firma japonesa echa a 
andar su nueva planta de motores y estampados continuando 

así su proceso de exransión y restructuración. Para finales 
de 1983, y tambien dentro de la estrategia de auto mundial, 
la empresa Ford ha anunciado la construcción de una plantij 
más en la que se producirán autos pequeños que serán en­
viados en su totalidad al mercado estadunidense. La nueva 

planta se construiría en la cd. de Hermosillo, Sonora (13). 
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La magnitud de la inversi6n para la instalaci6n de esta plan­
ta (500 millones de dólares) viene a constatar la afirmación 
de Harley Shaken al hablar de una tendencia compulsiv~ de las 
empresas americanas por instalar sus plantas en el norte de1 
país (lo más cercano posible a la frontera con EU). 

La naturaleza ex6gena de la nueva estrategia de las trasnaciQ 
nales automotrices se pone de manifiesto cuando, por ejemplo, 
se observa oue para tomar la decisión de instalar la nueva 
planta de Ford en Sonora, la empresa ha tenido que sopesar 
cuidadosamente los efectos que tal medida produciría en las 
planatas en los EU fundamentalmente: más de wil puestos de 

trabajo en las plantas de fundido en Cleveland desaparecerían 
si la .empresa decidiera _Q_Q_ insL11.ar.se en México, ya que la 
producción de acero de aquellas plantas está destinada casi 

exclusivamente a abastecer de piezas al proceso productivo 
de las nuevas plantas mexicanas. Sin embargo, el sindicato 
de la.empresa automotriz en los EU opina de distinta manera:·· 
"la decisión de producir vehículos en México podría costar 
hasta 25 mil puestos de trabajo a los trabajadores de las em­
presas armadoras en los EU y Canadá que construyen ahora los 

automóviles utilitarios y compactos vendidos por la-eni¡we·sn''· (14). 
Finalmente parece que la direcci6n del sindicato ha transigi 

do ante los argumentos de la empresa y la incertidumbre de 
los trabajadores. 

Como lo hemos podido constatar, la relocalización del proceso 

productivo del automóvil en México ha mostrado una clara ten­
dencia hacia la creación de una zona industrial de alta tecno 
logia que se empieza a ubicar estrnfé~1ican;ente en el norte ·del 
país, región en la que los estados de Chihuahua, Coahuila y 

Sonora, básicamente, se están convirtiendo en enclaves pro­

ductores para la exportación, en un proceso similar al de 
la creación de industria maquiladora en la frontera norte del 

pais y en el que la supcrexplotación de la fuerza de trabajo 
se convierte en el fundamento de las altas ganancias de las 

empresas trasnacionales. Sin embargo, con ello tan;bien se ha 
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venido propiciando la concentración en una áreil de un número 
considerublc de trabiljadores de un sector industrial que ya 
hemos visto actuar políticamente en años anteriores. 

Lo importante ahora es que a nivel internacional se homoge­
neiza a los trabajadores autoniotrices al mismo tiempo que 
se coloca una brecha abismal entre los salarios pagados, vol­
viendo este proceso de concentración un proceso internacional 

que podría, a mediano plazo, tornar peligroso para el capital 
los efectos de la nueva estrategia. La crisis y el curso del 
proceso de reorganización de los obreros automotrices, a nivel 
mundial también, ahora si pueden poner en graves aprietos.al 
capital. 

2. La naturaleza endogefria de la restructuración · · 

Las transformaciones que buscan modificar las relaciones de 

fu e r z a entre e 1 ca p i ta 1 y e r f r á b aj o en e 1 á m b i to del · pro c ·es o 

de tabajo propiamente, las hemos considerado de naturaleza 
endógena . 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 años la mecanización del trabajo inaugurada 

por el fordismo sometió al trabajador automotriz a una rutina 

laboral de movimientos repetitivos que el obrero asimiló y 

dominó automática~ente llegando incluso a tener la habilidad 
d e h a c e r c o r r e c e i o n e s y a d e c u a c i o n e s, c a s i a r t e s a n a 1 e s , a 1 p r o -

ceso técnico. A la larga el obrero llegó a acumular un saber em­
pírico que se tornó en una poderosa arma política a utilizar 

en su resistencia cotidiana al despotismo fabril. Los trabaj~ 

dores profesionales han llegado a conocer cada movimiento de 
su puesto de trabajo , 1 u que se '.tradujo en un c o nt ro 1 ~ f a_clQ_ 
del proceso productivo y en un recurso de resistencia eficaz 

(boicots a la producción, negativa de los obreros a rediseñar 
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.Y a hacer ajustes al proceso productivo, etc) en lo que ha sido 
uno de los signos de la resistencia obrera y del cuestiona­
miento a la disciplina fabril y el control empresarial. 

En la 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, 1979-80 y en 
México desde 1965 hasta la última gran movilización de los tr~ 

bajadores de GM e-n 1980), h.an preocupado sobr-emanera a .los em·· 

presarios de las trasnacionales automotrices en todo el mcrndc. 

Las reivindicaciones de los trabajadores del automóvil han 
partido, casi siempre, de la exigencia de mejores condiciones 
laborales, contra los despidos masivos (cosa casi natural en 

las empresas automotrices), contra las rotaciones de turno o 

área de manera arbitraria y contra la intensificación de los 
ritmos de trabajo por el aumento de la velocidad de la 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 trabajq, boicots, 

etc. Ante esta situación la estrategia empresarial ha sido a­
provechar la coyuntura de crisis y restructuraci6n del proceso 

productivo de la IA, eliminando áreas específicas de resiste~ 

cia laboral, introduciendo nuevas tecnologías, sustituyendo 
obreros y subordinándolos a los ritmos de uno o más robots o 

máquinas automáticas en la línea de ensamble. 

Actualmente la restructuración mundial de la producción in-­

dustrial supone, como hemos seAalado, un despliegue tecnoló­
gico en el ámbito del proceso de produc~ión global, que no es 

neutral --ya lo seHalamos anteriormente--; las medidas que s~ 

pone la restructuración buscan sustituir a un número de traba 

jadores profesionales o semiespecialeizados por un contingente 
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mucho menor, en relación con el nOmero de obreros con los 
que antes de la restructuraci6n se producía un determinado 
volumen de producción, de obreros descalificados en extremo. 
Junto a esta masa de trabajadores sin calificación alguna, 
crece proporcionalmente el nGmero de t~cnicos y administra-­
dores cuyas funciones de fiscalización han aumentado ahora. 
La introducción de nuevas tecnologías (que ya hemos caracte­
rizado junto con Paul Gaudemar como "tecnologías de domina-­
c i6n") viene a ser,en fases en que el capital busca solucio­
nes a la crisis, un momento específico en la modificación de 

las relaciones de fuerza entre el trabajo y el capital, un 
a t a q u e c o n t r a l a · fu e r z a d e t r ~ b a j o d e l o b r e r o--* ·a l ' a u e ·c a d a 
vez se le despoja de una facultad para incorporarla a las má­
quinas que lo desplazan. 

En el sector automotriz· el poder del capital y el de su tecnología de···· 
dominación es peculiar, por lo cual. los trabajadores en este 
sector lo sufren de manera peculiar tambien, rechazándolo de­
cididamente desde hace aAos. 

Marx, al referirse al uso capitalista de las máquinas ha se-

Aalado que, precisamente, con la huelga los trabajadores 

tiene un arma idónea 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 límites la masa ab-­
soluta o relati~a del tiempo de plustrabajo o de hacer que 
el trabajador mismo se apropie de una de sus partes. Contra 
esto el capitalista emplea la introducción de la maquinaria. 
En este caso la maquinaria aparece directamente como medio 
para acortar el tiempo de trabajo necesario, idem como for­
ma d e ca p i t a 1 - - rn e d i o de 1 e a p i ta 1 ; JLQ_d~I_ ~l. .fapT t a l s o b re 

---· -----~·-----·-· 

*No por s~ mis~a la tecnología constituye un ataque a la fuerza 
de trabaJo, sino por el uso tapitalista que se hace de ella. 
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el trabajo, pa(a repr1m1r cualquier pretensión 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 él acerca del uso capitalis­

ta de las innovaciones tecnológicas con objetivos disgregadores 
de la organización de los trabajadores en su conflicto cotidia­
no frente al capital en la producción. 

Los cambio5 de naturaleza endógena .. qua.~upone la restructura--... '·..; "'' . -
ción, actOan sobre una determinada composición de Ja fuerza de 

trabajo (16). Esta no ha sido siempre la misma, si bien en lo 
fundamental se puede decir que una de las caracteristica de las 

plantas i·nstaladas en México es, re~pecto··a las matrices, habar 
sustentado su alta rentabilidad en el uso intensivo de mano de 

obra. Asi, si bien existe ~n buen namero de obreros profesio-­
nales, el número de obreros descalificados (especializados) 
siempre ha sido mucho mayor. 

Los obreros profesionales han tenido su núcleo más sólido 
-~hasta el golpe dado a los trabajadores de GM en 1980-- en las 

antiguas plantas del centro. Estas se caracterizan por destinar 
su producción fundamentalmente al mercado interno; en virtud de 
ello --pero no forzozamente-- sus plantas no están tan automa­
tizadas y su tecnología es relativamente atrasada basando aan 
su proceso de trabajo en el uso de mano de obra. No obstante 
estas plantas organizan el proceso de producción de manera -­

distinta unas de otras. Las empresas relativamente jovenes en 
nuestro país (Nissán, Renault, VW) integran a su proceso de 

producción modernos sistemas en comparación con las plantas 
antiguas en las que el obrero profesional, su destreza manual 
y su ingenio han constituido, en mucho, la base de la valoriza 

ción del capital en esas plantas. 
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En el .cuadro 4.1., podemos observar que en las plantas antiguas 
l o c a l .; z a d a s e n e 1 D . F . ; e 1 o b re ro p ro fe s i o n a l ( c a 1 i f i c a d o ) p o -
see un peso específico considerable dentro de la composici6n 
técnica de la mano de obra en esas plantas {de 36 a 42%); mie~ 
tras que en las plantas euro-japonesas se mantiene un estandard 
aproximado con un peso predominante del ot:rerodescalificado, ya 

que sus procesos productivos son más modernos, con un grado co~ 
siderable de automatización y, consecuéntemente, un menor uso 
de la destreza y el saber··ob·rero. S<Jlo cuando las plan·t.a-s"anti-·· 
guas relocalizan sus plantas e integran nuevas fases a sus pro­
cesos de producción (maquinado y fundición de motores, por ejem 
p l o ) s e d a u n a. s u s t a n c i a l m o d i f i c a c i ó n e n l a c o m p o s i c i ó n d e 1 a 
fu e r z a d e t r a b a j o a 1 i n te r i o r d e l a s p 1 a n t a s . · ... -- · .. 

Las nuevas plantas que al calor de la restructuración se han 
instalado en el norte del país hacen gala de un alto grado de 
automatización y, en términos· relativos, han propicia·du··u·na su2._ 
tancial reducción (en términos relativos claro está) en el uso 
de mano de obra (sobre todo profesionalizada). Su producción 

está destinada fundamentalmente al mercado mundial por lo que 
una de las preocupaciones centrales es la reducción máxima de 
los costos de producción y el aumento paralelo de la productivi 
dad del trabajo. De ahí, pues, que 1as plantas del norte estén 
entre las más automatizadas del mundo y que paralelamente se ha­
ya pensado en utilizar solo mano de obra descalificada y pagar 
salarios bajos en comparación con los niveles salariales de las 
p l antas de 1 centro y , sobre todo , de l os que ex i s ten en 1 os ria í­

~ es centrale~{l7). 

La crisis de la IA a niv~l mundial pretende ser superada por 
las empresas a partir de un aumento compulsivo de la explota­
ción de los trabajadores y de una reducción --compulsiva tam­
bién-- de los costos de producción; de ahí 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. 



La desocupación de 1976-77 f~~ como un anuncio de las transfor 
milciones implementadas en esta rama y que trataron de incidir 
en la organización de los trabajadores desarticulándolos en el 

proceso productivo y menguando, con ello, su combatividad (18)· 

A la automatización siguen los despidos, la rotación de los tra 
bajadores, traslado de plantas, descalificación mayor del tra­
bajo, etc. 

Ahora bien; el proceso de producción se recompone a través de 

una reorganización global del proceso productivo: relocalizando, 
segmentando el proceso y automatizando las plantas;descomRonien 
do y recomponie·n·d'O," 'al mfsmo tiempo, a la fu.er'z'á"ae tYabajo. 

En la fase previa al actual proceso de relocalización,el uso 
de la computadora, por ejemplo, se reducía solamente a la fase 
de pintura en.las plantas de Chrysler/Tol~~a·y ~h 1~ Ford de 
Tlalnepantla en donde ya existía una máquina de control numéri 

co (19). 

En las plantas ét'e cif.f ·Y ·chrysler, en Coahúna··; Ta··au·tomatización 

se encuentra al mismo nivel que las plantas estadunidenses y, 
obviamente, muy por encima del nivel tecnológico de las plantas 
del centro del país. 

La planta de Ford, en Chihuahua, inaugurada en noviembre de 

1983, cuenta también con un alto grado de automatización ya 
que su producción (como tambien la de la nueva planta de Herma 

silla, Sonora) estará destinada al mercado mundial (20). 

La sección de motores de VW posee tambi~n un nivel de automa­
tización asombroso,fruto de la ya tradicional alta composi­

ción orgánica del capital en esa empresa, la cual durante déc! 
das había sido la más automatizada de las empresas automotrices 

del país. 
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Las empresas automotrices se han ubicado tradicionalmente en dos 
grupos respecto de las características del uso de la cadena de 

montaje. José Oth6n Quiroz ha d~limitado un primer grupo confor­
mado por las empresa Ford y GM (en las plantas antiguas), Nissán, 

Dina, Renault y VAM. Este primer grupo se caracteriza porque 
la línea 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 podrían ser -a-uto~ . ..,., 
matizadas o no, y exista una mayor cantidad de tiempos muertos 
en el proceso de trabajo. 

Un segundo grupo lo constitui'ríarr empresas como VW y Ch-rysle·r¡... .. 
Toluca. Estas poseen procesos productivos más avanzados técnic~ 

mente ya que pose€n también una mayor composici6n orgánica de 
capital. En VW, por ejemplo, existe una impresionante divisi6n · 
del tfabajo: trabajadores subordinados por completo a m~~~i~as· 
automáticas y semiautomáticas que descalifican globalmente, se­

ñala Othón Quiroz, a la fuerza de trabajo produciendo una ac~ 

lerada recomposición de la fuerza de trabajo al tornarla una 

masa cada vez más descalificada y homogénea (21). En la planta 
de Chrysler/Toluca se hace uso de transportadores aéreos; los 
trabajadores arman los automóviles montados prácticamente sobre 

la cadena de montaje en funcionamiento eliminando, así, un má­
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 constru·idas por Nissán en 1978, la empresa aprovech6 

la reubicaci6n del proceso productivo para introducir 157 má­
quinas nuevas, entre ellas una de transferencia de cuatro lí-­

neas (transfer). El aumento de la productividad fué del 100% 
contrastando con el ridículo aumento de salario que se les -­
otorgó alas trabajadores que conservaron sus puestos de trabajo. 
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No tenemos información de las características de la nueva plan­
ta de Nissán inaugurada en junio de 1983 en la ciudad de Agua~ 

calisntes; sin embargo, es de preveerse que la empresa ha seguí 
do fielmente las tendencias que supone la relocalización indus­
trial al norte del país: superautomatización, bajos salarios, 
el uso de una mano de obra descalificada, barata, controlada, 
junto a una producción en gran escala para el mercado mundial. 

El nuevo complejo industrial de GM se compone de dos plantas. 
La primera d-est·inada al ensamble de automóviles,-·cuenta con 
el equipo más sofisticado para el ensamble de carrocerías, en 
el cual se utilizan transportadores automáticos y el más avan­
zado proceso de pintura. Además, un nuevo sistema de ensamble 
chasis-carrocería hace más fluida la p-ro·duc-ti'ári~ por otra parte 
se ha .aumentado la zona de almacenaje de unidades terminadas, 
en virtud de que la escala de la producción es bastante más -­
grande. En lo que se refiere a mano de obra ocupada, esta 
planta será ·capaz de utilizar, a su máxini'á' 'écl'pacidad, a 2 500 
trabajadores y su producción será de 15 unidades por hora, 
esto es, 120 unidades por turno aproximadamente. La cifra resu1 
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 construirán motores 
V-6 tanto para el mercado interno como para el externo. Igual­
mente, cuenta con el más sofisticado equipo y tiene una capaci 
dad de producción de 1 600 motores diarios, ocupando también a 
2 500 trabajadores, a su máxima capacidad (23). 

La planta de Chrysler en Ramos Arizpe, tiene una capacidad para 
producir 270 000 motores en su primera etapa, siendo el 80%, 
aproximada~ente para la exportación a las plantas de EU; en una 

segunda etapa la producción llegará a 400 mil motores de los 
cuales 350 mil serán exportados (24). Existe además una compu-­

tadora que en 4 minutos realiza 20 pruebas de motor para control 

de calidad y, en caso de existir defectos, se retira automáti- · 
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camente se~alando 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 participaci6n fran­
c e s a e n 1 a e 111 p r e s a y d e s u s e p a r a c i ó n d e 1 a e m p re s a e s ta ta 1 

DINA (más adelante la firma Renault comprarfa la totalidad de 
las participaciones de la empresa y, además, adquirirfa la 
empresa de participación estatal VAM). 

En la planta de VW actualmente las transformaciones han sido 
radicales: grandes ·rráquina·~· .. a·~·tomáti·c.as. y uso de robot~·~- ~··es-
cala pequeña aan, en la nave de motores de Puebla. Estas má­
quinas sustituyen el trabajo de 20 obreros, recogen los mono­
blocks y otras piezas, f,re.sa_n?.afilan, atornillan y ensamblan 

ante la mirada atónita de los trabajadores (26). 

Con las tendencias anteriormente señaladas, en la industria 

a.utomotriz se ha vuelto m~s c;la,ra y directa la rel~c~.~ .. ~ .. ~~.tre 
el nivel de automatización, las formas de organización del tr~ 

bajo y la descalificación del trabajador. Esta relación se re­

fleja en la cantidad de trabajadores eventuales que laboran en 
las empresa más automatizadas (28% de eventuales en VW y;3_1% 

en Chrysler) (27). 

El incremento de la compos1c1on orgánica de capital en las em­

presas automotrices es un factor constante que está estrecha­
mente relacionado a los periodos de crisis del ciclo productive. 
E n e s to s p e r i o do s , 1 a 11 m a n o re b e 1 d e de 1 t r a b a j o 11 

- - u s a n do u na 

figura de A. Gilly (28)--, ha incrementado su resistencia a lo 
largo del periodo de expansión que precede a toda crisis, ha 
llegado a dominar su puesto de trabajo tornándolo una expresión 
exclusiva de su "saber hacer 11 con la cual cuestiona --de hecho-­

el control empresarial despótico del proceso de producción y 

arriba a la fase de crisis productiva tras largos cuestiona-­

mientas cotidianos a la autoridad del capital y a la disciplina. 
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fabril de dominaci6n, haciendo de la crisis productiva una 

crisis de dominaci6n en el ámbito de la producci6n capita­
lista. 

En este sentido, pues, es que resulta superficial hablar de 
l~s innovaciones tecnol6gicas-y de los cambios que supone;· 
si no visualizamos el proceso global que implica la restru~ 

turaci6n de la IA en México, como expresión nacional de el 
mismo proceso a nivel mundial, y la consecuénte estrategia 
de des~rtioulaci6n de la organicid~d de los trabajadores -
automotrices. 

El uso capitalista de las máquinas y la tecnología no se 
reduce puramente a la obtenci6n de ·una·mayor pluvalía re-

1 

lativa como se ha querido deducir: la restructuraci bus- / 
'--

ca descomponer el trabajo tornándolo un trabajo simple, -
descalificado (reduciendo con ello la masa salarial al ni-­
v e l d e l · s a· l a r i o me d i o y , c o n s e cu é n te·me n te , 1 o s e o s to s d e 
producción del trabajo calificado a los del trabajo 

simple) (29), recomponiendo el proceso de trabajo, usur-­

pándole al trabajador el control de aquél logrado a fuer-
za ·de adaptación y dominio cotidiano de las tareas que rea­
liza en la línea de ensamble. El capital busca reconstituir 
las condiciones de valorizaci6n y recuperar el control del 
proceso productivo, reforzándolo con la automatizaci6n y 

la subordinaci6n de uno o más trabajadores a una máquina 
computarizada~ La reorganización del trabajo, su división 
tan detallada, posibilitada por la automatizaci6n, surge 
de la necesidad de mantener y reforzar el dominio del ca­
pital. 

Eficiencia técnica y rentabilidad econ6mica son, pues, los 

objetivos explícitos de las transformaciones end6genas que 
supone la restructuraci6n. Implícita, pero no tan subrepti­
ciamente, el prop6sito de desarticular, desorganizar, des­
componer y descalificar a los trabajadores automotrices 
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para refuncionalizar el ciclo de explotaci6n y dominación 
fabril, puestos en cuestión al sobrevenir la fase de crisis. 
El agotamiento de los mecanismos de cohesión del sistema, 
desestructuraron las condiciones de valorización del capi­
tal en la industria; restituirlas y crear nuevos mecanismos 
de coherencia y cohesión del sistema, son los fines de la 
restrcuturación. 

J. El ciclo de las movilizaciones obreras en la 
industria automotriz terminal. 

. ... , ~ ·: . 

Crisis y restructuración;· ·hemos visto, marchan de la mano 
en un proceso que apunta, de modo central, a golpear la 

resistencia del trabajo fortalecida durante cada fase de 
expansión de la producción. Es por ello que la restructura­

ción y las transformaciones que ella supone, es la·~rtncipal 

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 año de 1977, el porcentaje de desocupación en el -
sector terminal de la IA era de 14.1%, dato bastante ilus­
trativo si lo comparamos con el breve incremento registrado 
en el conjunto de la industria manufacturera (0.3%). El 
porcentaje acumulado de la desocupación 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 la fase de reactivación y auge de la IA, que coin­
cidió con la reactivación coyuntural de la economfa nacio­

nal, el ndmero de trabajadores ocupados en la IA terminal, 
experimentó una recuperación sorprendente ya que el ndmero 

de plantas se increme11t6 y la demanda interna se vi6 es--~ 
timulada temporalmente en virtud de la elevación de los 
ingresos de las capas medias y altas que, como ya hemos 

- 129 -



señalado, son muy sensibles a las fases de auge y expan-­

sión, estancamiento y contracción de la economía. 

Al sobrevenir la crisis de 1982, que afectó una vez más a 
la industria automotriz, el desempleo y los despidos de 
trabajadores se volvieron a presentar y esta vez de manera 
más aguda. la restructuración mundial que se había soste­
nido desde la crisis de 1974-75, desplegó para estas fechas 

tranformaciones importa~tes en la IA mexicana que fü~~on el 

motor central del aumento del desempleo. La relocalización 
de las plantas más importantes y los cambios de naturaleza 
endógena implementados en la mayoría de ellas son el signo 

característico del pe~i6d6 que va de finales de 16s sétenta 
hasta nuestros días. 

El balance del perimer .s.eme'stre de 1982 es ilustrat:fv6'.de 

la magnitud de los despidos de trabajadores en las princip! 

les empresas. La empresa GM ,registra 500 trabajadores desQ_e 
didos, pasando de una planta de 2 400 trabajadores a 1 900. 

FORO registra 600, CHRYSLER 1 000 trabajadores, VAM (Ameri-­

can Motors) 1 000 trabajadores. La empresa VW, la cual con­
taba en 1982 con una planta de 12 800 trabajadores, reporta 
en cifras redondas 4 mil trabajadores despedidos a mediados 

del mismo año. Renault, por su parte, reporta sólo.200 des­
pedidos, DINA 400 despedidos, MASA 240 obreros despedidos. 

Sorpresivamente, la empresa NISSAN no registró, para este 

periodo, ningGn despido (v~ase el cuadro 4.2). 

En los primeros meses del segundo semestre de 1982, el total 
de despedidos en el sector terminal era de más de 10 mi tra­

bajadores (31), sin contar, por supuesto, al enorme contin­
gente de trabajadores que constanteNte está rotando.de los 

cuales no tenemos la información precisa. 
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Los trabajadores, por su parte, han tratado de resistir 
y dar respuestas coherentes a la ofensiva capitalista im­

plícita en la restructuración y el uso capitalista de la 
crisis. Sin embargo, la naturaleza de los cambios intro-­
ducidos por la restructuración han modificado la composi­

ción interna de los trabajadores automotrices; ha desarti­
culado al nucleo más antiguo cuya tradición de lucha y 

resistenc:'ia habían contribuido al cuestinamiento cotidiano 
del r~/der despótico del capital en la fábrica. 

I 

EJ ciclo de las luchas obreras en el sector automotriz que-
/áo abierto en 1969, cuando los trabajadores de CHRYSLER/To-

1 u c;_a e s t a l l a ro n s ú b i t a m e n t e u n p a r o d e l a b o re s , e n v i r t u d 

de que la empresa sé n~g6 a cumplir una i~portahte cláusula 
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 ~es~~ésta de la empresa fui li. Y~i~ansigencia 
y, posteriormente, el despido de los representantes obreros. 

Estos respondieron con un paro de 3 días, el cual se convir 
tió en una 11 huelga salvaje" de 30 días. La empresa despidió 
masivamente a los trabajadores más activos dur~~~e el movi­
miento y desconoció al comité ejecutivo que había surgido 

de aquél, imponiendo en la dirección sindical a u.n empleado 

de confianza de fama gangsteril (32). 

Para el año de 1972, el sindicato de trabajadores de VW 
abandonan la CGT, independizándose e integrándose a la 
Unidad Obrera Independiente (UOI). El año anterior los tra­
bajadores de NISSAN habían instalado un nuevo comité eje-­

cutivo, de orientación democrática, el cual fue desconocido 
por la empresa. A finales de 1972, este sindicato decide 
inaependizárse 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 año de 1973, los trabajadores de GM efectuaron 

dos huelgas; para el año siguiente la empresa despedía a un 
buen ndmero de trabajadores de la planta del D.F., sobre to 
do a aquellos trabajadores que más habían participado en la 
huelga de 1973. 

En 1974, los trabajadores de VW estallan una huelga por 
aumento salarial de emergencia. Este año y el anterior 
son de gran movilización para los trabajadores de NISSAN: 
paros de sol i·daridad con los trabajadores.,..del servicio de 
comedor; cambios en el CE y huelga por revisión contractual. 
La formación en 1973 de Delegados Departamentales en esta 

empresa, son una muestra de la calidad de la agitación demo­
cratizante y combativa de los trabajadores durante estos 
años. 

Los años de 1975 y 1976 son también de gran efervescencia 

p o 1 í t i c a y m a r e a ·n 1 a f a s e d e a s c e n s o de 1 .. e i ·e lo· de 1 a s 1 u c h a s 
obreras al que nos venimos refiriendo: los trabajadores de 
FORO crean secciones sindicales en cada planta para resolver 
loi. problemas locales. 

En 1976 triunfa en la planta FORO de Cuautitlán la planilla 
de oposición, lo mismo sucederá en la planta de Tlalnepan-­
tla, no así en la de La Villa. En agosto de 1976 estallan 
una huelga por revisión contractual. En GM continúan los 
despidos y la agitación sindtcal. Los trabajadores de CHRY~ 

LER, por su parte, toman en 1975 el edificio central de la 
CTM para exigir la renuncia del ganster sindical Hugo Diaz; 
la producción fue interrumpida durante dos días~ el movi-­
miento no prosperó y lJ represión se hizo sentir de inme-­

diato sobre los principales activistas. En DINA la agitación 
obrera también se hace patente: en 1974, dos semanas de hue.l 
ga por revisión contractual; posteriormente efectuarían un 
paro de 14 horas por la revisión anual del contrato colecti­
vo y aumento salarial: El uso de la solidaridad intersindi-
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ca l fu e un re e u r so mu y u ti l i za do por l os traba j a dore s. de es -
ta empresa. En VW, varios días de huelga en 1974 por revi-­
sión de contrato, despidos masivos y modificaciones en las 
condiciones de trabajo en 1975. En NISSAN, despidos, golpes 
al CE democr~tico, movilizaciones por democratizar al sindi­
cato y para protestar por las traiciones sistemáticas del 
líder de la UOI Juan Ortega Arenas. 

En 1977 despiden a 400 trabajadores de FORO, se constituye 
el Sindicato Nacional de Trabajadores de FORO. Huelga en In 
ternational Harvester por aumento salarial y reinstalación 
de daspedidos. Huelga en GM, que dura dos meses aproxima-­
damente .. DINA estalla una huelga por revisión de contrato, 
que es levantada·! al quinto día; los obreros exigen participar 

en las decisiones de la política de la empresa estatal a fin 
de ·superár la crisis, rech·a:zando"toda solución unilate-r-al-de· 
la dirección de la empresa, ya que suponía el despido del 
20% del personal sindicalizado: los despidos son ejecutados. 

La agitación 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 trabajadQ 
res son desarticulados al instalar una nueva planta en el 
Estado de México, el departamento de motores que existía a_!!_ 
tes en la planta de Morelos y que se había distinguido por 
su combatividad, es transferido a la nueva planta firmando la 
empresa un nuevo contrato· con la CTM para reclutar nuevo 

persona 1. 

En 1978, huelga en FORO y DINA. Despido masivo de trabajado­

res en VW (8 mil eventuales son echados a la calle), movili­
zaciones, huelga y agitación obrera en Puebla: el conflicto 
se resuelve a los quince días. En 1979 huelga en GM, movilj__ 
zaciones masivas de trabajadores. Se plantea la necesidad 

de un Sindicato Nacional de la Industria Automotriz. 
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En el año d.e 1980 se cierra el ciclo de lucha.s de los años setentas, abie.i::: 

to en 1969, con la larga huelga de los trabajadores de General Motors (34). 

Este acontecimiento --apunta José Oth6n Quiroz-- ''clarificó el verdadero -

carácter de la descentralización de la industria automotriz, su desplaza-

miento hacia el norte del pafs"(35}. 

Al comenzar la década de los ochentas las movilizaciones obreras se apag~ 

ron, los sindicatos habfan sido desmembrados en sus nGcleos de dirección 

mediante los despido~yla represión. Algunos sindicatos como VW y Dina 

se harían presentes aún en 1981 y 1983, luchando por democratizar sus si!!_ 

dicatos y contra las políticas de la empresa --en el caso de Dina. Sin -

embargo con la huelga de losf06 días sostenida por los obreros de GM, mov_i - . .. . · ... 
miento que finalmente fue derrotado gracias al apoyo de la pBlítica anti­

obrera del régimen y a los errores de la dirección del movimiento, se --

clausuraba una era y se abrían nuevas condiciones para la resistencia --

obrera. Un aspecto, quedaba atrás, la organicidad que alguna vez existió 

entre obreros calificados y descalificados. Se incrementaba ahora el nd 

mero de trabajadores descalificados; el obrero profesional había sido 

desarticulado y re¿luido en un espacio de acción más estrecha, mientras 

que el obrero descalificado era d~sp~rramado a lo·lqrgo de ia franja 

fronteriza. 

En adelante la industria automotrfz entraría en la fase más aguda de su 

crisis (lproductiva?), los despidos y la degradación creciente de las -

condiciones de trabajo se agudizarían tambien frente a un sindicalismo 

auto1110 tri z cansado y pro fu n dame nte desarticulado. Las empresas a u tomo-

trices habían ganado las primeras batallas; requerían urgentemente este 
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_i_rnf:l.ª__?~Q de los trabajadores automotrices para continuar implementan.do sin 

contratiempos las transformaciones que supone la restructuración mun.di.a.l de 

la industr[a automotriz. A el1o cor.tribuyó en gran manera· (no debe caber 

la.menor duda) el estado mexicano a trav6s del ejercicio de sus diversas -

funciones económicas y políticas. La restitución del dominio del capital 

sobre el trabajo y el control de la.s condiciones de valorización en la pr..Q. 

ducción automotriz se está llevando a cabo, sin embargo, no sin resistencia 

por parte de los trabajadores, ante la mirada complaciente del estado rnexi-

cano. 

Como antaño, la industria a.utomotríz se ha. vuelto un fo.ca estratégico para 

los proyectos econ6micos del régimen. Por ello, éste ha tenido que dar una 

respuesta decidida a la cirsis por la que atravieza esta rama industrial. 
. . ., . . . . . " ....... c. . 

Así, el estado legisla, indica, sugiere, trata de regular, apoya, critica, 

golpea a las organizaciones sindicales, sin cuestionar en lo más mínimo el 

contenido económico y político de la estrategia mundial, expresada en. nue~ 

tro país, de subordinación y sobre explotaci6n de los trabajadores d~tb~o-­

motrices y de subordinación de las economías nacionales, en los países se-

mi ndustrial izados,· al .dominio del capital internacional encar­
nado en las trasnacionales automotrices. 

41-. U papel del .Esttado en. la -restruduraci.ón de la industria. ·automotriz 

en Méxicó 

La presencia del estado en el desenvolvimiento del sector·automotriz fue -

significativa sobre todo en el primer periodo de la expansión de la indus­

tria automotriz que, para ciertos autores, va de 1925 a 1962. {"3 6) . Sin 

embargo la presencia estatal no debiera ubicarse solamente como un momento 
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fortuito stno, más bien, como una de l~s caract~rtsticas peculiares del -

estado capitalista de la fase monopolica-nacional, lo cual nos re.n1He a r~ 

flexionar acerca de la naturaleza del intervencionismo estatal, y su rol 

en los procesos politico-econ6micos que se vienen sucediendo. 

Para algunos teóricos del marxismo el Estado capitalista e~ general ten­

dria las siguientes funciones: a) ~alvaguardar a la sociedad capitalista 

a través de la creación de las condiciones materiales generales para la 

producción capitalista; b) asimismo, determinar y proteger los sistemas­

legales generales en los que se desenvuelven las relaciones de producción; 

c) por otra parte, el estado capitalista funge como protector del capital 

nacional y estimula su expansión en el mercado capitalist~ (37). 

Es a partir de estas funciones generales, que supone la teoria marxista~ 

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

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

llo industrial. 

El estado mexicano ha sido uno de los principales protagonistas del -­

desarrollo industrial en México; éste se di6 lento en el periodo que va 

del término de la revolución mexicana hasta el ano de 1940 y acelerado y 

sostenido después de este periodo y hasta antes de la crisis de los se--

tentas (38). 

El papel del estado mediante.sus poltticas económicas ha sido fundamental 

en los diferentes momentos históricos del desarrollo económico del pais 
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-señala. Javier Aguilar-- 11 para acelerar o en.torpecer el d~sarrollo de las 

diferentes ramas económicas; para acelerar o aminorar el desarrollo de las 
{ycJ) 

clases sociales implicadas ... 11 
• Desde otro punto de vista, el estado 

ha venido desempeñando un importante papel --a juicio de Margarita Cam.ar.§. 

na-- como un 11 poderoso instrumento que unifi.ca las fuerzas de di.ferentes -

sectores y fr.acciones del capital, estimula el desenvolvimiento de la. in­

dustria automotriz hacia_ vertientes que redundan en la obtención de mayo­

res beneficios, reforzando y ampliando los patrones de expansión mas reI!_ 

tables siempre en concordancia con las direttrice~strategias determi-
' . . . 

nadas por el capital extranjero que ~raen la producción automotriz (40) .. 

En el caso especifico de la industria automotrfz, el papel del Estado como 

11 protector 11 del capital nacional (según supone Altvater}· no· ha··pedi-do ser 

asumido en términos generales, toda vez de que en esta rama industrial la 

hegemonía económica h1 pasado a ser un espacio casi exclusivo del capital 

extranjero. El capital nacional y el estatal, por su parte, han logrado 

un espacio un tanto marginal dentro del sector (reducido a la producción 

de autobuses, camiones y trailers y, hasta 1983, automóviles) frente a -

la presencia determinante, en todos los sentidos, del capital internatiQ 

nal. Es muy probable que esto haya sido asf en virtud del carácter su-­

bordinado y dependiente de las economías periféricas, sobre todo en - -

aquellos sectores industriales d~ uso intensivo de capital y de una mayor 

competitividad a nivel internacional, Esta subJrdinación estructural, -

suponemos, hace materialmente imposible para el Estado enfrentar al capi 

!al extranjero y proteger a los capitales nacionales en un sector estra­

tégico corno lo es el automotriz, en donde los capitales nativos han demo~ 

:rada no tener la suficiente capacidad financiera y tecnol6gica,ni la --
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ni la necesaria 11 1(oca.ción 11 industri.al como para competir en. este sector, 

implantarse y reproducirse sobre bases propias, 

En México el capital extranjero en i.ndustri.as como la automotriz hace·gj_ 

rar en torno a él a los capitales nacionales y al estado, concediéndoles 

ciertos espacios del proceso productivo en los que puedan reporducirse a 

un nivel tecnológico~ financiero y de rentabilidad insignificante. El 

hecho de que en ocasiones el capital nacional privado o estatal se en-­

cuentre asociado al capital extranjero no implica, en verdad, que aque-­

llos logren romper con las directrices y estrategias determinadas por el 

capital extranjero --como ha señalado Margarita Carnarena--, y logren es­

tablecer una orientación propia sustentada en un proyecto nacional. 

En suma, podemos decir que la participación del Estado en la expansión 

de la industria automotriz encuadra teóricamente en el objetivo general 

de salvaguardar a la sociedad capitalista (sobre todo al sistema econó­

mico y social que la sustenta) creando las condiciones materiales para 

la producción (que es tambien producción y reproducción de relaciones -

sociales). Contribuye asimismo a proteger los sistemas legales genera­

les en los que se desenvuelven las relaciones productivas, modificándo­

los y adecuJndolos a las modalidades y requerimientos de la producción 

(42) , mientras que en su papel de 11 protector 11 del capital nacional -­

--decfamos anteriormente-- en el sector automotriz (como en todos aque-

11 os sectores productivos altamente trasnacionalizados), el Estado se ha 

concretado a conservar para sf misn~ y para un sector del capital naciQ 

nal (el mJs ligado a los intereses del capital internacional) un espacio 

reducido de la producción y el mercado automotriz en las condiciones --
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que determina. la. empresa trasnacion.a1 en el sector, según vefomos ~n li-­

neas anteriores. Apuntado esto pasémos ahora. a ver cómo ha. sido, en. los 

hechos, el papel que el Estado ha estado desempeñando dent~o del proceso 

de desarrollo, actualmente de restructuración, del sector automotrrz. 

Como vimos en el primer capitulo la industria automotriz ejerce una pode­

rosa influencia en el conjunto de .. las relaciones. socioeconóm.icas de.l pa5.s, 

por el lo en las dos últimas décadas, sobre todo, ha estado entre las pre.2_ 

cupaciones mayores del regimen, en sus estrategias de desarrollo económi­

co. Asi, desde los años sesentas el gobierno ha instrumentado diversos.~ 

apoyos para la industria automotríz: fiscales, administrativos, en materia 

de legislación sobre inversión extranjera, infraestructura industrial, e! 

cetera, los cuales llegaron a ·ser ·la··-base de la expansión de es.te. sector . 

hasta principios de la década de los setenta. El eje de este despegue -­

fue, sin lugar a dudas, el apoyo estatal, directo, una politica económica 

proteccionista y el uso de capital y tecnologias extranjeros. 

Con el decreto integracionista de 1962 el Estado interviene de manera di­

recta y determinante en la integración horizontal de la 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

sarias11 otorgándole estimulas especiales, sobre todo fiscales, lo que .:.._ 

impulsó a los fabricantes a producir en el país (43). No obstante en -

1972 es emHido un nuevo decreto que orientaría el crecimiento de esta -

rama industrial hasta el año de 1977 (precisamente el año más agudo de -

1a crisis de este sector y en general de la producción industrial). Es­

:e decreto, que anulaba el anterior de 1962, sería elaborado en "el ánimo 
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de lu especfolizución productiva dE1 la industria automotriz" --observa 

Margarita Carnarena--, ( 44) y traería como consecuencia dos hechos im-

portantes. El país obtendría ingresos y divisas corno producto de los.­

estímulos otorgados a esta industria; por otro lado,la exigencia de com 

pensar las importaciones con exportaciones, el aumento de las cuotas de 

exportación, et., debilitaría la posición -- depor si precaria-- de las 

empresas de capital nacional fortaleciendo la expansión de las empresas 

extranjeras reforzando así 1 as té'ncfenci as centra 1 izadoras, típicas -·de· -

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

Durante la fase de mayor expansión ele 1a.1ndustria automotriz el' rol 

del estado fue decisivo para la expansión de la rama automotriz;para 

ello resultó complementariamente idónea la política estatal en el plano 

la~orarl que.buscaba controlar las ~~ganizaciones sindicales, r~duc~~·~ · 

los salarios reales de los trabajadores imponiendo topes salariales, etc. 

En este periodo --señala Margarita Camarena-- 11 el capital extranjero ci 

mentó las pautas de su expansión en lo que hace a producción y tecnología, 

a las ventas y a la estructura organizativa de esta industria y sus empr~ 

sas 11 (46). 1\1 sobrevenir la crisis de esta rama industrial (como efecto 

tardfo, hemos dicho, de la crisis mundial de la producción industrial y 

de la automotriz en particular), el estado expidió un '1nuevo 11 decreto en 

junio de 1977 en el cual, junto con una política de liberación de precios 
' 

a los automóviles 

(producto que~asualmente, producían las empresas extranjeras en su tota 

lidad), se señalaban "una serie de modificaciones·en la política tanto -

estata.l 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 la industria y de las grandes 

empresas que operan la producción automotriz en México 11 (48). 

Curiosamente cada intento del estado por promover, estimular o restruc­

turar la industria: automotriz se presenta en las fases depresi.vas del -

ciclo productivo de esta rama. En efecto, en el año de 1977 la agudiz~ 

ción general de Ja.crisis~~- c1ara, la devaluación ,d..e. la moneda en 1976, 

fue un duro golpe para la producción industrial que dependía de la impar 

tación de maquinaria, refacciones e insumos intermedios para continua~ -

su producción. Esta .fase se caracteriza, pues, por el despliegue de la 

restructuración en el sector automotriz lo cual se expresó en la nueva 

política que el estado implementó en materia automotriz ( 49) · Para el 

año de 1978 la pr.oducción automotriz mostraba un asom8roso reactivamien 

to superando en un 37% a la producción alcanzada en 1977. A partir --

de entonces la liberación de precios y el estímulo a las exportaciones 

serían el pilar de la recuperación de la producción de automóviles (50). 

Las ganancias de las empresas se recuperarian consecuentemente hacia el 

primer trimestre de 1978 --señala Josª Othón.Quiroz-- increment,ndos~ un 

113.9% en relación al año anterior. Esto mientras los salarios de los -

trabajadores, de por sí reducidos por la creciente inflación, no rebasa­

ron en el mejor de los casos· (el de los trabajadores de VW) aun ·aumento 

del 16%. Lo cual nos indica que la recuperación de la producción y, so­

bre todo de la tasa de ganancia de las empresas automotrices se sustent6 

en la redoblada explotación de los trabajadores · ( 51). 
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Así pues, los anos siguientes serán de una gran bonanza para las tran­

sacionales automotrices General Motos, Ford,Chry~ler, Niss§n y Volks 

Wagen. 

En 1981 se volvi6 a legisl~r sobre la industria automotriz no obst~nte 

el auge que '§un se experimentaba. En esta oc~si6n se·pretendfa·conge­

lar las exces~vas importaciones que habíanse-·1nth:~mentado con el repu.!! 

te de la producci6n al grado de provocar un desquiciamiento de la bala[!_ 

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

país (52) (véase el cuadro \.CJ.). 

Durante los anos siguientei (1982-83) al precipitarse la crisis econó­

mica los ·despidos .. de trabajadores se incrernenfciroti 'considerablemente -

sobre todo en el sector terminal, La crisis fue adquiriendo un tono 

patético ante el cual ninguno de los sectores involucrados daba res-­

puesta alguni excepto, claro est~, las trasnaci6nales quienes lo -­

hacfan a traves de la restructuraci6n)~ ~;f;en septiembre de 1983 el -

estado emitió un Decreto Racionalizador de la Industria automot~t'z el 

cual se proponía restructurar la producci6n en este sector, promover -

una mayor integración nacional, promover la ·autósuflciencia en materia 

de divisas y establecía una política de precios que contribuiría a estj_ 

mular la demanda interna y la búsqueda de competitividad internacional. 

Para tal efecto el estado limitaba el número de modelos yestablecía una 

política de precios que contr·ibuiria a estimular la demanda interna y la 

busquc~da de competitividad internacional. Para tal efecto el estado li­

mitaba el número de modelos y establecía grandes escalas de producción, 

buscaba eliminílr los subsidios, limitar las importaciones y orientar la 



producción hacia las unidades austeras, 

Así pues, el decreto contribuía a 11 racionalizar 11
, precisament.e, este 5e.f. 

tora traves de las medidas anteriores imprimiéndole, a su vez, un giro 

11 modernizador 11 (desde una perspectiva empresarial) que beneficia., de -­

hecho, a las grandes trasnacionales las cuales ven a.hora legislado l.o que 

la restructuración había venido haciendo prácticamente desde 1977: modifj_ 

car la escala 'de 'la produccion orientándola hacia e.l, mercado mundial, prQ. 

ducir en M§xico (a un menor costo, por supuesto) un ndmero mayor de partes 

del producto exportándolas tambien hacía las plantas matrices, producir -
. ' . . 

unidades austeras de bajos costos de producción, etc. Con el decreto de -

1983, decíamos, los grandes truts automotrices han obtenido luz verde por 

parte del Estado para desplegar en toda su potencialidad sus proyectos -

mundiales que 1rif~~ran a la industria automotriz mexicana comó una pieza 

fundamental, especialmente en el proyecto de auto mundial, para el cual 

el norte del país ha pasado a constituirse en uno de los principales 

"enclaves" productor-exportador con la bendición 'jurídica del Estado (53)..: 

En efecto, el decreto oficial de 1983 ha pasado a ser un poderoso instru­

mento jurídico, económico y político funcional a la restructuración que -

el capital trasnacional implementa en la próducción·automotriz. Previo a1 

decreto, por otro lado, el estado ya venía implementadó una política 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 los trabajadores durante 35 dtas de huelga, el estado liquidó - -

2500 trabajadores; en Renault la huelga de 45 días de rnarz6 de 1983, no -

evitó que la empresa continu¿ra violando las cláusulas del contrato co--

lectivo de trabajo. Al f'inal "el gobierno debilitó el ánimo de la lucha 
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sindical y esboz6 una política dura hacia los trabajadores, 
especialmente los de sus propias empresas, predeterminando 
a los mismos a aceptar polfticas más brutales en los pr6xi­
mos meses ( 54). 

En junio de 1983, el Estado ponía a la venta las empresas 
automotrices de participaci6n estatal, RENAULT y VAM, a la 
trasnacional francesa Regie National Des Usines Renault 
(RNUR). El estado renunciaba a intervenir más en el mercado 
de autom6viJes .sobre la base de un proy~cto nacional (ll??l, 
optando por dejar la 11 mesa puesta" a las transnacionales. 
del sector, facilitándoles el camino para una mayor concen­
traci6n y un mayor márgen de maniobra para implementar las 
medidas que supone la restructuraci.ón de l.a. rama, aún a 
pesar de que en este proceso han sfdo los trabajadores, en 

primer término, y los intereses nacionales, en segundo, los 
que están siendo directamente afectados por la restructura­
ción capitalista .. de la industria automotriz. 

Por el contrario, en los últimos años el estado mexicano 
parece que va perdiendo cada vez más su capacidad de manio­
bra para poder dar una respuesta clara, coherente y direc­
ta a la magnitud de los efectos económicos y sociales que 
la restructuración está 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 más dura, autorita 
ria1 y subordinándolos a los ritmos y las pautas de un pro-­
ceso de trabajo computarizado y robotizado. 

El gobierno, en los hechos, ha hecho posible una mayor 
transnacionalización de sectores estratégicos para el país, 
delegando el poderde las decisiones fundamentales, en lo 

que atañe 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 más que nunca, 

su clara subordinación al capital internacional. Su impoten 
cia para dirigir o coordinar un proyecto industrializador 
y de desarrollo económico (y politice por supuesto) nacio-­

nal y autónomo. Aunque, en verdad, para ello tendrfa que 
borrar de la memoria histórica 1 de los trabajadores, su ya 
larga trayectoria como un rªgimen cuyas polfticas han fa-

v o re c i do f ü n dame n ta 1 mente a 1 o s d i v·e r sos se c to res de 1 ca p i -
tal, pasando en todos los casos, por encima de los intere­
ses básicos de los trabajadores. El caso de la industria 
automotriz, en las últimas dªcadas, es un buen botón de 
muestra. · ····· · · 
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Cuadro 4.1 

Empresa 

Ford 

GM 

Chrysler 

Ford 

GM 

01ryslcr 

VAM 

Renault 

vw 
Nissán 

Estimaciones sobre la composici6n do la fuerza 

de trabajo en las principales plantas ensambl! 

doras de'lndustria automotriz ( 197g~~n)·: · 

Obrero prof. Obrero masa 
Localizaci6n calificado ~.es,cQ.l U.icaclo 

% % 

D.F. 42 51 

D.F. 40 60 

D.F. 36 64 

E. de Méx. 22 78 

E. de Méx. 22 78 

E. de Méx. 22 78 

D.F. y E.M. 22 78 

E. de Hgo. 22 78 

Puebla 22 78 

~lor. y E.M. 22 78 

Fuente: José Otn6n Quiroz, (1982), p. 24 
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CUADRO 4. 2. 

Empresa 

General Motors 

Forcl 

Crysler 

VAM 

Renault 

vw 
Nissán 

Dina 

Masa 

Totales 

N6mero de despedidos al finalizar el primer 

semestre de 1982 en la industria automotriz 

( terminal ) 

·~ 1 • ~ ... • .. • 

Planta de trabajadores 
antes de los despidos 

2 400 

7 000 

8 000 

2 000 

2 500 

12 800 .. 
2 500 

7 000 

1 240 

45 440 

Planta de trabajado 
res desp. ele desp.-

1 900 

6 400 

7 000 

1 000 

2 300 

8 800 . '.,., ..... , .. 

6 600 

1 000 

35 000 

FUENTE: Angélica Quezada OP. cit. Elaboraci6n propia. 
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Aguilar G.: (1982); Rodríguez, J.: (1982) y Quiroz, 
J. o. (1981). 

(35) Cf. Quiroz, J. o.: (1982), p. 21 

( 3 6) Cf. Camarena, Margarita: (1981)' pp. 19 ss. y Agui--
lar J. (1982), p. 17 s s. 

( 3 7) Altvater, E. : (1976), pp. 11 y 12 

( 3 8) Aguilar, J.' op. c it, p . 17 
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(39) Ibid. 

(40) Cf. Camarena Margarita, op. cit., p. 30 (el subraya­
do es nuestro). 

( 41 ) 

( 4 2) 

( 4 3) 

( 44) 

(45) 

(46) 

( 47) 

( 48) 

(49) 

(50) 

( 51 ) 

La naturaleza de los sucesivos decretos gubernamenta­
les que, desde 1962, ·han venido normando y regulando 
la expansión del sector automotriz en ~éxico es una 
muestra clara del papel del Estado en la creación de 
bases legales sobre las que se desarrollaran las re­
laciones de producción en el sector automotriz. 

Cf. Camarena, M., op. cit., p. 25 

Íbid., p. 28 

Ibidem 

!bid, p. 20 

Ibidem 

Idem 

Ibid, p. 57 

Cf. Quiroz, J. O.: (1979), p. 

Ibidem, p. 44 
' . ~ ' . . ' 

Véase Res trepo Iván. 11 Una ·industria en permanente 
reestructuración", en Unomásuno, 3 de octubre de 1983, p. 7 

(53) Ibidem, p. 20 
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CAP lTUl:.:G ·QUINTO 

e o N e L u s 1 o N E s 



V 

CONCLUSIO!IES 

H~st~ aquí, hemo3 tratado de hncer un esbozo general da 

aquellos procesos de n~turalcz3 social, económica y polí­

tica que han deterrainado y eatructur~do a la industrin 

~utomotriz rnexic3na. A m~ner3 de plante3mientos generales 

hemos tr~t~do de visu3liz~r la r~laci6n que todos estos 

proceno9 tienen entre sí y c6mo, en un momento dado, la~ 
necesidades del capital internacional para refuncionali­

zar la dinÚmic~ de v~lórizución y exp3nsiÓn de sus capi­

tales le.· h;:;~ llevado a despleg~r una profunda rcstructur,a 

ción de los procc3os de producción y circulación do las 

merc~ncius en eate ~ep~or induatri~lº 

Las afirm~cion~s siguientc3 lua hemos pl3nteado a modo a~ 

conclusiones que sintetícon lo eocencial de lo que hemos 

querido decir u lo largo de este brev~ trab~jo~ Con ello 

esperamos d~r Un8 idea globul, completa y simple a l~ voz, 

c'!e lo que p:~r.:'.l nosotro.':3 h:l significado la crisl3 y l:i 

reestructur3ción de ln induotriQ ;utomotriz mexicanra. 

i) En la producción mundial de automóviles. los procesos 

de automatización y robotiz:Jción de los proc~soo de tr:i­

bnj o, la supcrcentralizaci6n del poder decisorio de los 
cnpit~.iles en ~:ite sector (:ll gr:.ldo de :idopt:.:ir lo forma de 

un3 tr~n3nacionaliz~ción efectivu de complejos sectori1-­

lasJ, ra3pondcn n l3n modalidades do expunnión del cupit~l 

en su f~se actu~l dJ dca3rrollo hi3tÓrlco. Por ello, al 

analiz~r loa procesas que no hnn venido sucediendo en la 
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IA mexican~, e~ funa~ment3l no perd~r de vist~ est3 de-­

termin~ci6n qu~, 3 nivel intern3cionnl, m~rc3 la natur~­

lez~ da sua trunsformJcio~ea. 

ii) Desde el punto de vista : .. ' del impncto que la rees­

truc turaci6n de l~ producci6n automotriz ha tenido sobra 

los tr~bajndores; podemos afirmJr que desde la d~c~d~ de 
los setenta l3s ernpresn3 ~utomotric3a vienen homogeneiz3n 

do, junto con los proceao3 produc·tivos, a la fuerzn de 

trabDjo en este sector en t~rrninos de su productivid3d 

(que no ~n t~rminoa do sun remuncr~cione3), en un proceso 

que se caractariza por 13 descalificaci6n de aquella n 

niveles elernntules de funcion~miento (funcionami6nto re­

gido y determinrado por el ritmo y el control impuesto, a 

traves de las ~omputador~s, por las empres~s), lo quo 

supone un~ denv~loriz~ción globnl de lu fuerza de trab~jo. 

Este proceso a~ homogeneización. p<aradÓjicamente·,·· se viene 

d 
, , 

nndo en pa1se~ b~nt8nta h~terageneos en su des~rrollo ~ 

econó:ilico y soci;:il, lo que supon .. ~ que, en términos de 

salario3, diaponibilidnd da mnno de obra y control polí-­

tico de los trDbajodora3, p~Íses semindu3tri~lizados como 

M~~ico ofrezcJn nl capital internacional l3s condiciones 

6ptim~s para lograr nivel0s de valorizaci6n de sus cnpi­

tales, bnstant~ elevados. As!, pues, la reestructuración 

mundi31 da la IA, ha creado un mercado mundial de la FT 

homoganao en t~rmlnos de su p~oductividnd pero heterogeneo 
en términos de su valoriz:'lción c.1mo tlt.llo Ello supone que­

paÍses como México, con un~ gran roscrva de mano de obro 

bDra~a y controlgda, pasen ~ ser un pil3r fundamental de 

la Nu.3V~ Di v.isi Ón rn·tarn:.i ciona 1 del Tra bn jo en est.:: sector.,.. 

Políticamente, lo ante~ior se treduce en que las empresas 

autornotr:iceo desplic sean estr:.ltegüls que afectan a un 
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, 
gran numero de tr~bQj3dor~s homogeneiz3d~s, en un procano 

en el que l~s deciuiones b5sicas son tomad3G dasd~ los 
centro3 de p~der del c~pitol (perfectamente definidos), 

lo cu3l h~ce del enfrdntarai~nto entre el copitRl y el tra 

b~jo un proceoo de naturalez~ internncional y no, como 

antnfto, un proceso sujeto a las pcculinridades nacionales 

y n l3s c~rQCterÍsticas del podar de n~gociaci6n loc~l 

entre los sindic~tos, la empres~ en su instancia de deci­

si6n local y el Estado~ 

iii) Desde la perspectiv~ del ámbito nucional. En el marco 

del proceso de internacionoliz~ción en su f~se transn8cio­

nal hemos visto que, en su dinámica de expansión, l~s 

unidades centralizadas del c~pit~l (ñ~ las que las empre~ 
sas gutomotrices son un buen ejemplo) han lleg~do a sinte 

tizar un gran poder econ6mico (y polftic~) de tal suerte 

que tienen actualment~ la cgpaci~ad da determinar no s6lo 
su propio proceso productivo, sino t~mbi~n otros proc!sOs 

~strechsm~nte vinculados a ~ste. Actu~lmente un complejo 

sectorial en la producci6n "u~omntriz tiene la capacidgd 

d! podar decidir 12 ubic~ci6n de sus plantas, el monto 

de sus capitales, el d~stino de su producci6n, la escaln 

productiv~, las curacterísticas t~cnicus de su proceso 

productivo, l~s c~r~cter{sticas del mercado de tr3b2jn, 

lus CArncterfstic33 d~ los insumos que S~ h~n de produ-­

cir para su prc~eso de producci6n, el nivel de c~lific~-­

ci6n de su m~no de obra, s11 precio, etc~ En sume, las 

condicionen de producci6n y de explot~ci6n ae l~ FT 

(como en los mejoreD Rílos del cupitulis~o concurrenci~l)o 

En el c~so de la IA lo ~nterior es evidente, como lo 

hemos estado seflnl3ndo a lo largo de este trabajo. Lg 

m~gnitud de las mcdid8a que supone la re~structuroci6n 
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de la L1, hn rebnscido los nivel~~_, ue intervención del 

estGdo arrastrindolo en ura din~mica que ~s~~ no es capaz 

d~ control~r del todo, como de ~lgun~ moner3 podía hacer­

lo en ~Hos anteriorus. El estado mexic~no retira su pDr-­

ticip~ci6n del mercado de autom6viles, quedando gs{ como 

ft'Lldo exclusivo de las tr~nsn:.~cior.~.1 les., P;.~rmi t~ la conso­

lid3 ci6n de enclavan productnres en l~ frontera norte del 

pn{$ con cnpitgles 100% extrgnj~ros y en las condiciones 

productivos QUd las empres3s iopon5~n. Permite la supere~ 

plotuci6n de la fucrzQ de tr~b~jo (Fr) en los t¿rminos 

que ya hemos se~8l3do an·teso Legisl8 y establece dccretorr 

que permiten a las empres~~ automotrices desplegar sus 

estr~tegias de refuncionaliz~ción, relocalización de su 
proceso productivo y de recomposición de la FT, a sus 

anch~sº 

iv) En el sector nutomotriz se hg puesto de m~nifiesto, 
la paul3tina p~rdida del papel regulsdor que nlgunJ vez 

tuvo el Est~do mexic3no. Ahora diseña políticas económic3s 
(incluyendo políticas 1Qbora1es) claramente funcionales 

a las estrategias del capital nacional e intarn3cion31o 

Est~blace topes snlariules, subsidios al s~lario (y por 

ende nl cnpital), controles sindicales 1 etc, cuyos lími­

tes formules pueden ser reb~sQdos con tod3 tranquilidad 

por las empresas automotrices sin que ello represente 

pérdid~ :llgunn en su2 niveles de rent~bilid:¡dº 

Lo onterior pJne de manifiesto qua, en l~ f3se actuul 

por In que ntr~viez3· el sistema c~plt~list3, y en el 

m••rco de un:1 cris"ls gener::ü"lz:..1d::i de gr~m ID33'nitud, el 
, i , 

proccao de tr~nAnJcionalizacion y de suporccntralizac on 

del pod~r del capit3l, ha venido a tr~stoc~r y a replan­

tear l~a relaciones soclnlas bisicus a nivel intcrn3cional 
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y, sobru todo, nlcion1l en p2{s~s como M~xico. L~ nueva 

inserción de este p~Í8 en el ciclo mundi~l de ln produc­

ci6n ~utomotriz, e8 13 expresi6n de los prqcesos ~ntes 
señ:a L.1doo. 

En efecto, si alguna vez existi¿ proyecto n~cion~l 

alguno impuls~do por el Est~do mexicana, en la ~ctualidad 

s~ pueda afirm~r qua toaa posibilidad da consolid~r o 

conformar un proy~cto n~cionnl de des~rrollo industrial, 

econ6mico o, p3ru ser menan p~rcial, de des~rrollo social 

integral, eat¿" dcnv~neciéndosa :A i·i tmos :'.lccler:1dos debido, 

por un l~do, n 13 crisis tan ugud~ en la que el p8fs est~ 

sumido y, por otro, a la n~turolez~ del Estado mexicano. 

Sin emb:ireo, lo fund~.iment~l a consid arar-, insistímos, es 

la din6mic~ de exp~nsión, reproducción y difusión dol 

rcgimen de producci6n c~pit~lista el cu~l en su actual pr 

proceso de intcrnlcion3liz~ci~n h~ dcnostrJdo.~ua a~n err 

c~p~z de s~cars~ de l~ rnnng3 cartJs quJ le po3ibilitan 

cre~r macanisilloa da coh8renci~ y de coh8si6n. No obstante, 

l~ duración a~ estos es c~da vez m~3 cort~, los ciclos de 

crisis ---como y'.J lo h'3n V>:!nido demostl·:.rn1o loJ teóricos 

marxi st:is ( de,Jdo j,f:.1rx )-- son 
, 

c:Jd3 v-.::z m:1s 

violencia con qu~ el c~pit~l resuelve sua criai3 a truv~s 

de l~s reostructuraciones, es cad2 vaz m~yor. 

13 criGis y ln reestructuroci6n de lu IA, y su ;exprcsi6n 

nacional en M~xico, no son un proccao sui genaris. Antea 

bien, son un:1 dr! l<JJ expr1;si.0;:;3 m~Í::; p~r':ldigm:Íticas do lo 

que 1"1 cri::d.n r:iun.J.i.~11 d~l c:.1pi-C1lismv sl¿nlfic:1 y de cu:5-

len son 1~1::.~.1r,~.spu...:::rt~1;J qu:"1 J.oJ [:Jccto:cJs ID'.Í o fuv.rte~1 del ca 
,) 

pitul s~b~n ~~n a~r cu1ndo el sistemd cst~ en juego y, 

con ello, 138 nlt~s gJn~nci~8 y el podar de domin~ci6n 

sobre 13 gaopolític~ mundi~lo 
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Por otro lado --y corno y3 lo saft~lnb~moa en l~ introduc­

ci6n--, el nn5lisis de lo que ln crisis y lu rccstructur~ 

ción de l~ IA ~i&nific~n- fueron uno de los mejoro3 pre­

textos que encontr~mos p~r~ trat~r de discurrir y encon-­
tr~r los hilos c~si inperccptibles que unen de mnncr~ pcr~ 

manenta la economía y la po1Ític3o CrccmoB haber renliz~do 

en este brove trnbljo un acercumicnt0 ~ ~st3 cuesti6n y 

realiza~ esta modcat~ a~bici6n mundan~º Si no fue nsí, 

tendremos que quedarnos con la espina clnv~da ~eta en­

con·tr3r un nuevo prDtoxtoo 
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