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FE DE ERRATAS

-~ Las paginas 46. 47 y 48 se repiten, comenzando el
Capitulo 2 en la segunda pdgina 46.

- En la pagina 123 hay un salto de pagina a la 125; l1a
pagina 124 no existe.

- En el Indice, en el punto 2.1a) dice “Estrategias de
internacionalizacién: Auto Mundia®, debe decir Auto
Mundial.
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INTRODUCCION

La presente tesis tiene como objetivo fundamental el de explicar la
transformacién de! Estado de bienestar hacia la creciente adopcién de
politicas desregulatorias, asi como la desestructuraciéon del sindicatismo
tradicional; ambos a partir del cambio tecnologico presentado desde los
ochenta en la industria automotriz. En particular nos interesa comprender
el fenémeno en el contexto especifico mexicano, donde dichos cambios
han adquirido un caracter distintivo.

Estas manifestaciones, en general, se encuentran en un momento de
globalizacién; es decir, de extincion de fronteras y contraccion de los
mercados, en los cuales, las empresas multinacionales han adquirido,
tanto un control especifico en la evolucion tecnolégica, como un poder
supranacional que ha ido minando la propia capacidad de los gobiernos de
los Estados Nacionules para dictar el desarrollo econémico de cada pais.

Lo anterior ha impactado a nuestro pais en tanto que ahora se
encuentra participando en un mercado practicamente mundial, lo que
implica lineamientos cada vez mas homogéneos y a la calidad como el
elemento determinante de una nueva competitividad. Calidad que ha
devenido en fruto de transformaciones ocurridas, tanto en la ingenieria de
produccién, como -y mas importante aun- en la organizacion del trabajo.

Asi pues, los cambios tecnolégicos se han presentado en una etapa
de globalizacion y han dado como resultado alteraciones en las
instituciones que antiguamente sostenian el orden social. Las mas
importantes se refieren a las metamorfosis presentadas en la forma de
Estado y de sindicato.

Para entender el fendmeno global en un sector especifico de la
economia nos hemos propuesto, siempre bajo la hipotesis de que el
cambio tecnoldgico es el resorte fundamental de los cambios, desarrollar
en el primer capitulo la evoluciébn de los tres distintos modelos de
produccion que han servido a la industria automotriz en su proceso de
crecimiento. En especial, profundizaremos sobre los dos duditimos: la
produccién en masa que privilegia los grandes volimenes y Ila
estandarizacion del producto, y la produccion ajustada que enfatiza una
produccién pequena y diferenciada, encaminada a una mayor calidad.

La pregunta que necesariamente surge al intentar comprender un
cambio general a partir de un sector especifico de la economia es aquélla
que interroga ¢por qué la industria automotriz?. La respuesta es sencilla.
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Dicho sector es importante por ser la mayor actividad manufacturera de!
mundo, con ia produccién de casi cincuenta millones de vehiculos nuevos
cada arfio, y a raiz de lo cual, Peter Drucker la denomind "la industria de
industrias"’ cuarenta afios atras.

No obstante esta primera consideracion, el factor determinante que

nos empujé a decidirnos por la industria automotriz se refiere a que es
ésta, precisamente, la industria pionera en las innovaciones tecnologicas
que perfilaron tanto a la produccidén en masa en su momento, como a la
produccidn ajustada actualimente, en el camino a seguir por la industria en
general. .
Y aunque el sector automotriz es un tema estudiado extensamente
desde diferentes perspectivas: econdmica, industrial, socioldgica, sindical,
etc.; sigue siendo una materia de interés y de importancia no sélo por el
papel! que juegan actualmente los automdviles en ia sociedad, sino por ia
magnitud que han representado en el desarrolio y evolucion del conjunto
industrial.

Asimismo, encontramos otro punto importante: desde sus inicios, la
industria automotriz presentd tendencias hacia la internacionalizacién,
siendo nuevamente pionera en un punto que hoy en dia constituye ia
Ibgica que marca la supremacia de empresas mundiales en el ambito
economico.

De esta forma, el sector automotor ha sido precursor, tanto de las
determinaciones tecnoldgicas que han marcado el desarrolio mundial de la
industria en su conjunto, como de estrategias de presencia internacional
que hoy en dfa constituyen uno de los factores determinantes en la carrera
por la supremacia econémica mundial.

Deciamos pues, que el primer capitulo persigue la meta de
comprender el nuevoe modelo de produccidn y sus ventajas sobre el
anterior, asi como ia supremacia de éste sobre la produccion en masa y la
urgencia de adoptario en un mundo que reclama una mayor productividad.
Negar o rechazar el nuevoc modelo de produccion ajustado implicaria
quedarse en la retaguardia de la carrera tecnoldgica y por tanto
econdmica.

La contraparte de lo anterior la constituye la situacion de los obreros
dentro de un nuevo proceso de manufactura. Sencillamente, la actual

' WOMACK, Jones P., JONES, Danie! T., ROOS, Daniel La méquina que cambifo e!
mundo. Ed. Mc Graw Hill. Espaia, 1992.
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masa laboral de la industria autormotriz en Occidente esta en la posicion
opuesta a la de los artesanos de 1913; mientras que la introduccion de la
produccién en masa cred nuevos puestos de trabajo para los artesanos, la
produccion ajustada desplaza a ejércitos de trabajadores que, por la
naturaleza del nuevo sistema, no tienen capacitacion aiguna ni sitio a
donde ir.

"Se calcula que entre los afios de 1979-2000, la produccién de autos
en los palses industrializados crecera en 30%, mientras que el trabajo
caera en 40%."?

Por otra parte, en el segundo capitulo terminaremos de
contextualizar el desarroilo de ia industria automotriz centrandonos en su
evolucién hacia estrategias de internacionalizacion. Asimismo,
intentaremos exponer los principales cambios, en términos generales, del
Estado de bienestar y el sindicalismo tradicional ante dos circunstancias
simultaneas: el cam"io tecnolégico y la creciente globalizacién econdmica.

Ambos capitulos iniciales pretenden comprender la generalidad de
un fendmeno que, actualmente, se presenta en nuestro pais como
determinante en el desquebrajamiento de viejos equilibrios sociales y
politicos.

De esta forma, el tercer y cuarto capituio se encaminaran a la
descripcidon y analisis de las transformaciones en el orden social y politico
que el cambio tecnolégico ha suscitado en nuestro pais.

El tercer capitulo desarrollara la evolucion especifica de la industria
automotriz en México y el comportamiento especifico de nuestro gobierno
al respecto. El cambio de un gobierno que, con sus politicas rozé los
extremos de la "benefaccion” convirtiéndola en proteccionismo. Y
posteriormente, el cambio donde la globalizacion de la produccion ha
marcado |la frontera entre el desarrollo industrial basado en la sustitucion
de importaciones y la integracidon nacional, ¥ una nueva estrategia que -
sujeta a las fuerzas del mercado internacional- se ha fundamentado en un
nuevo modeio de manufactura, hacia una creciente adogcion de medidas
"neocliberales".

Finalmente, el cuarto capitulo esta dedicado a la evolucion del tipo
de sindicalismo predominante en la industria automtoriz mexicana y su
relacion especifica con la forma de Estado que surgié de la revolucion

2 MICHELL, Jordy, 1994. Nwueva manufactura. Globalizacién y Produccion de
Automdviles en México. UNAM, México, 1994. p. 87.
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mexicana, esto es, lo que se ha llamado Estado corporativo mexicano.
Desarrollaremos la evolucién de un sindicalismo oficial-corporativo a uno
con mayores tendencias de representatividad y las repercusiones que en
este proceso ha tenido el cambio tecnolégico y la creciente
internacionalizacion de la produccién. Centraremos nuestra atencion en
comprender los antiguos equilibrios del Estado corporativo mexicano y el
sindicalismo de la industria automotriz, asi como el desarrollo hacia nuevos
que se enmarcan en un contexto de desregulacion.



ALGUNAS CONSIDERACIONES CONCEPTUALES A PROPOSITO DEL
“"CAMBIO TECNOLOGICO”

Actualmente somos testigos de una discusidn en las ciencias sociales
relativa, por un lado, a la creciente incursion de nuevas tecnologias, y por el
otro, al cambio en los antiguos métodos de organizacion del trabajo de la
produccion en masa. En este apartado inicial intentaremos explicar a grosso
modo -y a riesgo de ser simplistas- las principales concepciones que se han
dado sobre el tema, y sobre las cuales no existe todavia un consenso. Esto,
con la intencién de esclarecer un poco este panorama aun en discusidon, pero
principalmente con el objetivo de especificar el campo de investigacion de la
presente tesis y lo que entenderemos, en adelante, como cambio tecnolégico.

Empezaremos por decir que, desde la década pasada Ia
microelectrénica, la biotecnologia y la ciencia de materiales bhan sido

' Ellas constituyen un nuevo paradigma

denominadas nwueva. tecnologlas.
tecnoldgico-econdmico y se perfilan como los tres nucleos de la innovacién

tecnoldgica, tal como lo fueron -en su momento- la magquina de vapor, la
electricidad y los productos petroquimicos basicos?. En realidad, la dimension
actual de éstas, explica Luis Gomez, se concretiza en:
*(...) un momento histérico equivalente en importancia y amplitud a la primera
revolucion industrial, en lo que corresponde a las dimensiones de la reestructuracién

social que la acomparfia.’™
Por otro lado, las nuevas tecnologias han reforzado la separacidon entre

ingenieros y diseffadores proyectistas, altamente cualificados y los operadores
descalificados.

E! nombre generalizado que han recibido ios cambios provocados por
éstas, y particularmente la creciente utilizacién de componentes electronicos o
automatizaciéon, ha sido el de posfordismo, cuya acepcién se refiere -
basicamente- a la especializacién flexible. Es decir, a la creacion tecnoldgica
de generaciones de medios de trabajo que incorporan la electrénica y las

' Lester Thurow considera ademas como “nuevas tecnologias” a las telecomunicaciones,
aviacion civil, la robotica mas las maquinas herramientas y los ordenadores mas el software.
THUROW, Lester, La Guerra del Siglo XXI. Javier Vergara Editor, S.A. 1992.

* ver MERTENS, Leonard Crisis econdmica y revolucion tecnolégica. Hacia nuevas

estrategias en las organizaciones sindicales. Editorial Nueva Sociadad.
* GOMEZ, Luis “Revolucion microelectrénica. Nueva acumulacién originaria.” (GUTIERREZ,

Esthela. Testimonios de la crisis 1. Restructuracion productiva y clase obrera. Ed. Siglo. XXL1.)

p. 115,
5



Algunas consideraciones

técnicas de la informacion, y cuyos principales precursores fueron, desde 1984,
Michel Piore y Charies Sabel

Por otro lado, el concepto de neofordismo ha sido generalmente utilizado
para designar los cambios producidos en la cadena de montaje con miras a
eficientaria, pero sin abandonar por completo los legados de Ford y Taylor. En
este sentido encontramos los intentos por abreviar al maximo los tiempos
"muertos" de la produccidn, disminuyendo los tiempos generales de circulacion
y tratando de aumentar los tiempos de intervencion efectiva de las maquinas
de los manipuladores o de los hombres.

Finalmente, existe otro concepto que se ha dirigido a la explicacion de la
actual preeminencia japonesa en la cuestion productiva, cuyas innovaciones se
refieren a la organizacion del trabajo. En efecto, el modelo japonés de
relaciones industriales (también llamado toyotismo) ha’ sido orientado a la
explicacion de la organizacion interna de las fabricas japonesas: la producciéon
“just in time”, los circules de calidad y los equipos de trabajo, etc. En general se
refiere al nuevo papel del trabajador en el proceso productivo, en el cual se le
asigna una considerable responsabilidad en la obtencién de una mayor calidad
En este ultimo concepto no intervienen, en absoluto, las
estrictamente tecnoldgicas de las que hablabamos lineas arriba. .

"(...) la escuela japonesa se reduce a un conjunto de innovaciones tanto en la

organizacién como en la ‘relacidén’, cuya particularidad es que permiten conjugar

economias de escala y economias de variedad, productividad y flexibilidad

garantizando asi de manera internalizada la administracidon del cambio y

organizacion."®

innovaciones

ta
Asi pues, estas tres diferentes concepciones han dominado el panorama
social que ha intentado dar respuesta a los grandes cambios tecnoldgicos y
productivos que esta viviendo el mundo en su conjunto. Transformaciones que
se suceden a raiz del debilitamiento de la produccién en masa y su proyecto
macroeconémico, y -que definitivamente se traducen en una importante
modificacion de las instituciones creadas para su mantenimiento.

La presente tesis no pretende incursionar estrictamente en mnguna de
estas tres concepciones, debido a que, por un lado, es particularmente una
investigacion sobre la industria automotriz, y segundo, porque las innovaciones
japonesas en este sentido, si bien pertenecen al lamado modelo japonés de
relaciones industriales (de hecho se reconoce a Toyota como la empresa
creadora) también se han nutrido de las nuevas tecnologias -en especial de la

* PIORE, Michel J. y SABEL, Charles F. La segunda ruptura industrnal. Ed. Alianza
Universidad.

* CORIAT, (1995), Pensar al revés. Trabajo y organizacién en la empresa japonesa. Ed. Siglo
XX1. México 1995. p. 149.
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Algunas consideraciones

automatizacion- y no han abandonado la cadena de montaje de la produccién
en masa, la cual, incluso forma parte de un renovado modelo de produccidén.

En este sentido, el cambio tecnologico ocurrido en la industria
automotriz desde los ochenta se refiere, no (nicamente a los cambios

estrictamente tecnoldégicos que han invadido al mundo entero en los
ultimos anos, y a los cuales nos referiremos en adelante como ingenieria;
sino a fos cambios en la organizacion del trabajo introducidos por los
japoneses. Es decir, cambio tecnoldgico -en el contexto de la presente
investigacibn- explicara cualquier modificacion ocurrida en la tecnologia
de producto y de proceso de una planta o firma, asi como Ilas
metamorfosis ocurridas en las formas de organizacién del trabajo.

Por otro lado, el cambio especifico al que nos referimos es el término de
fa produccion en masa y el surgimiento de un nuevo modelo de produccién ai
que llamamaos produccidon ajustada.

Dicho término (lean production) fue empleado por el Instituto de
Massachusetts en una investigacion realizada en varias plantas automotrices a
nivel mundial y publicada en el libro La maquina que cambid el mundo. Y, a
pesar de que la investigacion dedica la mayoria de la atencion a explicar las
innovaciones en la organizacién del trabajo, reconocen las transformaciones en
fa ingenieria (en particufar la automatizacién) como un punto importante,

aunque no determinante, en el nuevo modelo de produccién.
No ocurre asi en el libro de Coriat Pensar al revés, donde el autor

desarrolla lo que lineas arsriba indentificabamos como . modelo japonés de
relaciones industriales.

“(...) la innovacién es sélo de organizacion y conceptual, sin que intervenga nada

tecnologico'.”

A estas innovaciones en su conjunto les da el nombre, tanto de
toyotismo, como -y mas frecuentemente- ohnismo, en honor a su creador:
Taiichi Ohno. La caracterizacion de Coriat esta consagrada a la innovacién en
la organizacién del trabajo, sin tomar en cuenta la automatizacidon; mas
ampliamente, estda dedicada a la explicacién del pacto social nacido en el
contexto japonés a partir de un modelo de produccién distinto al que en su

momento dio origen al fordismo.
Regresandonos un poco, el concepto fordismo ha sido repetidamente

utilizado como equivalente_de la produccién en masa. Sin embargo, Alain

Lipietz y Danielle Lebc.)rgne7 arrojan luz en torno a dicha acepcién. Este, mas

* Ibid. p. 46.
? LEBORGNE, Danielle y LIPIETZ, Alain, “Ideas falsas y cuestiones abiertas sobre el

posfordismo™ (Trabajo 8. 1992). p. 17-31.
7
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que referirse particularmente a un modelo de produccién, explican, se refiere a
la estructura rmacroeconcmica que surgid a raiz de la produccién en masa.

El fordismo, efectivamente, implicé que los logros de la productividad
fueran acompafiados, por un lado, del crecimiento de las inversiones
financiadas por las ganancias y, por el otro, del crecimiento del poder
adquisitivo de los asalariados. Para tal efecto fue necesario coordinar a los
agentes econdmicos en un Estado benefactor y a través -en gran medida- de
los sindicatos. Fue necesario crear un pacto social ex-profeso que adquirid
acepciones diferentes segun el pals y las condiciones especificas de cada uno.

En este sentido, el ohnismo resuita ser un concepto analogo al fordismo,
ya que logra describir el pacto social especifico mas que de la produccién
ajustada, del modelo japonés de relaciones industriales, detallando la relacién
directa entre la empresa y los trabajadores y ef tipo de sindicalismo particular
que surgio de esta nueva relacion

E£n ambos casos, ha sido la industria automotriz el pivote fundamental a
partir del cual se han establecido nuevos equilibrios entre el capital y los
sindicatos, y entre ellos y el gobierno. Y en ambos casos ha sido la tecnologia
de este sector el principal detonante en el establecimiento de dichas relaciones.

el modelo automotriz es representativo de las tendencias que van a cosolidarse en el

conjunto de ja economia.”

Para finalizar, especificaremos que el concepto model/o de produccion de
la industria automotriz (artesano, en masa o ajustado), serd indistintamente
tratado como forrma de manufactura y modelo de manufactura.

Con esto terminamos nuestra especificacion conceptual, que mas que
una explicacién detallada, pretende identificar las principales connotaciones
que seran utilizadas a lo largo de la exposicidn, y que se iran esclareciendo y

concretando conforme avance la lectura.

* CORIAT (1992), £/ taller y el robot. Ed. Siglo XX!. México, 1992. p. 32
.1



CAPITULO 1

LA "INDUSTRIA DE INDUSTRIAS" EN CONSTANTE
MODERNIZACION: PATRON DE MANUFACTURA.



Capitulo.1

La industria del automévil tiene sus

origenes en la penultima déecada del siglo pasado (1880-1890) con un
modelo de produccién artesanal cuyo objetivo principail fue el de adaptar
cada producto a los deseos expresos de los compradores individuales.

Al paso de los arfios, este modelo de produccion artesanal se
encontré con problemas que no pudo resolver y hacia 1915 se produjo la
revolucién de la produccion en masa (Ford) y administrativa (Sloan). Como
resultado de ello, los Estados Unidos dominaron poco después, no sélo la
industria automotriz, sino la economia mundial.’

La reaccion europea al avance productivo norteamericano en materia
automotriz, se manifestd en la diversificacién de sus modelos de autos,
generando ventajas definitivas en la tecnologia de autos pequefios o de
lujo. La reaccidn japonesa, sin embargo, fue diferente y para finales de la
Segunda Guerra Mundial, Eiji Toyoda y Taiichi Ohno, de la Toyota Motor
Company, introdujeron el concepto de produccion ajustada que otras
comparnflias e industrias japonesas copiaron, contribuyendo con ello a la
actual preeminencia econdmica mundial del pais oriental.

Este cambio en el modelo representd el nuevo motor de la
productividad y de la competencia, en una manufactura reorganizada bajo
nuevas tecnologias de automatizacion, y en una economia crecientemente
globalizada. Nuevamente, fue en la industria automotriz donde surgieron
formas de manufactura que fueron adoptadas por otras industrias.

Ante estos datos, es de suponerse que el desarrollo de la industria
automotriz estd muy vinculado al de la industria en general y por tanto al
de la economia, lo que definitivamente e otorga al mismo tiempo una gran

' ver WOMACK/JONES/ROOS, op. cit.
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relevancia politica, no sélo en el exterior como lo demuestra la carrera
tecnologica, sino en el interior de los palses, al ser, el sector automotriz,
conformador de una considerable parte de la clase obrera: demandante en
un sector importante de la sociedad y, mas importante aun, participante
substancial -a través de organizaciones como los sindicatos- en las
decisiones politicas del gobierno. Ademas, el desarrollo de la rama, implica
lineamientos en la politica industrial estatal por ser todavia, como veremos
maéas adelante, una de las industrias mas importantes en el sector
secundario.

Dichos lineamientos han ido perfildndose cada vez mas como los
mismos de las empresas multinacionales. Al ser dichas empresas
poseedoras de tecnologia, dominio de la escala, etc., han presionado a los
gobiernos de los Estados Nacionales para otorgar una serie de facilidades
que les han permitido establecerse en dichos paises y ayudar con ello al
desarrollo industrial de los mismos. Con esto, han sido las empresas
multinacionales quienes han ido delineando el propio devenir de la
industria, minando al mismo tiempo, el papel de los gobiernos de dichos
Estados Nacionales en la creacion programatica analoga.

En 2! exterior, la supremacia de la industria automotriz ha contribuido
en forma definitiva, a través de la creaciéon y del absoluto manejo en el
modelo de produccién innovado, una supremacia econdmica mundial
ccmo se evidencié para el caso de Estados Unidos en su momento, y
Japdén actualmente, con la produccién en masa y la produccion ajustada,
respectivamente.
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1.1DE LA PRODUCCION ARTESANAL A LA PRODUCCION EN
MASA.

En este punto es importante recordar el

concepto de tecnologia que manejaremos a lo largo del trabajo. Dicho
concepto ha sido comunmente utilizado para designar las innovaciones en
materia de Jingenieria, esto es, maquinaria, instrumentos de trabajo,
revoluciones en la electricidad, microelectrénica, etc. Concretamente ha
sido definida comr> tecnologia productiva o de proceso, utilizada para
transformar materias primas en producto.

Sin embargo, para fines especificos de la investigacion,
consideraremos la ampliacién de dicho concepto, abarcando también a ia
organizacién del trabajo. Ellio ya ha servido -en analisis economicos- a
elaborar una critica al modelo liberal, donde la tecnologia Gnicamente se
refiere a la ingenieria.?

Por su parte, el concepto propio de organizacién ha ido
evolucionando. De Smith, quien sdlo se interesaba por designar la
productividad de! trabajador individual en su puesto, dicha idea ha
terminado por ampliarse considerablemente con Leibenstein, cuando éste
ie llegd a atribuir una capacidad de accidn sobre el conjunto de las
variables constitutivas de los componentes.® El propio Coriat, le atribuye
una importancia relevante en el desarrolio de los modelos de produccidn,
diferenciandola, sin embargo de la ingenieria. Otros autores® , por su parte,

2 El economista Fernando Noriega ha disenado, con base fundamental en dicha
concepcidn, una critica al modelo econdmico liberal demostrando que éste no conduce
al equilibrio general, sino a una desigual distribucién de la riqueza, fortaleciendo con
ello, los punto débiles que en materia microeconémica poseia Keynes. Para fines
particulares de esta investigacidn hemos tomado, reinterpretado y ampliado el concepto
de tecnologia que abarca ingenieria y organizacion. NORIEGA, op. cit.

3 CORIAT (1992).

“ ver QUIROZ TREJO, José Othén (1981) Tecnologla, reestructuracion capitalista y
composicién de clase en la industria automotriz terminal: el caso de México. (Trabajo
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consideran en el cambio tecnoldgico implicita a la organizacién del trabajo.

Es decir, cualquier transformacion tecnoidgica introducida en el proceso

laboral, argumentan, genera inmediatamente una trasmutacién en la

organizacion de ia fuerza de trabajo, puestc que los medios de produccion

y la fuerza de trabajo se combinan y adecian mutuamente en una relacién

“contradictoria y explosiva” dentro de la fabrica.

Asi pues, cambio tecnolégico, en el contexto de la presente
investigacién se estara refiriendo, concretamente, a cualquier modificacion
ocurrida en la tecnologia de producto y de proceso de una planta o
empresa, o a cualquier transformacion en las formas de organizacion del
trabajo.

De esta manera, y con base en la concepcidn de tecnologia ya
explicada, caracterizaremos al modelo de produccion que dio origen a la
industria automotri z.

Ya habiamos mencionado que el rasgo fundamental sobre el que se
centraba la produccidn artesanal fue la adaptacién de cada producto a los
deseos expresos de los compradores individuales. Para poder lograr este
objetlvo fue necesaria:

« una fuerza laboral altamente calificada en el diserio (la mayor parte de
los trabajadores progresaban en el aprendizaje hasta aicanzar todo un
conjunto de capacidades artesanas);

e una organizacion descentralizada en extremo, aunque concentrada en
una sola ciudad. La mayoria de las partes y una buena proporciéon del
disefio del vehiculo procedian de pequefios talleres. El sistema lo
coordinaba un propietario/fempresario que estaba en contacto directo
con todos los implicados: clientes, patrones y suministradores.

e el empleo de maquinas herramienta de propdsito general para
perforar, esmerilar y realizar otras operaciones en metal y madera.

e un volumen de produccién muy reducido {(mil automodviles al afo o
menos, de los cuales sélo unos cuantos -50 o menos- se construian con
arregio al mismo disefio. Pero inciuso entre estos 50 podia no haber dos

presentado al seminaric sobre Movimiento Obrero Organizado por la Maestria de
Ciencias Sociales de la Universidad Autonoma del Guerrero. Chilpancingo, Gro.
Septlembre 9-11 de 1981).

% Ver WOMACK/ROOS/JONES, op. cit. y CORIAT, Benjamin (1987) E!/ Taller y el
cronémetro. Ed Siglo XXI. 1987
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exactamente iguales, porque las técnicas ariesanas introducian

variantes).
Bajo esta forma de manufactura se centré la fabricacion de

automoviles a finales del siglo pasado y principios de éste. Sin embargo,
en la década de los veinte, una nueva forma de organizar el trabajo en la
industria automotriz vendria a revolucionar el modeio de producciéon que
dio origen a esta industria.

Aun asi, algunas firmas de produccion artesana han sobrevivido
hasta ei presente. Estas continGan centrandose en diminutos nichos en
torno al segmento mas alto y lujoso del mercado, poblado por
compradores que desean una imagen unica y la posibilidad de tratar
directamente con la fabrica al pedir sus vehiculos.

Por otra parte, resulta interesante senalar la hipdtesis de Piore y
Sabel relacionada al derrumbe de la produccion artesanal y el posterior
éxito de la produccion en masa. Para ellos, las condiciones necesarias
para tal efecto las constituyen -contra o generalmente planteado- los
intereses politicamente definidos de los productores y consumidores y no
la I6gica de la eficiencia industrial.

Esto porque las posibilidades tecnolégicas que se lleven a ia practica
dependen de la distribucion del poder y la riqueza; es decir, quienes
controlan los recursos y los rendimientos de la inversion eligen la mas
favorable a sus intereses. Con esto, la tecnologia depende de factores de
poderSpolitico y no de elementos dirigidos al bien comun.

De este modo, el desarrolio econdmico, cuyos cimientos se
encuentran en la evolucién tecnoldgica, es un reflejo de la politica: tanto la
tasa de crecimiento como su rumbo dependen de la distribucion de los
derechos econémicos y esta distribucién esta relacionada con la capacidad
que tienen los gobiernos para favorecer a determinados grupos.

Asi, finalmente, el desarrollo tecnolégico es determinante y
determinado. Al mismo tiempo, la politica -desde este punto de vista
especifico- juega un papel! fundamental tanto en e! desarrollo econémico

como el tecnolégico.

¢ poder entendido en este contexto como !a capacidad de imponer la propia voluntad a
la ajena, que adquiere un aspecto politico al relacionarse con elementos de Estado,

distribucion de la riqueza, etc.
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Dicha evolucion tecnolégica determina la transformacion econémica
y a su vez esta determinada por condiciones politicas especificas en cada
pais, de esta manera los tres aspectos se encuentran intimamente ligados

e interrelacionados.
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YU int tacién dal Fordi . el ¢ it

Hacia el término de la Primera Guerra Mundial, Henry Ford
revoluciond el modelo de produccién artesano gracias a su innovacion de
fa cadena de montaje y a la total y coherente intercambiabilidad de las
partes necesarias para ensamblar un automovil.”

Ya desde finales de! siglo XIX Frederick Winslow Taylor habia
disefiado un estudio organizado del trabajo, intentando la aplicacion de
meétodos cientificos a los problemas crecientemente complejos del control
del trabajo: la llamada administracién cientifica® . Para comprender
efectivamente el aporte fordiano al desarrollo de la produccién, sera
necesario realizar un breve esquema del taylorismo, debido a que éste se
constituyd, finalmente, como el punto de partida de la produccion en masa.

Asimismo, es importante diferenciar el aporte de Taylor, ya que de él
fluye la aplicacion universal de taylorismo al trabajo en sus variadas formas
y etapas de desarrolio, sin importar la naturaleza de la maquinaria o la
ingenieria empleada, cuando en realidad, la administracién cientifica no se
preocupt por este desarrollo,

“(...) mas bien es un intento por aplicar los métodos de la ciencia a los problemas

crecientemente complejos del contro/ (subrayado nuestro) del trabajo en las

empresas capitalistas en rapido crecimiento.”

Es decir, es una tentativa por eficientar la administracion del trabajo y
aplicar un control al trabajo, como control social.

7 Mas o menos a partir de este momento podemos establecer una divisién en el
proceso de produccién de un automovil, que ha ido evolucionando hasta el presente:
produccion del motor (fundicién de las partes del motor, maquinado y ensamblado y
prueba “caliente” o final); produccién de la transmision (fundicién de las partes,
maquinado y ensamblado). produccion de la carroceria (troquelado de las diferentes
partes de la carroceria) y ensamblado final (armado de la carroceria. ensamble de la
misma con el chasis o bastidor y vestidura final). ARTEAGA., Arnulfo (1987),
“innovacién tecnoldgica y clase obrera en la industria automotriz”, (Testimonios de la
crisis 1. Reestructuracién productiva y clase obrera.).

2 En el terreno de la administraciéon de la produccién, lo privativo de cualquier
innovacion organizacional es permitir ja emisidon de conceptos nuevos en uno O varios
de los terrenos conexos que constituyen las técnicas de la logistica, de la planeacién
de las fabricaciones y de la asignacion de las tareas en los puestos de trabajo.
CORIAT, 1992.

® Ibid., p. 107.
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Veamos. La administracion cientifica creada y promovida por
Frederick Winslow Taylor consistié en:

“el estudio del trabajo hasta sus mas simples elementos y el me‘oramlento

sistematico de la actuacion del obrero en cada uno de dichos elementos.”

Su preocupacion central fue el control del traba 40 a cualquier nivel
dado de ingenieria; popularizando e! estudio del tiemmpo’' como parte de un
esfuerzo por mejorar sistemaéaticamernte el trabajo de! obrero. A raiz de este
nuevo contro!l cronoldgico se establecid una enérgica divisién del trabajo,
en la que una mejor eficiencia del obrero representaba una mayor
ganancia para los empresarios y, por tanto, para el capital en general.

Vemos asi que el taylorismo centré6 sus propuestas y sus
experimentaciones en la busqueda de la mayor atencién posible de la
productividad a partir del trabajo del hombre y no a partir de la operacion
de /a maquina. De esta forma, las aportaciones de Taylor pertenecen,
basicamente, a la cadena del desarroilo de métodos de administracion dei
trabajo y no al desarrollo de la ingenieria (innovacion en maquinaria o
instrumentos de trabajo). Por el contrario, en este ambito Ford cred una
nueva manufactura, revolucionando con ello a la sociedad en su conjunto,
a través de |la producciéon y consumo en masa.

Aunque en una gran parte de la bibliografia al respecto se utiliza el
concepto taylorismo, el punto que se pretende subrayar en la presente
investigacion es aquél que se refiere a la organizacion de la manufactura
modificada por la innovaciéon tecnolégica de Ford en el interior de la
industria automotriz.

A este respecto encontramos la afirmacion de Coriat (1985) segun la
cual, Ford -a diferencia de Taylor- aseguré la subdivision del propio trabajo

de efecucion.
bien Taylor determind el puesto de cada trabajador

Es decir, si
individual, asignandole a cada uno la cantidad de unidades que hab:a que
, Ford

producir en una jornada de trabajo mecanicamente determinada’?

° BRAVERMAN, Harry. Trabajo y capital monopolista. Ed. Nuestro Tiempo. 1975. p.

109,
11 B estudio del tiempo puede ser definido como la medicién del tiempo empleado para
cada operacién de las que componen un proceso de trabajo, su instrumento principal
es el cronémetro, calibrado en fracciones de hora, minuto o segundo. /bid., p. 204.

2 se dividia el numero de horas habiles en la jornada de trabajo entre el tiempo

asignado para ejecutar la tarea requerida. CORIAT, 1995
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colocd a los trabajadores a lo largo de una linea animada por una cadencia
fija (la cadena de montaje), con lo que el tiempo asignado a cada
trabajador se encontrd incorporado al ritmo que se imprimia a la banda
transportadora. De esta manera, el tiempo asignado se convirtio en tiempo
impuesto y el trabajo de ejecucién se encontrd estrictamente segmentado.
Cada trabajador en su lugar de la cadena realizaba una tarea especifica en
el ensamble del automaovil, actividad posible debido a que cada una de las
piezas necesarias en un punto especifico del ensamblado era iguaimente
reemplazada por otra idéntica. Este ultimo punto nos conduce a otra
importante afirmacion.

En efecto, desde el punto de vista de la produccion, el mayor aporte
de Ford y elemento fundamental en la produccion en masa, no fue la
cadena de montaje movil o continua'® sino la total y coherente
intercambiabilidac de las partes y la sencillez de su ensamble. igualmente
importante resulté la reduccidn del numero de partes necesarias para
fabricar un automaovil.

La clave de las partes intercambiables consisti® en el disefio de
nuevas herramientas que podian cortar el metal endurecido y troquelar
planchas de acero con precision absoluta. Pero la clave de las partes
intercambiables baratas se encontraria en las herramientas que podian
realizar esto en grandes volimenes con un coste bajo o nulo entre piezas

Asi, aparecid la incipiente produccidn en masa, es decir, |la fabricacion de
magnos volimenes que permitieron la reduccibn en los costos de
produccion.™

La llamamos "incipiente"”, puesto que no fue sino hasta la aportacion
administrativa de Sloan, que se completd el sistema de lo actualmente se

denomina producciéon en masa. Aportacion de la que hablaremos en el
apartado posterior.

13 La cadena de montaje consistia en dos cintas de metal -bajo las ruedas a cada lado
del coche- que recorrian toda la fabrica. Al final de la cadena, las cintas montadas
sobre un cinturdn, rodaban bajo el suelo y volvian al comienzo. WOMACK
JJONES/ROOS, op. cit., p. 16.

% La expansibn de la Ford Motor Company siguié un ritmo desconocido hasta

entonces: 200 000 autos fabricados en 1913, 500 000 en 1915, un millén en 1919, dos
millones en 1923. CORIAT, 1987. p. 59.
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Regresando a la revolucion netamente fordiana, encontramos que,
junto con ésta, aparecieron diferentes profesiones de ingenieria que
planeaban o verificaban el proceso de trabajo. Esto es, surgid el ingeniero
industrial ante la necesidad de pensar en el modo de unir las partes y en lo
que tendria que hacer cada ensamblador; y surgié también el ingeniero de
produccion ante la necesidad de ocuparse del suministro de las distintas
partes de la cadena.

Otro especialista comprobaba la calidad. El trabajo que no estaba
bien hecho se descubria hasta el final de la cadena de montaje, donde se
llamaba a escena a otro grupo de trabajadores -los 'repasadores'- que
conservaban muchas de las calificaciones de los antiguos artesanos. Este
mecanismo implicaba el desperdicio de muchas piezas defectuosas -que
tenian que repararse a coste muy alto o incluso desecharse- y que sdlo se
descubrian muct 5 después de su fabricacion.

Sin embargo, la ventaja de la manufactura fordista que atrajo la
atencién de otras plantas automotrices e incluso de diferentes industrias,
residia en sus costes cada vez mas bajos, en lo duradero de su diserio y
materiales, y en el hecho de que el usuario medio pudiera reparar el auto
con facilidad.

En la cuestién laboral, la eficacia de Ford era tan superior a la de sus
rivales que podia permitirse simultaneamente doblar los salarios y reducir
drasticamente los precios’® .

Al respecto podemos decir que Henry Ford tenia muy claro que para
poder producir en forma creciente e incrementar las ganancias de la
misma manera, se requeria de un mercado de consumo que absorbiera la
creciente produccién ocasionada por la innovacién tecnoldégica. De esta
forma, producir automdviles que los trabajadores de la Ford pudieran
comprar era la respuesta légica y necesaria ante la forma de producir en
masa. ’
Asi, se establecid un pacto social entre los obreros (organizados en
sindicatos), las empresas y el gobierno, en el cual se garantizaba una
mayor adquisicidon mediante la intervencién de un Estado benefactor que
permitiera un consumo capaz de absorber una producciéon en grandes

cantidades.

% En 1914, Ford anuncié un "acuerdo general sobre los salarios” en el que auments el
salario nominal de 2.3 délares diarios a S délares. /bid. p. 55.
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En efecto, por una parte, la sindicalizacion obrera fue una respuesta
natural al crecimiento de las empresas. Los trabajadores, partiendo de los
viejos gremios de artesanos especializados, se organizaron y agruparon
en sindicatos que negociaron el salario y las condiciones en el lugar de
trabajo. El sindicalismo logré, de esta manera, penetrar profundamente
entre las filas de los obreros no cualificados del modelo de producciéon en
masa'® . -

Con la sindicalizacidon de los trabajadores sin calificacion
caracteristicos de este nuevo modelo de manufactura, se origind una
forma de representacion que implicé un pacto social. Este fue coman en la
mayoria de los palses que paulatinamente fueron adoptando la produccion
en masa, para cuyo efecto desarrollaron una legislacién compleja, en
continuo cambio, encaminada a! control de los salarios y las relaciones
entre la direccidn de empresa y los trabajadores.

De esta manera, se integraron los tres interlocutores principales
(empresarios-obreros-gobierno) del nuevo orden sociai.

Vemos asi, que, efectivamente, el concepto fordismo indica no sdélo
un paradigma tecnolégico, sino una estructura macroecondmica, en la
cual, los logros de la creciente productividad fueron acompanados, por un
lado, del crecimiento de las inversiones financiadas por las ganancias v,
por el otro, del crecimiento del poder adquisitivo de los asalariados.

El fordismo implicod, entonces, una contractualizacién a iargo plazo
de la relacidn salarial, con limites al derecho de despido, y una
programaciéon de los aumentos salariales indexados a los precios y a la
productividad general. Asimismo, se aseguraba un ingreso permanente de
los asalariados a través de una vasta socializacion de los ingresos por
parte del Estado benefactor.

Esta forma de Estado permitid la creacion de la sociedad consumista
al garantizar ciertos niveles de vida mediante su constante intervenciéon en

8 En términos generales el total de afiliados a sindicatos pasé -en Europa- de unos
ocho millones en 1910 a unos 26 millones inmediatamente después de la | Guerra
Mundial. En E.U. en 1910 el niGmero de afiliados apenas pasaba los dos millones,
logrando un crecimiento tras la fundacion del Congreso de las Organizaciones
Industriales en 1935. TREVOR, Williams Histona de la tecnologia. Tomo 4 y 5. Ed.
Siglo XXI.
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la economia. No sélo a través de la creacidn de barreras arancelarias que
protegieran la produccién nacional e impidieran el paso de productos
extranjeros a la competencia comercial, sino a través de garantizar los
salarios reales con rigideces tales como la prestacidon de servicios
medicos, de educacion y subsidios a diferentes tipos de bienes. Esto
consintid un nivel medio de vida en los trabajadores, quienes obtenian
bienes y servicios a precios mas bajos y podian asi, obtener otros bienes,
resultado de la produccion en masa, a precios reales.

Con lo mencionado lineas arriba, concluyamos que, la innovacion
tecnologica revoluciond a la sociedad en su conjunto'’ . En el aspecto
economico la considerd un mercado de consumo que permitié la creciente
produccion dada por un nuevo modelo de produccién. En el social, cred
nuevas formas de organizacion que satisficieran las diferentes demandas
de una nueva sociedad consumista, asi como distintas relaciones a nivel
social; la sociedad en masa.

En el aspecto politico, se establecidé un pacto social a través de la
apertura de nuevos canales de participacidn con la creacidn de los
sindicatos. Mediante ellos, se garantizaba el cumplimiento de las
demandas salariales y condiciones en el trabajo.

No obstante, el elemento mas importante del pacto social es el que
se refiere a la constitucidn del Estado de bienestar, punto que
desarrollaremos detalladamente en el capitulo posterior.

Finalmente, cabe mencionar que el fordismo domind a todos los
competidores. Y desde ese momento, los paises no fordistas fueron
relegados a las exportaciones primarias, y no pudieron desarrollar
industrias mas que bajo medidas mas bien proteccionistas, como fue el
caso de México.

7 williams Trevor yva habia considerado esto. Explica que la industrializaciéon rapida
cred problemas sociales, econdmicos y politicos que no pudieron ser resueltos por los
métodos desapasionados que tan bien habian servido para hacer avanzar la ciencia y
fa tecnologia. /bid.
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L) Alfred_SI 1 (ucls ymini - je 1
produccién en masa.

Ya hablamos mencionado el aporte de Taylor a finales del siglo
pasado en materia de administracién. Fue a partir de dicha revoluciéon
cuando Jlas empresas comenzaron a organizarse verticaimente,
descentralizandose. Desde la simple organizacion de linea (una cadena de
cantrol directo desde el mas alto ejecutivo a través del superintendente y el
capataz) hasta un complejo de organizaciones de personal, como
consecuencia de una subdivision de autoridad en diversas funciones
especializadas.

En la industria automotriz, la debilidad de Henry Ford fue Ia
incapacidad de organizar un negocio global si no era mediante la
concentracion tota de la toma de decisiones en una persona en la cumbre:
él mismo. Es decir, aunque la revolucidn administrativa ya habia tenido
lugar, la organizacion de la administracion en la Ford Motor Company
seguia siendo totalmente centralizada, sin pasar por intermediaros
administrativos.

Fue, justamente Alfred Sloan desde la General Motors, quien
complementaria el sistema de produzcidn en masa. Aporté formas de
organizacion y de gestibn, asi como operaciones de ingenieria y de
mercadotecnia en el interior de la industria automotriz, desarrollando para
este sector los principios de la administracion cientifica y revolucionandolo
globalmente al conjuntar la cadena de montaje, ia total intercambiabilidad
de las partes y los grandes volumenes de produccion, con la innovacioén
taylorista de la administracidn del trabajo. Es a este sistema completo
Ford-Sloan al que se aplica hoy el término de produccién en masa.

Desarrollando mas ampliamente las aportaciones administrativas del
director general de la General Motors, encontramos que fueron ‘las
jerarquias verticales de supervisidn de arriba hacia abajo quienes
permitirian la efectiva coordinacion y control laboral de la produccion,
reducida por Ford a una tarea por trabajador frente a la cadena de

montaje. De ello surgid:
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"(...) una gran organizacién piramidal autocraticamente administrada desde la

cUpula hasta las bases de las empresas.*'®

Sloan cred divisiones descentralizadas, gestionadas objetivamente
por operaciones matematicas y numeros desde pequernas sedes centrales.
De esta manera se crearon nuevas profesiones de directivos financieros y
especialistas de mercadotecnia para compiementar las profesiones
ingenieriles de la manufactura fordista, de manera que cada area funcional
de ila firma tenia, ahora, sus propios expertos.

La direccion general se convirtié de este modo en administracién. O
lo que es lo mismo, en un proceso de trabajo encaminado al objetivo del
control dentro de la comparnfiia y conducido, ademas, como un proceso del
trabajo exactamente anglogo al proceso de produccién; que si bien no
fabricaba otro producto, si producia la operacién y coordinacion de la
comparntia.

Por otra parte, con Sloan se alcanzé también el objetivo de bajos
costes. Pero mas importante aun, el director general de General Motors
logré una diversidad de mode/os mediante la estandarizacion de muchos
elementos mecanicos tales como bombas y generadores, y mediante la
alteracion anual del aspecto externo de los autos. Para elio, introdujo una
serie sin fin de accesorios, tales como cambios automaticos, aire
acondicionado y radios que se podian instalar en disefios de carroceria
existentes con el fin de mantener el interés del consumidor.

De esta manera, para los anos treinta, la Generali Motors pudo
superar a Ford mediante la estrategia de ofertas diferenciadas. O lo que es
lo mismo, a través del incipiente nivel de flexibilidad (diferenciacién del
producto) que logro.

Una vez complementada la revolucion tecnolégica de Ford, se
lograron establecer los simientos de un nuevo modelo de produccion: ia
produccion en masa. Gracias a esta revolucion productiva, las compariias
norteamericanas dominaron la industria mundial automotriz y el mercado
estadounidense contabilizé el mayor porcentaje de las ventas de autos en
el mundo. Ademas, gracias a este modelo de produccion, Estados Unidos
se convirtié en el lider mundial de la economia en su conjunto.

8 SZEKELY, E. Miguel “Demandas impuestas por la empresa globalizada sobre !a
fuerza de trabajo"” (Revista Mexicana de Sociologia. 1/94). p. 157.
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Sin embargo, a pesar de esta primera supremacia economica
estadounidense a nivel mundial, la misma industria automotriz habia
ilustrado mucho tiempo atras que ia economia norteamericana no podia
mantener indefinidamente una delantera sobre sus rivales. Atn antes de la
Il Guerra Mundial, las compafnias automotrices europeas estaban
mostrando fuertes indicios de que habian absorbido las tecnologias de
Henry Ford y estaban dispuestas a aplicarlas a un producto mas adecuado
a los niveles de ingresos y a las condiciones de los caminos de Europa.'®

Con esta expansion del nuevo modeio de produccion al continente
europeo, la produccidn en masa domind la industria automovilistica
durante mas de medio siglo, y hacia 1955 se habia convertido en un lugar
comun en todos los paises, constituyéndose como un factor dinamizador
de las economias: fue adoptada en casi todas las actividades industriales

en Norteamérica y Europa.

c) Reaccién eurcopea_a_ _la produccion en masa en la industria
automoteriz.

Al término de la Il Guerra Mundial, Europa y Japdn se encontraban
devastados. No contaban con infraestructura ni planta productiva, la
mayoria de sus reservas habian sido utilizadas para gastos de guerra y la

poblacidn se habia reducido considerablemente.
La industria europea estaba fuera de la carrera tecnoldgica. Por el
momento sus principales oportunidades se encontraban en la satisfaccién
de las demandas acumuladas de bienes basicos en su economia,
utilizando los productos y procesos que se encontraran mas facilmente a

mano.

La recuperacidén econémica de Europa fue lenta y en gran medida
gracias al apoyo de Estados Unidos, quien buscaba mercados para su
creciente productividad, resultado de la produccién en masa. Asi, poco a
poco empezaron a surgir fabricas de todo tipo que constituyeron, al paso

% ver, VERNON. Raymond Tormenta sobre las multinacionales. Las cuestiones
esenciales. FCE, 1980,
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de los afios, una fuerte planta productiva capaz de hacer competencia a la
supremacia estadounidense.

De esta forma, y en la materia que nos concierne -la industria
automotriz- resurgieron Renault en Francia, Fiat en ltalia, Volkswagen en
Alemania, Volvo en Suecia, entre otras. Las cuales, incluso antes de la ||
Guerra Mundial habian ya asimilado la tecnologia de la produccion en
masa y para fines de los afios treinta, la Fiat, por ejemplo, estaba
produciendo su pequerio Topolino. Dos décadas mas tarde, en los afios
cincuenta y sesenta, la industria automotriz europea recuperoé terreno en la
rama representada por el diminuto Beetle de la Volkswagen.

Asi pues, las comparnfias europeas que hicieron frente a ia creciente
produccion de las estadounidenses en el ambito automotriz se centraron
en la especializacion de dos tipos de autos que los americanos no
ofrecian: modelos compactos econdmicos, cuyo principal ejemplo es el
Sedan VW, y modelos deportivos de "conduccién alegre"”, como el MG.
Mas tarde, en los sesenta, redefinieron el coche de lujo como un vehiculo
mas corto con alta ingenieria y caracteristicas mas deportivas. Estos
cambios en el producto, combinados con los inferiores saiarios europeos,
posibilitaron la apertura competitiva a los mercados mundiales.

Fue asi como para la década de los sesenta la industria automotriz
internacional constaba, por un lado, de una produccion europea cuyas
innovaciones incluian traccién delantera, frenos de disco, inyeccion,
carrocerias monocuerpo, cajas de cambios de cinco velocidades y motor
con elevadas relaciones potencia-peso. Dicha produccion europea poseia,

asegura Vernon, una ventaja tangible sobre los estadounidenses en

mercado latinoamericano.
Por su parte, los norteamericanos eran lideres en confort: aire
acondicionado, direccidn hidraulica, estéreos, cambio automatico y
motores grandes (y suaves).
Sin embargo, para la siguiente década, la crisis de los mercados -
explicada é:or Piore y Sabel como una serie de perturbaciones en la
economia®® acrecentadas por las respuestas politicas- debilitd las

2° Escasez de mano de obra, alimentos y petréieo (en 1973 y 1979) que
desencadenaron una espiral inflacionista provocando asi lento crecimiento, bajos
aumentos de la productividad e incremento de desempleo. PIORE y SABEL, op. cit.,

Principalmente Cap 7.
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instituciones que garantizaban la estabilidad de una economla basada en
la produccidén en masa y cuestiond abiertamente la rigidez de este modelo.
Diez afios después, las compafiias japonesas abrieron paso a nuevas
etapas de manufactura y disefio.

Una serie de factores, entre los que Micheli considera como
importantes la crisis del empleo y de! sindicalismo, la activa promocién de
los gobiernos y la capacidad de generar consenso del mismo modelo,
permitieron la rapida difusion de esta nueva tecnologia y la flexibilizacién
laboral hacia las estructuras tradicionaimente fordistas.

R I

Al términc de la Il Guerra Mundial, la economia japonesa se
encontraba asolada, sin embargo las condiciones sociales especificas de
este pais consintieron el perfeccionamiento de la produccion en masa y la
creacion de un nuevo modelo de manufactura y de relaciones industriales.
Esto implicaria un redimensionamiento politico al incluir un pacto social
distinto del que se habia gestado con la produccién en masa.

En efecto, aunque gravemente perjudicado por la || Guerra Mundial y
apartado de sus mercados Yy proveedores, Japdén posefa una
infraestructura industrial capaz de ser reparada y una poblacién...

“(...) inteligente, educada y socialmente cohesiva cuya deterrminacion de mejorar

podia ser ahora canalizada en empresas comerciales paclﬁcas.""

Al mismo tiempo, a pesar de carecer de capital y divisas que
permitieran efectuar compras masivas (consumo en masa), el mercado
doméstico -en relacion al punto que nos concierne- aunque pequerio,
demandaba una amplia gama de vehiculos.

Es decir, los empresarios automotrices japoneses tuvieron que
enfrentar una situacidon en la que su retraso técnico e industrial impedia
cualquier perspectiva de exportacion, y en la que el mercado interior
estaba obstruido por una gran cantidad de oferentes y modelos (en aquella
época habia presentes una docena de empresas). En estas condiciones, la

2' KENNEDY, Paul Auge y calda de las grandes potencias. Ed. Plaza & Tanes. 1988. p.
-513.
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competencia y la competitividad se determinaban a partir de la capacidad
para satisfacer rapidamente pedidos pequefios y variados.

Por otro lado, las nuevas leyes laborales introducidas por la
ocupacién norteamericana (que termindé en 1952) reforzaron fuertemente la
posicion de los trabajadores en la negociaciéon de condiciones de empleo
mas favorables y no existian trabajadores temporales que quisieran
trabajar en condiciones laborales por debajo de lo normal a cambio de un
salario elevado, o minorias con posibilidades de eleccion ocupacional
limitadas. En cambio, en Occidente, estos individuos hablan constituido el
nucleo de !la mano de obra en la mayor parte de las compariiias de

produccién en masa.
Asi, la demanda diferenciada de autos por un lado y, por otro, la

especial situacién del mercado laboral japonés, exigieron la creacion de
una industria del automovil bajo un modeio de manufactura diferente.
“El sistema Toyota tuvo su origen en {a necesidad particular en que se encontré
Japon de producir pequeias cantidades de muchos modelos de productos;
mastarde aquél evoluciond para convertirse en un verdadero sistema de

producciéon. ™

En efecto, ia creacion de este nuevo modelo de manufactura corrid a
cargo de la Toyota Motor Company, empresa que desde 1936 producia
automdviles. Para ello, en 1950 dicha empresa visitd, a través de su
ingeniero jefe de produccidén, Taiichi Ohno, la planta de Ford en Highland
Park. Con esta visita se pretendia el aprendizaje del modo de manufactura
de la produccién en masa, a partir de lo cual se realizarian asombrosos

mejoramientos.

Algunos arios mas tarde -hacia finales de los cincuenta- Ohno
consiguid desarrollar técnicas sencillas de cambio de matrices. Redujo el
tiempo necesario para cambiar las matrices de un dia a unos tres minutos,
empleando rodillos y mecanismos sencillos de ajuste. Logro asi, ademas
de reducir el tiempo de produccion, el/iminar a los especialistas en cambio
de matrices, cargo que encomendd a los trabajadores de produccién.

El ingeniero japonés redujo también los costos de produccién al
efectuar pequerias hornadas que eliminaban el coste de transporte de
grandes existencias de piezas terminadas -requeridas en los sisternas de

22 CORIAT, 1995. p. 20.
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produccion en masa-. Con esto se lograria, ademas, agjustar la produccion
a los pedidos pequenos y variados, caracteristicos del mercado japonés.

Un elemento importante en este nuevo sistema de ajuste, lo
constituyd el hecho de que, fabricar sdlo unas pocas piczas antes de
ensamblarlas en un auto, permitia que los errores salieran a la luz casi
inmediatamente. Con ello, los trabajadores en los talleres de forja se
preocuparon mucho mas por !a calidad que por la cantidad.

Otra de las innovaciones de Ohno la constituyd la colocacion de una
cuerda encima de cada estacién de trabajo, previa instruccién a los
trabajadores para que detuvieran toda !a cadena de montaje en cuanto
surgiera un problema que no pudieran arreglar. A continuacién, todo el
equipo se pondria a trabajar para solucionar el problema y buscar su
causa. En contraste, la planta de produccion en masa dirigia la
responsabilidad Jde parar la cadena sobre el director de la misma.

Cuando los equipos de trabajo adquirieron la experiencia en la
identificaciéon y el seguimiento de la pista a los problemas hasta su causa
dltima, el nimero de defectos comenzd a descender drasticamente.
Recordemos que en ia produccidon en masa, ios defectos se descubrian
hasta el final del proceso y se dedicaba una gran cantidad de tiempo,
esfuerzo y personal a su solucidn antes de dirigirse al mercado.

Esta innovacién ademas de que otorgé gran parte de la
responsabilidad productiva y de calidad a los trabajadores, permitid que
todos los miembros del vasto proceso de produccidon trataran de
anticiparse a los problemas antes de que fueran lo bastante serios como
para parario todo. Se logro, de este modo, suprimir paulatinamente los
errores y con ello, una mayor fiabilidad de los consumidores hacia la
compaiiia; una mayor competitividad, y una "mejor"” calidad.

En este punto es pertinente aclarar que las consecuencias
favorables (calidad, reduccion de personal, etc.) que hasta aqui hemos
mencionado después de cada una de las innovaciones organizacionales,
fueron alcanzadas luego de un breve espacio de tiempo y un especial
acontecimiento coyuntural que incluso propicié algunas de ellas.

Es decir, e! resultado inmediato del establecimiento del nuevo
sistema completo de manufactura fue una profunda depresion en Toyota.
En consecuencia y tras una importante huelga en la fabrica, se despidio a
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1,600 trabajadores y Kiichiro Toyoda dimitié como presidente.?® Las
ventajas que obtuvieron los trabajadores que no fueron despedidos
consistieron en el empleo vitalicio y el salario gradual regulade mas por la
antigtiedad que por las funciones especificas del puesto de trabago y ligado
a los beneficios de la compafiia mediante gratificaciones o bonos®* .

De este modo, y dadas las circunstancias especificas del caso
japonés, se establecid un pacteo social diferente al analogo para la
produccién en masa que descartd, desde el inicio, no solo las
agrupaciones obreras, sino la propia participacion del gobierno en las
negociaciones obrero-patronal (en los elementos determinantes del salario
y las condiciones de trabajo en el interior de la empresa). Los requisitos
fueron entonces, un pacto social establecido sobre bases distintas del
norteamericano donde las relaciones l|aborales fueron totalmente
individuales.

Por otro lado, apenas terminada la huelga que desembocd en el
despido masivo de |la tercera parte de los trabajadores, se desencadend la
guerra de Corea, y con ella, pedidos masivos a la casa Toyota. Esta
situacion paraddjica de afluencia de pedidos en un momento en el que la
fabrica acababa de despedir a gran parte de su personal, conduciria a
nuevas soluciones originales e innovadoras de organizacion en la
producciédn, algunas de las cuales ya mencionamos lineas arriba.

En suma, tenemos que las caracteristicas especificas del desarrollo
del mercado japonés, tanto en lo taboral como en lo productivo, asi como
las exigencias particulares de produccién en un momento en que la Toyota
perdiera gran parte de su personal, permitieron la creacién de un modelo
distinto de manufactura.

? ta empresa Toyota practica e irbnicamentemente fue salvada por los primeros
pedidos de camiones del Departamente de Defensa de E.U. que requirié para la guerra
de Corea en 1950. Esto estimuld la exportacién de vehiculos japoneses. KENNEDY,
op. cit.

2% El salario se compuso desde entonces de una parte “fija” o pago mensual (aungue
negociada y modulable) donde la antigUedad jugd un papel central; una parte variable
(el bono bianual) y una parte entregada al final de la actividad, equivalente a una "prima
de jubilacién”, que correspondidé a unos cuarenta meses del salario mensual. CORIAT,
1995.



Capiwlo.1

Gracias a este nuevo modelo de produccién, Japdn evoluciond, no
sdlo para convertirse en el mayor competidor de las firmas

estadounidense, sino hasta sobrepasarlas.
Justarnente, desde 1978 los japoneses lograron exportar automaoviles

cuyo nivel promedio de consumo de gasolina era de 27.5 mililas por galon,
situacion de la que aun se encontraban alejados los productores
estadounidenses.

Recordemos que en 1979, con la crisis energética y el consecuente
incremento en el precio de la gasolina, los automdviles de menores
dimensiones fueron rapidamente preferidos por los consumidores, llegando
a representar el 44% de las ventas y el 55% en 1980.® Para estos afios,
los japoneses ya habian entrado a fa competencia en los mercados
tradicionales de Occidente con una organizacién de la produccién distinto.

Algunos afios después, el paulatino desarrolio de la estructura
oligopdlica en Japén se combind con la crisis interna de las firmas de
Estados Unidos, debilitadas frente a la propia competencia del pais
oriental. Asi, la misma competencia global devino en acuerdos parciales,
reorganizandose el oligopolio de ambos palses bajo la I6gica del mercado

norteamericano.

23 gatos tomados de WOMACK/JONES/ROOS, op. cit.
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1.2 LA PRODUCCION AJUSTADA

Enia produccidén ajustada, la automatizacion

es un aspecto importante pero no determinante. Es decir, segun la
investigacion de! Instituto de Massachusetts, dicha automatizacién incide
sélo en un tercio sobre la productividad total, puesto que con una
inadecuada organizacidn del trabajo se terminan afiadiendo tantos
trabajadores indirectos técnicos y de servicio como trabajadores directos
no cualificados se eliminan de las tareas manuales de montaje.

Fue precisamente con la revolucién en la organizacion de la
manufactura que, tanto la toma de decisiones, como la solucién de
problemas se pudieron ubicar muy abajo en la escala de la comparniia. Lo
anterior necesariamente implicé una menor necesidad de directivos
medios y altos que circularan ordenes hacia abajo y realimentasen la
informacion. Con esto, se suprimid al gran conjunto de personal que
constituyd la administracion de la produccion en masa, reduciendo, al
mismo tiempo, el empleo.

En la produccién ajustada, las funciones claves de los directivos
perdieron importancia en lo relativo a la decisién de la manufactura, para
ganar provecho en las actividades referentes a la unién de .las
organizaciones de proveedores y al enlace de unidades geograficas
dispersas de la compariia.

Asimismo, el empleo también fue reducido al disminuir los sfoks.
Esto es, la reduccion de existencias redujo, igualmente, los excesos de
personal y equipo.

Por otra parte, la caracteristica mas notable de la producciéon
ajustada, desde e! punto de vista de productividad, aseguran Womack,
Jones y Roos, reside en sus objetivos finales. Es decir, mientras que los
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productores en masa se plantean un objetivo limitado "bastante bueno”
que se concreta en un numero de defectos aceptable, un nivel maximo de
existencias aceptable y una estrecha gama de productos estandarizados;
fos productores ajustados ponen su mirada explicitamente en la
perfeccion: reduccién continua de costos, cero defectos y existencias, e

infinita variedad de productos.

Es importante aclarar que !a descripcion que se hace en este
apartado (a excepcién de la automatizacién) corresponde a los
mecanismos impuestos por Toyota en la creacion de automoviles

Ya se habia mencionado que este modelo de manufactura lo
adoptaron todas las compaiilas japonesas fabricantes de automoviles®® |
asi como una gran cantidad de comparsiias de otras industrias en el pais
oriental. Sin embargo, la adopcién de este modelo varia en forma
considerable se gun la fabrica o 1a compariia. De esta manera -y sdlo para
la industria automotriz- el estudio realizado por el Instituto de
Massachusetts, arroja datos que clasifican a diferentes companias niponas
con un grado mayor o menor de “ajuste”. Es por esto que no hay que
equipar japoneses con ajustados.

Para efectos de la investigacion, utilizar el calificativo japonés sera
equivalente al promedio de las companias japonesas en su forma de

manufactura.

Finaimente, no hay que olvidar que el proceso de produccion
automotriz, como trabajo concreto, es sintesis a su vez de muchos
trabajos concretos y que, por lo tanto, se puede dividir en areas, fases,

departamentos o lineas.
nuevo modelo de

Procedamos pues, a la caracterizacion del
produccién que ha revolucionado -como en su momento la produccion en

masa- a la sociedad en su conjunto.

Toyota, Nissan,

26 pxisten nueve compafiias japonesas que fabrican vehiculos:
Mitsubishi, Honda, Toyo-Kogyo (que adquiere en E.U. el nombre comercial de Mazda

Motor), Isuzu y Suzuki, Daihatsu, Subaru, y Hyundai.



Capitulo.1

LAut tizacis

El concepto de automatizacién es generalmente utilizado para
designar la actividad de mover una pieza dentro del espacio que abarca el
trabajador con sus manos, ya sea sentado o parado, en un mismo lugar.
También ha sido frecuentemente empleado para explicar el desarrollo de
actividades que anteriormente realizaban varios trabajadores.?”
Sencillamente, la eliminacién de la linea de ensamble manual y su
respectiva sustitucion por maquinas de insercién automaticas, reduce el
manejo a un soélo trabajador. Este asume el trabajo de varios puestos, por
ejemplo, el del inspector de calidad, el del supervisor de linea y el de ocho
trabajadores directos mas.

En el contexto particular de nuestra investigacién, encontramos que
los primeros iitentos de automatizacién en la industria automotriz, con
base fundamental en la microelectronica®» se hicieron durante 1947 y
1950. Y aunque, ciertamente, la automatizacion fue un fenémeno tomado e
“importado” de la industria textil, éste ha conducido a que el sector
automotriz se convierta en uno de |los principales promotores del desarrolio
de nuevas tecnologias.

En efecto, la industria automotora es una de las principales
demandantes de dichos bienes de capital. Primero en Estados Unidos, y
segundo, en Japdn, con 30% de la demanda total en 1980, tan sblo detras
del sector de maquinaria electrénica.?®

27 concepto tomado de PALOMARES, Laura y MERTENS, Leonard (1987) "El

surgimiento de un nuevo tipo de trabajador en la industria de alta tecnologia: el caso de
la electrénica” (Testimonios de la Crisis | Reestructuracion productiva y clase obrera.)

28 1a electronica -de manera elemental- a decir de Luis Gémez, es la disciplina técnica
que trata de las formas de emision, regulacion, detencién, absorcidn o det libre paso de
los electrones liberados al paso de la energia eléctrica y no sujetos a la estructura
atémica de la materia. Al mismo tiempo, la importancia de la microelectronica reside en
su caracteristica "transversal”, es decir, en que es aplicable, practicamente, a todos los
procesos productivos. GOMEZ SANCHEZ, Luis, 1993. "Una aproximacion a la historia
social de la tecnologia post-industrial” (MICHELI, Jordy. Tecnologfa y modemizacion
economica UNAM-CONACYT)

22 ver BAQUE, Juan “Detroit grente al automovil japonés” (Centro de Investigacion y
Deocencia Econémica CIDE, Depto. de Economia internacional. Num 4).
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En particular, podemos mencionar como una introduccion netamente
japonesa: el tablero indicador denominado Andon. En él se informa sobre
el estado de la linea y los problemas que eventualmente surgen en la
cadena de montaje. Asimismo, los nipones han introducido tableros
luminosos colocados sobre cada seccidén de linea de produccion que se
encienden si alguno de los operadores tropieza con cualquier dificultad que
perturbe el desarrollo comun y programado de la produccion (luz naranja si
se solicita ayuda, [uz roja si hay que detener la linea). De esta manera, los
supervisores disponen en cada momento de las informaciones clave que
necesitan para garantizar que el flujo de produccidn se desarrolle sin

tropiezos mayores.
No obstante estas innovaciones japonesas en materia de
automatizacion, es por demas sabido que, éstas mismas no han sido

exclusivas del pais oriental. Por el contrario, las innovaciones referentes a
la automatizacion son un fendmeno comun en todas las comparfiias

automotrices del mundo.

En relacion a esto ultimo, encontramos las aplicaciones de métodos
CAD-CAM -disefio y manufactura ayudados por computadora- promovidos
por ios nortearnericanos. Detras de ellos confluyen dos sectores claves de
la revolucion tecnologica mundial: robots industriales y comput-:«:doras.30

Efectivamente. entre algunas de las nuevas tecnologias aplicadas a
la industria automotriz se encuentra ia robotizacién, cuya aplicacién en un
principio apuntaba a las tareas mas faciles como el traslado de materiales

de un lugar a otro. Mas recientemente, sin embargo, la robotizaciéon ha
totalidad de {a cadena productiva

amenazado con invadir la
automovilistica.

Asimismo, los robots son importantes no soélo por implicar un ahorro
en la mano de obra, sino porque permiten la reprogramacion de las
instrucciones. Es decir, permiten la “recalificacion”, o lo que es lo mismo,
su constante acoplamiento a las exigencias de nueva maquinaria.

De esta forma, el uso de éstos en {a industria de! automovil se ha
concentrado, basicamente, en areas como soldadura de punto,
ensamblado de motores, estampado, pintura y terminados. Sin embargo,
estas tareas pueden ampliarse en un futuro, ya que los desarrollos en
investigaciéon podrian dotar al robot de sistemas de visidon y sensores

3 En México la industria de computadoras se inicid recientemente (1983) /bid.
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tactiles, ampliando con ello, su radio de accién a otras operaciones de
ensamble e inspeccidn electrénica.

Por otro lado, la practica de Ila computadora en el ramo
automovilistico abarca tanto el disefio como la manufactura (métodos
CAD-CAM). Los sistemas CAD son de vital importancia en el trabajo de
disefio e ingenieria, debido a que ia aplicacién de {a computadora permite
almacenar multiples diserios y hacer modificaciones con un gran ahaorro de

tiempo.

"Por medio de los sistemas CAD es posible coordinar a nivel internacional los

distintos departamentos de diseno."’

Por su parte, los sistemas CAM implican el uso de computadoras en
el control de grupos de maquinas robots e inspeccidén automatizada.

En general, !a computadora brinda los soportes que ponen en
marcha los sistemas de manufactura flexible; es decir, permiten a los
fabricantes combinar meétodos de produccion en gran escala con
producciones cortas especializadas con el fin de satisfacer una demanda
actual en constante cambio.

En otras palabras, las computadoras permiten flexibilizar la
produccién dotandola de ta capacidad necesaria para respender a las
crecientes metamorfosis en la demanda. Dicha flexibilidad a su vez crea
nuevas "necesidades" de calificacion y de permanencia reducida de los
trabajadores en un trabajo especifico;, esto es, requiere del frabajador
calificado, at cual podemos definir como:

*(...) aquel capaz de ejecutar instrucciones incompletas o indicativas, y

tambiénde resistir cambios constantes de status.”*?

Es decir, un trabajador calificado es quien tiene la capacidad de
convertirse en especialista una y otra vez, segun jas cambiantes
necesidades de la nueva produccién flexible, resultado de constantes
metamorfosis en la demanda e innovaciones en la ingenieria y magquinaria.
tenemos en suma que, por si mismas, las nuevas

trabajadores que ahora son

De esta forma,
infinidad de
tareas

tecnologias desplazan a

sustituidos por maquinas en la realizacién de, principalmente,
repetitivas. Sin embargo, la utilizacion de robots o computadoras implican
al mismo tiempo, trabajadores calificados que se encarguen de operarias.

3 ibid., p. 167.
32 SZEKELY, op. cit. p. 155.
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Es a esta idea a la que se refiere la reciente concepcién de trabajo
abstracto.

Coriat (1992) define la abstraccion del trabajo como:

"mas que un manejo concreto de herramientas basado en modos operatorios

catalogados y definibles, se trata ahora de una capacidad de lectura, de

interpretacion y de decisibn a parir de datos formalizados entregados por
apartados ">*

Dicha introduccion de trabajadores calificados o personal que realiza
trabajo abstracto, terminaria siendo en grandes cantidades (tantos como
los desplazados por las maquinas) si no fuera por una diferente
organizacion del trabajo. Revolucién de la que hablaremos enseguida.

Un punto vital en la produccion ajustada son los circulos de calidad:
grupos de trabajadores en equipos con un lider en lugar de un capataz. A
cada equipo se le asigna un conjunto de operaciones de montaje en su
parte de la cadena y trabajan conjuntamente para encontrar el mejor modo
de realizar las operaciones necesarias. El lider del equipo realiza tareas de
montaje, al tiempo que coordina al conjunto, y en particular, rellena el
hueco de cualquier trabajador ausente (conceptos desconocidos en las
plantas de produccién en masa.)>*

De igual manera, se asigna al equipo tareas de limpieza, reparacion
de herramientas menores y control de calidad. Finalmente, una vez que los
equipos funcionan sin novedad, el equipo sugiere colectivamente modos
de mejorar el proceso. Este proceso continuo y acumulativo de mejora -
kaizen en japonés- se lleva a cabo en colaboracién con los ingenieros
industriales, mismos que ya existian en la producciéon en masa, pero en el
nuevo modelo son mucho menos. De esta manera, a través de ia efectiva
participacion de los obreros en el mejoramiento productivo, se suprime 1a

gestibn vertical de {a produccion en masa, y se horizontaliza la
administracion.

33 CORIAT. 1992. p. 185.
34 ver WOMACK/JONES/ROOS, op. cit., y MICHELL, op. cit.
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En lo referente a los suministros de materiales para la produccion, el
modelo ajustado implica una organizacién de los proveedores de manera
que participan integralmente en el equipo de desarrollo del producto y de
uno nuevo. Al mismo tiempo, la companiia disefadora y fabricante del
automaovil, les presta personal a sus firmas proveedoras cuando surgen
cargas excesivas de trabajo y transfiere a altos directivos a las firmas
suministradoras para ayudar en lo que sea posible.

Desde una perspectiva tedrica, para la corriente "sistémica", esta
organizacion con los suministradores se sustenta en buena medida en las
relaciones de fiabilidad mutua®® que se logran establecer entre una
empresa y otra. Estas son la base de formas de cooperacion
caracteristicamente proscritas entre quienes se enfrentan como
competidores en el mercado bajo condiciones convencionales, en este
caso, las comy aflias armadoras y las suministradoras.

En el contexto especifico Toyota, el flujo diario de las piezas dentro
del sistema de suministro se desarrollé mediante el famoso mecanismo
Jjust in time, kanban en japonés. Y desde 1962 la empresa funciona segun
dicho método.

Este consiste, simplemente, en convertir un vasto grupo de
proveedores y plantas de piezas en una gran maquina, sefalando cuales
son las piezas que se tienen que producir s6/o en cada paso previo para
satisfacer la inmediata demanda del paso siguiente. Unos cuantos
contenedores transportan las piezas al paso siguiente y cada vez que se
vacia el contenedor, se devuelve al paso anterior, lo cual es sednal
automatica de que hay que fabricar mas piezas. Las unidades se toman en

3% sSzekely define como fiabilidad mutua (trust) "la confianza entre las partes
involucradas en una transaccion dada, en el sentido de que ninguna de elias explotara
tas vuinerabilidades de la otra.”. esta confianza entre las partes las caracteriza de tres
diferentes maneras: confiabilidad estudiada que consiste en disefar un "escenario de
futuro ideal” que atraiga a los participantes; confiabitidad vigilante donde se contrata
un vigilante que les permita detectar a tiempo el intento de cualquiera por violar lo
convenido, y confiabilidad negociada que consiste en acordar la imposicion de una
multa sobre los infractores con un monto tal que supere los beneficios de "atracar" a los
otros. Bajo el contexto competitivo actual, quienes no puedan establecer algun tipo de
esquemas colaborativos, explica el autor, tienen amenazada su sobreviviencia misma.
SZEKELY, op. cit., p. 162.
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lotes para el equivalente de cinco automoviles y en caso de insuficiencia
de unidades o de sobreproduccion se detiene el montaje.

La esencia del sistema just in time es que el trabajo se hace soélo
cuando se necesita, en la cantidad y tiempos necesarios, de esta manera
no se anticipa a fa demanda. Asi, dicho sistema resulta especialmente
funcional en un mercado global con una demanda en constante cambio, (la
vida de producto en la industria automotriz ha pasado de 8 a 4 arios
durante la uitima década).

Ademas, este sistema exige el involucramiento de gerentes,
ingenieros de proceso y trabajadores en la cadena de montaje, quienes
estudian permanentemente las condiciones de trabajo, y llegan asi a
incrementar, en gran medida, ia productividad cuando se aplica ingenieria
de alta automatizacion. Es mediante este involucramiento de todos
aquéllos que trabajan en la fabrica como se bha logrado una
horizontalizacion de la gestion del trabajo, dejando asi atras, las jerarquias
verticales de la produccion en masa. La participacién en la produccién del
vehiculo en el nuevo modelo de manufactura es, sencillamente, global; y
requiere de todos los trabajadores a lo largo de la escala productiva.

En cuestion de ventas, Toyota establecid el concepto de "venta
agresiva"”. La idea basica de dicha propuesta fue la de desarrollar una
relacion a largo plazo entre el fabricante, el concesionario y el comprador,
insertando al concesionario en el sistema de produccidn, mediante una
organizacién horizontal, incluyendo, también, al comprador en el proceso
de desarrollo del producto, a través de la realizacion de cuestionarios y
encuestas a los clientes que reflejaran sus gustos y preferencias.

Finalmente, una ultima caracteristica de este modelo, afirman
Womack, Jones y Roos en la investigacion realizada en varias plantas
automotrices, se refiere al tamario de la fabrica: el espacio de las
empresas japonesas es mucho mas pequefio en comparaciéon con las
norteamericanas debido, basicamente, a que para las primeras el menor
espacio posible entre los trabajadores es fundamental a fin de que sea
mas facil la comunicacion entre ellos y no haya sitio para acumular
repuestos. En contraposicion, General Motors?® por ejemplo, ha creido

3% El mas grande laboratorio de investigaciones del mundo para el! automoévil era, en
1975, el centro de la General Motors de Warren, Michigan. BARDQOU, Jean-Pierre,
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que el espacio extra es necesario para trabajar en los vehiculos que
requieren reparaciones y para almacenar la gran cantidad de piezas
necesarias para asegurar la fluidez de ia produccién. Esto no es necesario
en las plantas de produccién ajustada, ya gue los errores se descubren al
momento de su fabricacién y no existen reservas ("stocks"). Por lo tanto,
no hay almacenes de piezas; éstas liegan directamente a la cadena de
montaje en intervalos de tiempo, desde las plantas de suministro donde las
acaban de fabricar, como ya explicamos, mediante el sistema just in time.

Un automavil tipico esta hecho de mas de 10 mil piezas, cada una de
las cuales se f‘ene que disefar y fabricar. Nos hemos referido hasta aqui a
la fabricacién y distribucién de los automoviles en la produccién ajustada.
Hablaremos ahora, un poco, de las ventajas en el proceso de disefio.?

La ingenieria avanzada consiste en el disefio de un nuevo modelo y
en la decision de las partes que conservara o compartira un modelo nuevo
con uno anterior. Y es, ademas, la parte mas cara y que mas tiempo
consume de todo el programa de desarrolio.

Los productores ajustados ponen sumo cuidado en no aislar esta
ingenieria avanzada de las tareas diarias de la compainia (horizontalizacién
administrativa) y de las incesantes demandas del mercado (diferenciacion).
Basados en sus observaciones de los productos en masa americanos y
europeos han llegado hace tiempo a la conclusidn de que, para ser eficaz,
fa ingenieria, incluso ta mas avanzada, debe estar ligada a las actividades
claves de la comparnia de mercado, esto es, a la fabricacién y suministro, y
a la distribucién donde se incluye el desarrollo de la demanda del producto.

CHANARON, Jean-Jaques, FRIDENSON, Patrick, LAUX, James M. La Revolution
Autornobile. Ed. Albin Michel. Paris, 1977.

3 para una descripcion mas detallada del mecanismo de ventas, suministro y disefio en
la produccién ajustada, ver WOMACK/JONES/ROOS, op. cit.

39



Capitulo.1

Este punto es el que se refiere a la flex/bilidad, concepto que hemos
utilizado a lo largo de la exposicion y del cual ha llegado el momento de
establecer una definicion.

Segun Coriat (1992) la flexibilidad de producto designa la posibilidad
de fabricar -sobre la base de un mismo arreglo técnico- una variedad de
productos diferentes que tienen algunos componentes comunes. Por otro
lado, la flexibilidad de gama se refiere a la posibilidad de modificar
rapidamente el proceso de fabricacidn para cambiar ciertas caracteristicas
externas y secundarias de los productos. De este modo, ia produccion
ajustada cumple con estas dos caracterizaciones de la flexibijlidad en la
produccion.

Por otro lado, en proyectos de "nueva planta” (vehiculos con
carrocerias totalmente nuevas, aunque algunos comparten motores), un
auto japonés totalmente nuevo requiere 1.7 millones de horas de trabajo
de ingenieria por término medio, en contraposicidén, el promedio de los
proyectos americanos y europeos de complejidad comparable y con la
misma proporcion de partes aprovechadas o compartidas necesitan tres
millones de horas de ingenieria.

Asi, mientras que las plantas de produccidén en masa contintan
cerrando durante meses cuando tienen que fabricar productos nuevos,
Toyota, por ejemplo, es capaz de cambiar en unos cuantos dias de un tipo
de vehiculo a la siguiente generacion del producto. De esta forma, aunque
la produccibn en masa incrementd modestamente la variedad de sus
productos, hubo que esperar la llegada de la produccion ajustada para que
se produjera un auténtico renacimiento de la eleccion del consumidor
(variedad del producto).

En cuestion organizativa, la produccién ajustada tiene dos puntos
claves: transfiere el maximo numero tanto de tareas como de
responsabilidades a los trabajadores, mediante los circulos de calidad. A
partir de éstos se afiade realmente valor al vehiculo en la cadena y se
pone en marcha un sistema para detectar defectos; esto es, se busca
rapidamente la causa ultima de cualquier problema. E! elemento central es
la presién sobre el individuo mediada por el grupo de trabajo en la cual, se

busca la motivacion de los trabajadores y una orientacion hacia la
responsabilidad.

*8 |bid., p. 93.
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La produccion ajustada implica asf, un involucramiento cada vez
mayor del trabajador en el proceso de desarrollo de un automoévil,
haciendo recaer sobre él, incluso, la calidad del producto. Esto a su vez
implica una nueva actitud del trabajador, de cooperacion con la empresa y
no de confrontacidon como habia sido anteriormente.

Por su parte, para hacer que el sistema completo funcione, la
direccion debe ofrecer su pleno apoyo a la mano de obra y, cuando el
mercado automovilistico se hunde, hacer sacrificios para garantizar el
trabajo que histdéricamente solo se ha ofrecido a los profesionales de
reconocida valia. Se trata, verdaderamente entonces, de un sistema de
obligaciones reciprocas, donde el trabajador esta seguro de su emplec y el
empresario de la alta calidad que lograran los grupos de trabajo.

Ei citado sistema de obligaciones reciprocas es mas ampliamente
explicado -te yricamente- por la corriente "sistémica”, dentro de los
esquemas de "fiabilidad mutua". En ellos, tanto el manejo gerencial de los
nuevos conglomerados empresariales como los “"equipos autodirigidos” -
circulos de calidad- tienen como elemento central la fiabilidad mutua. Esta,
sumada con la mutualidad de intereses -cuando cada participante hace
suyo el interés del otro- dan lugar a las /ealtades. Dichas lealtades pueden
ir encaminadas hacia dos direcciones, no necesariamente excluyentes:
hacia los sentimientos que suscita un enemigo comun®® |, (como la
competencia), o hacia los sentimientos que se suscitan al compartir, en
libertad, una busqueda que los participantes aprecian como busqueda
coman®® | (como el beneficio, es decir, la mayor ganancia del capital que
se traduce en un mayor salario a través de los bonos).

Ademas, explica Szekely, los trabajadores tienden a
presionados hacia alianzas defensivas con la empresa, no solo frente a
competidores en el mercado, sino frente a regionalismos o nacionalismos
rivales. Particularmente, frente a los actuales bloques comerciales.

verse

*® segun Szekely, los sentimientos que surgen ante un enemigo comun, con efectos
“"excluyentes” y potencialmente disminuyentes sobre la confianza en si mismos de los
participantes son: rivalidad, agresividad, temor, rencor, discriminacion, y en ultima
instancia, odio, fanatismos y venganza. SEKELY, op. cit., p. 177.

4® sSzekely menciona como sentimientos surgidos al compartir, en libertad, una
busqueda que los participantes aprecian como blUsqueda com(n, con efectos
“incluyentes”, e incrementadores de la confianza en si mismos: valorizacion de las

diferencias, amistad, amor. /bid.
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Por otro lado, la seguridad en el trabajo, dentro del sistema de
obligaciones reciprocas se concretiza en el principio del empleo vitalicio,
segun el cual, el trabajador tiene garantizado el empleo de por vida en una
compaiiia determinada. Otorgando con ello, una gran estabilidad politica,
no so6lo por implicar un empleo asegurado, sino por evitar algunos de los
conflictos obrero-patronales, en los que tradicionaimente en Occidente, el
gobierno fungia como intermediario. No cobstante, es importante aclarar
que este principio nacidé en el contexto japonés de la posguerra que se
caracterizaba, entre otras cosas, por una fuerte escasez de mano de obra.

Segun Micheli, el empleo Vvitalicio se relacicna con Ila
multicapacitacion que recibe el trabajador, ya que, al destinar importantes
recursos para capacitar a su fuerza de trabajo en multicalificaciones, se
torna importante para las compariias retener en su seno a los trabajadores
regulares mediante el principio del empleo vitalicio.

Esta multicapacitacion fue importante en Japdn debido a dos razones

Por un lado, la escasez de trabajadores adultos

fundamentales.
calificados; por el otro, la abundancia relativa de jovenes poco formados
caracterizaron por mucho tiempo el mercado laboral nipon.
Asimismo, el trabajador ingresa a una empresa como fuerza de
trabajo para desarrollar las tareas vacantes en cualquier punto de Ia
cadena, bajo la prermisa de la rotacién de la fuerza de trabajo. De forma
global, explica Coriat (1895), hay un 80% de conocimiento préactico
"general" y sélo de un 15 a un 20% de conocimiento practico especifico de
un puesto en particular. Asi pues, es evidentemente necesario que el
trabajador adquiera la capacidad para efectuar tareas diferentes, manejar
distintas maquinas correspondientes a operaciones sucesivas y para
administrar tanto la programacion como el diagndstico en el mantenimiento

o la calidad.
Es de esta forma como se ha logrado establecer un circulo virtuoso
las inversiones en recursos humanos

en las empresas japonesas:
de polivalencia y plurifuncionalidad de los

garantizan un alto nivel
asalariados quienes hacen posible ia eficacia de las innovaciones en la

organizacion, a su vez, éstas uUltimas permiten obtenciones de ganancias
de productividad, que a su vez perrmiten realimentar las inversiones en

recursos humanos.
En este circulo virtuoso participa de manera importante el empleo
vitalicio del que hablabamos lineas arriba. Sin embargo, y a pesar de la
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relevancia productiva, microeconomica y politica de este principio, solo se
ha aplicado a la fuerza de trabajo regular o permanente y opera
exclusivamente en las grandes plantas centrales o sede.

En el otro polo de las relaciones industriales tenemos la cuestion
salarial. Los ingresos del trabajador estan directamente ligados a su
desemperfio productivo, particularmente, por el predominio de las
asignaciones por produccion y los bonos. Dos son los componentes
basicos del ingreso salarial, por un lado, el pago mensual fijo que es
negociada y modulable, y donde la antigtiedad juega un papel central. Ei
segundo componente del salario lo constituyen tanto los bonos como la
"prima de jubilacién". Los primeros son entregados dos veces al afno, pero
su importancia reside en el hecho de que su monto semestral es superior
entre 4 y 6 veces al salario mensual regular, ademas de que van ligados
directamente al desemperio de la firma. Por su parte, la prima de jubilacién
es entregada al final de la actividad y corresponde a unos cuarenta meses
del salario mensual.

En el salario, el criterio de la antiguedad constituye la parte dinamica
del sistema que asegura su coherencia a largo plazo. Mientras tanto, los
bonos y primas de diversos tipos constituyen el elemento de ajuste
coyuntural. Este ultimo elemento es fundamental a mediano y a largo
plazo, ya que de ellos deriva el crecimiento del salario real, que en Japdn
ha sido practicamente continuo, gracias a la bonanza de las empresas

niponas.

Asi pues, en sintesis, tenemos que la produccién ajustada es un
modelo de manufactura que emplea equipos de trabajadores
multicualificados a todos los niveles de la organizacion y utiliza maquinas
altamente flexibles y cada vez mas automatizadas para producir grandes
voilumenes de productos enormemente variados. Utiliza menos de todo en
comparacion con la produccion en masa. La mitad del esfuerzo humano en
la fabricacion, la mitad de espacio en la fabrica, la mitad de inversion en
herramientas, la mitad de horas de trabajo de ingenieria para desarrollar
un producto nuevo. Mantiene mucho menos de la mitad de existencias,
fabrica con mucho menos defectos y produce una variedad de productos
mayor y creciente.

Al mismo tiempo, hemos visto que el impacto de la automatizacion
en el proceso de produccion es menor que el de la transformacion de la
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organizacion del trabajo. Womack, Jones y Roos en
realizada llegaron al axioma de que:
“(...) la organizacidn ajustada debe proceder al procesc automatizador de alta

tec.r‘\‘ologia (ingenieria) si una comparnia quiere obtener el maximo beneficio de
el

De esta forma, la automatizacidbn -en menor medida- y la
organizacion del trabajo son importantes para las plantas que consiguen
aitos rendimientos. Para conseguir el pleno potencial de ambas se requiere
de trabajo en equipo entre los trabajadores de la cadena y un sistema de
informacion simple, pero comprehensivo, que hace posible que todos en la
fabrica respondan rapidamente a los problemas y entiendan la situacion
global de 1a planta.

Por su parte, la verdadera magnitud de la diferencia de rendimiento
entre la produccién en masa y la ajustada es una diferencia casi de dos a
uno en trabajo de ingenieria, ademas del ahorro de un tercio del tiempo en
el desarrolio.

Mas concretamente, a inicios de los sesenta el automovil japonés
medio tuvo, por primera vez, un precio menor al de! estadounidense (1,750
délares del primero contra 1,850 del segundo) y -de 1965 a 1978- el

tiempo de trabajo directo en este pais para un automodvil compacto pasé de
60.8 a 20.4 horas.*?

la investigacion

d) Perspectivas de la produccion ajustada

£l Instituto de Massachusetts en 1980 no sélo recomienda el cambio
del modelo de produccion, sino que asegura que, actualmente, se esta
expandiendo inevitablemente en todo el mundo a lo largo de ia industria
manufacturera, y mas tarde a la industria en su conjunto.

"(...)creemos que la produccidén ajustada suplantara tanto a la produccidon en

masa como a los restos de la produccibn aresana en todas las areas de

actividad industrial, para convertirse en el sistema de produccién estandar a nivel
global del siglo XX|."?

“T WOMACK/JONES/ROOS, op. cit., p. 78.
“? bid., p. 101.
“3 |bid., p. 248.
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Al respecto, Coriat (1995) asegura que el movimiento de imitacién
del modelo japonés; es decir, la adopcion de una organizacion del trabajo
japonesa, "no esperd a nadie". Segldn este autor, dicha transformacion
comenzé desde los afios ochenta. Sin embargo, esta transferencia, o
"japonizacion" como €l mismo la llama, ha sido unicamente parcial. En
efecto, la actual imitacion del modelo japonés de relaciones industriales
(sin incluir a la automatizacién) no ha implicado el traslado total de la
complicada combinacion de la empresa nipona.

“A decir verdad, o que estamos presenciando es mucho mas la ‘importacion’ o la

imitacién de recomendaciones particulares y especificas de orden técnico o

social (como es el caso de los ‘circulos de calidad'. de la administracién sin

existencias...) que la transferencia del complejo sistema que constituye la

empresa japonesa (...) 1o que esta en tela de juicio con frecuencia es la simple y

sencilla individualizacion de las relaciones de trabajo."™*

Lo anterior implica una profunda paraddja. Es decir, lo que dio origen
al modelo japonés de gestion de la produccidon fue un conjunto de
condiciones muy especificas. Por otro lado, no es discutible, afirma Coriat,
que las aportaciones esenciales parecen perfectamente reproducibles.

De lo anterior surge una sencilla deduccidn: la puesta en practica y la
misma difusidén internacional de! modelo japonés organizacional se hara en
condiciones sociales siempre particulares, distintas unas de otras, y
diferentes, evidentemente, de las que les dieron origen en el contexto
especifico japonés.

Por su parte, para Micheli, en 1984, esta expansion es un hecho y
plantea que el limite que en Occidente podria tener el modelo puro al
sustituir a la produccidbn en masa, seria evitar las aglomeraciones de
obreros altamente organizados que en Japén no existen. Esto
definitivamente implicaria nuevos enfoques para el sindicalismo tradicional
que ahora, tendra que adaptarse a una nueva manufactura. .

En Japon a diferencia de Occidente, explica Micheli, los sindicatos
han perdido la posibilidad de regular los mercados internos de trabajo, y
cuando un empleado entra a una empresa grande, ya no puede avanzar
fuera de ella. Ademas, el sistema salarial es en extremo individualizado y
el ascenso escalafonario depende de la administracion. En consecuencia,
el sindicato no funciona de modo separado o independiente de la politica

“4 CORIAT (1995), p. 146.
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de la empresa, sino que es coherente con ésta, situaciéon que no se habia
presentado en los mercados europeocs y estadounidenses.

En este punto caracteristico de! sindicate japonés, Coriat es
particularmente especifico. Es decir, sostiene que la dificultad en la
adopcién de un nuevo modelo de manufactura no se encuentra en las
innovaciones en la organizacion del trabajo, sino en la descomposicion del

pacto social anterior y la creacién de uno nuevo. Visto este proceso, mas
que como cogperacion entre empresa y

como un enfrentamiento,

sindicato:

"Para la empresa occidental, el desafio, el unico en verdad, es el gue consiste

en concebir fos tipas de contrapartidas y de acuerdos socialés que se adapten a

la compasicidn actual de! sector asalariado, a las formas historicas de su
(subrayado

representacién y a las tradiciones cultursfes que los animan.”

nuestro)*®

Asi pues, es ésta, el sindicato, una de las instituciones que se
modificarian -necesariamente- al apropiar el modeio de produccion
ajustado. Este proceso de adopcion de un nueve modelo de manufactura
implica diferentes niveles de flexibilidad y capacidad de adaptacion segun
la realidad social especifica, segun cada pais. En el nuestro, se han
obsefvado ya, diferentes modificaciones en la organizacion interna de los
sindicatos y en su relacion y capacidad de negociacion con la empresa y el

propio gobierno.

Por otra parte, hemos visto que una gran cantidad de fuerza de
trabajo seria desplazada, puesto que la produccion ajustada requiere
menos trabajadores y produce mas y mejor. Pero en un proceso
generalizado de transformacion de las empresas hacia el nuevo modefo de
produccién no existiran, a decir de Micheli, posibilidades reales de
ocupacidén para fos trabajadores desplazados, a menos gque sean
trasladados fuera del sistema manufacturero, debido a que dicho proceso
se ha presentado en un mercado que esta cercano a la saturacion y

solamente puede crecer creando segmentos nuevos.
Esto implicaria la apertura de nuevos segmentos de ocupacién y muy

probablemente la intervencidn gubernamental para tal efecto. Es decir, las
perspectivas de generacion de empleo se dan sobre todo cuando hay
Esta innovacion responde a su vez, a

innovacion de producto.
necesidades no satisfechas, algunas de las cuales las constituyen los

*Sibid., p. 155.
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servicios publicos. Ahf seria sobre todo el sector publico, afirma Mertens,
el que tendria que tomar la delantera, situacién no muy probable, al menos
a corto plazo, por la politica neocliberal que han adoptado la mayoria de los

gobiernos.

En relacién a la saturacion de los mercados, tenemos que desde sus
inicios, la industria automotriz tuvo una demanda en continuo crecimiento.
Incluso en los paises mas desarrollados, en la mayor parte de las areas
hubo espacio suficiente para expandir enormemente la redes de vias de
circulacion y la atmésfera pudo tolerar el creciente uso de los vehiculos de
motor con apuros técnicos. Dichas dificuitades se lograron disminuir en las
dos pasadas décadas gracias a la constante busqueda de soluciones a los
problemas de contaminacion en las areas urbanas congestionadas. Sin
embargo, el entorno en que operen los vehiculos a motor puede, en poco
tiempo, hacerse mucho mas exigente.

Asi pues, la demanda en la industria automotriz, asevera Womack?*® ,
esta préxima a la saturacion en Norteameérica, Japdén y la mitad occidental
de Europa (ver cuadro 1.1). Es decir, aunque la industria automotriz cuente
con una produccion creciente, su contraparte -la demanda- no experimenta
el mismo fenémeno, con lo que dejaria de existir un mercado de consurmo
que absorbiera una mayor productividad. De esta manera, en los noventa
podria producirse un pequesio incremento marginal en las ganancias de los
productores de automodviles, pero para el final de siglo, aseveran en la
investigacion realizada por el Instituto de Massachusetts, los productores
de estos mercados tendran que proporcionar a los consumidores algo
nuevo si quieren incrementar sus volumenes de ventas. Ademas, el
crecimiento del uso del! vehiculo y la cada vez mayor resistencia a
construir carreteras han hecho que las vias de comunicacidon de estos
paises estén cada vez mas congestionadas, privando, gradualmente, a la
utilizacion del vehiculo de motor de uno de sus grandes placeres.

Serian pues, en este contexto, las nuevas tecnologias electrénicas
que permitiesen al vehiculo circular en torno a las zonas congestionadas e

“¢ WOMACK, James P. “integracion del sector automotriz en América del Norte™ (VEGA
CANOVAS, Gustava México ante el libre cormercio con América del Norte. El Colegio de -

México.)

47



Capitulo.l

incluso, algun dia, autoconducirse quienes podrian resolver ambos
problemas:

“el ceder la conduccién del vehiculo al ordenador puede permitir a las comparnias

automovilisticas cobrar mucho mas por auto, aunque no vendan mas unidades, y

los sistemas de mantenimiento internos del vehiculo pueden dar dinero, asi

como el hecho de que los conductores no necesiten mirar a la carretera."™’

De esta forma, para asegurar un futuro en el que los productores del
sector automotriz mantengan o incluso incrementen sus ganancias, es
necesaria, o bien la innovacion electronica, o bien la ampliacion de la
demanda, situacion de la que hablaremos mas ampliamente en el tercer
capitulo. Asimismo, es necesario resolver el problema de ia gran cantidad
de trabajadores desplazados en el nuevo modelo. Al respecto se daran
algunas sugerencias para el caso mexicano, igualmente en el tercer
capitulo.

“7 1bid., p. 116.
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2.1 PRESENCIA INTERNACIONAL

No hay que oividar que los temas tratados en
este segundo capitulo corresponden, todavia, a fendmenos de caracter

internacional que nos permiten generalizar el entorno de la industria
automotriz; hacer algunas comparaciones entre las dos circunstancias
sociales que fueron testigos del nacimiento de dos modelos de produccion
distintos, y, finalmente, nos abren el camino para contextualizar el caso
especifico mexicano.

El concepto de "internacionalizacién" en este ambito es utilizado para
entender la naturaleza crecientemente mundial

industria del
automdvil y su relacion con la diversificacion de gestién de la fuerza de
trabajo. Asi pues, encontramos que la industria automotriz desde sus
inicios presentd tendencias hacia la internacionalizacion, las cuales, hoy en

dia son un elemento basico de la globalizacion qQue esta viviendo la
economia en su conjunto.

de la

La primera compariia automovilistica que pretendid implantar una
estrategia de fabricacidn a escala mundial

fue Ford. La Ford Motor
Company actua! se fundo en 1803 para fabricar el modelo A original. Hacia
1805, y a pesar de que ta producciéon anual totalizaba todavia menos de un
millar de unidades, Henry Ford habia instalado una planta de fabricacion
en Canada para montar automoviles destinados a ese mercado. £En 1911,
tres anos después del lanzamiento del modelo T, abrié una planta de
montaje en Manchester, Inglaterra. Esta fue la primer planta Ford en
Europa y constituyo {a planta inicial de montaje en este continente. Para
19286, tenia plantas de montaje en 19 paises.*
La experiencia del productor norteamericano fue un ejemplo que mas
tarde siguid® el sector en su conjunto. De esta forma encontramos que,
durante los sesenta, la industria del automévil habia adquirido, ya, una

' WOMACK/JONES/ROOS, op. cit.
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estructura internacionalizada, en contraste con su caracter de industria
tipicamente nacional de Jlos afios de la entreguerra. Dicha
internacionalizacion fue un instrumento de supervivencia en la busqueda
de nuevos mercados y, a raiz de su expansién geografica, las compafdias
automotrices tuvieron gue acentuar la concentracion de ila produccion vy,
por tanto, su estructura oligopdlica.

La internacionalizacion comprendio, tanto la homogeneizacion
mundial de técnicas de produccién y normas de consumo, como la
transformacion de la gran empresa en una unidad de negocios en todo el
mundo, ya no con divisiones especializadas en mercados nacionales, sino
con presencia multiregional. Esto es, devinieron en empresas

multinacionales.’

* El oligopolio es un mercado con un numero de empresas relativamente limitado. Cada
oligopolista sabe gque sus acciones afectan a los demas y por tanto es consciente de ia
interdependencia mutua entre competidores. NIELS, Gunnar "E/ TLC y /a organizacién
industnal. Un nuevo marco tedrico para analizar el impacto sectorial del TLC, y su
aplicacién en la industria automoltriz en México.” (Investigacion Econdémica. Num 216,
Abril-Junio 1996).

* Debido a las diferencias que existen en las estrategias de internacionalizacion, gestion
y alianzas con otras empresas a través de las "meta-corporaciones” en el sector
automotriz, ‘'nos hemos inclinado por adoptar el concepto “multinacionales” para
designar a las firnas de la rama con una creciente presencia mundial, que aprovechan
la diferencia de sueldos entre los paises, e incluso las diferentes situaciones politicas,
sociales y econdmicas para el establecimiento, relocalizacion incluso, de filiales.
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) Est jas de i jonalizacién: Auto Mundial

A partir del shok petrolero de los afos setenta y del consecuente
aumento de Ia gasolina, se crearon nuevas exigencias en costos de
produccion; incidente que condujo al concepto de auto mundial.
En efecto, el auto mundial fue creado como una estrategia de
inversiones especializadas y optimas: internacionalizacion del comercio y
racionalizacidn de costos de disefio, en un contexto donde el mercado
mundial se agrupé en bloques y las empresas adquirieron una
caracteristica mas regional que nacional.
Concretamente, el auto mundial buscd abastecer nuevos mercados y
reducir los costos de produccidén. Asi, en lugar de tener vehiculos
totalmente diferentes, cada uno con su propio diserio y sus rasgos técnicos
para satisfacer las demandas de diferentes mercados, habia varios con
capacidad de adaptarse -con pequefias modificaciones y una base comun-
a muchas areas geograficas diferentes, cuyas demandas diferenciaban,
todavia, en grados considerables.
Con esto, el auto mundial consintio la flexibilidad de producto y
flexibilidad de gama explicadas en el capitulo anterior. No unicamente ante
las diferentes demandas de distintos mercados, sino ante la creciente
diferenciacion de la demanda general, que ha reducido la vida dei
automovil de 8 a 4 arios.
Algunas de la causas que dieron origen a este proceso de
diversificacion de la produccién las mencionan Piore y Sabel, a saber:
1.la crisis de! petréleo, con la que el mercado de consumo dejé su
preferencia por autos grandes en favor de los pequefios y de bajo
consumo energeético -populares en el resto del mundo-.

2.la coincidencia entre las estrategias de desarrollo de los paises recién
industrializados y las estrategias de reduccidon de costos de los grandes
productores.

En relacion a este ultimo punto encontramos que, efectivamente,
muchas naciones en vias de desarrollc habian impuesto normas para
fomentar la produccidn nacional de bienes de consumo y reducir los
incentivos para su importacion. De esta manera, las empresas que
quisieran vender en estos mercados tuvieron que producir alli mismo.
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Con esto, podemos hablar de un cierto tipo de presién por parte de
algunos gobiernos para la extension de las firmas Pero, mas
concretamente, podemos hablar de un panorama donde los paises con
salarios bajos actuaron como abastecedores de componentes del auto
mundial y no como productores‘. Asi, las grandes empresas automotrices
se beneficiaron particularmente de la diferencia de salarios entre los
paises proveedores (o periféricos) y los productores (centrales).

Al respecto, es interesante mencionar el ejempio de la Ford Motor

de paises

Company, quien aprovechd las diferencias salariales
intermacional. Ford fabricaba motores

productores de autos a nivel
elaborados en Meéxico, transmisiones ensambladas en Japén y la
elaboracién de algunas piezas en Brasil y en otros paises europeos. Lo
anterior se tradujo en una diversificacion de la produccién que
definitivamr 2nte significd un ahorro en los costos de produccion, a través de
la manufactura de algunos componentes en paises con bajos sueldos.

De esta forma, una vez mas, la experiencia de Ford en relacién a su
extensidn y despliegue hacia diferentes paises sirvio de ejemplo para que,
mas tarde, dicha estrategia fuera puesta en practica por las otras dos
firmas estadounidenses en su afan por maximizar beneficios a través de

bajos salarios.
Para comprobar la ventaja que dicha diferencia salarial implica en la
basta comparar los salarios

disminucion de costos dentro del sector,
pagados en E.U. que para 1980 eran de 21.93 ddélares por hora®, mientras

tanto, durante el mismo afio en nuestro pais se pagaba un salario
aproximado de 2.75 délares por hora (cuadro 2.1). Con ello, la fabricacion

“ Szekely explica que-en un nivel general de los comercios y las industrias, a inicios de
la década de los setenta, la planeacién corporativa iba tomando cuerpo. Los
consorcios incorporaron tareas de investigacidén y desarrolio con un resuitado en la
explosion de la innovacion tecnolégica ("nuevas tecnologias”). Dichos consorcios
fueron extendiendo sus eficaces redes articuladoras sobre distintas fases de los mas
diversos procesos productivos en lugares distintos, y distantes, mas alla de sus propias
fronteras nacionales, levando a la quiebra a numerosas empresas locales incapaces
de competir, o de acogerse a "nichos” privilegiados, como los creados por los modelos
nacionales de “sustitucion de importaciones™ (mientras duraron). SZEKELY op. cit.

* Aunque el cuadro del que tomamos el dato simplemente sefala salario pagado por
hora, creemos que en realidad se trata de una ponderacidn de los salarios
hora/semana/mes.
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de autopartes en paises diferentes significd, no Unicamente Ila
diversificacion mundial de la produccién, sino un mecanismo exitoso en el
proceso de maximizaciéon de beneficios, via la reduccion de costos en la
mano de obra.

Asimismo, con una presencia multinacional, la estrategia del auto
mundial obligé a las "Tres Grandes" de E.U. (Ford, GM y Chrysler) a
trasiadar sus operaciones a, al menos, algunas partes del mundo en vias
de desarrollo y defender, al mismo tiempo, su posicion en los mercados
metropolitanos. Dichos movimientos de colocacion internacional de la
produccién fueron acompafiados de los reacomodamientos de las grandes
firmas a nivel mundial, confluyendo de esta forma, en las ilamadas "meta-
corporaciones”. Es decir, en formas modernas de asociacion de capitales
entre empresas muitinacionales, en nuestro caso, automotrices.

Otro factor importante en este sentido y simultaneo, ademas, a la
aparicion del auto mundial, es el que se refiere a la reduccidon progresiva
del propic mercado internacional. Por una parte, se homogeneizaron los
gustos de ios consumidores y disminuyd, al mismo tiempo, el tiempo de
vida del productoc. Con ello hemos, paraddjicamente desembocando en
una creciente diferenciacion de la demanda. En otras palabras, aunque un
automovil es actualmente casi igual en paises diferentes. la vida misma de
dicho automadvil, a nivel mundial, es cuatro afios menor que hace apenas
una década.

El segundo elemento de la reduccidon del mercado mundial lo
constituye la progresiva igualacién de diversas tecnologias industriales.
Dicha afinidad tecnolégica ha exigido, a su vez, una profunda
reestructuracion del modelo de producciéon hacia la produccién ajustada; o
fo que es lo mismo, hacia una creciente automatizacién y una diferente, y
mas eficiente, organizacion del trabajo.

De esta forma, durante la década de los setenta, mientras los
norteamericanos invertian agresivamente en Europa y habian desarrollado
completamente ia produccion y los sistemas de suministro sobre una base
globalmente europea -gracias al auto mundial-, la Europa continental habia
acabado por dominar la tecnologia americana de produccion en masa.
Precisamente cuandoc Eiji Toyoda y Taiichi Ohno las estaban superando y
comenzaban a retar a Detroit en los mercados exteriores.
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b) Entrada de Japén a mercado occidental y respuesta
astadounidense.

A mediados de los setenta y a raiz de que el mercado domestico
decrecio su ritmo, el mercado internacional comenzdé a jugar un papel!
dindmico en {a competencia de las firmas automotrices japonesas. La
presencia internacional llegd a representar, con e! tiempo, un papel
predominante en la produccién de autos nipones.

Asi pues, encontramos que Japon comenzd su salida al exterior
desde los afios sesenta; es decir, desde una década anterior a este nuevo
enfoque nipdn de internacionalizar la produccién. Sin embargo, la
presencia japonesa en paises extranjeros se fue dando en forma de goteo;
la primera gran iniciativa fue la planta de motores y de ensambile de Nissan
en Morelcs, México en 1966.«

En realidad, la industria automotriz del pais oriental es joven en lo
referente a la exportacién masiva. En efecto, a pesar de que Toyota y
Nissan vendieron en el exterior algunos vehiculos antes de 1945, y se
dirigieron hacia mercados foraneos entre 1958 y 1965 para hacerle frente
a recesiones en su mercado domeéstico, los programas de control de
calidad concluyeron hasta finales de los sesenta. Dichos programas,
aunque fueron instituidos originalmente en los cincuenta para mejorar el
proceso de manufactura y el diseno, dieron resultados sdlidos luego de
casi veinte afios de su establecimiento; es decir, lograron un aumento de la
calidad y del desemperio de los automodviles, Io que a su vez permitio la
exportacién en grandes cantidades hacia finales de los sesenta.

Los programas de control de calidad son, de este modo, un elemento
importante en la evolucion de las estrategias de internacionalizacién de la
industria automotriz japonesa. En gran medida gracias a ellos, las dos
empresas rivales en Japoén pudieron lanzar modelos especializados para el
mercado de masas desde 1966. En efecto, durante la década de los
sesenta Toyota introdujo el modelo Corolla y Nissan el Sunny. Estos

* Nissan Mexicana S.A. de C.V. se constituye en Mexico como importadora y
distribuidora de autos Datsun desde 1961. Pero es hasta 1966 que inicia operaciones
como ensambladora de automoviles. Es a este altimo dato al que se refieren Womack,
Jones y Roos al considerar la primera planta japonesa en el exterior,

WOMACK/JONES/ROOS, op. cit., p. 215. R
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modelos se integrarian, una década mas tarde, al conjunto de automodviles
que caracterizarian la competencia internacional.

En este nuevo entorno mundial, las empresas japonesas
demostraron rapidamente su capacidad de competir con las principales
industrias del sector. Baste mencionar que Toyota tomo la delantera tanto
nacional como mundialmente: en 1977, el Corolla era el auto de mayor
produccion (730 000 unidades/ario), rebasando al Chevrolet (590 000
unidades/ario). Situados tras ellos estaban el Cutlass de General Motors
(581 000). el Golf de VW (560 000), el RS de Renault (440 000) y, en sexto
lugar, el Sunny de Nissan (420 000).”

Fue a raiz de esta inmediata supremacia japonesa y a partir de la
importancia del norteamericano en e! mercado internacional, que la
competencia global tomo, paulatinamente, la forma de acuerdos parciales
entre Japén y Estados Unidos. De hecho, el mercado principal al que iba
dirigida la produccién del pais oriental, fue, justamente, E.U.; fendmeno
con el cual, el oligopolio de ambos paises se reorganizd bajo la légica de
éste ultimo.

Veamos. En gran parte de los arios sesenta y setenta la industria
automovilistica estadounidense estuvo aislada de la competencia de las
importaciones por la diferencia en el tipo de autos comprados por los
consumidores nacionales y los extranjeros. Los norteamericanos, que
viven en un pais grande con bajos impuestos sobre la gasolina, preferian
autos mas grandes que los europeos O japoneses y, por tanto, las
empresas extranjeras hablan decidido no desafiar a E.U. en el mercado de
los autos grandes.

Sin embargo, con el brusco incremento del precio del petréleo en
1979 (400%), la escasez temporal de gasolina provoct el desplazamiento
del mercado de E.U. hacia automdviles mas pequerios y fueron,
precisamente, los productores japoneses quienes acudieron a satisfacer
esta nueva demanda de vehiculos menos grandes.

Asi, desde hace algunos arios, Estados Unidos ha ocupado el primer
fugar central en la estrategia de expansidn internacional de ilas empresas
japonesas, creando nuevas exigencias en las firmas norteamericanas y
supliendo, practicamente, su antiguo liderazgo en materia automotriz.

* Ibid., p. 101.
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No obstante, a medida que la participacion japonesa en el mercado
estadounidense aumentaba y la produccidon correspondiente caia,
importantes fuerzas politicas en E.U. exigian proteccién para la industria
norteamericana. Antes de actuar "unilateralmente” y correr el riesgo de
crear una guerra comercial, el gobierno de E.U. pidié al gobierno japonés
limitar sus exportaciones. Japdn, temiendo las medidas proteccionistas
unilaterales de E.U. si no accedia, acordé limitar sus ventas, mediante un
programa de ‘restricciones voluntarias'*. El primer acuerdo, en 1981, {imitd
las exportaciones japonesas a E.U. a 1.68 mill. de autos. Una revision
aumentod el total hasta 1.85 mill. en 1984°. En 1985 se extinguidé el acuerdo,
pero el gobiernc japonés indicd su intencidn de continuar restringiendo sus
exportaciones, con un tope en 2.3 mill. de unidades persiguiendo la meta
de no provocar mayores tensiones comerciales.

Asl, fueron estas medidas estadounidenses las principales
impulsadoras de una relocalizacién japonesa en los mas importantes
mercados consumidores, lo que por otro lado ha constituido una nueva
forma de valorizacion del capital japonés de la rama hacia esos paises, en
la forma de internacionalizacién de la produccidn.

Por su parte, la justificacion del proteccionismo emergente en el pais
norteamericano fue la necesidad de debilitar la competencia japonesa y
abrir un compas de espera mientras las firmas completaban su
reestructuracién.

De este manera, el gobierno estadounidense apoyo a sus empresas
automotoras y cred medidas proteccionistas para iniciar una profunda

reestruct
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) Esta reestructuracién de las firmas estadounidenses implicé -de
manera inmediata- la reduccién de costos via un proceso acelerado de
automatizacidén y la contencién de ios costos salariales en el marco de las
negociaciones obrero-patronales,' lo que derivé en un debilitamiento de
uno de los sindicatos mas fuertes del mundo: el UAW (United Auto
Workers Union), situacién de la que hablaremos mas adelante.

Por otro lado, la reorganizacidn norteamericana de la industria
automotriz implicd una relocalizacidon de la produccion mundial, donde
Meéxico, a pesar del raquitico comportamiento inicial en la etapa de la
globalizacion automotriz, representd una importancia estratégica para
dichas empresas, originada principalmente en su estrecha y subordinada
relacion con el mercado mas grande del mundo.

Es decir, la principal ventaja comparativa de nuestro pais en el
movimien o de las firmas estadounidenses fue el ahorro en costos de
transporte, mas aun que el factor bajos salarios. Sobre éste ultimo punto
resulta interesante advertir que los bajos salarios no constituyen por si
solos bajos costos unitarios. Esto se logra, Unicamente, mediante la
combinacidn de éstos con la productividad y una alta calidad.

Algunos de los incentivos que mencionan Shaiken y
Herzenberg“para el establecimiento de las nuevas plantas de Ford en
Meéxico son: la politica gubernamental. el hecho de que ya existian plantas
de la firma en nuestro pais, y, finalmente, la capacidad de producir el
mismo motor que en E.U.; esto es, la garantia de lograr cierto nivel de
calidad, ya no encaminada a un consumo nacional, sino con vias a
satisfacer parametros mundiales.

Estos puntos, aunque son argumentados en la investigacion para el
caso especifico de la Ford Motor Company, son igualmente funcionales
para la explicacion del movimiento de las otras dos firmas
estadounidenses a nuestro pais. Sobre este punto hablaremos
detalladamente en e! siguiente capitulo, por lo pronto encaminemos
nuestra atencién a ios demas elementos que nos permitiran contextualizar

el caso especifico mexicano.

" tbid.
? SHAIKEN, Harley y HERZENBERG, Stephen, Automatizacion y produccion global:
Produccién de automoévilas en Meéxico, Estados Unidos y Canada. Trad. Jordy Micheli.

UNAM, Facuitad de Economia, 1989.
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o) Gestic jaint . lizacién de la industri ¢ tri

Los tres modelos desarrollados hasta la actualidad para la industria
automotriz en materia de gestion -aunque resultaron funcionales con el
auge de la produccidn en masa- afirman Womack, Jones y Roos, han sido
inadecuados. Dichos investigadores no sdélo analizan y critican los tres
diferentes tipos de gestion, sino que desarrollan un modelo administrativo
que -afirman- superara las dificultades hasta ahora presentadas."”

El primero se refiere a la centralizacidn extrema de la toma de
decisiones en las sedes centrales situadas casi invariablemente en el pais
de origen y nutridas con personal del mismo. Este fue el enfoque de Ford,
desde 1908 hasta los sesenta y es el enfoque de muchas companias
japonesas que se estan instalando fuera del Japon.

La centralizacidn no es buena para la toma de decisiones, explican,
debido a que la sede no se encuentra estrechamente ligada a los
problemas y cambios en la demanda de los palses de las filiales. Desde el
punto de vista politico es mucho peor porgue genera intensos
resentimientos en otras regiones, pues se hace evidente que las
decisiones mas importantes se las reservan tanto las sedes centrales,
como los empleados originarios de dichos paises.

En contraparte, la alternativa que normalmente se ha dado a la
centralizacion, ha sido la descentralizacion extrema en las filiales
regionales, cada una de las cuales desarrolla sus propios productos,
sistemas de fabricacidn y planes de carreteras profesionales, totalmente
aisladas de las otras regiones. Esta fue la tactica de Ford Europa en los
anos setenta y describe aun la practica de GM en el mismo continente.

Esta descentralizacién conduce a la division hermética por regiones;
un enfoque estrecho que definitivamente ignora las ventajas de la
integracion interregional y crea “jaulas doradas” para ejecutivos nacionales
magnificamente pagados, incapaces de llegar mas lejos en su
organizacion.

Finalmente, el tercer modelo lo constituyen las alianzas estratégicas
con firmas independientes en cada regién. Womack, Jones y Roos citan
como ejemplos los de Mitsubishi con Chrysiler y los de GM con Isuzu y
Suzuki. Desafortunadamente, estos acuerdos dejan sin contestar la

" ver WOMACK/JONES/ROOS, op. cit.
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cuestidn central de la coordinacidon y la gestion global. Por elio no es
sorprendente que la mayor parte de ilas alianzas estratégicas en la
industria del automoévil hayan demostrado ser poco dinamicas y estables.
Las continuas disputas entre Ford y Mazda, GM e Isuzu, y Chrysler y
Mitsubishi no sugieren, afirman los autores, que estos acuerdos necesiten
una gestion mejor, sino que son ingestionables a no ser que se den
condiciones de mercado totalmente estables.

Asi, como una propuesta para superar los problemas que se han
presentado en la gestiébn de la industria automotriz, Womack, Jones y
Roos sugieren idear una forma de empresa que funcione sin problemas a
escala multirregional y obtenga la ventaja del estrecho contacto con los
mercados locales y la presencia como empresa domeéstica en todas las
regiones principales. Al mismo tiempo, esta empresa debe beneficiarse del
acceso a sistemas de produccion, suministro, desarrolio del producto,
adquisicién de tecnologia, finanzas y distribucion globales.

El problema central que vislumbran los investigadores es el personal,
la dificuitad de retribuir y motivar a miles de individuos de muchos paises y
culturas para que trabajen en armonia. Esto es, la internacionalizacion del
trabajo; ya no como de oposicién al capital, sino en estrecha vinculacion
con el mismo bajo la premisa de que ta mayor ganancia, esto es, la mejor
calidad del primero significaria mejores retribuciones salariales.

1) Globati i
La globalizacidn que esta viviendo la industria automotriz en su

conjunto puede entenderse con base en ia definicion de Micheli. Asi,

globalizacion en la industria del automovil significa:
“(...)la competencia internacional que surge de los distintos procesos de la
reestructuracién de las firmas del automdvil desde fines de los afos setenta: el
auto mundial, las fusiones estratégicas, cierre de plantas y despidos,
automatizacion generalizada y flexibilidad de la organizacién social del trabajo.
Estos procesos se unen en distintos grados dentro de la estrategia de cada firma
y permiten mantener un sistema de produccién internacional y estrategias de
mercado regionales, en un grado nunca antes conocido, aun por esta industria
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que desde sus inicios tuvo en la integracién vertical internacional una de las

condiciones para su expansién.”

De esta manera la globalizacion se perfila, hoy por hoy, como una
exigencia comercial de la industria del automovil en la busqueda de
nuevos mercados, donde la relocalizacion de la produccién es un punto
estratégico de la firma. Actuaimente, es esencial mantener una presencia
productiva multirregional para tener éxito en ia industria de vehiculos de
motor. Esta presencia multirregional, seriala Micheli, implica
necesariamente la alianza estratégica de las empresas muitinacionales
que, a su vez, conduce a la erosién de un Estado Nacional en favor de un
poder supranacional que puede influir, incluso, en la creacidn de una
politica econdmica internacionati.

En detallie, estas alianzas, explicadas por Szekely como las "meta-
corporaciones” son conglomerados a nivel de “distrito industrial™ y han
puesto en practica esquemas de negociacidn interempresarial, ajenos en
buena medida a las reglas convencionales del libre mercado.

Un elemento esencial de este desarrollo lo constituye el proceso
legislativo entre particulares, por medio del cual, grupos privados con
intereses diferentes llegan a pactar acuerdos aun por encima del marco
juridico vigente, con tal de hacer posible la cooperacion entre si. De esta
manera, las leyes de los diferentes paises donde se establecen dichas
"meta-corporaciones’” pueden ser practicamente ignoradas.

Por otro lado, en el contexto particular de nuestra investigaciéon
tenemos que, hasta hace algunos arios, las politicas estatales en materia
de industria automotriz se inclinaban por crear espacios protegidos en
funcidn de intereses de desarrolio nacional. Sin embargo, en la actualidad,
la mejor politica se mide por el grado de incentivos que del modo mas
directo e inmediato convoquen a las firmas a establecerse o mantener
instalaciones en determinado territorio. Las empresas multinacionales
automotrices han, sencillamente, demostrado mayor capacidad para definir
el perfil productivo de algunos paises, como es el caso del nuestro. Son
ellas, fundamentalmente, quienes garantizan la transferencia de tecnologia

" MICHELLI op. cit., p. 20.

! Distrito industrial se refiere a la nueva estructura de la propiedad econdmica, es decir,
al conjunto de empresas de talla pequena y mediana mas o menos especializada,
basadas en una oferta territorial de trabajo calificado para una rama especifica y
corientado con flexibilidad hacia la demanda final. LEBORGNE/LIPIETZ, op cit.. p. 24.
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y es el desarrolio de la tecnologia el factor que hoy en dia determina la
posicién en la carrera econémica mundial: por nuevos mercados y una
"mejor" productividad.

Por otra parte, la creciente presencia internacional es un fenémenc
que no s6lo se presenta en la industria automotriz, sino en varios sectores
de la economia. El aumento de empresas mutinacionales en el contexto
econdmico mundial, ha llevado a algunos autores como Vernon y Mertens
a serfialar como una de sus consecuencias, la reduccion en la capacidad
de! gobierno de cualquier pais para ordenar a una firma particular (de
cualquier sector) que realice una tarea especifica en apoyo de una politica
publica (tal como su establecimiento en una regién atrasada o el
mantenimiento de un precio a un nivel bajo):

“Las grandes empresas tienen ahora una capacidad que jamas poseyeron antes

para elegir entre diversos palses; al mismo tiempo a través de los anos ha

tendido a aumentar el numero de empresas multinacionaies que operan en
cualquier sector importante de la industria de los palses industrializados (...}

Es decir, cada vez mas, los gobiernos, incluso de los paises
industrializados, se apoyan en este tipo de empresas con presencia
internacional para dictar la evolucién tecnoldgica y econdmica de sus
propios paises. Asl, las empresas multinacionales van ganando fuerza a
través de la posesion de una tecnologia exclusiva, el dominio de la
escala’, o la capacidad de investigacion, en detrimento de la capacidad
gubernamental para dictar el desarrolio nacional, bajo la amenaza de que
sean otros paises los beneficiarios con dichos avances e innovaciones.

Por otra parte recordemos que, a decir de Szekely, las mismas
empresas multinacionales de cualquier sector establecen alianzas a través
del proceso legislativo entre particulares, incluso por encima del marco
juridico de diferentes Estados Nacionales.

" VERNON, op. cit., p. 184,

I El concepto economia de escala se refiere a la produccion de ciertos ahorros que
permiten disminuir el costo por unidad de produccion a través dei crecimiento de la
planta o del volumen de produccion; de economias en el trabajo, técnicas, organizacion
de ventas, direccion empresarial, etc. MENDEZ MORALES, José Silvestre, Economia y
la Empresa, Mc.Graw Hill. También son consideradas como rendimientos crecientes,
por lo que su produccién es mas eficiente cuando mayor es la escala a la que se lleva a
cabo. Por ejemplo, al duplicar la cantidad de trabajo (input) de 15 a 30 horas, la
produccioén de la industria se multiplica por mas del doble (en 2.5). KRUGMAN, Paul R.
y OBSTFELD, Maurice. op. cit., p. 138.
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LU i itulacic

Hasta este punto y en sintesis, hemos visto que la expansion de la
industria automotriz no ha seguido una linea recta. Podemos hablar, mas
bien, de una evoiucion por bloques. Y a lo iargo de! trabajo se han
percibido tres grandes blogques: los norteamericanos, los europeos y los
japoneses.

Fue en Europa donde nacio la industria automotriz a finales del siglo
pasado. Los estadounidenses fueron quienes, en la primera mitad del siglo
veinte, crearon el modelo de produccién en masa, funcional para casi
todas las industrias, al mismo tiempo que desarrollaron una estrategia de
internacionalizacion bajo el concepto de auto mundial -unas décadas mas
tarde- perfilandolo como la nueva estrategia a seguir y otorgando con elio,
a las multinacionales automotrices, un papel relevante en el cambio
productivo internacional.

Por su parte, los japoneses perfeccionaron la produccion en masa e
iniciaron su entrada al mercado mundial en la segunda mitad del siglo XX,
erigiéndose -con una diferente manufactura- como lideres en produccion y
ventas en el sector.

Sin embargo, actualmente, sigue siendo Ford et lider claro entre
todas las compariias, incluidas las japonesas, en establecerse como una
auténtica organizacion global con instalaciones de disefio y fabricacién en
los tres mercados principales, gracias a su constante preocupacion por
tener una presencia mundial y su actual dominio de los métodos japoneses
de manufactura (los que asimild iluego de experimentar una fuerte crisis)."”

De igual manera, los japoneses estan demostrando una clara
intencion de globalizar ta produccién y han tenido algunos éxitos iniciales.

Por su parte la industria europea va detras de la americana y la
japonesa en la globalizacion. Y es, hoy en dia, el bloque mas resistente al
cambio en el modelo de produccion, permitiendo que dicho cambio de
manufactura hacia una produccion ajustada en el continerite occidental lo

" En 1980, la Ford comenzé a perder grandes cantidades de dinero y extensas
porciones de mercado. Este incidente condujo, luego de una visita a Mazda en Japén,
al cambio en el proceso de produccion en el que la compania fue capaz de poner en
practica muchos elementos de la produccién ajustada. WOMACK/JONES/ROOS, op.
cit.
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diera, no las propias companfias europeas, sino la Ford Motor Company
que intentd aplicar en sus plantas europeas lo que habia aprendido en

Japon.

En suma, el cambio de estrategia en cuestion de la relocalizacién e
internacionalizacion de las firmas automotrices con miras a una presencia
mundial, esta integrado al cambio del modelo de produccidon. De esta
manera, las formas de produccién ajustada en fa internacionalizacidon son
el nuevo motor de la productividad y la competencia en una manufactura
reorganizada bajo nuevas tecnologfas de automatizaciéon y una diferente
organizacién del trabajo, en un panorama progresivamente globalizado,

donde la cantidad ha cedido espacio a la calidad.
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2.2 ESTADO Y SINDICATO EN LA PRODUCCION AJUSTADA.

Entender el surgimiento de una nueva forma
de Estado, acorde a las exigencias de la produccién en masa vy,
nuevamente modificaciones estatales que permitieron el desarrollo de la
produccion ajustada, es indispensable para comprender la evolucién, a su
vez, de las organizaciones obreras y su nuevo papel en el interior de una
manufactura crecientemente automatizada con una diferente organizacion
del trabajo.

Esto es, una vez explicada la evolucion de la tecnologia y los
diferentes modelos de produccion, en particular la produccion ajustada, en
un mundo cada vez mas interrelacionado e interdependiente,
procederemos a la explicacién de la forma predominante de Estado que ha
correspondido a este desarrollo para asi entender el impacto politico
general de este cambio en el proceso productivo. .

Para seguir una secuencia cronoldégica empezaremos con la
aparicion del Estado benefactor con particular referencia al caso
estadounidense, pais que dio a luz a un nuevo modelo de produccién en el
interior de la industria automotriz. Asimismo, y siguiendo con Estados
Unidos, analizaremos algunas de las principales caracteristicas del
sindicalismo propio de la industria automotriz bajo un modelo de
produccién en masa y un Estado predominantemente benefactor.
Posteriormente, pasaremos al caso del sindicalismo japonés _que
acomparnd al surgimiento de un novedoso modelo de produccion descrito
paginas anteriores.

En un cuarto apartado esbozaremos un esquema analitico para
comprender {as modificaciones mas importantes que conlleva la adopcion
de la produccion ajustada. En el siguiente hablaremos de la flexibilidad
laboral, término utilizado recientemente para catalogar las nuevas
condiciones de la organizacién del trabajo en un nuevo modelo de
manufactura, punto que se relaciona estrechamente con el anterior.
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Finalmente, para cerrar el circulo comenzado con una forma de
Estado en particular, terminaremos haciendo referencia a lo que
Gitimamente se ha llamado "politicas neoliberales", las cuales, ademas de
que han sido adoptadas en diferentes grados por varios paises,
definitivamente rompen con el caracter benefactor propuesto por Keynes
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a).El Estado de Bienestar.
Durante el despegue de la produccién en masa y después de los
aportes de Taylor, Ford y Sloan en la teoria y practica de dicho modelo,
Keynes vino a concluir con la teoria y la practica de la forma de Estado y
de regulacién que le correspondia. Con las tesis keynesianas, las politicas
estatales se acoplaron a ias necesidades de una forma de manufactura
naciente cuyo resorte principal lo constituyo la busqueda de una mayor
productividad y por tanto una mayor ganancia. De esta forma, fue el
cambio tecnolégico quien precedid los macrolineamientos a seguir de una

nueva sociedad.

Ya desde sus primeros escritos durante la crisis, Keynes sefalaba la
preocupacion de mantener el poder adquisitivo y distribuir salario y renta,
pues era ahi, exclusivamente, donde se encontraba la condicién del
mantenimiento de un alto nivel de consumo y la salida de la crisis. El
economista propuso un Estado de corte benefactor que regularia la
economia mediante el fomento del! pleno empleo. la promocion del
crecimiento econdomico, la prevencion de la inflacion, el control de las
condiciones de trabajo, la cobertura de los riesgos econdmicos y sociales
individuales, y la resolucién de los confilictos laborales.

Esta drastica modificacion de la agenda gubernamental llevaria. a su
vez, a un cambio importante en la relacién entre las asociaciones de
intereses y la burocracia publica.

En efecto, el mismo Keynes propuso un instrumental politico cercano
a lo que mas tarde Schmitter catalogaria como corporativisrmo. Schmitter™

rescata un escrito poco conocido de Keynes, citandolo:
la unidad de control y

"Creo que en muchos casos el tamano idea! de
organizacion se encuentra en aigun lugar entre el individuo y el Estado moderno.

Por consiguiente, sugiero que el progreso se encuentra en el desarrolio y e!

reconocimiento de cuerpos semiauténomos dentro del Estado (...)""°

Es decir, la multiplicacién de Ilas funciones econodmicas
gubernamentales propuestas en las tesis keynesianas, crearlan una nueva
funcion del Estado: /a del/ arbitrafe y coordinacién de todas lfas actividades

* SCHMITTER. Philippe C. "¢Continta el siglo del corporativismo?" Neocorpativismo 1,

varios autores. Alianza Editorial. p. 15-61.
* cita de Keyness (1952: 313-314) en Schmitter op. cit., p. 42.
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nacionales. La iniciativa estatal abarcaria, entonces, todas las

manifestaciones de la vida nacicnal.
Con el Estado benefactor, los ideales de igualdad y libertad
predominantes en el Estado liberal del siglo XIX fueron reemplazados por

nuevas metas colectivas de justicia social,- basadas en derechos y
obligaciones diferenciados, de acuerdo con la importancia funciona! dei
papel de cada uno en la sociedad; imponiendo restricciones consensuales
a la actividad mutua a cambio de seguridad y de mayor productividad.

Esta organizacion de los agentes, serfala Schmitter, seria regulada,
en mayor o menor medida, por un sistema de representacion de intereses
y/o de actitudes a través de arreglos institucionales que, paulatinamente y
en diferentes grados, fueron vinculando las asociaciones de la sociedad
civil con las estructuras decisionales del Estado.

Fue asi como el Estado de bienestar caminé a la par de una nueva
estructura de intereses que seria definida por varios autores como
pluralismo en algunos casos, corporativismo en otros. Dichos conceptos
seran retomados en el cuarto capitulo, donde nos inclinaremos a
asociarlos con el caso especifico mexicano. Por el momento nos interesa,
una vez establecidos los principales lineamientos de la correlacion Estado
benefactor-corporativismo, centrar la atencion en el comportamiento mas
bien econdmico de la nueva forma de Estado propuesta por Keynes.

Asi pues, Luis Goémez senala los factores detonantes del

establecimiento del Estado benefactor:
“El fortalecimiento de los sindicatos, el tratamiento estatal de la crisis de 1929,

las politicas de reconstruccién y una creciente politica intervencionista en las
partidos de corte

economias produjeron con el ascenso de algunos
socialdemocrata o cercanos en sus propodsitos (e incluso contrarios en sus
ideologlas), la instalacién del Estado de bienestar como un modelo de sociedad

que podia combinar capitalismo y politica social."™*
Es decir, con todas estas variables surgid una nueva forma de

Estado que, desde el punto de vista econdmico, mantenia el caracter
fundamental del capitalismo (propiedad privada), pero ali mismo tiempo,
garantizaba cierto nivel de vida que, a su vez, incidia en una mayor
produccién a través del consumo en masa; es decir, apoyo la practica de
politicas sociales, tales como subsidios a alimentos basicos y transporte,

entre otras cosas.

" GOMEZ, 1993. p. 484.
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Esta nueva forma de Estado se extendit a gran parte de los paises
centrales y a algunos periféricos, aunque la practica de las politicas de tipo
benefactor fueron diferentes en cada uno de ellos. No obstante, a decir de
Coriat, existe una caracteristica principal que nos permite distinguir esta
forma de Estado, y es aquella que se refiere a las politicas del trabajo y
salario tendentes a un triple objetivo:

e fijacion de un marco juridico-legal al trabajo: duracion del trabajo, horas
extraordinarias, trabajo de fos nifios, salarios, etc.

e instauraciéon del salario indirecto para repartir de otro modo los
beneficios de la productividad y asegurar no sdlo la fuerza de mano de
obra necesaria para la produccién en masa, sino un mercado de
consumo que absorbiese las grandes cantidades de producto.

e estrusturacion de la asistencia, concebida ya no como un sistema de
ayuda a los mas necesitados, sino como un medio de incorporacién y
control de las fuerzas de trabajo asalariado. Con lo que las nuevas
politicas caminaron, efectivamente, a la par de ia evolucién tecnolégica.

En este punto es importante hacer la aclaracién de que, aunque,
efectivamente la mayoria de los paises industriales avanzados® y algunos
en vias de desarrollo, como México, 