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INTRODUCCION

(...) Ia cicncia se malerializa precisamente en’ los i los de’
nuevos  instrumenlos 'y nuevas cmdquinas, 0y - el - progreso

cientifico se traduce en un progreso d:.' ln produccmn capxmhsla. .
Karl Marx. )

7 lguno de -los

El 6b]etivo central de este f{rabajo, consiste en exponer__\
elementos coyunturales que condujeron al estallido de la tercera revolucuon
industrial y su incidencia en el actual modelo de acumulacién capltahsta.
basado en la especializacion flexible. F‘amcularmenle. mtento explicar la
adecuacion de éste método productivo en la filial aulomolriz Volkswagen de
México, asi como las modificaciones que este método ha® provocado en las

condiciones laborales de los trabajadores en la planta. ;-

El tema que gira en torno a los procesos de produccién capnal:stas ha sido uno
de los mas controvertidos en los tltimos treinta afios,: asl encontramos autores
como: Benjamin Coriat, Carlos Ominami, René Vllla(real. Michael - Piore, F.
Sabel y Yolanda Montiel, que coinciden en que la hue(?é era de produccién pos-
fordista representa un paradigma industrial que no logra asegurar un ciclo largo

de crecimiento sostenido.

Con base en lo anterior, me propuse realizar el presente estudio, para resaltar
algunos elementos y fuerzas que desde mi punto de vista explican el paso de
un proceso de produccion a otro, destacando el dinamismo que éstos procesos
le imprimen a la economia mundial, a través de las grandes empresas
multinacionales, como las automotrices. Y a partir de nuestro caso de estudio,
pretendo evidenciar como es que a pesar de los avances tecnologicos, y de la
nueva division internacional de! trabajo, subsiste un ambiente de reajustes
industriales que no terminan por definirse, pues los cambios y la batalla
cientifico-tecnolégica entre las firmas mas- poderosas de paises centrales

avanzan sin detenerse a pasos agigantados.

! Marx, 1989, p. 17,



Una de las Ideas que gula este trabajo parte de la crisis petrolera que se
desplegd al comenzar la década de los setenta, la cual nos hace reflexionar si
el incremento en el precio del petroleo durante estos aiios, fue tan pronunciado,
due tuvo fuertes repercusiones en sectores como el automotriz, donde se vio
cuestionada la rentabilidad de los automotores, en especial los prototipos
americanos que hasta ia década de los sesenta se caracterizaban por un alto
consumo de gasolina. Esta situacion, unida a la crisis, inflacion y recesién
econdmica de los afios setenta, pudo haber influido para que los consumidores
disminuyeran la compra de automotores, evidencidndose asi, una calda
general de la produccién en el sector automotriz det mundo.

La inquietud es preguntarnos, si la: calda de la produccién en éste sector,
condujo a que las firmas més Importantes en el mundo las de Estados Unidos,
Alemania y Japon, emprendieran’ avances lecnolégncos para responder a una
demanda distinta, por ejemplo, de autos mas pequeﬁos y que usaran menor

cantidad de combustible.

" Por.olra. parte, ydebidd a la:informacién. que trabajamos en el capitulo I,
presuponemos ‘que - los nuevos : cambios tecnolégicos, que operan con
méquinas computarizadas yla nueva division del trabajo, tuvieron injerencia en

Lola reorganlzaron de la producclén y en el surgimiento del modelo actual basado

-en la especializaclén flexible.

: laborales como enlam s probaren el capitulo IV,



En cuanto a la' forma de organizar la exposicion de esta investigacion, en el
se encuentran los fundamentos tedricos en el que baso el trabajo,
lnslancia se ofrece una breve explicacion de dos formas

. capitulo un
en primera
>predominanles de produccién precapitalistas: las economias de subsistencia y

:los talleres artesanales, posteriormente estudiamos cémo surgié la empresa
capl(allsta 'y de qué forma son introducidos al sistema productivo las técnicas

,laylori‘stabsy,k fordistas y la especializacion flexible. En esta misma seccion trato
de reséltar iés aportaciones que tuvieron la segunda y tercera revolucion
industrial‘en este proceso de cambio. En los siguientes apartados de este
capitulo muestro las caracteristicas, principios y funcionamiento de cada
sistema produclivo, y sus adaptaciones en las firmas del sector automotriz.

En este capitulo, hay planteamientos respaldados en trabajos de autores como
Carlos Marx, Joseph A. Shumpeter, Frederick Taylor, Henrry Ford, Julio Cesar
Neffa, Benjamin Coriat, Kurt Unger, Carlos Ominami, René Villarrea!, Hymer,
Michael Piore y F. Sabel, que han estudiado los procesos de produccién
capitalistas, sus formas, sus liempos y las causas que han delerminado sus
cambios, entre otros temas que han configurado el sector industrial 'y el

escenario econdmico internacional.

El segundo capitulo se compone de tres secclones: en las dos primeras se
presenta un estudio de ,Iés principales condiciones que enfrenté el mundo en
dos momentos, primero al finalizar el siglo XIX, cuando los efectos de la
primera revolucion .inddstriai llegaban a su fin, y ante otros problemas
provocaron _xjna‘":v(.;risiAS‘ecbnémica que de cierto modo fue asistida por la
segunda revoiu‘tk:ii’)nlbindustrial. De igual forma, al comenzar la década de los
setenta, causas e;structurales y la crisis petrolera hicieron entrar a ia economia
mundial en una;érisis que fue aliviada con la tercera revoluciéon industrial,

_ otorgado al éparato industrial dinamismo y para ejemplificar estos hechos
tomamos a la industria automotriz.

En segundo orden, y sobre esta ultima linea, desarrollamos de manera general
la situacion que experimentaron algunas de las firmas automotrices de
economias centrales como Estados Unidos, Alemania y Japén, al enfrentar la



crlsis de los aﬁos selenta y posteriormente ' comenzar su proceso de
: reeslruclurac:én |nd s(rial para sobrellevar los periodos de depresion.

: Elk't:abllblo"‘l 's.‘se ‘concentra en éxblicar la experiencia del sector automotriz
"/'instalado en México desde 1925 su evolucién y desarrollo durante el modelo
susmutlvo de impodaclones seﬁalando las repercusiones que tuvo en el sector
nacional 1a crisis mundlal de los setenta y la forma en que se asimilaron los
; cambios producndos de la. tercera revoluclén industrial, sefialando el tipo de
. reestructuracién que se llevé a cabo en ‘ellas por pais de origen. También se
- sefAalan algunos mecanismos de ajuste que realizaron las empresas cuando la
:- economia mexicana eniré al proceso de liberalizacién de su mercado y cémo
: aprovecharon el modelo orientado a las exportaciones.

El ditimo capitulo esta dedicado a explicar la experiencia de la empresa
Volkswagen de México, y para simplificar su analisis divido este capitulo en tres
apartados: el primero tiene como periodo de estudio, los arios de 1954 a 1981,
esta primer divisién la realice considerando ¢l afic en cl que llegaron de
Alemania las primeras piezas para ensamblar autos Sedan a Xalostoc, Estado
de México, incluyo la explicacién de su relocalizacion a Puebla y parte de su
desarrollo hasta fines de fa década de los setenta, afios en que no hubo
novedades substanciales en sus caracteristicas iniciales de produccién y

organizacion.

En el segundo apartado ofrezco un panorama de la estrategia que emprendio
la firma para comenzar su reestructuracion industrial en 1981, bajo la logica de
~competenc:a mundxal y lras la situacion de crisis econémica que vivié el mundo
en los aﬁos setenta. ‘que tuvo modificaciones hasta los primeros afios de los
: ‘novenla. aI generallzarse las formas de organizacion del trabajo en la planta en
: 1992 En el Gitimo apartado, analizo el entorno que se vivid en la empresa con
los camblos tecnolégicos y en la organizacién del trabajo, proceso que genero
un movimiento de resistencia en los trabajadores de la planta para defender
“sus’ derechos laborales, organizacién que perdié fuerza con la derrota de su
sindicato en 1992, situacion que ha permitido desde entonces que los cambios

en las formas de trabajo se lleven a cabo sin contratiempos.




I. MARCO TEORICO ="

1.1.. . Sistemas de produccién capitalistas

Alo Iargo de la historia productiva, los diferentes procesos de trabajo se han
visto : inﬂuenciados por su entorno natural y cultural. Con antelacién a los
slstemas capitalistas, la elaboracion de productos se realizaba en economias
i dewsubslslencna y en talleres artesanales (conocidos mas tarde como

... corporaciones de oficio).

: ‘.fAutores ‘nio Neffa, que han estudiado los procesos de trabajo y la economia
del tnempo. describen a las economias de subsistencia de la siguiente forma:

{...) el proceso de trabajo estaba determinado por el hecho de que, por lo
general, se tomaba en consideracion sélo el valor de uso de los productos.
Estos se destinaban al consumo por parte de la comunidad que los fabricaba y
aunque habia una circulacién fisica de los productos entre sus miembros, no
habfa propiamente un intercambio mercantil. Los objetos de trabajo ecran de
origen agricola o minero y las materias primas poco elaboradas que ellos
mismos transformaban. (..) Las técnicas productivas eran practicamente
invariables en largo periodo; se empleaban herramientas sencillas y adecuadas
al hombre que las utilizaba, el cual frecuentemente era quien las fabricaba. El
trabajo era relativamente complejo a causa de la casi inexistente division del

trabajo. 2

En estas condiciones, podemos pensar que el trabajo dependia de
caracteristicas fisicas como las aptitudes, habilidades o la fuerza, y no se
requeria del maﬁejo de herramientas especificas, sino que los conocimientos
sabre el qué hacer cotidiano se iban aprendiendo con el paso de generaciones.
Las personas -se qedléban a producir en sus domicilios con herramientas
propias, régulabén el ritmo_y duracién de la jomada de trabaje y cada uno
podia decidir la canudad de trabajo que destinaba al producto final en funcién
de su fatlga fISIca y mental

- Con eI paso de los’ aﬂos las personas fueron adquiriendo ciertas destrezas en
- la reallzaclén de productos ‘como muebles o zapatos, lo que se conocid como

? Ném, 1990, p. 46. -




ofi clo Hasta este momento. la: producclén se consideraba artesanal, los
medios de: produccién se obtenian de :forma natural, es decir se extraian
; dtreclamente ‘dela naluraleza (madera minerales, pieles de animales, etc.),
“habta. lamb:én cienos productos 'sometidos a una elaboracién previa como el
: hllo y metales con los que se reallzaban instrumentos de trabajo.

L Bl >or'cio— fué"’ dqmriéndo mayor- importancia y tuvo un adelanto en: la
e organlzac:én d I'traba]o cuando se’ concentraron varias personas del mismo
: i oﬁcio ‘en Io que s ‘enominé taller artesanal. En este lugar, se. " dio. una
: : cooperacibn més estrecha entre . los ., hombres ‘que “ahf laboraban. “su
RN permanencna en el laller se arra:gé cuando comenzaron a producura una escala :
: mayor debido al ncremento en Ia demanda. tanto '

‘lrabajadores en Ios talleres. Este sistema establecio tres categorias en el taller:
maestros ‘de obreros. of‘c:ales y aprendices, todos ellos aceptaron un mayor

: oompromlso en su area de trabajo. Hubo avances importantes en la
. organizacién y.en la eficiencia de la produccion, situacion que reforzé el paso
- de talleres anesanales a corporaciones de oficio.

Las corpora‘cionés‘ de’ oficio se regian por Tribunales, habia uno para cada
oficio, en ellos se decidla {a entrada y permanencia de los trabajadores en los
‘talleres; el ingreso de un nuevo trabajador representaba un proceso lento en el
cual se aplicaban severas evaluaciones de capacidad y destreza, en general, a
los que aceptaban se les asignaba la categoria de oficiales o aprendices.

Fue en los talleres cuando se introdujo por primera vez el uso de la jornada de
trabajo para la obtencién de una produccion calculada, no habia una profunda

* Segin Felipe Basret, “un oficio cra la reunion de individuos quc poscian ¢l derecho de gjercer una

profesion industrial y cstaba de de ot . oficialcs y aprendices, que sc
compr fan bajo § a oh«:nnr los reglamentos preseritos y a respetar las autoridades de los
Tribunales en fas funci de vigilancia y control.” En: NcfTa, 1990, p. 48.




divisién técnica del trabajo entre las tareas de prbdqc&:iéri. y aunque el maestro
tenia control sobre los trabajadores y sobre la produccién no se consideraba
aun una produccion capitalista, pues en este lugar:

Todos los trabajadores de! taller eran de alguna manera productores,
predominaba la cooperacién simple del trabajo. (...) El maestro se hallaba en
posesion de las materias primas, de los locales y de los medios de produccion
mas coslosos, pero los oficiales poseian también sus propias herramientas
simples de trabajo. -Aunque es importante sefialar que- el producto realizado
pertenece al maestro y desde el punto de vista se lo puede considerar como un

predecesor de! capitalista. ¢

La organizacion del trabajo en esta forma continué arraigada a la tradicion y
experiencia de cada trabajador, asi como a las enseiianzas de técnicas
productivas que se trasmitian entre generaciones, las cuales no integraban
maquinas modernas sino herramientas e instrumentos de trabajo simples
controlados por energia humana o animal.

De lo anterior se desprende que bajo estas formas la produccion, no habia las
condiciones para iniciar un proceso de acumulacion capitalista por dos faclores
principalmente: la rigidez del trabajo, es decir, el hecho de que el oficio se
trasmitiera solamente de generacion en generacion y segundo, la existencia de
las corporaciones representaban un obstaculo, pues éstas tenian a su cargo la
regulacién y el control en la mayoria de los casos de los precios de las materias
primas, del volumen de produccién, de la competencia y el futuro laboral de los
trabajadores, ambas situaciones restringian la liberalizacién de la fuerza de

trabajo.

El hecho de estar bajo la autoridad de un duefio propietario de los medios de
produccion, fue eliminando la posibilidad de que los artesanos participaran en
las decisiones sobre la produccion, las formas de trabajo y el tipo de
herramientas, como el maestro dispuso cada vez mas de capital, solo él ponia
las 'reglasr en - el - taller, segun Neffa los artesanos: “"van quedando
- 7,'p!'qgrr>¢_eysi;\/ap1ﬁgnjg Vderquisﬂeldos de sus bienes de produccién.” ®

* Neffa, 1990, p. 49. La cursiva cs mia.
% Neffa, 1990, p. 69,




Esta situacién no perduré mucho tlempo. pues la marginalidad laboral pesaba
sobre aquellos grupos que no eran admmdos en las corporaciones y esta fue
sélo una de las manifestaciones que hicieron acceder a una nueva etapa de
produccién en el mundo. Ademas, los cambios politicos, técnicos, sociales y
econdémicos ocurridos desde mediados del siglo XVIll y hasta 1870, en los
paises occidentales forzaron el comienzo de una nueva etapa histérica
caracterizada por notables progresos en la ciencia y la técnica, el
reconocimiento de la ciudadania, la creacion del Estado moderno que baso su
gobierno en instituciones civiles, administrativas, juridicas, etc., permitieron que
se liberalizara el mercado de trabajo y se consolidara la empresa lucrativa, asi
comenzo a florecer la etapa capitalista de produccion industrial.

Las migraciones y el incremento poblacional entre los diferentes paises,
provocaron un mercado mas grande de fuerza de trabajo, las exigencias de los
trabajadores por acceder a oportunidades laborales forzaron la desaparicién
del sistema de corporaciones. La conversién de corporaciones de oficio a
empresas capitalistas no tuvo comratlempos mayusculos en las areas de
trabajo urbanas, junto con esto se observé la asocuac:én de capitales de varias
y se fue creando una sociedad

exclusivo de los medlos de produccn.‘)n se pudo disponer de un amplio
mercado de trabajo. dopde» ’lka relacién salarial era la forma de regular su pago,
_y el capitalista: tuvo ‘a 'su bien la opcién de entrenar o capacitar a los

trabajadores segtin las necesidades de la empresa.

En esta evolucién de formas de produccion precapitalistas a capitalistas, el
factor definitivo fue: “la condicion de “trabajador libre”, -que- permitié la
extraccién . de plusvalia para la valorizacion del capital.” 5 Asi, en estas
condiciones, la organizacion de la produccion se adapté de forma mas ajustada
alos reqderimientos de este tipo de empresa.

© Marx, 1989, p. 209,



£l impulso fundamental que pone y manliene en movimlento ala méqulna._’.; s

capitalista procede de los nuevos bienes de consumo, de los’ nuevos métodos
de produccién y transporle. de los nuevos mercados, de las nuevas formas. de L
itali o

Su consolidacién se llevo a cabo cuandd’ su prqduyccién” logré’ rebasar . las e
fronteras nacionales y trasladarlas a otros punios’ del planeta;. utilizando para
ello transportes como el ferrocarril, que favorecieron el comercio, la ampliat:lén
de los mercados y la creacién de nuevas ciudades, expandiendo ast el

capitalismo.

La lucha por conquistar los mercados, ocasioné que la organizacién del trabajo
y de la produccién, fuera un tema de interés para los empresarios, quienes
trataron de disminuir los liempos muertos, aumentar las habilldades y la
capacidad de los trabajadores, encontrar reglas y hacer mas disciplinado el
trabajo. El estudio de los tiempos de produccion, se llevéd a cabo de forma lenta
y no fue sino a principios de! siglo XX, cuando en Estados Unidos se logré
llevar a cabo un sistema de produccitn en serie, al que mas tarde se le adaptd
el sistema de produccion taylorista, éstos dos aspectos permitieron producir a
una escala mayor y elevar la eficiencia productiva.

E! sistema de produccién taylorista fue perfeccionado tiempo después por el
fordismo que lntrodujo una banda y gruas aéreas al proceso. Ambos sistemas
fueron considerados como mélodos de produccién capitalistas, que a diferencia
de los sistemas precapltahstas tienen por lo menos dos rasgos caracteristicos

que los daslinguen.

El caracter, 1) del producto como mercancia, y 2) de la mercancia como
producto del capital que implica ya el conjunto de las relaciones de circulacién.” =

’Schumpclcr, 1983, p. 120. -
“ Cuando sc habla de relaciones de cm:ulaclon “\nlc decir, dmcrmmndo proceso socml que los produclos e

deben recorrer y en el cual deter

relaciones catre los agentes de la produccién que ducnmn.m la valerizacién dc su producln yla

9




El segundo. rasgo : que caracterlza especialmente al modo capltahs(a de
produccion, - es: la produccion - del plusvalor como objetivo dlrecto y motivo
determlnante de la produccién. ®- X e

En toda esta formacion y desarrollo de la empresa capitalista, la figura del
empresario resulta’ crucial, pues las inversipnes que realiza en el proceso
productivo se hacen con la Unica ﬁnélldad de Inycrementar su capital a través de
la ganancia, el medio por el que se obtiene éste beneficio deriva del tiempo de
trabajo que los obreros imprimen a las mercancias que no es pagado y que el
capitalista se aduefia. La extraccion de las ganancias se lleva a cabo de
acuerdo a Ekelund cuando: “Los trabajadores son explotados por los
capitalistas porque los capitalistas se apropian de una parte del valor producido
por el trabajo. Este es el origen del beneficio.”

Un elemento mas que interviene en este tipo de produccion es el maquinismo,
pues es claro que con el L;so de las maquinas, se logra reducir los tiempos de
produccion en la empresé ‘sinipliﬁéando el trabajo obrero, con su buen uso se
evita el- desperdlcto de materia: prima, . lo que deriva en menores costos de
fabricacion, permne Incremenla “el " ritmo laboral y en conjunto eleva las

ganancias.

mblos tecnoléglcos que devienen de las revoluciones
mpulsos para eI avance del proceso

En este sentldo los
industriales, se conslderan com
capitalista en la Iéglca de obtencién de ganancnas. Su tipologia ayuda en la
mayoria de las veces a Incrementar la rotaclén del capital 19, sus perfecciones
inciden en la forma en que se organiza el proceso de. lrabajo, asl como en los
métodos de distribucién y ventas. Segan Shumpeter los avances industriales
permiten una mutacion en el desarrollo de la organizacidn de la produccién,

reconversidon de éste, ora cn medios de subsistencia, ora en medios de produccién. Pero incluso
prescindiendo de esto, toda la determinacion dcl valor y la regulacién de fa produccuén global por cl
valor, derivan dc los dos arriba del prod €omo m odela

comon fa producida de manera italista.” Marx, 1989 p. 1116, N

* Marx, 1989, pp. 1116-1117.

° Ekelund, 1992, p. 287. :
'? En una rotacién, el capital pasa de su forma monctaria a su forma productiva (bajo ¢l aspecto de medios
de produccion y fucrza de trabajo) y en esta fuse se crea la plusvalia; fucgo cl capital vuelve a pasar de su
forma mercantil a la forma monctaria. El tiempo de rotacion del capital sc compone del ticmpo de
produccion y del uempo de circulacion. Diccionario marxista de ecconomia politica, 1979, pp. 221-222."-




(...) que revoluciona incesantemente la estructura econémica desde dentro,
- destruyendo :ininterumpidamente lo antiguo y creando continuamente
‘elementos nuevos, Este proceso de destruccién creadora consiste en definitiva
el'qaaitalismo y toda empresa capitalista tiene que amoldarse a ella para
L vlvlr., . )

‘El taylonsmo y el fordlsmo dominaron como los sistemas de producctén

ccuén artesanal prmcnpalmenle en zonas comunitarias

g .econémlcos ndiales, que se sefialaron limites en la produccion industrial,
naban la viabilidad y permanencia de estos métodos y que

(e que cue t
g an ncuaban que se acercaba el fin de la onda larga de crecimiento.

_:;Lé simécién de‘lnﬂacién. desempleo, crisis recurrentes en la balanza de pagos

"y la:recesion - industrial y econémica generalizada iniciada en los paises
avanzados techolégfcamente y trasmitida mas tarde a los paises en desarrollo,
a medlados de los aﬁos sesenta, evidencié con mayor fuerza la necesidad de

camblos

‘Las grandés'empresas multinacionales, dirigieron sus inversiones en desarrollo
_tecnolégico, segin Villarreal:

Este entorno de los afios setenta motivo a los paises Industrializados a realizar
importantes procesos de moderizaciéon tecnoldgica y ajustes en sus
estructuras industriales, con la finalidad de otorgar a sus aparatos industriales
mayor competitividad y eficiencia, a través de la aplicacién de innovaciones
tecnoldgicas que impulsaran el crectmlento econdémico, generaran empleos y
captar un mayor volumen de divisas. '

! schumpeter, 1983, p.121.

2 Segin Rivera, “El capitalismo se desenvucelve a través de saltos histéricos que dun lugar a ondas largas
o de Kondraticf en las cuales se expande hasta cicrto limite la acumulacién del capital. La fucrza motora
de cstos saltos es la explotacién de racimos (o clusters) de teenologias de fos que surgen sistemas
tecnoldgicos que poscen cfcetos revolucionarios. todo lo cual constituye un nucvo paradigma
tecnoccondmico.™ Riverst, 2000, p. 13.

' Villarrcal, 1988, pp. 51-52.



: provenientes principalm nte mpresas transnacnonales concentraron sus
inversiones en desa Ilo “cientifico y tecnoldgico, entre los que destacan
nuevaskmaqulnanas ‘con caracteristicas flexibles y nuevos materiales que
ayudarién a prbducir una geheraclén diferente de productos que reactivarian la
demanda y ayudarian a las grandes empresas a sobrellevar la fase depresiva
por la que pasaron a fines de la década de los setenta y durante los ochenta.

Durante esta revolucion se desarrollaron tecnologias que favorecieron a los
sectores industriales tradicionales mas afectados por la crisis, aquellos qUe
usaban en su proceso productivo maquinaria y métodos de trabajo rigidos. es
decir, con pocas opciones para producir conforme a las exigencias de. la
demanda en el mercado, como la automotriz, la naviera, {a textil, la quimica, la

electrénica, etc.

La organizacién  productiva se modificé y adquirid nuevas caracteristicas
sobretodo en la demandé; Esta ola de mejoras en la produccién continGa
siendo un proceso evolutivo ascendente en nuestros dias. Sobre estos cambios
Carlota Pérez escribié:

(...) estamos ante un paradigma técnico-econémico que ha dejado atras la
anterior organizacion productiva bajo la cual las generaciones que hoy tienen
responsabilidades politicas crecieron, el que se fundaba en la existencia de
recursos energéticos baratos, especialmente el petréleo, y en el modelo de
estructura industria! fordista que tenia como base la produccion en serie y
como simbolo el mecanismo de cadenas transportadoras. '

Todos estos aspectos han motivado a autores como Hymer, Bhaskar, Shaiken,
Piore Michael, Charles F. Sabel, Micheli, entre otros, a escribir sobre la nueva
era de produccion denominada “especializacion flexible” que se presenta como
el mayor paradigma tecnoldgico de nuestra era que continua revolucionando el
area industrial.

" carlota Pérez cn: Ominami, 1986, p. 9.



1.2 Taylorismo

La manéra e‘n"vque sufgié el sistema de produccion taylorista, encuentra sus
: orlgenes alfi nallzar el siglo XIX, cuando se agoté el ciclo productivo de las
_méqulnas diseﬁadas durante la primera revolucion industrial, junto a esta
’ situacion surgleron problemas agricolas, huelgas y la inmigracién internacional
L a'uin/e‘n'té por lo que comenz6 a percibirse un periodo de crisis econdmica que
g::,se logré aliwar con el estallido de la segunda revoluciéon industrlal la cual
aporté importantes cambios que ofrecieron puntos de fuga para la presiéon que

,se 'xpenmenlaba en aquellos afios.

: Las innovaciones tecnoléglcas dieron paso a un clclo expansnvo que Induyé

. 'transformaciones importanles en la organlzacnén y d:vusién del trabajo en los

- procesos ‘de produccién, este hecho fue més ewdente en Estados Umdos que
: ‘se consnderé como nuevo polo de crecimlento mdustnal ondev parﬂcnpé el

areas Industnales para 10 r capital en' la fébrica. evitar el mal uso de

las maquinas e lns@ru_mentos as kor}no ‘el” derroche de materias primas y
.15

reducir al minimo el numero de horqs de trabajo necesarias.

La falta relativa de fuerza de trabajo en este pals, se resolvid cuando se
desarrolld el pnmer slslema producuvo capitalista aplicado en las empresas
para organizar ef‘ cxentemente el trabajo: el taylorismo, que ademas ayudd a
disminuir: los’ tlempos muertos que se generaban durante la produccion y a

'3 Neffa, 1990, p. 103.




a: prlnc:pal caracterlshca e este sistema fue su

'elevar la produchv:dad
: generahzacién. ya que se mtrodu]eron en muchas empresas del mundo.

El taylonsmo bfue desarrollado por. Fredenc Wlnslo aylor. un maestro

Ingenlero que. trabajé en varlos talleres mecénlcos en los que,

‘un particular interés por introducir mejoras ’en el érea laboral y‘hacer menos -
gr6° hacer una !onuna o

"~ pesado e! trabajo. Iniciador de la efi c:encia Induslrlal :
pasados sus veinte afios y tener su propia compania au(omotrl

mostré atento por afinar los mélodos que elevaran al méximo Ia productlwdad ’

Su persistencia cotidiana, lo llevo a ser un maestro ‘en su trabajo. Sus

pensamientos centrales fueron:

{...) la industria debe tener sus reglas. Ninguna empresa debe intentar robarles
a sus trabajadores y los trabajadores no han de procurar robarle a la empresa.
Déseles un trato justo en los empleos y habrd abundancia de dinero para
todos: esta era su doctrina. Desaparecié la pereza el engafio y la jactancia,
como trinidad del mal. Las extirpd de todas las fabricas en las que estuvo
trabajando. Convirtié el trabajo en un placer. poniendo en él todo su saber.
Levantd cf trabajo af nivel douna  ciencia.

El objeto en el que sustentd su administracion cientifica fue: “asegurar la
maxima prosperidad para el patron, junto con la maxima prosperidad para cada

uno de los empleados.” 7

Lo que Taylor entendia por ‘maxima prosperidad” estaba estrechamente
relacionado con el compromiso que adquiria el propietario de la empresa para
llevar a cabo el buen funcionamiento y desarrollo de todas las ramas del
negocio, asegurando asi estabilidad y permanencia para los trabajadores, con
" buenos salarios. A su vez, los hombres debian adquirir el compromiso y
formacion dentro de la empresa para ser eficientes, elevar la calidad del trabajo
y mantenerlo de este modo siempre.

Los principios de este sistema han sido estudiados por autores como Coriat
quien logrd plasmar las principales ideas de Taylor y de su obra de la siguiente

forma:

;] ' Biografia de Tn)lor por Herbert N. Casson, en: Taylor, 1961, p. 14,
' Taylor, 1961, p. 19.

iempre mostré -



Sus cuatro principios son: El saber-hacer obrero. Esta masa de conocimientos
experimentales constituye el principal bien de cada obrero; en el segundo
principio: Seleccionan de manera cientifica sus obreros y los entrenan (...) La
sicologia industrial y la psicotécnica pasaran a ocupar un lugar que marcara
durante mucho tiempo sus posteriores desarrolios. Principio numero tres.
Extiende el control del producto al proceso de trabajo y a los trabajadores.
Control de niveles y en cascada ya que los controladores mismos deben ser
controlados. Principio nimero cuarto. El trabajo y la responsablhdad del trabajo
se dividen de forma casi igual entre los miembros de la direccion. '

Otras ideas también de Taylor han sido plasmadas en trabajos como el de
Carlos Aguirre, donde explica la dinamica de este sistema:

El taylorismo es descrito por el propio Taylor como “un sistema de la
administracion cientifica de las empresas. (...) El objetivo de su sistema es el
de lograr simultaneamente salarios mas altos para el trabajador y mano de
obra mas barata para el empresario. ({Como se logra esto? Aumentando la
productividad ,Y como se alcanza este aumento? Mediante Ila
hiperracionalizacion del modo, acto y duracion del trabajo, a través del estudio
de tiempos y movimientos del quehacer iaboral y en la busqueda afanosa del
unico “one best way” de llevar a cabo cualquier tarea. Proceso pues que intenta
eliminar todo movimiento superfluo, todo tiempo indtil o “muerto” y buscar el
mejor modo de hacer trabajar al obrero, planificando cientificamente todos y

cada uno de sus geslos y movimienlos, ™

La i6gica taylorista de trabajo superpone en este proceso como elemento
determinante a “la direccién”, pues para Taylor el papel que desempeiia en la
empresa va mas all4 de un simple supervisor, pues su misién es encaminar a
los trabajadores a la ldgica del trabajo, vigilar que éste sea ordenado y que las
metas establecidas de produccién sean alcanzadas.

Si recordamos, en uno de los principios de su doctrina, Taylor subrayaba la
importancia de las reglas al interior de la empresa, sus esfuerzos rebasaron
esta medida al obligar a los trabajadores a que respetaran los procedimientos
de estandarizacion del trabajo y las condiciones e instrumentos (maquinas) con
los que se debia operar. En contraparte, tomaba en cuenta la estimulacion del
trabajador para alcanzar su Optima coiaboracion y su adopcion de normas
(tiempos de entrada, salida, descansos, e incluso comportamiento, etc.)
consideraba que si el obrero no tenla esta preparacion desde su llegada a la
empresa no podria realizarse la produccion. La importancia de los instructores,

'® Cariat, 1976, pp. 92-95.
!5 Aguirre, 1984, pp. 29-30.



con5|ste en la domesucacién del trabajador. éstos tienen la tarea de ensenar e
mtroducir a los obreros a'las necesidades de la propia empresa para obtener

sus ob]etlvos

La direccion tiene que proporcionar continuamente uno o mas Instructores que

: les‘enseiien a los operarios los nuevos movimientos mas sencillos, y hay que

estar vigitando y ayudando continuamente a los trabajadores mas lentos hasta

que alcancen la debida rapidez. La direccién tiene que reconocer también el

hecho general de que los obreros no se someteran a esta estandarizacién mas

‘ :,lglda y no trabajaran mas arduamente a menos que reciban un pago extra por
acerlo.

La gran atencién que Taylor puso en la organizacion del trabajo, ilevé a autores
como Friedmann a opinar que: “El sistema Taylor lleva pues al extremo la
racionalizacién del trabajo, poniendo en tensién absoluta, hasta la ultima:

capacidad, fibra o energia del productor directo.” !

prosperidad.” 22

1.3 ‘ Fordismo

El Fordismo fue un sistema de produccnén, ldeédo‘ por un mecanico
n 'el manejo de magquinas-

estadounidense ~ extraordinariamente hébl .
herramientas llamado Henry Ford. Este hombri .'apaslonado en su trabajo,
dedicé gran parte de su tiempo a'la’ construccién de autos, en 1902 logro
disefiar uno capaz de correr a velocldades nunca ‘antes vistas en su época,
mismo que inscribié a una compelencua en la que obtuvo el primer lugar, su

m1:1)It)r 1961, pp. 76-77.
! Fiedmann 1977, citado en: Aguirre, 1984, p. 33,
22 Tuylor, 1961, p. 120.



: wctona Ie valié “un grupo de sostenedores dlspueslos a arriesgarse en el juego’
fascinador de fi nanc:ar una empresa automovilistica.” 2’ Lo

Aunque - Ford siempre estuvo al pendiente de organlzar el trabajo en las
empresas donde trabajé anteriormente. para" elevar la’ produclividad sus
mejores aportacnones a la industria Ias real:zé ‘cuando coménzé ‘a dirigir su
propia empresa de autos denomunada “La Socledad de Automéwles Ford”, en
ella planed uno de sus grandes suefios: la construccion del mejor auto de todos

los tiempos, pensaba:

Construiré un automovil para la gran multitud. Sera io suficientemente grande
para la familia, pero lo suficientemente grande para la labor individual. Serd
construido con los mejores materiales, por los mejores hombres, (...) Este sera
sélo a un precio bajo, que ningiin hombre pueda resistirse a tener uno proplo y
disfrutar con su familia las horas de bendicién y placer de dios en el cielo. *

Para alcanzar este cometido era necesaria una gran produccién que ayudara a
disminuir los costos. Después de haber diseiiado varios modelos en su taller,
logré las caracteristicas tan buscadas en el automévil *modelo T". Ford
construyé un coche bueno y logré venderlo barato, cuando se le preguntd como
era posible esto, Ford explico que los factores necesarios eran;

1. Produccién en masa; 2. Menos piezas en el automoévil; 3. Métodos
progresistas de manufactura; 4. Métodos sensatos de ventas; 5 Amplia salida
de ventas; 6. Menos ganancia por unidad; 7. Descuentos al contado en todas
las cuentas; 8. Sin prestamos y sin intereses; 9. Eliminacion del derroche.
Decla: Todo depende del sistema empleado. El material es el mejor que puede
obtenerse; las fuerzas de fabricacion y ventas son amplias y bien remuneradas
nada se escatima como no sea el despilfarro y este ha sido totaimente
eliminado. 2°

La produccién en masa o en serie, ya habia sido implementada desde el siglo
XIX en la fabricacion de armas, maquinas de coser, maquinaria agricola y
bicicletas, Ford pensd que la produccion de autos modelo T debia producirse
bajo este sistema, por lo cual dispuso la compra de maguinas especiales que

3 Ford, 1958, p. 68.
 Ford, 1907, citudo en: Laccy Robert, 1986, p. 93.
 Ford, Henry, 1958, pp 105-106.




prddujeran con alta precisién pues las piezas debian ser intercambiables. En la
definicion de Ford:

La produccion de masa no es meramente una gran cantidad de produccion,
aunque esto sea un requisito de la produccién en masa. No es meramente una
produccién mecanizada, puesto que también puede existir una produccién de
masa sin la mecanizacién. La produccion de masa es aquella que ha centrado
dentro del disefio de manufactura los principios de la potencia, exactltud .
economia, sistema, continuidad y velocidad.

De acuerdo a Piore y Sabel, “la produccién en masa era considerada como la
unica forma de produccion posible en ese momento”, y segin Jordy Micheli, “la

Unica forma de organizacion social para su época.” 27

Cuando Ford comenzd operaciones en la empresa, contraté personal
altamente capacitado, trabajadores que ya tenfan experiencia en las fabricas
de armas y bicicletas, la produccion inicid con una alta coordinacion y cuidado
en cada area, pues algunas piezas eran de gran tamafio; Ford se dio cuenta
que la introducceidn de una banda que acercara las piezas a los trabajadores
ayudaria a disminuir los tiempos de traslado en la produccién, también penséd
en un sistema de grias que cargara las piezas mas pesadas en la parte
superior, asi fue como perfecciond su propio sistema en la empresa.

El uso de la famosa banda fue conocido desde 1913 como sistema fordista y
fue introducido no sélo en empresas de su pais sino en muchos otros paises,

las caracteristicas de este nuevo proceso de produccion eran:

La utilizacién de plantillas, moldes y matrices de fundicion que daban como
resultado piezas absolutamente idénticas. La precision y el control permanente
de la exactitud de las piezas fabricadas. La utilizacion de maquinas y
herramientas destinadas a fijar y sujetar las piezas mientras estas quedaban
sometidas al proceso de fabricacion por parte de maquinas especializadas con
un sdlo propdsito, la progresividad en cuanto al movimiento de las piezas y de
los subconjuntos dentro de la empresa, siguiendo una secuencia que se
orientaba hacia el lugar donde debia tener lugar el ensamblaje. Esas piezas y

"

2 Esta definicién s¢ ada cn la Enciclopedia Britinica de 1926, la definicidn es textual de

tenry Ford .Citada cn: Neffa, 1990 p. 235,
" piore y Sabel, 1997, pp. 282-283 y Michcli, 1994, Introduccion.




sub-conjuntos se desElazaban con la ayuda de una banda transportadora y una
cadena de montaje. 2

La cadena de montaje representd una tarea muy complicada, pues para su
elaboracién fue necesario contar con un gran espacio para acomodar las partes
que transportaban las piezas en la parte superior de la cadena conocidas como
alas, que tenian que ajustarse at cuerpo de la banda. Segun el propio Ford:

Para el montaje de la seccion central de la ala fueron proyectadas instalaciones
de sesenta pies de ancho que pesaban cerca de treinta toneladas. Se
sobrepusieron a la necesidad de arribar la Instalacion una vez que la pieza
habia sido montada, para trasladar la seccion del ala. Una construccion de
puente transportable que serviria de copa a la instalacién, podia ser volteada a
un costado cuando quedaba completa la seccién, en tanto que una grua, mas
arriba alzaba la pieza. La copa volvia entonces a su posicion primitiva, y ya
comenzaba una nueva seccion. Se estima que el tiempo ahormrado en esta
forma ascendia a varios dias por cada seccion del ala. 2°

La innovacién del Fordismo, “radicaba sobre todo en el desarrolio y
perfeccionamiento de la “cadena fordista” o "linea de montaje.” Forma de
organizacion del trabajo que “fija" al obrero a su puesto de trabajo, reduciendo
toda perdida o tiempo muerto implicado en su desplazamiento y que lo obliga a
trabajar al ritmo impuesto por el mecanismo objetivo de la propia cadena “semi-

automatica,” *°

Las venlajas de este sustema fueron que, se baso “en una extensa division del
traba]o y especna zacién. con incrementos de productividad crecientes, con
sustento en economlas de escala y competencia oligopdlica.” '

A diferencia del taylorismo, el fordismo maquinizaba totalmente el trabajo del
obrero y sus ritmos en su seccién en tiempos muy especificos, “asi no es ya
tan necesario cronometrar continuamente el tiempo y corregir constantemente

¥ Neffa, 1990, p. 249. Estc mismo autor sefiala que la banda transportadora cs una innovacién que s¢
atribuye errdéneamente a Ford, pucs ésta ya habia sido emplcada con anterioridad en mataderos de
Ch|c.l50ycn una cmp que b granos en Mii

” Ford, Henry, 1958, p. 298.
39 Aglicta, 1979 y Coriat 1976, citados cn: Aguirre, 1984, p. 37,
3! Asuad, 2001, p. 83.




“ia una especie de perfeccion.

..32'

‘dlchos tlempos y mowmlentos

EI fordnsmo fue un perfeccuonamlenlo del taylonsmo. de acuerdo con Corlal
‘f“Fordv m dlante la.introduccién de la cadena de montaje,’ IIeva a.cabo un

- desarrollo reador del taylorismo que lo lleva desde el punto de vista del capital
33

.- Con'el uso de este método en la produccion automotriz, los “altos salarios para
el personal y bajos precios para los productos, se obligb a los demas
empresarios de la regidn a alinearse sobre este nuevo modelo de gestion

empresarial.” 3

Con la profundizacion en la division internacional del trabajo que se obtuvo de
este sistema productivo, casi todas las empresas desearon usar este método
Vp‘raranlncrgrﬁentrar sus beneficios. “No es pues sorprendente que la cadena
fordiana . no haya .dejado de ganar terreno desde 1920 y de ser adoptada

slempre que ha sido posible.” 3%

sldél"ado hasta la década de los setenta como el maximo

vAI igual que el taylonsmo. eI fordismo fue considerado segin autores como
»'Lipletz y Aglaetta. como-“un nuevo modo de regulacion del capital, que
incorpora e induce a la acumulacion intensiva del capital.” %

2 Coriat 1976, citado en: Aguirre, 1984, p, 38.

3 Coriat 1976, p. 101.

3 Nefra, 1990, p. 251,

3% Coriat 1976, p. 101.

‘¢ Coriat, 1976, p. 142.

37 Lipictz 1982 yAghcll.l 1979, en: Aguirre, 1984, pp. 38-39.



k Desde que Ford introdujo por primera vez este sistema en su empresa

. autdmolriz. olros paises avanzados tecnolégicamente como Francia, Alemania
y Reino Unido - se interesaron también en este sector. Todas las plantas
productoras de autos instalaron estas técnicas y emplearon maquinaria
éspecializada y trabajadores descalificados cada wuno con tareas
individualizadas para producir en serie, produclos estandarizados. “La principal
caracteristica de este uso de equipos y trabajadores es su rigidez.” 3

1.4 Especializacién flexible

Las condiciones que a nuestro juicio comenzaron a formar parte del nuevo
patrén de acumulacion posfordista, se hicieron méas evidentes durante los afios
setenta, tuvieron en parte origenes estructurales y coyunturales que algunos
autores marcan como fisuras al sistema econdémico mundial de las cuales
podemos mencionar: 1) Las manifestaciones generales de descontento y
malestar social a fines de 1960; 2) La escasez de alimentos que domin6 de
1973 a 1979; 3) El abandono por parte de Estados Unidos de su compromiso
de cambiar délares por oro a un tipo fijo y el paso resultante en 1971 del
sistema monetario internacional a un régimen de tipos de cambios fluctuantes;
4) E! incremento en los precios del petrdleo en 1973 y en 1979 y, 5) Las
preferencias en la demanda .de productos de mayor calidad y con

caracteristicas diferentes.

Estos aspectos: provocaron en la economia mundial un estado de inflacion,
creciente desempleo. estancamiento economico y finalmente a una recesion,
situacién que se ‘mejord cuando los paises mas desarrollados comenzaron su

reestructuracion eponémnca e industrial,

Respecto al pn':rjj'ker punto: Después de mas de dos décadas de prosperidad
econémica_en el mundo (1950-69) *, la politica keynesiana adoptada como

** Michcli, 1994, p. 16.
* Durante ¢l pcnodo de I950 a 1969, los paiscs industriales crecicron a una tasa anual del 4.7% (...)
do al uc los iza implico un ripido incremento del producto per

q
cipita de 3.5% anual Cazad«.ro, 1981 p. 14,
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doctrina ‘en los palses occidentales, arrojé sus primeros sintomas de
agotamiento, en parte porque se tenia la confianza de que:

(...) la planificacién y otros instrumentos de direccion de la economia parecian
crear a largo plazo un clima favorable a un crecimiento equilibrado, de tal
manera que la expansion del modemo Estado soclal podia pasar a convertirse
en el primer objetivo. Este desplazamiento de acentos en la politica
gubernamental tuvo como consecuencia que la atencién se centrase menos en
la eficiencia técnica que en la social. *°

Esta gran seguridad en el modelo keynesiano y en la economia mixta hizo que
se enfocara la atencién en cubrir el pleno empleo y el bienestar general, 4! que
fueron alcanzados en 1966, a través de una activa participacion del Estado en
los sectores econdmicos ¥ en el disefid de instrumentos de politica social
colectivos, como educacién y salud pablica.

El modelo keynesiano que habla logrado ser dinamico gracias a los incentivos
que otorgaba el goblerno a las empresas para invertir en los sectores
produclives, luvo un limite cuando disminuyd el flujo de los préstamos
internacionales, la tasa de mterés de los prestamos aumentaron, el dinero
comenzé a ser mas caro, al igual que la produccién (inflacion de costes), los
empresarios comenzaron a trasladar este aumento a sus compradores, los
precios de las mercancias comenzaron a subir desde 1965 (En Estados Unidos
por ejemplo, los precios al consumidor pasaron de un incremento anual del
1.3% en 1965 hasta 5.9% en 1970). ¥

“® yvander Wee, 1986, p. 84.

' El mensaje keynesiano sefald que en una fa de , la produccion real no esta determinada
por la d on y la cfici les cn fa utilizacién dc los recursos, sino cn ¢l proceso de
generacién de i ingresos que tiende a establecer un nivel de cqulllbno con la demanda efectiva por bicnes y
servicios: 1a teorfa ke i mostré su pr idn por d ala al pleno empleo de la

fucrza de trabajo, no por la via del mercado, sino mediantc la ncctén del gobierno en ¢l campo fiscal y
monctario. Keynes pensaba que una politica de gasto publico y crédito barato podia actuar sobre las
cxpectativas de los empresarios ¢ incentivarlos a lnvcmr y aumcnmr 1a demanda efectiva de la poblacidn.

La hipdtesis de que los probl de plco ¥ tiva no cran solucionados por ¢l
funcionamicnto del mercado sino par ki politica gut 1, no solo ponde al periodo de depresién
en que la misma fue expuesta, sino que ha estado presente en periodos de crecimiento y reactivacion,
Aunque no puede logarse como una politica social prop dicha, la prioridad al plano emplco y

al necesario intervensionismo cstatal, hu llevado frecuentemente a interpretar ¢l keynesianismo con ¢l
Estado de Bienestar. Kusnir, 1996, p. 45.
“? Datos tomados de Vander Wee, 1986, p. 85.
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Para conlrarrestar los efectos de los incrementos de precios los sindicatos
forzaron mcrementos salariales, situacion que no pudo revertirse en la gran
mayorla de los casos, pues los sindicatos eran organizaciones muy fuertes en

' los paises avanzados, Se provocé una rigidez en la estructura salarial que se
mantuvo constante durante los afos sesenta, la cual generd una inflacion de
salarios, para dar salida a esta inflacion la clase industrial comenzo a contratar
gente de zonas rurales, mujeres, jovenes e inmigrantes que aceptaban trabajar
por el salario minimo, lo cual provocé tensiones en el mercado laboral.

El déficit en la balanza comercial se dio primero en Estados Unidos, mas tarde
en Europa y Japén que habian mantenido superavits en este rubro’ Y que :
tuvieron politicas expansivas hasta 1968; también  afecté. a paises como 'f ;
Francia y Gran Bretaiia y. hasta 1970, a la Republlca Federal de Alemania que :
tuvieron que adoptar una pollllca restrictiva para frenar Ia lnﬂaci Tl

el mtindo se ’pvrdfu'ndizé con
el incremenlo de los precxos dea pnmas (de 1972 a 1973
"z;vlos prectos aumenlaron un 63% y para lo aﬁ' s'de 1971 a 1974 eI Incremento )
fue de 159%), las causas ma: s que : econémicas ‘se_ originaron . por mafas
la Unuén : delélica uno de los principales

. En segundo lugar la recesién econém

cosechas ‘en paises como
: distribuidorés de esios piodqato

En tercer lugar, la pérdlda del control en el sns(ema monetario internacional hizo
- que trastablllara ta economia mundlal por el paso que tuvieron los tipos de
_cambio fi jos al suslema de. monedas fluctuantes ante el rapido deterioro de la
: vposicuén compelmva de Estados Unidos a finales de los afos sesenta en los

r‘mercados Internaclonales y dado que el délar como moneda intemacional de
‘resarva perdié valor, hubo especulacién y panico internacional,

Autores como Piore y Sabel sefialan que: "La adopcion de un sistema de tipos

.de cambio fluctuantes resolvié los problemas inmediatos tanto de Estados
Unidos como de sus principales socios comerciales, pero a largo plazo
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aumento: a confusnén y Ia inestabihdad de los mercados mundiales.” “* El

) ambiente de alta mflaclén de precuos y la inestabilidad del délar comenzaron a
cuestionar el modelo de creclmlento keynesiano, situaciones que declararon el
recalentamlento de la economla mundial de 1968-1969.

Ed cdartoklugar. el petréleo, energético usado por excelencia durante el siglo
XX, era un recurso relativamente caro desde los afios cincuenta, su precio se
" elevd casi cuatro veces durante esta década lo que implicod grandes inversiones
para la exploracion de nuevos campos petroliferos y yacimientos de gas natural
que no llegaron a beneficiar los precios, pues desafortunadamente para las
naciones industrializadas, el oro negro se encontraba fuera de sus territorios y
antes de que pudieran establecerle precio, en 1973 se constiluyo el cartel de la
OPEP (Organizacion de Productores y Exportadores de Petrdleo) que se opuso

a la explotacion intensiva de este recurso.

En esos afios los principales paises petroleros, en orden de importancia en
cuanto a sus reservas eran: Arabia Saudita, Iran, Irak, Venezuela, Kuwait,
Nigeria, Libia, Dubai, Sharjah, Indonesia, Argelia, Qatar, Gab6n y Ecuador, que
se organizaron para establecer una politica general que regulara la produccion
y el consumo de energéticos, se pretendia disminuir las exportaciones de este
energético y venderlo a un precio acordado. 44

El precio del petréleo rebasé las expectativas de muchos paises, pues después
de 1973, “El precio del crudo se ubicé en 12.80 dolares el barril, situacion que
contrasta ampliamente con el precio de un délar que tenia a principids de los
afios sesenta.” *5> Seguin Piore: “el embargo arabe del petréleo como reaccion
politica de los Estados arabes al apoyo occidental a Israel en al guerra Arabe-
Israeli, auments la inestabilidad de los siStéf_nas econémicos nacionales.” *® Lo
cual provoco una crisis petrolera, “Los efectos del aumento de los precios del

o 1, Piore, 1990, p. 250.

4 Informaci6n extralda de: Castillo, I977 pp. 13y17.
*3 Villarreal, 1988, p. 49,
® piore, 1990, p. 252.
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El aumento del precno en eI pnncupal energétlco mundlal perjudlcé los precnos
clo final de las mercancias,

de los productos. el costo 'se traspasé al
afectando asf al consumldor"la nflacnén se e evé los instrumentos de politica
econémica de los’ dlferentes gob rnos no conlrarrestaban esta situacion, el
més aun, la produccién de bienes de

sector mas afeclado fue el lndustrlal
consumo intensivos en energia como el ‘automotriz.

Ademés. hicieron aparecer nuevamente ‘en primer plano el problema de los
~ déficits enlas balanzas de pagos y del sistema monetario internacional.
Desencadenando una nueva depresién a comienzos de los afios ochenta que
‘ aunque - menos profunda reslrmgié la conflanza del sistema de ajuste

internacnonal 48

blngar a:las-empresas a que reorientaran las

’Hecho' que éomgnzp'
logla para disminuir su dependencia con este

caracteristicas de  su tecr
energétlco e invesﬂgar ormas: para Ia obtencién de nuevas energias como la

: ‘solar o Ia nuclear.

ido’ haber influido en los cambios productivos fue la
: Qencuentra relacionada con la expectativa y gusto de los
& consumidores Segun el propio Keynes los cambios en la propensién a

: consumir ocurren cuando:

La relacion entre el Ingreso de la sociedad y lo que se puede esperar que gaste
en consumo, depende de las caracteristicas psicolégicas de la comunidad, que
llamaremos su propensién a consumir. Es decir, que el consumo depende del
volumen de ingreso global, y por tanto, del patrén de ocupacién. excepto
cuando ocurre algin cambio en la propensién a consumir, 4

47 Vander Wee, 1986, pp. 90-91.
“* En: Vander Wee, 1986, p. 94,
4* Kcynes, 1981, p. 76.
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Precisamente’ en estos afios, con todos los problemas que presentaba !a
economia ’cu'ankdo sucedié un cambio en la propensién a consumir, a mediados
de la década de 1970, la poblacién del mundo occidental no sélo habia cubierto
sino rebasado sus necesidades en bienes de consumo duraderos, mucha
gente ilegd a tener de dos hasta cuatro productos iguales como en el caso de
las (el_evisiones, maquinas de coser, lavadoras o automdviles, se observé que
la gente comenzd a preferir articulos de mayor calidad y con caracteristicas
distintas. Por lo que el sector empresarial prestd mayor atencién a las
preferencias de los consumidores

. La caracleristicas que se pedian en los productos no se pudieron satisfacer
facilmente, pues las maquinas que. se empfeaban en la produccion taylorista-
fordista presentaban inﬂexibilidéd"pai‘a»prdyd'ucir productos con caracteristicas
distintas pocas cantidades y que ademéé tuvueran mayor calidad, por tal razén,
estos sistemas fueron cuestionados" Las empresas que trabajaban con estos
sistemas intentaron aumentar la dqunﬁn del trabajo para ofrecer un menor

embargo, la caida cada vez mayor en las

presas dedicadas a la produccion que
ﬁééién mas diversificada elevaron Ila

costo e Incentivar la demanda'
ventas y el aumento:de-m:
comenzaron a  ofrecer.
competencia entre los paises.mas desarrollados y los recién industrializados
posicioharoh fuértemente en el mercado mundial.

como los Asiéticos qt}le'

Fue necesario para Ias empresas adquirlr maquinas flexibles y nuevos
procesos en la producck_&n. que - incrementaran la productividad y que
permitieran el ahoﬁp_dé'}éctbres productivos, las ventajas que daba este tipo
de magquinaria eran la divgrsidad de productos que se podia obtener de ellas y
su adaptabilidad a la cantidad que fuera requiriéndose, segun Asuad:

(...) la aparicién de lfa demanda de productos no estandarizados y de mejor
calidad, - propicié la flexibilidad de la produccidon y la aparicion de nuevas
tecnologias y cambios en la organizacién del trabajo en forma flexible. Se
favoreci6 también la produccién en pequefios lotes sin perder economias de
escala y productividad industrial, %

% Asuad, 2001, p. 84,
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La estructura producuva mduslrial conoéib una profunda transformacion
~ cientifi ca-tecnoléglca callf' cada por- Villarreal como una autentica revolucion

lndusmal, que tuvo como objeto:

(...) otorgar a los aparatos industriales mayor competitividad y eficiencia, a
través de la aplicacion de innovaciones tecnolégicas que impulsaran el
crecimiento econémico, generaran empleos y captaran un mayor volumen de
divisas. (...) dinamizar la aclividad industrial, atacar la inflacién, recuperar
competitividad en los mercados lntemaclona!es y disminuir la dependencia
estratégica de las materias primas. *

Los sectores que trastocd esta revolucion fueron aquellos que usaban en su
produccion grandes cantidades de energia, maquinaria muy rigida, gran uso de
materias primas, donde la productividad se habia mantenido con ritmos
descendentes como la quimica, la textil, la sidertirgica, la automotriz, :la
metalmecanica, la eléctrica, la del papel, la de construccion y en general la de

bienes duraderos.

En este ultimo punto sobresalié la participacién de Japon que ya desde los
afios sesenta introdujo en sectores como el automotriz novedosas formas de
organizar la produccién, que se basaban en el uso de tecnologia automatizada
y sistemas de inventarios “justo a tiempo”, también conocidas como “Kan Ban”,
técnicas que fueron introducidas por primera vez en la industria automotriz
japonesa por el ingeniero Chono en la empresa automotriz Toyota.

Para lograr las ventajas de este tipo de produccion, era necesario tener por lo
menos f{res caracteristicas: tecnologia automatizada, trabajar con base en
circulos de calidad y llevar a cabo el sistema de inventarios justo a tiempo.
Elementos que fueron ajustados a las empresas automotrices europeas en un
principio cautela pero que han ido ganando confianza al paso del tiempo.

La creacién de méquinas automatizadas con capacidad de almacenamiento de
memoria de instrucciones y de procesamiento légico, provocaron una nueva
generacion de méqbinas. La tecnologia automatizada, esta relacionada con
maquinas altamgﬁte flexibles, que pueden ser programadas para ajustar la

*' Villareal, 1988, pp. 51-52.
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oomo un instrumento
capital: 52 :

ificia due se les implanta y

que son altamenié dtiles

Los circulos de calidad sonun novedoso s:slema e trabajo "basado en labores
s. que implementé y difundio

de grupo, rotacion .y muluﬂcaclén de lraba;ad
Japén gracias - a- sus es(udlos en dlscipnn S como la ecoriomia’ Yy la‘

sociologia.” 52

El sistema “justo a tiempo”, es una novedosa ‘té'cnlca?que Impllcé unamejor
distribucion de la estructura espacial de la produccién y de inventarios. > Este
método de inventarios de acuerdo con Villarreal, busca:

(...) reducir al minimo los niveles de existencias de partes y componentes,
materias primas e incluso productos terminados. Esta filosofia, adaptada del
sistema KANBAN japonés, involucra un gran esfuerzo de coordinacién de
proveedores y clientes para que las entregas se realicen directamente, justo a
tiempo, en las lineas de produccién del fabricante y en los estantes del distribuidor.
Este esquema. al minimizar las existencias, tiene un efecto inmediato en el monto
de las inversiones para capital de trabajo y en los niveles de endeudamiento de las
empresas, 5%

Aunque las técnicas de japonesas de organizar la produccién han sido
empleadas en las empresas de diversas naciones, es importante sefalar que
cada pais ha tenido sus particularidades para elegir sus estrategias de

** La circulacién del capital es ¢l proceso de transformacion del capital al pasar de su forma monetaria a
su forma mercantil y de esta a su forma monctaria, parte del ciclo del capital que transcurre en la csfcra de
circulacion, en el mercado. La producciin es la fuse principal de este proceso. En: Diccionario marxista
dc economfa politica, 1979, pp. 37-38.

3 En: Micheli, 1994, p. 27.

4 En: Micheli, 1994, p. 99.

** Villarreal, 1988, p. 80.
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compeléncia."en eI caso - del sector automomz. lorque se denomina;

empresas -mas o menos Iguales entrelazadas en ‘una compe]a

compelencia y cooperacion,” ¥

En este :sistema, la firma mantiene una relacion muy cercana con sus
proveedores, para facilitar la produccion de forma que la produccion se realiza
de abajo hacia arriba, es decir primero se ubica el tipo de demanda y después
se manda a producir, de esta forma se disminuyen las existencias.

Este sistema permite aprovechar al maximo las ventajas de su propia
organizacién, e incrementar la tasa de ganancia, pues la empresa multinacional
organiza la produccion de manera horizontal, conformando vinculos
productivos directos con empresas proveedoras, para disminuir los riesgos. Las

se Un ordenador, ¢s una maquina quc tiene cicrta capacidad de célcul binada con la posibilidad de

datos o progr . ¥ que s capaz de modificar sus propios programas. Lo importante ¢s que
su memoria puede almacenar tanto hechos relativos al mundo exterior como instrucciones. Salvat, 1974,
p.- 7. l:l scntido de los ordenadores consiste cn el hecho de que pueden programarse para aumentar su

efici ductiva, ad: jo ¢l equipo a la I.lrcn dcscad.x. incluso cuando los ciclos de vida dc los
productos son cortos o muy largos. “El ord cs un instr que responde a las capacidad
productivas del usuario y que {as amplia.” “Los di afi impli que los ordenad s¢

adaptan a cualquier entorno.” De aqui ¢l erigen de su ﬂcnbllld.ld aunque csta no cs la dnica forma de
conseguir una produceion flexible. En: Piore y Sabel, 1997, pp. 371-75.
37 En: Piore y Sabel, 1997, p. 380.
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empresa proveedora que cubra la produccion y este detalle lo que

disminuir riesgos, ésta es la ventaja comparativa. de - este sistema de'
produccion. R
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I LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO

2.1 Segunda revolucnon “industrial, ‘motor - de cbmbyuél‘ién‘, interna -y
expansnén dcl scctor automolnz, 1893-1965 :

La pnmera mltad del srglo XX fue una etapa dificil de sobrellevar para todas las
’ economlas del mundo. pues ademas de que las mejoras técnicas de la primera
’revolucxén induslnal se dispersaban, hubo por lo menos fres acontecimientos
n los avances industriales: el estallido de la primera guerra mundial
crisis de 1929 y la segunda guerra mundial en 1934, hechos que
'los’ diferentes sectores del mundo de manera distinta y
) determmaron en algunos casos el rumbo que segarian las actividades

econémlcas en los paIses avanzados,

En un enlorno tan complicado para analizar al sector automotriz, se pretende
descrublr algunos de los elementos que hicieron estallar la segunda revolucion
s » lnduslnal y deniro de este mismo tema resaltar la invencién del motor de
’ combusuén interna como el componente que dio paso a una nueva era en los

: lrasportes terrestres. Posteriormente sefialara los principales impactos que
tuvieron las guerras y la crisis de 1929 en el destino de la industria del auto,
resaltando la- situacién que enfrentaron cuatro paises que para este lapso
'fueron los productores mas importantes: Francia, Estados Unidos, Alemania y
Japén. L

- del'mundo.

Ml poblacién del mundo crecié 47% en tan s(alo treinta ¥ cuatro :mos. al pasar dc 3 mllloncs de
hahuanlcs cn 1870 a 46 mllloncs cn 1904, .
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La diéminucién de los beneficios en el sector agricola donde se empleaba
cerca del 50% .de los trabajadores varones de los paises occidentales
provocaron desconientos, seglin explica Moreau: “la superficie cultivada
permanecié invariable, lo que tiene como consecuencia el empobrecimiento de
campesinos y la transformacion de los propietarios en colonos o trabajadores
agricolas, el éxodo rural agravo el problema de abastecimiento y condujo a las

fabricas una mano de obra pobre e inestable.” %

En el sector industrial, las relaciones comerciales también perdieron
dinamismo, “la economia mundial en 1873 estaba marcada por una
perturbacién y depresion del comercio sin precedentes,” ® los signos que se
observaron en este aspeclo transmitieron sus efectos a la economia mundial lo
cual contribuyo en la recesién econémica de 1890-1895, segin Hobsbawn:

El ciclo comercial, ritmo basico de una economia capitalista, generé,
clertamente, algunas depresiones muy agudas en el periodo transcurrido entre
1873 y mediados del decenio de 1880; la produccién industrial mundial, lejos
de eslancarse, continué aumentando de forma sustancial. Lo que preocupaba
era la depresidn de precios, del interés y de los beneficios, lo que estaba en
juego no era la produccion sino su rentabilidad. ©

Las desigualdades econémicas que vivié la clase obrera en los paises
europeos tuvieron consecuencias sociales y politicas, se generé un ambiente
y de insatisfaccién y malestares que hicleron estallar varias huelgas.

;Ante esta sxtuacibn. hubo una fase de nuevas creaciones tecnoldgicas que
; dleron paso a la segunda revolucién industrial, ayudando a que un nueve ciclo
de. gran producnvldad inlciara ‘en el occidente, una ola de avances en la
qufmica. textil, eléctrica, el uso del petréleoc como nuevo combustible, el
surgimiento de industrias como el radio, el ferrocarril, los transportes terrestres
y maritimos, etc.,, contribuyeron al incremento de las comunicaciones, al
intercambio mercantil y de personas a nivel mundial, se alcanzaron areas
geograficas inimaginables que beneficiaron el comercio, la integracién de

3 Moreau, 1963, pp. 14-15.
9 Hobsbawn, 1989, p. 29.
*' Hobsbawn, 1989, p. 30.
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mercados mundfales yla conformac:én y crecimient de‘imboﬂ?hf?S’céngros )

urbanos

Los procesos de trabajo adquuneron tmles més modernos, pues con la
generacién trasmisién Ly utllazac:én de energla : eléctrica  empleada
'industrialmente se |Iuminaron las fébncas y se pudo alargar la jornada laboral;
el Uso del molor eléctiico en las maquinas incremento la eficiencia en la
produccion fue asi como comenzaron los procesos de mecanizacion. El
teléfono, la telegrafia sin hilos, la radiotelegrafia y la radiofusién aumentaron la
comunicacién entre los paises; la generacion de nuevos maleriales como el
hule sintético, las fibras artificiales y los plasticos, sustituyeron a productos
naturales que se empleaban en la industria textil.

Los elementos antes mencionados transformaron la vida social y la
organizacion en la fabrica. Pero ademas sentaron las bases para producir de
manera mas organizada y eficiente, como sefala Villarreal:

La mecanizacién de los procesos en fabrica generaron sistemas automaticos y
lineas de ensamble a favor de los productos estandar. El progreso técnico y la
racionalizacion productiva trajeron consigo la idea de la eficiencia, y con ellos la
divisién de tareas entre la produccion directa y la administracién de los
procesos s2

g Varios pafses inlrodujeron a sus empresas mayor organizacion y reglas que los
: obreros debian acatar. también unificaron su produccién y se concentraron en
algunos productos. estos fueron los primeros elementos que se registran como
‘vantec;edenles de la produccion en serie, que incorpord maquinas y técnicas con
“tiempos y movimientos planeados. Ya entrado el siglo XX, ingenieros de varios
paises reorganizaron los sistemas de trabajo en la fabrica para elevar la
productividad, la sistematizacion de los movimientos de los trabajadores fueron

estudiados por ingenieros estadounidenses como Taylor y Ford.

Eslos sistemas de produccion fueron aplicados directamente en la industria
automotriz, uno de los sectores mas dinamicos desde entonces. La industria

2 Villarreal, 1988, p. 44.



automotriz surgié y experimentd su propia revolucién con la invencion del motor
de combustién interna, creado gracias a un ingeniero francés de nombre
Daimler en 1883, su adaptacién en un carruaje con algunas modificaciones
dieron por resultado el automovil, la fuerza que lo impulsé fue el propio motor,
que: “permitio la utilizacion del petrdleo y sus derivados como combustible, al
mismo tiempo que impulsd una nueva era de transporte terrestre y mas tarde
naval.” 52

Las firmas francesas Panhard y Peugeot fueron las primeras empresas del
mundo dedicadas a la construccidn de autos. Las ventajas en distancia que
ofrecid el auto rebasaron el uso de la bicicleta y del propio carruaje. Para
mostrar al mundo este vehiculo, en 1891 las firmas francesas enviaron dos
ingenieros a Paris y Alemania, como el motor estaba impulsado por gasolina
lograron recorrer en tres afios 1,200 millas, superando la maxima distancia
recorrida en carruajes que alcanzaba tan sélo 78 millas.

Esta novedad, caulivo la -atencion.de un . nimero cada vez mayor de
empresarios - franceses, llevandolos a constmir aulos a ‘una escala mayor,
conslituyéndose ' asf la firma Daimler. Varias compaﬁias adaptaron al auto
elementos que lo hicieron mas resistente y cémodo cojines, espejos, ventanas
de vidrio traseras, suspensiones, etc., elementos que ampliaron la comodidad,
la capacidad y la estética de aquella rﬁédhiha‘ﬁ un buen ejemplo de estas
adaptaciones fue la empresa Michelin défClermon! Ferrand, productora de
bicicletas, que disefd neumaticos especialészpara el auto, con lo que se logroé
prolongar sus ventajas de recorrido. Ce

La difusién del auto con(lnué en Gran Bretaﬁa. Alemania e [talia, y afos
después también llegé a‘Estados Unidos bajo licencias de armado. Como la
industria automotrlz se ca cterizaba por su baja complejidad tecnolégica, no

rar.en “ella. La industria pas6é de 12 compafiias a
" 64

habia limltacione 5
mvel mund/al en 1902484 en 1920

 vVillarreal, 1988, p. 43.
> Lifschitz, 1985, p.21.
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La industria del auto fue interés de empresarios y fomento de gobiernos
europeos y estadounidense. En Paris, por ejemplo, la industria fue financiada
por el gobierno porque la gran variedad de metales y la experiencia de sus
trabajadores en la construccion de carruajes y bicicletas hacian pensar un éxito

garantizado.

En Alemania, el éxito de la industria se impulsé por muchos ingenieros que
poseian excelentes habilidades en el uso de maquinas herramientas, la primer

firma en este ramo fue Benz. Segun Laux:

E£n Alemania una gran variedad de firmas comenzaron experimentando con
producciones automotrices desde 1898. Una razdn fue el éxito de Benz, la
actividad automotriz pasé de 181 firmas en 1836 a 603 en 1900. No fue
sorpresa que muchos empresarios que incursionaron a la nueva industria
vinieran de firmas producloras de bicicletas, de algunos constructores de
carruajes y vagones.

En Estados Unidos, la produccién de autos se vio mas favorecida que en
Europa, pues este pais fue cuna de ia produccién en serie y de la cadena de
montaje. La experiencia de producir autos en esta nacidn rebasd las
expectativas antes vistas. Su practica industrial impulsada desde afios atras
por poblacién en su mayoria de inmigrantes europeos, demostraron ingenio
para llevar la produccion a limites extremos, Niveau describe cémo desde
principios de siglo‘los empresarios estadounidenses mostraban,

(...} espiritu de empresa, pioneros e innovadores por necesidad, iniclaron su
- despliegue industrial orientando su progreso técnico al ahorro de trabajo,

surgiendo de esta manera la producclén en serie y la divisién social del trabajo
’.@n un proceso continuo de fabricacién. %

En este pais surglé la gran empresa y con ella la organizacion industrial basada
en economias de escala. donde llevaban a cabo una divisién técnica del trabajo
que perrnltia incrementar la productividad de manera muy eficiente. Asi para
los pnmeros aﬁos del siglo XX, se dieron a conocer empresas en las que

% Laux, 1992, p. 35
*¢ Niveau, 1977, pp. 69-77.
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figuraba, - General ' Electric, Westinghouse, International Harvester Company,
-Standar Oil, y las automotrices Ford, General Motors, Chrysler, entre otras, ¢

Otro aspeéﬁoque ayudd a que las empresas automotrices proliferaran mas
ré&pido en Estavdos'vUnidos. fue que en las primeras dos décadas del siglo XX, la
industria de ésta ‘néciéh en general, experimentd buenos ritmos de crecimiento,
se crearon miles de empleos, se incrementd la capacidad adquisitiva, la
demanda y el mercado, elementos que provocaron un boom en las ventas del

auto.

La industria automotriz estadounidense inicié su escalada con la firma “Ford",
‘su atribucién mas importante fue abastecer con su produccion a segmentos
muy Qrandes'de su pais con ayuda de la produccién en serie, esta empresa
f' nancié el drseno de nuevos modelos, su gran empeno en la industria ayudé a
B ;que en 1914 ‘se produjeran 978 vehlculos. rebasando el nimero producido en
- Francia..Gran Bretafia o Alemania, puesto que en.estos paises no habia una
—‘~f‘ rma automolrlz blen estableclda a excepcnén de la empresa alemana Benz. ©

fGe'nevral Molofé.‘se.fundé mas tafdé, su 'éstruclura de alta competencia le
permlué internacionalizarse y con ella se dufundleron las técnicas de produccién
‘en serie a Europa central 'y del norte Yy Japén durante la década de los
cuarenta; - “esta primera etapa de. expansion utilizé como herramientas, la
exportacig‘m y el establecimiento de plantas de armado en el exterior, en
aquellos paises ‘donde e! mercado interno estaba ya conformado.” ®

fLa produccion de autos en Francia, Reino Unido e ltalia, continué aunque de
-'forma mas lenta, y hacia la segunda década del siglo XX en Alemania fue
donde verdaderamente sobresalid esta industria, en parte por su organizacion

industnal, que:

"’uum ién tomada de: Cazad, M 1, 1995, C. IV Capital y Scgunda revolucién industrial,

* Informacion extraida de L'xux, |992. sy "

La importancia de ya d iste en la idad quc éstos
tienen de absorber la produccion en gran escala de autos que h:\bia desplegado EU, por lo que durante
este periodo cncontramos una demanda importante en paises como Alemania, Reino Unido, Francia,

Italia y Jupon
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(...) al igual que Estados Unidos, puso especial énfasis en la formacién de
administradores e ingenieros no vinculados familiarmente para la direccion de las
empresas, las Universidades constituyeron la fuente mas importante de capital
humano para ocupar los distintos puestos con la jerarquia gerencial. Dicha
jerarquia facilité la coordinaciébn necesaria para aprovechar las economias de

alcance y de escala.

El tipo de organizacion industrial en las empresas alemanas implementaron
una relacion obrero-patronal sustentada en la confianza mutua, la cual se
tradujo en la creacién de sindicatos y organizaciones industriales cooperativas,
a cambio de la esmerada labor de los trabajadores, las empresas alemanas
aceptaron un sistema de codeterminacién, en el que los empleados y obreros
“tenfan’ una amplia injerencla en los procesos de produccién. Entre los
’emprésarios alemanes prevalecia el criterio de que los acuerdos laborales
"ba'éédc‘)'s en la confianza y el libre acceso de la informacion, propician un
amvbleynte de armonia y cooperacién que a su vez, vuelve a los obreros mas
- concientes de los problemas globales de la empresa. n

“La Induslria del aulo alemana esluvo represenlada formalmente hasla finales
“de la década de los veinte por Ia firma Benz. también habia miles de pequerfios
‘establecimientos dedncados a:la produccnon de -autopartes y al armado de
: automév:les algunas cifras arrojan que :los traba]adores alemanes que
t urﬁentaron de 45 en 1901 a 4500, hasta el

,laboraban en el sector automnotri
estallldo de la pnmera guerra mundial

fronteras comerciales lanzo la

Las rivalidades econémicas'y lalucha por. las materias primas, con su sistema
concomitante . de practicas. de comercio ‘exterior discriminatorias y preferencias
coloniales, eran generalmente consideradas como la causas del conflicto de 1914

™ Castadeda, 1997 p.113.
" idem., p. 14
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yen oonsecuencla tamblén como un pehgro potencial para el mantenimiento dela -
paz mundial :

Estados Unidos no Iogré acuerdos con las propuestas de Alemania, por lo que
corhenzé un ambiente hoslil que hizo estallar la primera guerra mundial,

(...) tanto los objetivos bélicos de los beligerantes como el orden posbélico que se
impulsd después, no pretendian reconstruir las relaciones inlernacionales, sino
que, tedricamente y practicamente, tendian a ia autarquia.(...) existian intentos que
se proponian desmantelar la economia mundial multilateral de la preguerra para
sustituirla por grandes areas economicas estructuradas a través del poder

politico. ™

Durante la guerra, los circuitos comerciales de la region occidente de Europa
se vieron afectados, su produccién industrial se detuvo y algunas empresas
reorientaron el tipo de produccidn, para satisfacer las demandas que genera

una guerra, en especial armas.

Después de la guerra, comenzaron los tratados de paz y con ellos la
reconstruccién econdmica, se dieron algunas relvindicaciones lerriloriales en
Europa y se abrieron nuevas fronteras que representaron una reordenacion de
recursos de un pais a otro, el rezago tecnolégico de Europa fue dificil de

superar, segin Hardach:

La importancia econdmica de Europa entré en una fase de declive. Durante una
serie de afos el nivel de la actividad econémica estuvo por debajo del periodo de
preguerra y cuando se recuperd el proceso de crecimiento, Europa habia quedado
relativamente rezagada en relacién a varios paises no europeos que mientras
tanto habian hecho notables progresos.™

La recuperacion del sector agricola e industrial tardaron, Europa comenzé a
importar una gran cantidad de alimentos y de bienes terminados de Estados
Unidos y en menor medida de Gran Bretafia. Los gastos que realizaron los
palses europeos en la guerra no permitieron financiar sus actividades
economicas, las empresas privadas de Estados Unidos se favorecieron con sus
exportaciones hacia esta region.

M Hardach, 1956, p. 284,
 Hardach, 1986, p. 267.
™ Hardach, 1986, p. 294,
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Estados Unidos surgié como éi nuevo centro de poder, si 'e'nw1914 ya' se habia .
reconocido como una nacnén industnallzada por su;pro uccténk de carbén y.
acero, cuando exportd blenes de. consumo y duraderos a Europa . alcan (o] a ser

el nimero uno en la produccién ndustrial hecho que consol do su hegemon!a

econdmica a nivel mundial.

Las industrias europeas trataron de rehacer sus sectores industriales, algunas,
“se vieron obligadas a adoptar aranceles para. proteger 'l'sus'inciplentes
industrias, entre ellas automotrices.” "> Medida que se implementé para

acelerar sus procesos tecnolbgicos en esta y otras areas.

Ramas como la automotriz que ya habian instalado la estandarizacion en el
area productiva desde antes de la guerra, tuvieron una recuperacion mas
rapida que otras ramas, algunas empresas se reavivaron con capitales frescos
del extranjero, invirtieron en nueva maquinaria y aplicaron una serie de

innovaciones en sus productos.

El papel de la economia japonesa sobresalid® después de la primera guerra,
cuando Estados Unidos y Alemania obligaron a que esta nacién incrementara
su comercio con ellos. Desde su apertura comercial, la intervencién
gubernamental japonesa promovié el . desarrollo econémico e industrial,
estimulando inversiones internas en industrias como la del hierro, el acero, la
quimica y la construccion de maquinaria.

Mientras, Europa.ya habia logrado una recuperacién importante, por lo que
disminuyé las compras que hacia de Estados Unidos. Japon también logré una
esplendorosa fase de crecimiento posicionando con fuerza en el area industrial,
con su empefio comenzaron a ganar mercados y a extender su poderio
economico. Estas dos siluaciones, hicieron que el ciclo de crecimiento que
.experimentaba Estados Unidos no fuera tan largo como se esperaba. Estados
Unidos, que después de la primera guerra fue la potencia industrial encargada

8 Niveau, 1977, p. 22
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de dafundlr eI progreso técnlco a Ios paises europeos y que fue el principal
inversor qe ‘Ia reconslrucclén europea. 'sufri6” problemas de estabilidad
pue s los prestamos y gastos hechos en el occidente en varias

. econémlca.
ocasnones no fueron reembolsados en los tiempos que se esperaba, al

. dlsminuir su comercio con el exterior, entrd en una fase de depresion que
desembocé en la crisis de 1929, otras razones de esta crisis segun Niveau

fueron:’

{...) la debilitacién de la demanda de bienes de consumo duradero, fue sin duda
alguna, uno de los factores principales de la depresién de los afios veinte. Las
politicas monetarias restrictivas, decididas antes de los comienzos de {a crisis, con
el fin de frenar el alza inflacionista, pudieron jugar un papel nada despreciable.
Finalmente, la normalizacion de los intercambios intemacionales y el
aprovisionamiento de materias primas resultante, al mismo tiempo que la
desaparicién de operaciones ex;:epcionales fueron otros tantos factores que

frenaron la actividad econdmica.

Estados Unidos vio debilitado su poderio, esta depresion se reflejo en
industrias como la automotriz, el crecimiento de esta misma industria en paises
como Alemania realmente comenzaron a ser una amenaza para las empresas
norteamericanas, las cuales optaron por incrementar su internacionalizacion a
palses de bajos salarios, donde se extendian apoyos gubernamentales para la
creacién de infraestructura y subvenciones para importar maquinaria, como
Brasil, México y Argentina. Las ventajas en costos que las empresas
estadounidenses pudieron obtener de estos paises, conformaron su estrategia
de defensa en contra en nuevas empresas automotrices que surgian en el

mundo.

En Alemania, el sector automotriz proliferé al comenzar la década de 1930,
cuando el maestro mecanico Ferdinand Porsche envié al gobernador aleman
Reich, una novedosa propuesta para disefiar un vehiculo "para el pueblo®, un
"VOLKSWAGEN", después de analizar y aprobar esta idea, se firm6 un
contrato entre el Reichsverband der Automobilindustrie (RDA), la Asociacion
de Industria de Motores en Alemania y Porsche, en el cual, se autorizaba

® Niveau, 1977, p. 168.
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comenzar.la éoﬁsﬁmécién del auto en el taller privado del maestro Ferdinand.

» ;JAlgu'r!aé ‘cénfatr‘:iébﬁsticas de este auto fueron: potencia, velocidad, desempefio
" en subida, Iahtino de combustible y precio de mercado competitivo. 77

i En 1935 se ‘termino de construir el primer auto, que ademas de cumplir con
- sus metas iniciales, ofrecid una suspension de barras de torsién que le dio al
i auto : una excelente estabilidad trasera, asegurando a la vez un viaje

confortable; era mas amigable a! usuario que los demas, la instrumentacion
estaba bien ubicada y el auto tuvo calefaccion, cuando en aquel tiempo ni
siquiera los vehiculos mas grandes ofrecian tal cosa.

En 1936 iniciaron los planes para la construccion de la fabrica ‘V'oll"(sWagen.
este primer intento fall6 pues gran parte de los miembros de la RDA no
contaban con una fabrica propia para armar el "auto de la gente.” El auto
continud fabricandose en talleres hasta después de la segunda guerra mundial.

La industria automotriz alemana tuvo sus limitaciones y no tuvo otro remedio
que basar su produccion en la experiencia estadounidense. Ferdinand Porsche
director de la firma Volkswagen, decidié viajar a los Estados Unidos para
observar 'y aprender las técnicas de produccion tayloristas, cuando e! maestro

‘Porsche’ regresd a su pais para aplicar las técnicas estadounidenses en las
series de produccion del “auto de la gente" elevd sus metas productivas,

hat_:iéhdo nuevos y ambiciosos planes de produccién, proyectados a 1,000,000

de vehiculos al afio, inimaginable para los fabricantes Europeos.

En 1937, el Volkswagen alin no se comercializaba, pero por sus caracteristicas

y capacidad demostré que merecia ser continuada su produccién, y con el
apoyo gubemamental, fue instalada en mayo de 1938 la Compaiiia para el
Desarrollo del Volkswagen, (Gesellshaft Zur Vorbereitung, Volkswagen) E!
primer "auto de la gente” en su forma definitiva fue producido y llamado

" Estos datos y los al imi y lucidn dc la Voll gen Jos obtuve on documentos
intcrnos de la S ia de E fa, de l;\ Subdi ion de In igacién y Andlisis Econémico dc la
Industria A iz, en dift foll uc ta Volk gen cnvia a la Subdi ion y cn difc

paginas que la cnif ponc a disposiciol dcl publico en [a dircecidn de Internet, hip: I/wm\ yw.com.mx
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Vv"BeeUe (Escaraba]o). nombre aslgnado por un penédico estadounidense en
1938

La produécién prosperd y en 1939, fue posible instalar en la compaiiia, equipo
y maquinaria originaria de Estados Unidos. La produccién aumenté y con ella
los autos de Volkswagen realizaron recorridos de publicidad por toda Alemania.
Las filiales de firmas automotrices estadounidenses en Europa reforzaron su
presencia en ‘el occidente aunque los mercados europeos no podian
compararse con los mercados norteamericanos pues eran mas pequenos.

Aunque para estos afios no podemos hablar de una f rma automolrlz blen
establecida en-Japdn, el rapido crecimiento econémlco lmpulsado por el
gobierno. japonés a'través del fomento .a la edu cion; adiestramiento e
! mportac:én\de c ocimlenlos de (écnlcos exlranjeros y eI estudlo temprano en
bajo. anlmaron a que afos mas tarde surgieran las firmas Toyota

;técnicas de
: “y lesan las, cuales oontnbunrian delermlnanle en el rumbo de las formas de

: producur automéviles

X De acuerdo con Maddlson, en Japén las firmas mas grandes tomaban a sus
traba]adores “en’ su ‘mayoria ‘desde la escuela sobre una base de méritos
educativos y los ‘mas altos salarios de estas empresas eran un premio por
‘mayores habilidades y entrenamiento. Ademas en las empresas japonesas la
maquinaria se aprovechaba en forma mas intensa que en otros palses, por
medio del uso de mas turnos de trabajadores.

Japé6n alcanzd un crecimiento que .rebas6 a cualquiera de los paises
industrializados (Noruega. Unién Soviélica .Suiza, Alemania, Halia, Francia y
Estados Unidos) sus exportacxones en blenes servicios y manufacturas y la
alta tasa de inversién lo condujeron a una expansién industrial, que produjo un
cambio fundamental en la estructura industrial; las industrias pesadas (metales,
maquinaria pesada y quimica) llegaron a dominar, Japén no dependié mas de
las importaciones de bienes de capital. 78

** Informacién en: Maddison, 1987, pp. 39-63.
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El papel del estado en Japén jugd el papel de promotor basado en *“la
innovacién publica, arrastrdé a la innovacién privada, junto a eso sobresalid una
sociedad con espiritu de empresa y facultad de adaptacién de técnicas
extranjeras que lograron un éxito sin precedente.” *°

Para Japén, la empresa y sus componenies han ido siempre mas alld de
reconocerla como un agente generador de ganancias, a los japoneses les ha
llamado la atencién “la naturaleza de la empresa” y todo su entorno, asi como
los elementos que le permiten ser competitivos, de Japén podemos apreciar la
lealtad de los trabajadores de base a su empresa, porque les promete
seguridad en el empleo de por vida; otro aspecto de su visién empresarial es la
forma en la que organizan y coordinan la produccion y sus sistemas de

inventarios.

Las caracteristicas de la empresa japonesa estan asociadas con los sistemas
laborales de tipo paternalista, que brindan apoyo a los trabajadores para
encontrar vivienda y escuela donde capacitarse, desarrollaron un sistema de
incentivos que a la postre se convertirla en la base de la organizacién laboral
Japonesa, la cual' se sustenta en tres elementos principales: empleo
permanente, estructura salarial basada en la antigiiedad y el sindicalismo a
nivel empresa. El sistema japonés es un claro ejemplo de organizacién
economica, la planeacién conjunta de las empresas afiliadas a una red de
negocios les permite alcanzar metas comunes y consolidar ventajas
competitivas. 80 )

Nuevamente a finales de la década de los treinta, en Europa surgié una
corﬁgntq' vdgl_per_xsamiento que encubria causas para hacer estallar una
segundé"‘g‘dej'ra" mundial, se pregonaba la autosuficiencia econémica y la
'formacién de regiones o centros econdmicos en Alemania y en MHalia, ideas
nacionalsocialistas inclinadas a favor de un orden econémico autarquico
..opuesto al régimen liberal. Estas ideas encubrian en realidad politicas
territoriales expansionistas principaimente de Alemania, que buscaba una

™ Niveau, 1977, pp. 96-97.
" En: Castaiteda, 1997, pp, 128-129,
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ampliacién de los mercados, una liberalizacion de los aranceles y la
consolidacién de ciertas areas geogréaficas de influencia articuladas con el

suministro de otras economias.

Tanto Alemania como Japdén dos economias muy poderosas econdmicamente
pronunciaban una insatisfaccion en su expansion econdémica, por lo cual,
comenzaron a deliberar que una segunda guerra seria necesaria para
liberalizar el comercio y alcanzar nuevas etapas de desarrollo. Milward nos

explica como:

Los origenes de la segunda guerra mundial se apoyan en la eleccion
deliberada del conflicto armado como un instrumento de politica por parte de
los dos estados mas desarrollados econémicamente. Tanto el gobiemo japonés
como el aleman, lejos de albergar dudas sobre la guerra como politica se
vieron influidos, en sus decisiones belicistas, por el convencimiento de que sus
campaiias podian ser una fuente de ganancias.

La guerra estalld, aunque esta segunda guerra no fue tan devastadora como la
primera, si alecld nuevamenle las relaciones economicas e industriales al
interior de los palses, en la regién europea occidente y en el extranjero.

Con el inicio de la guerra, la firma alemana Volkswagen fue una de las
empresas mas dafiadas pues los empresarios tuvieron que suspender la
construccion de la fabrica Volkswagen para fines de 1939, la desarticulacion de
. losk méri:ados europeos le provocaron dolorosas perdidas.

~_La frma alemana Benz vio afectada su produccién durante la guerra, pero
persislléh mienlras la fabrica Volkswagen que apenas habia comenzado
ones en forma quedo bajo el interés de los ingleses al final de la guerra
7‘--: en 194 Las intenciones de los ingleses fue rehacer las labores en la fabrica e
ntentaron incorporar a la poblacion alemana en la planta para iniciar nuevas
; E e vida con semblanzas de normalidad. Prevalecia un ambiente
i-desesperado y desesperanzado. Los ingleses contrataron a trabajadores de
Wolfsburg. Alemania la mayoria se acomodaron en viviendas provisionales, se

" Milward, 1986, p. 14,
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sacaron las méqulnas de los almacenes y al fin se construyeron a mano dos
Sedanes comple!os este hecho no garantizé una seguridad para la fabrica.

La fabrica Volkswégéh éstaﬁa operando bajo el nombre de "Wolfsburg Motor
Works", nombre que e'ét:ogié'un general inglés. Pero al parecer las intenciones
de los pobladores dek Wolfsburg eran la de construir autos completos, por lo
que no durd mucho el nombre de "Wolfshurg Motor Works.”

La produccidn continud su cause gracias a las demandas del ejército inglés,
pues llegaron a solicitar 20,000 Sedanes, de los cuales se construyeron 1,785,
en su mayoria a mano. En 1946 ya se hablan construido los primeros
verdaderos escarabajos. Eran Sedanes civiles que fueron entregados a la CCG
(Comision de Control para Alemania). Otros autos fueron entregados a las
autoridades alemanas como la Oficina Postal, la Cruz Roja Alemana y otras
instituciones. Pero el auto no estaba disponible aln para el publico en general.

En 1947, por . decisién de la' gerencia, la fabrica participé en la Feria de
’ ‘Exportaclones de Hannover para dar a conocer su producto a otros paises. En
; 51948 Helnrlch Nordhoff tomo el control de la fabrica Volkswagen como Director
: . General Al poco tiempo. Nordhoff y la fuerza laboral lograron notables avances
’en la producclbn. La oficina central de la compaiiia se trasladé de Berlin a
i Wolfsburg. con ello, se completé una fase de normmalizacién para iniciar la
. produccién del Escarabajo, con este paso comenzaron las exportaciones del
Sedan a Dinamarca, Luxemburgo, Suecia, Bélgica y Suiza, ventas que
Sumaron 23% de su produccion. Volkswagen logré una participacién en ef
mercado aleman de 63%, lo que representd el 64% de todos los autos
construidos en el pais.

Para 1950, la fabrica habia logrado importantes avances tecnoldgicos: en el
motor y en los frenos, y se ofrecieron tres versiones del Sedan, (el "topless”
- convertible, una versién con techo corredizo y el modelo completamente

. cerrado).-
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Se imcté eI sumlmslro de vehlculos CKD (completamente desarmados) para su
. ensamble en Bras:l e lrlanda Io cual significd el comienzo de operaciones en

fébncas fuera'de. Alemanla. Con él tlempo, estas plantas se convertirian en

cemros de produccnén Ademas de que fue notable su expansion en la nave
: mdustnal mlsma que . era la’ mas grande del norte de Alemania. Para 1951
: vVoIkswagen exportaba vehiculos CKD a 29 paises entre ellos México.

" Pasando al caso de Japodn, el estallido de la segunda guerra mundial provocd
serios dafios; algunas ciudades fueron bombardeadas, edificios y estructuras
fueron destruidos, las exportaciones se frenaron y su recuperacion tardd mas

que las economias europeas.

Japén, después de su intensa labor de reconstruccion econémica que ocasioné
la segunda guerra mundial, logré incentivar procesos de investigacién y
desarrollo de nueva tecnologia, en sectores como el automotriz, con altos
niveles " productivos. ® Su recuperacion e interés en la tecnologia de punta
...ocasiond una produccion de avanzada y flexible, que se ajustaba faciimente a
los frecuentes cambios de la demanda. 8

- :Lés enibresas japonesas siempre aspiraron la conquista de grandes mercados,
:y aunque el gobierno tenia planeado ofrecer su atencién con cierta prioridad a
“industrias como la quimica y !a del acero, también se entusiasmo apoyando al
..sector automotriz, dos firmas se abrieron camino en este sector, segun
Castarieda:

En 1948, Suehiro Nishio, miembro del gobiemo del primer ministro Tetsu
Katayama, recomendd que en Japén no se fabricaran automdviles dado el
atraso tecnoldgico de su industria en relacién con la de otras naciones (la
produccién era insignificante en 1950). Sut opinion, sin embargo, no fue tomada
en cuenta por empresas como Toyota y Nissan, las cuales emprendieron una
batalla a largo plazo que terminé haciendo de Japén el primer productor y
exportador automotriz del mundo. *

*2 La tusa de crecimicento de 1a productividad que alcanzd Japén durante 1960 a 1973 fuc dc 9.9, superior
a la de EU, Alemania, Francia y Gran Bretada. En: Villarreal, I994 p. 198,

® En: Castaiieda, 1997, p. 123.

™ Castoiicda, 1997, p. 123.
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Las empresas Nissan y Toyota que ya se habian conformado antes de la
segunda guerra muhdial, suspendieron actividades durante la guerra y mas
tarde  lograron el apoyo del gobierno para producir autos con su propia
tecnologia y métodos de inventarios que resultaron muy eficaces. El éxito que
obtuvieron en la produccidn de autos permitié la exportacion de sus primeras
flotillas al iniciar los afios cincuenta a Asia y a mediados de esta década las
firmas se internacionalizaron, Toyota establecié una filial en Brasil y Nissan lo
hizo en México,’ los modelos compactos que comenzaron a producir en 1966
fueron desde entonces la competencia de los autos estadounidenses y
alemanes, los consumidores prefirieron comprar autos de mayor calidad,
resistencia y que gastaran menos gasolina. 85

Japon se especializé en la produccion de todo tipo de tecnologia de punta y
“parte de la rapidez de crecimiento de 1953 en adelante se debid a la inusitada
respuesta de la productividad a las reparaciones.” % Industrias como la
automotriz pudieron contribuir a2 este crecimiento porque existia en este pais
una gran cantidad de mano de obra calificada y capital dispuesto para la
industria, Japdn tuvo un importante impuiso tecnoldgico desde fines de los
afos cincuenta y parte de los sesenta cuando la segunda revolucion industrial

estaba en su fase terminal.

El sector automotriz en Japon dirigi6 grandes esfuerzos en procesos de
fim’/estigaclénvpara mejorar la ingenieria en los disefios de autos y nuevas
form’as,_ de'organizar los tiempos de trabajo, avanzé en el estudio de la
‘eqo‘nénila"._vy a- sociologia revolucionando el ftipo de administracion vy

: | - estableciendo un tipo de organizacién en la cual la produccién estaba basada
: ‘i en labores de grupo, rotacién y mullificacion, sistema al que llamaron “justo a

tiempo®, que logré insertarse a las necesidades del nuevo mercado
expandiéndose rapidamente a través de las firmas automotrices. &7

P e

sobre la ia de Japdn fue tomada del Capitulo 2 de Micheli, (1994).

* pante de la i
* Muddison, 1987, p. 76.
*7 Michcli, 1994, p. 27.
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Después de la segunda guerra mundlal y hasta mediados de los arfios sesenta
" debido a la relativa paz en el mundo, la reconstruccion en Europa, el ascenso
de Jap6n y las grandes inversiones de Estados Unidos a otros paises, hicieron
que la produccién en serie alcanzara su maximo esplendor, la generacion de
miles de empleos entre otros factores hicieron que un crecimiento econémico

estuviera presente en muchas naciones.

Segun cifras del informe sobre el desarrollo Mundial, “se observé en diferentes
naciones crecimientos a tasas anuales, (4.7%). El dinamismo econdmico de los
paises desarrollados se incrementd en la década de 1960 de manera que el
crecimiento fue especialmente veloz, alcanzando un promedio de 5% al

afio." 88

Cuadro 2.1.1 ' ' TESIS CON
sxeavsioupELassonous o | AT A DE ORIGEN

(Millones de ddlares a precios de 1950)

" Producto interno Produccién

) R??lén bruto industrial Exportaclou.'nes
Mundo 270 280 385
Norteameérica 210 - 250 . 295

260 310 470

25

Fuente: Naciones Unidas, Statical Yearbook, 1969 y Word Summary, 1970;
CEPAL, Estudio Econdmico de América Latina, 1970, Vol. ll. En: Cazadero, 1995,
p.192.

Los sectores que mas contribuyeron al PIB en las naciones mas desarroiladas
fueron: el textil, el quimico y el automotriz, los paises que producian y/o
ensamblaban autos en estos afios fueron: Estados Unidos, Canada, Austria,
Bélgica, Francia, Alemana, ltalia, Holanda, Espafia, Suecia, Gran Bretaia,
Checoslovaquia, Polonia, Rumania, la Unién Soviética, Brasil y México. Las
gran produccién alcanzada por esta rama se presenta en el siguiente cuadro.

** Informe sobre cf desarrollo Mundial citado cn: Cazadcro, 1981, p.14.
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Cuadro 2.1.2

PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES
Produccioén total de 1929 a 1980
(miles de unidades)

Paises de
Afio  América Europa Japén economia Resto Total
del norte occidental planificada del
(a) {b) (c) mundo

1929 4709.4 554.0 10.0 5354.7
1938 21434 878.6 51.9 - 3073.9

1950 6 950.0 11104 1.6 99.1 6 7 8 169.8
.1960 . 7000.6 5119.7 165.1 .. 27257 .427.3' 12 985.2

1970 7 490.6 10378.6 31787 7014 1006.2 22755.5

1980 72223 10371.8 7038.1 © 2117.8.11.1'889.2 {28 639.2

(a) Estados Unidos y Canada.

(b) Austria, Bélgica, Francla, Republica Federal Alemana, ltalia, Holanda, Espaiia,
Suecla y Gran Bretaiia.

(c) Checoslovaquia, Republica Democratica Alemana. Polonia. Rumania y Unién
Soviélica.

Fuente: World Vehicle Data Book. Extraido de Cazadero, 1995, p.149.

En este caso convendria resaltar que Japon fue el UGnico pals que logré
incrementar su produccidén de autos de 1970 a 1980, algunas de las razones
pueden localizarse en el prototipo de auto que los japoneses habian
comenzado a trabajar desde los afios cincuenta, que eran autos pequeiios y
con seis cilindros, en comparacién con el estadounidense que ocupaba ocho

cilindros para su funcionamiento.

2.2  Crisis mundial y tercera revolucion industrial

En este apartado pretendo estudiar la situacidon que experimentaron las
naciones mas avanzadas industrialmente al finalizar la década de los sesenta,
cuando ya no pudieron mantener los ritmos de crecimiento y la gran expansién
industrial que se presenté en sus economias durante las décadas cincuenta y
sesenta, ante el descenso de la produccion y ventas de bienes industriales y el
incremento en el precio del petrdleo. Particularmente intento destacar las
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tercera revoluc:én Induslrlal
contnbuciones en los camblos que expenmenlaron los procesos y organizacién

del trabajo.

Después de dos décadas de crecimiento mundial (1940-1960), el desarrollo
econémico de los pafses occidentales se vio amenazado por tres fendmenos:
que aqui resaltaremos: la fiebre del oro, el incremento del precio del petfé!e§ y
las nuevas exigencias en la demanda de bienes de consumo durables ddndé ;
se notaba una preferencia especial por aquellos productos que ofrecian méybf
calidad y/o ahorro importante de combustible. B

La situacién que se presenté al combinarse estos aspectos, provocd que el
comercio de productos Industriales sufriera una importante disminucion,
grandes empresas como las automotrices vieron caer sus ventas y con ello su
produccién, lo anterior las insertdé en una légica de avances tecnoldgicos para
adaptarse a los cambios en la demanda de mercados mundiales desde
comienzos de la década de los setenta.

Respecto a la fiebre por’ el oro que sucedié al finalizar los afios sesenta,

debemos considerar a la economla estadounidense, pues el comercio mundial

se realizaba con dblares, (por ser la moneda mas fuerle del mundo hasta 1965

cuando tuvo problemas para respaldar su valor monetario). La preferencia por
el oro sobrevino después de que varios paises comenzaron a realizar
transacciones con esle metal y hubo un incremento en la demanda de oro, la
economia estadounldense que se consideraba aun una economia fuerte
comenzé a resentlr los fuertes gastos en Europa después de la segunda guerra
mundial, Ia gra vinversién realizada en esta region no llegdé a tiempo para
sanear las reservas federales estadounidenses necesarias para el respaldo de

:.los tipos de cambio, por lo cual la economia estadounidense no tuvo otra

““opcién que aceptar la libre flotacion del délar en los mercados. Ante la fiebre
del oro en 1968:




(...) se establecid el sistema del doble mercado (sistema monetario de
paridades fijas en el patron de cambio déblar-oro) el délar fue el medio de
reserva interacional mediante la libre convertibilidad al oro a razén de 35
ddélares la onza troy. Pero en 1971 se declard la no convertibilidad del délar en
oro, lo que generaliz6 la vigencia de los tipos de cambio flexibles o flotantes
que inye%laban una gran dosis de inestabilidad e incertidumbre a la economia
mundial.

Respecto a la crisis energética, podemos considerar que el incremento del
precio del petréleo tuvo en principio una causa politica,

El embargo petrolero impuesto por las naciones arabes a las potencias
occidentales por su apoyo a Israel en la guerra del Yom Kippur en 1973, con el
consiguiente aumento de los precios implicd, se afirmaba, una gigantesca
transferencia de riqueza de los paises consumidores de petrdleo a los
productores que habian provocado la crisis. Se generd un clima de alarma que
sobrecogid a esas potencias acerca de una escasez catastréfica de energia
que pudiese reducirlas al estancamiento o incluso a la paralisis econémica y
que se presentaba como un fenémeno omnipresente, casi metalico y tan
amenazador como una modema peste. *

La incertidumbre que generaba este embargo, provocd: ‘la variacion de la
demanda de petrSleo, influyd en los precios, (...) la escasez de combustible,
provoco una subida en los precios en el mercado, {...) los precios al alza
desencadenaron una oleada sin precedentes de inflacion en casi todos los

paises industriales. ®'

En 1 973.‘53, incrementé él precio del petréleo de manera impresionante, los
palses de la Organizacion de Productores y Exportadores de Petroleo (OPEP):
Arabia Saudita, Irén, Irak, Venezuela, Kuwait, Nigeria, Libia, Dabal, Sarjah,
Indonesia, Argelia, Qatar, Gabon y Ecuador %2, “triplicaron e! precio del crudo
para ubicario en 12.80 délarés el barril, situaciébn que contrasta ampliamente
con el precio de un délar que tenia a principios de los afos sesenta.” %

Justo cuando los paises centrales se habian convencido de que habia
posibilidades de una recuperacién de las perturbaciones anteriores, la

# villarreal, 1988, p. 49.

* Cremoux, 1981, p. 35.

*! Piore, 1990. pp. 252-253,
¥ Castillo, 1977. p. 17.

* Villarreal, 1994, p. 49.
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revolucién Iranl'eh '1979 provocd una segunda crisis del petrdleo. El precio del

petrél'eq subié, lo que provocé en Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia e
~Itéiié. .infl‘écibn _bde, precios. Las economias occidentales experimentaron una
vinﬂaéién quelle's'obligé a moderar su demanda, y en 1980 entraron en recesion,
: 'Jé‘bén fue el tinico pals que logro aumentar su PNB a 5.5%, tasa parecida a la
de im afio antes y 2 puntos superior a la de los afios posteriores a la primera
‘crisis de la OPEP. %

Paijses como Estados Unidos, Alemania, Francia, Gran Bretaia y Japoén,
grandes consumidores de petréleo enfrentaron problemas en sus industrias, si
bien el sector automotriz continud su produccién, lo hizo a ritmos menores. Fue
evidente que esta siluaciéon tuvo repercusiones en el desarrollo del sector
industrial, Villarreal apunta que “la perdida del gran dinamismo en las
economias de los palses industrializados, empezé a detenerse y a evidenciar
que e! fin de la fase de expansidn habia llegado.” %°

Las nuevas exigencias en las caracteristicas de los productos, como en el caso
del sector automotriz, donde se pedian autos con mayor ahorro y rendimiento
de gasolina y una mayor variedad de modelos marcaron una nueva fase para
producir este producto, “Anadlisis de la Organizacion de Coopération et de
Développment Economiques (OCDE) detectaban, a finales de la década de los
afos setenta, importantes transformaciones en la industria del automovil. Entre

ellas, la evolucién de la demanda.” %

Los ultimos afios de 1960 y la década de 1970 fueron una época de
desconcierto, los niveles de crecimiento registrados en los sectores industriales
tuvieron el mayor despunte del siglo XIX, la economia mundial entré en una
fase de declive. “Los afios de 1974 y 1975 fueron testigos de una recesion
generalizada durante la cual el crecimiento se volvié retroceso, al mismo

tiempo que se elevaban las tasas inflacionarias a niveles anormales.” %7

:; En: Piore, 1990, pp. 256-257.
Villarreal, 1994, p. 46.

:‘ Micheli, 1994, p. 13.
Villarrecal, 1994, p. 196.
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- La politica econémica keynesiana seguida en los paises occidentales no logré

mantenerse, segtin Cazadero:

(...} la combinacién del estancamiento con inflacién practicamente desarmé los
instrumentos de politica economica, al mismo tiempo puso en crisis la teoria
que encontraba dificil explicar satisfactoriamente el predicamento de las
naciones mduslnales. La época dorada de la economia keynesiana habia
terminado. %

En el sector automotriz, la crisis repercutié negativamente en el empleo, * el
poder adquisitivo bajo y el auto dejo de consumirse como en décadas pasadas,
el estancamiento de la produccion ocasiond una acumulacion en el sector. Los
encadenamientos se vieron afectados, muchos productos que intervenian en la
produccion dejaron de comprarse.

Podriamos decir que fueron afios en que la industria automotriz se mantuvo
estancada, con las méquinas que se empleaban en la produccion fordista no se
podia producir autos mdas pequefios o realizar alguna modificacién en el motor
para proporcionar mayor rendimiento en la gasolina, por lo cual los empresarios
comenzaron a desarrollar nueva tecnologia que produjera nuevos disefios de
autos para poder adaptarse a las caracteristicas de la nueva demanda. Los
cuestionamientos que se hacian al modo de produccion taylorista-fordista
dieron cabida a que se difundiera una novedosa forma de produccion

denominada flexible,

(...} la apariclén de formas mas avanzadas de automatizacién y de organizacion
del trabajo condujeron a un enfrentamiento con la ldgica del taylorismo. Las
firmas automotrices se vieron en la necesidad de reformar las estrategias de
competencia a escala intemnacional, experimentando con una mayor intensidad
de productos, automatizacion del disefio y la manufactura y flexibilizacién de la
organizacién social del trabajo. '

Ya desde los afios setenta, los paises industrializados hablan destinado la
mayor parte de sus inversiones a producir mejoras tecnoldgicas y cientificas
que hicieran una produccién mas diversa, se logrd mejorar el costo, la calidad y

o o Cazadero, 1995, p. 195.
* Un cjemplo sobre la pérdida de empleos en Estados Unidos, s¢ encuentra en la industria del automévil

que perdié cerca de 300 mil empleos entre 1978 y 1982, do aproxi 1 millén de pr
de trabajo a 700 mil. Michcli, 1994.
1 Micheli, 1994, p. 16.
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se obtuvxeron ahorros de combusuble -El proceso productivo estuvo compuesto
“por méqulnas computanzadas. se aslgnéruna nueva division y reorganizacion
del trabajo, hubo mejoras enla admmistracién y Ias ventas.

Con las méaquinas automatizadas, se logré adaptar la produccion a las diversas
necesidades de la poblacion y se logré inferir en el disefio de los productos,
sustituyendo ademas nuevos materiales - en la . produccién, se utilizdé la
computadora para ordenar, almacenar y enviar informaéié_m entre las empresas
y sus filiales con el fin de agilizar sus necesidades, en geheral. se desatd una
gama de innovaciones que fueron conocidas como Tercera Revolucion

Industrial (TRI).

La Tercera Revolucién Industrial representd una nueva etapa tecnologica y
productiva que estalldé como respuesta a la perdida de dinamismo en las
economias de los paises industrializados. '*' Esta revolucién agudizé la
competitividad entre los paises mas poderosos: EU, Alemania y Japén que
destaparon sus mejores avances cientificos e industriales, reiniciando asi su
contienda por los mercados.

. Los aﬁbs posteriores, representaron un periodo de grandes cambios que se
encaminaron a una nueva experiencia tecnologica, administrativa y social,

. dirigida de las naciones centrales a los demas paises. La produccién emanada
de la TRI, demandé la liberalizacién comercial de mercancias en el mundo,
camblos estructurales en las grandes empresas y en sus filiales, esto incluia
una mayor integracion productiva a escala mundial, ila globalizacién de la
produccién obtuvo importantes avances. '%?

'%1 1dca tomada de: Villarreal, 1994, p- 49.

192 El termino “globali cs feado para exp la o i6n que se dio entre los
diferentes paiscs a través de cor por: i cn cI ;h'ca productiva y de servicios. Algunas dc las
isticas les que la lizacién de la produccion, para nucstro estudio son: 1)
Incremento dcl Ios flujos de m\crs:én cxlmn_xcm directa (IED) lo cual llega a ser un factor crucial en cl
proccso 1 dc reestr yen cl desarrollo de la industria global. Z) Mayor
ia entre d 3) lInter i i6n de la produccid origen
componcnxcs. productos, servicios ¥ capital. 4) Crecimi de interd. dencias a varios niveles como

f ia de logia, movimi de capital, ctc. Para

son: comercio, flujos de inversion dirceta, tr
detalle ver: Minian, 1998.
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Las manifestacione de Iafevoluc:én tecnoldgica se vieron reflejadas en la
conversién de procesos mecénlcos a microelectréonicos, se emplearon nuevas

formas para ge erar energia, se concibié una estructura industrial mas flexible,

- que. facxmé la ophm:zacubn en el uso de factores abundantes: capital,
: organizacién y g:onocimtento permitiendo importantes ahorros de materias
: pnmas y mano de obra, saltos tecnologicos y desarrollo industrial. 1%

' vEsta tercera fevoluclén industrial continudé durante los afios noventa y ha
contriblﬂdo en mas campos de conocimiento como son: la electronica, las
comunicaciones, la informatica, satélites, computadores de 5* generacioén con
lnteligéncia artificial, robots industriales, progresos importantes en la vision
artificial, reconocimiento de la voz, rayos laser, biotecnologia, transformaciones
en el ADN, nuevos materiales como los minerales, aceros, ceramicas,
polimeros, etc., su uso ha contribuido de forma diferente en las distintas ramas
industriales y.en Ia'éxploracién de otras vias de energia y materiales que
dnsminuyen el: nesgo ‘de’ agolar las . fuentes naturales aun existentes en el

planeta.

g Dentro de 'oda es(a eufona tecnologica, los japoneses merecen especial
: ' pues el tlpo de maquinas computarizadas que introdujeron a su
s:s ema de produccién, junto a una novedosa organizacion del trabajo llevado a
cabo en clrculos de calidad y un sistema altamente efectivo de almacenamiento
y dustnbuclén de la produccién llamado justo a tiempo, sumado a un espiritu
rhéyor.calldad en la empresa, influyé en la formacién de una nueva era del
; t(abajo que se ha ido afinando al paso de los afos.

’Aunqué no_podemos decir que existe un (nico camino como lo fue con los
Sistemas de produccion tayloristas y fordistas, la influencia de los sistemas
japoneses ha sido un hecho aceptado que sin embargo, ha sido adaptado de

Vformask'muy variadas en los diferentes paises del mundo pasando de las

:,em‘pres‘as automotrices europeas a las estadounidenses, en este caso lo que

" denominamos especializacion flexible es una forma propia que han definido los

193 [dem, p. 91.
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italianos como una estrategia de competencia en esta era posfordista que
vivimos donde la produccién cambia a cada momento.

De acuerdo con Piore y Sabel, la especializacion flexible surgié como la
alternativa de la produccion en serie, ésta se basa en lecnologia ordenadora, 1%
que. produce de un modo mas dindmico y que posee la capacidad de
incrementar la eficiencia. Cuando una empresa decide utilizar este sistema,
casi siempré lo hace porque existen recursos versétiles, y por lo tanto faciles de

reasignar, aunque siempre existen variaciones.

Cuaridb comenzd la reestrucluracién econdémica-industrial en los palses
o déséﬁolladoé, la necesidad de reorganizacion tuvo un caracter universal, todas
" . las économ!as estarian obligadas a reorganizar su produccion e incorporarse a

Juna’ légica mas dinamica de la produccién. Las naciones desarrolladas
“consideraron de manera central los cambios que Japén habia introducido en
sus procesos de produccidn con la tecnoldgica y sistemas flexibles, que le
habian otorgado sobresalir verdaderamente incluso sobre Estados Unidos.

Las ventajas que proporcionaba el modelo flexible, estaban sostenidas por la
muiltiplicacién de las opciones de consumo y la sustitucion de los tradicionales
factores de !a localizacién industrial, como podria ser mano de obra abundante,
pues gracias a la tecnologia se puede producir mas, con menos trabajadores,
lo” cual permite a la industria mayor libertad para ubicarse. Con ello, la
“concentracion territorial tiende a ser menos importante que antes como factor
. de localizacion industrial.

Con base en lo anterior, podemos decir que la gran industria ha
desencadenado un proceso de desintegracion vertical, como ejemplo,
podriamos mencionar a la industria automotriz, donde la casa matriz se

1% EI significado de ordenadores, trata de un proccso en el que una maquina pucdc producir con la ayuda
de un ordenador de control numénco varias funci de mancra pr es decir, que sc pucde

lizar para su cfi producti do se¢ adapta el cquipo a la tarca deseada. Incluso
cuando los ciclos de vida de los productos son cortos o muy largos. “El ordenador cs un instrumento que

responde a Ins capacudadcs productivas dcl usuario y que las amplia™. “Los dias ctnogrificos impli
que los es s¢ ad. a jquicr entorno™. De aqui ¢l origen de su flexibilidad. Con esto, no

quicro decir que sca In umca forma d: conscguir una produccion flexible. En: Piore y Sabel, 1997, pp.
3N-75.

56



organiza de forma horizontal junto a sus proveedores para encauzar su
idrinémica productiva a las exigencias y cambios globales. Esta organizacion se
basa- en la conformacion de regiones industriales suministradoras de
‘autoba‘rtes a la planta principal como lo hacen lItalia, Japén y mas

recientemente Alemania,

Los conglomerados regionales son parte importante de lo que significa la
especializacién flexible, se trata de “distritos industriales, formados por un
nlcleo de pequefias empresas mas o0 menos iguales entrelazadas en una
compleja red de competencia y cooperacién”, 1%

Pero no solo ha habido cambio en la tecnologia y en la divisidén internacional de
trabajo sino que se han observado ademas, la formacién de regiones e
integraciones comerciales, pues las grandes empresas de los paises centrales
encuentran ventajas en la disminucion de costos de aranceles y permisos de
importacién ligando de forma cada vez mas estrecha las relaciones entre los
paises y sus intereses economicos. Segun Asuad:

El impuiso que se le dio al comercio a nivel mundia! y el gran dinamismo de las
economias de los paises asiaticos, propiciaron la integracion econémica de
varios paises y el resurgimiento y desarrollo de economias regionales mediante
la formacién de bloques econdmicos. Procesos de integracién econémica, cuyo
principal propésito es el de estar en condiciones de competir en el mercado
mundial, asi como de ampliar y proteger sus propios mercados.

De esta manera se observdé un proceso de unién econémica entre algunos
paises asiaticos del Este y Sureste, y en Europa se consolidé la Comunidad
Econémica Europea (CEE), ademas se perfilé una integracion comercial entre
México y Norteamérica en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) que se afianzd afios mas tarde, para agilizar este gran intercambio

- mundial de mercancias.

193 En: Piore y Sabel, 1997, p. 380
1% Asuad, 1997, p. .21,
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23 Efectos de la crisis mundial y reestructuracién en el sector
automotriz, 1965-1994. Los casos de Estados Unidos, Japén y Alemania

Los ultimos afios de la década de los sesenta fueron considerados para el
sector automotriz una época de gran crecimiento y expansion, las técnicas de
produccién en Europa continuaron mejordndose y hubo una produccién de
automdviles de niendr tamarfio en Japon, Alemania, Reino Unido, Fréncia. e
ltalla. esle avance. logré que firmas como la- japonesa se internac:onallzara

-+hacia palses como Estados Unidos por lo que la competencza entre las firmas
se agudlzé g : i :

; Como podemos ‘apreciar en el siguiente cuadro, EU permanecié¢ desde los
" afios veinte en'la cima productora de autos, pero Alemania y Japén, lograron
'alcanzar una produccién de autos importante para competir con las filiales
_estadounldenses en sus paises, superarios, e incluso disputar con ellas en
mercados fuera de sus fronteras.

Cuadro 2.3.1
' PRINCIPALES PRODUCTORES DE AUTOMOVILES EN EL MUNDO
(1965)
PRODUCCION DEAUTOS - %~ EXPORTACION

(UNIDADES) ! {UNIDADES)
11.112,000 441 167,700
A 3,055,700 124 1,527,300
Reino Unido ' 2,134,900 85 793,800
Y Francla .. : o 1581,600 63 . 61,300
Itatia ) 1,158,200 4.6 ‘ 326,700
D Jdapon - 1,870,500 7.4 -~ 194,200
Argentina o 196,800 0.8 -
: Brasil ] Lenoffm 180,800 0.7 -
México "~ 126700 05 -
Total o 25,173,800 100 3,071,100

Fuente: McCGRAW-HILL: World Automotive Market Survey, 1966, Automobile
:Agasn;fact;zrers Association, Inc.: World Motor Vehicle data, 1965; en: Baranson Jack,
p.
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La crisis de finales de los sesenta afectd a la industria del auto especialmente
por el incremento en el precio del petréleo, pero también los cambios en la
demanda que exigian productos de mayor calidad con caracteristicas
diferenciadas condujeron un periodo de cambios en el sector. El principal
problema que enfrentéd el sector fue que no pudo responder a las nuevas
necesidades de la demanda porque los autos se producian de manera rigida,
es decir, no contaban con la maquinaria para producir modelos variados, los
modelos que operaban con ocho cilindros (los estadounidenses principalmente)
se vieron mas afectados cuando incremento el precio de la gasolina.

Después de 1973, el sector enfrentd su peor fase, el ritmo de produccion de los
tres paises mas importantes disminuyd, la produccién de Estados Unidos se
notd mas afectada que la de Alemania y en menor medida Japoén, pues estas
" dos_ultimas firmas ya habian comenzado a producir autos mas pequefios de
sels cilindros, y en el caso especifico de Japén ya tenia experiencia en la
produccidn de varios modelos acorde a las necesidades de su demanda. Los
niveles de produccién de estos tres paises se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro 2.3.2

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS 1970-1988
{miles de unidades)

ados Unidos ... Japon = Alemania

12,681 7,083 3,849
Y7 10073 6852 3,100 |

8,087 6,942 3,186

74976 T 11,897, 7 7841 T i 3,868
1977 12,703
. .C1978 . . 12,899
1980 8,009

1982 . Ti-éees 7 :

1984 10,939 11,465 4,009

1986 11,335 0 12,260 S 4,597

1988 11,217 13,700 4,625

Fuente: Elaboracién propia con datos de: Asociacién Mexicana de la Ir ia Automotriz,

(AMIA), La industria automotriz en Cifras, 1982 y 1986, INEGI, La Industria Automolriz en
México, 1980,1985 y 1990.
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“la situacion que expenmemaron los sectores industriales de estas economias,
“los goblern s y las empresas comenzaron a dirigir sus economias hacia un
'proceso de’ reestrucluraclén donde la produccion pudiera adaptarse a las

. ’neoesidades de la demanda, segun Villarreal:

El proceso -de reestructuracién- integré al sector automotriz por tratarse de una de
las ramas . que tenia altos consumos en energéticos, plantas con lineas de
produccion poco flexibles, para ajustarse de forma relativamente rapida a los
cambios tecnolégicos y del mercado, industria en declinacidén en su relaciéon
productividad-salario, altamente dependientes de la importacion de materias
primas, y con fuerte competencia con los paises recientemente industrializados. %7

La industria automotriz permanecié en un periodo de depresion a mediados de’
la década de los setenta, en general las firmas automotrices trataron de

enfrentar esta nueva situacion realizando o siguiente:

a) Una transferencia progresiva de la produccion hacia las regiones en donde la
demanda crece mas rapidamente (periferia de Europa Occidental, Europa del
Sur, América Latina y algunos paises de Asia)

b) Blsqueda de tecnologias adaptadas a nuevas reqglamentaciones, o bien a
nuevas conductas de los usuarios (economias de energia y de matenas
primas, limitacién de la contaminacion, disminucion de riesgos)

c) Esfuerzos renovados por aumentar la productividad y mantener la
competitividad internacional: automatizaciéon, reparticion de tareas entre
empresas de un mismo grupo, concentracion, en una sola fabrica, de la
produccion de una pieza especifica, transferencia de ciertas operaciones hacia
paises de bajos salarios, absorcion de pequefios productores.

d) D|ver5|f|ca<:|6n progresiva de actividades de las grandes empresas hacia otros
negocios.

La reestructuraciéon fue un proceso obligado que significO comenzar una etapa
de cambios o desaparecer, se observaron dos lipos de reaccién en las
principales firmas a nivel internacional, por una parte encontramos un polo en
la produccion de autos integrado por Alemania Occidental, Reino Unido,
Francia, ltalia y Japon, con estructuras industriales que adoptaron rapidamente
nuevas tecnologias y novedosos procesos de organizacion del trabajo; por otra
parte, la industria automotriz estadounidense que se resisti6 a adoptar el
espiritu de empresa japonesa y sus técnicas, por lo que implementd por
algunos afios mas, estrategias basadas en la explotacién de sus plataformas
de exportacion en paises de bajos salarios.

7 Villarreal, 1994, p. 52
' Micheli, 1994, p. 24
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“La- tercera revolucién industrial contribuyé a la reestructuracion del sector
automolriz' pues la generacién de magquinas y equipo, permitieron diversificar la

' pfoducéién y elevar la productividad; gracias a los descubrimientos de nuevos

- materiales se utilizaron productos no metélicos como ceramicas, fibras de
grafito, aluminio y otras aleaciones, sustituyeron a los materiales metalicos en
la fabricacién de partes y componentes. ?

El desarrollo de la electronica ayudo a la creacion de maquinas-herramienta de
contro!l numerico computarizadas, incorporaron dispositivos de almacenamiento
de memoria y programacion de operaciones, lo cual hizo posible disenar una
multiherramienta, que con una sola estructura y virtuaimente con un sélo motor,
podia hacer en un mismo lugar, practicamente todas las operaciones, que
anteriormente se haclan en varias maquinas-herramienta individuales, situacion
que elimind la intervencion de varios hombres entre cada operacion, los
beneficios de estas maquinas dieron al proceso productivo mayor eficiencia,
estabilidad y calidad en 1a produccion.

El ahorro de movimientos marcé el inicio de la era del sistema de produccuén
flexible, ya que con muy poca inversion en relacion a los' equlpos aulomatlcos
anteriores _se tenia Ia misma’ veloc:dad automatlzada. pero ademas” una
fiexibilidad total para-el . camblo del producto a procesar. aspecto que era

imposible en Ios sistemas de produccuén anteriores, "%

: Los palses des: rrolla ,os emprendleron un carrera de desarrollo tecnoldgico,
"Las fi rmas aulomotnces expenmenlaron con una mayor intensidad

e autos ‘con la automatizacién de! disefio y la manufactura y
w111

~en geheral
ila producc:é
rflexlbilizamén de la orgamzacién social del trabajo.

Las: f'rmas,automotrices se adaptaron a los cambios con sus propias
el . avance en las telecomunicaciones logré el acercamiento entre
palses. éstos . pudieron  conectar los dispositivos de

- estrategias,‘
“los dnf 'rentes :

Idcm P59
? [dea tomada de: Vull.lrrc.ll 1994, pp. 61-62.
"'Mlchcll. 1994 p-16.
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y procesamiento de informacién para su interaccion y
oma de decisiones entre computadoras sin que intervinieran

_muchos hombres.

Se observd un gran movimiento de capitales entre las empresas automotrices

en el mundo: fusiones parciales y alianzas estraﬁégﬁcé' que les permitio tener

méyo'r acceso a investigaciones, tecnologi comercuallzac:bn

- que compartirian para ganar mercados: También sinvers:ones .
para adoptar tecnologia flexible e inc rie d y
técnicas “just in time", estos aspectos,_mejorafron la

social del trabajo en la elaboracion del auto,

g orga}nvizackiénf técnica 'y

La delantera en la innovacién de formas y tareas del trabajo en las empresas
automotrices, fueron iniciativas de Japon, las ventajas del modo de produccion
flexible a diferencia de los métodos tayloristas-fordistas estadounidenses eran
que las maquinas se mahejaban por trabajadores mas calificados lo que daba
mas dinamismo al prdceso. a diferencia del trabajador mecanizado del modo

anterior de produccion.

Japdn se esforzé en el estudio del trabajador, de su familia, de las relaciones
. industriales, incentivos, del sistema gerencial, emprendid estudios en los que
participd e! gobierno con ayuda de ingenieros, economistas, sociélogos,
clentificos, etc., para modificar las actividades del trabajador y su entorno,
conduciendo su desempefio en su area laboral, estas caracteristicas fueron
introducidas por primera vez en la empresa japonesa automotriz Toyota desde
los afios cuarenta y se difundieron con mayor aceptacion hasta los afios

setenta.

Las empresas Toyota y Honda se encargaron de introducifdas a sus filiales
europeas. Las firmas europeas analizaron las oportunidades que ofrecia esta
novedosa forma de trabajo y también las adaptaron en sus empresas.

Situacién que contrasté en Estados Unidos, donde las firmas pensaban que
sus métodos y organizacion industrial podifan continuar rindiendo frutos, la
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verdadera razoén de no introducir estas técnicas consistia en que les resultaba
dificil aceptar un método de trabajo diferente al de ellos y aun mas que el
introducirlo a sus plantas significaba la caida del modelo de produccién en serie
y sus técnicas tayloristas-fordistas. Aflos mas tarde tuvieron que infroducirlo en
las plantas al no tener una propuesta de produccion mas eficiente que las

técnicas japonesas,

Eslados Unidos logré incorporarse a las nuevas demandas y desarrollar sus
propias maquinas compularizadas, las matrices estadounidenses
desmantelaron los modos de produccion fordistas y hubo modificaciones en la
organizacion del trabajo, segin Piore: "se intento suprimir medidas estatales
que reforzaban la rigida estructura salarial. Como consecuencia se expuso a
una gran parte de la poblacion trabajadora a presiones del mercado. El salario
minimo efectivo bajo, algunas compaiiias firmaron convenios colectivos que

suspendian las normas relativas a la determinacién de salarios.” 112

Adn con la nueva tecnologia de otros palses, los adelantos en las formas de
organizar la division del trabajo de Japén no lograron rebasarse, en especial las
técnicas de inventario “justo a tiempo”, que se han introducido en las plantas de
todo el mundo. De acuerdo con Micheli:

En el campo tecnolégico, la primera fase de reestructuraciéon ha significado por
la rapida inhabilitacién de plantas obsoletas y la creacién de nuevas cadenas
con gran Incidencia de operaciones automatizadas y nuevos conceptos
organizacionales aplicados exitosamente por los japoneses tales como el de
“calidad total" basado en la creacién de equipos de trabajo, y el “just in time" ,
que introdujo la nocién de productividad a las operaciones periféricas de la
produccion y entrega de insumos a la ensambladora, '3

Estados Unidos desplegd en el interior sus filiales una intensificacion de la
produccion, alargando la jornada laboral, “En Chrysler por ejemplo, 16% horas
extra fueron trabajadas como promedio durante los Ultimos 3-5 afios, mientras
la produccion fue acelerada en un 10%. Lo mismo se aplica a la Ford.” '**

Y2 piore, 1990, p. 261.
'Y Micheli, 1986, p. 200.
114 En: Micheli, 1994, p. 135,
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Las empresas estadounidenses en un esfuerzo por incrementar su rentabilidad
y competitividad firmaron algunas fusiones entre empresas automotrices
nacionales a fines de los afios sesenta, segun Castafieda:

(...) se notdé la animosidad de la sociedad hacia acuerdos colusivos (carteles)
alentando cierto tipo de fusiones y adquisiciones, se utilizé en las corporaciones
tecnologias a una escala optima de produccién elevada. Las integraciones
verlicales y horizontales buscaron racionalizar el proceso productlvo 5 obtener la
rentabilidad con base en la continua competencia por los mercados. *

L.a produccion de autos estadounidense permanecié dominada por Ford,
General Motors y Chrysler, y hubo absorciones de empresas nacionales
pequenas, éstas ultimas experimentaron fusiones con otras F irmas del mismo
tamario, lo cual coadyuvé a la formacién de nuevas empresas en el sector; por
ejemplo la American Molors fue resultado de la fuslén de Nash con Hudson,
Gnica empresa independiente que subsistié hasta fnales de os ar‘ios sesen!a.
las restantes fueron desplazadas del mercado a causa de la generallzacién del

motor de ocho cilindros y de la caja de cambios automatica que impusieron las
116

tres empresas més grandes.

'Al' exterior también se buscé ampliar la escala de produccién, reforzaron la
‘presencia en paises desarrollados y sobre todo en desarrollo, ahi empresas
norteamericanas invirtieron en estudios geograficos para instalar plataformas
de exportacién en puntos estratégicos, donde los costos de la fuerza de trabajo
fueran baratos y los sindicatos no tuvieran organizacion ni fuerza, pues la
nueva légica de trabajo para ellos se basaba en la introduccién de horarios de
trabajo largos y salarios bajos, los puntos elegidos se situaron en paises como:
Argentina, Brasil, Colombia, México y Venezuela.

Asl que mientras el “just in time", se introducia y se adecuaba en empresas
automovilisticas de Europa, Estados Unidos logro aprovechar por algunos afos
mas los menores costos en salarios que obtenia en las filiales de paises en

desarrollo.

"' Castaiteda, 1997, p.112.
'** En: Lifschitz, 1985, p. 22.
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La organizacion del trabajo en estas plataformas se basé en maquiladoras que
incorporaron tecnologia de punta y trabajaron en formas y tiempos intensivos;
esto les ha permitlido a las firmas estadounidenses obtener una produccién a
menores costos y posicionarse en segundo lugar de imporiancia en el mercado
mundial. A partir de 1985 las empresas estadounidense comenzaron una
recuperacion importante, pero la competencia de firmas japonesas Honda,
Toyota y Nissan, gand terreno en su mercado nacional, segin Micheli, este
hecho “hace previsible una perdida de control por parte de las firmas
estadounidenses en su propio mercado en un porcentaje que pasara de 70%
en 1985 a 58% en 1990." V7

Al finalizar la década de 1970 las tres grandes empresas automotrices
estadounidenses ven dafiada su produccidn, ante el declive de la demanda, en
Estados Unidos se observa un rapido incremento de las importaciones de autos
japoneses baratos y durante los afos posteriores comienza un importante
despliegue en las ventas que alcanzaron incluso una quinta parte de las ventas
realizadas en 1980, Estados Unidos comenzé un programa de “restricciones
voluntarias”, se trataba de limitar la entrada de autos japoneses en tres afos
mientras las tres grandes desplegaban su reestructuracion. '

En particular la estrategia de la General Motors consistio en comenzar nuevas
politicas administrativas al interior de la matriz para disminuir el presupuesto de
sus gastos, pero también plane6é nuevas inversiones en su pals, “plantas
intensivas en mano de obra, en estados del sur de Estados Unidos, pues en
esta regidon no cuentan con legislaciones sindicales, se implanté el sistema
productivo con bajos niveles salariales para abatir los costos, introdujo ademas
los sistemas flexibles en la organizacién de! trabajo y maquinas nuevas.” ''®
También inicié una inversiones en varios puntos del mundo:

= Plantas de nueva creacién en Europa: en Espaia, una planta de ensamblado,
una de estampado y 3 de autopartes; en Austria, una planta de motores y otra
de componentes: en Ifanda del Norte, una planta de componentes.

« Expansién de la capacidad existente en Alemania Federal.

e Expansién en el pacifico: en Australia una fabrica de motores, con una
inversién de 240 millones de délares; en Japén, adquisicion de 5% de Suzuki.

e Expansién en América latina; en Brasil, inversién de 500 millones de délares en
una planta de motores para el “J” destinadas a la exportacion; en México,
inversion de 300 millones de délares para una planta de motores y otra de

' Micheli, 1986, p. 201.
1% Micheli, 1986, p. 199.
' Ver: Micheli, 1994, p. 133.
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ensamblado, en Argentina, venta de su filial; y finalmente, adquisicion de las
instalaciones de Chrysler en Colombia y Venezuela.

* La estrategia del auto mundial se centré en ias plantas de motores que
distribuirfan su producto globalmente: de Australia hacia el sudeste de Asia y
Europa; ge Brasil hacia Europa, y de México hacia Estados Unidos y
Canada.

Su estrategia incluyd un esfuerzo por realizar mas modelos, pero no abtuvo el
éxito esperado, en parte porque sus nuevos modelos se encajonaron durante
los ochenta en motores de ocho cilindros y el precio del petréleo no les
.. favoreci6 en estos afios. La: GM,.se_vio en la necesidad de reestructurar
- ;nuevamente sus lineas de producclén por lo que dividid a sus filiales
N : estadounidenses y la canadiense en grupos de productores de autos grandes y

kk pequenos 'amblen hubo movnmlentos internos importantes: se trasladd la
- planta princtpal hacra Spnng Hill, Tennessee, un estado donde ia legislacion

! 'j'r.laboral permite la ausencia de sindicatos, lo cual le ayudd a formalizar un
B proceso:de flexibilizacion en las areas productivas, para competir con las

. empresas japonesas.

Los planes originales de la firma GM env Esiados Unidos se rcorientaron a partir
de 1982, cuando las empresas japonesas y el sustancial incremento de sus
ventas e importaciones provocaron “una pérdida gradua! de la competitividad
de los productores de Estados Unidos.” '2' Situacién que obligé a que GM
invirtiera conjuntamente con Toyota en nuevos modelos al finalizar los aiios
ochenta, la nueva tecnologia y la administracion de Japén han dominado esta
produccion. Se observa una tendencia por alcanzar una ideologia del trabajo
diferente a la que se llevaba con los métodos fordistas respecto a la relacién
entre trabajadores y empresa, haciendo prevalecer los principios de
cooperacion sobre los de antagonismo, ia linea que siguieron fue:

Mediante una estructura de grupo, el conjunto de trabajadores debia ser motivado
por la innovacién y el involucramiento en los problemas dei proceso productivo en
el cual se hallaban inmersos. Un énfasis que la empresa le daba a esta nueva
actitud era el de calidad: con los equipos de trabajo era posible desarrollar nuevas
técnicas de control estadistico de la calidad en las cuales los mismos trabajadores

12° Micheli, 1994, p. 140.
' 1dem, p. 29.
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“ eran responsables de las normas, en vez de destinar un sector especializado en
detectar productos fuera de calidad. *

La f irma Chrysler ante la crisis, introdujo nueva tecnologia y tuvo que despedir
a muchos de sus trabajadores e inicié un proceso de flexibilizacidn en el area
Iaboral reajusté y mas tarde congelé salarios y pensiones, a cambio se les
ofrecn los trabajadores seguridad en el empleo y participacién de los
bener icios para mantener una posicion competitiva en el mercado mundial, con
el hempo se pkbsevrvvér una tendencia a la desindicalizacién en esta empresa.

La‘t" rma Fdrd.'introdujo nueva maquinaria a sus procesos productivos en
Estados Umdos y en Europa, se observé el desplazamiento de trabajadores
desde 1979 y el inicié de un programa de capacitacién para los trabajadores

que operartan las maquinas.

- La fi rnia‘ larhblén tuvo que recurrir a la disminucidén y congelamiento de los
‘ salarios ';V un modelo gerencial de control directo, se puede decir que
‘comenzaron : un . proceso flexibilizador. La nueva politica de contratacion
puntualizé que los trabajadores que ingresaran después de 1982 lo hicieran

: bajo nuevas reglas en el contrato colectivo,

Las concesiones de mayor significacién fueron: a) los trabajadores que ingresen el
en futuro tendran un sueldo menor al actual, a cambio de que este no se ajusta
para los trabajadores existentes en el momento del acuerdo, b) otorgar bonos
especiales que no se computen como parte del salario (de tal modo que no
aumentan la base sobre la que se calculan las prestaciones), c) el retiro det 3% de
incremento anual automatico, d) las regias laborales dejaron de ser uniformes y se
establecieron acuerdos locales para preservar el empleo. *

Los cambios que emprendio Ford en México se concentraron en la frontera
norte, en la localidad de Hermosillo, Sonora, donde construyé “plantas de
molores y de ensamblado de vehiculos, dotadas de un equipo altamente
automatizado, y con una estructura organizativa integramente flexible desde su
inicio.” '?* Esta fue su estrategia global de competencia contra General Motors

y las empresas japonesas.

'22 pMicheli, 1986, p. 203.
2 Micheli, 1994, p. 134,
124 Micheli, 1994, p. 225.
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Las tres firmas estadounidenses emprendieron una reasignacion de funcién y
utilidad para cada una de sus filiales en el mundo, se difundié una produccion
més amplia e integrada, misma que requeria de la conformacién de espacios
sincronizados interconectados a una sola ldgica productiva, encargada de
producir los autos que se distribuirian en el mundo, y para ganar competitividad
contra la produccién de autos proveniente de Europa y Japén.

Podemos observar, que la economia norteamericana desde la década de los

. ochenta, pasé de una economia autosuficiente a una economia mas integrada

“con las necesidades del sistema econdmico mundial, esto se entiende porque
vemos que los flujos comerciales importaciones-exportaciones aumentaron, en
estos Ultimos aiios, y en su busqueda por realizar una produccion con mayores

‘ventajas en otros paises.

~_ Al comenzar la década de los noventa las tres grandes firmas estadounidenses

continflan percibiendo la amenaza de la industria automotriz japonesa en su

propio pals, las ventas de automéviles japoneses en EU, son de! “20% del

mercado autormotriz en Estados Unidos; la Ford Motors Company perdid 164

millones de délares y la Chrysler 449 millones en el primer trimestre y 1,700
- millones en todo el afio (esta empresa estuvo a punto de declararse en quiebra,
: ’, pero sohc:té y obtuvo apoyo del goblemo) 125

En 1994 la firma del Tratado de lere Comercio de América del Norte (TLCAN)
'entre EU, Canadé y Méx1oo. sugmf‘ cé Una nueva "ofensiva y mayores ventajas
para las_ empresas estadounidenses que operan en nuestro territorio, pues esto

‘les otorga clertas ventajas en e! comercio con nuestro palis,

(...) el alto grado de integracién econémica que existe ya entre 1as tres economias,
(...) ¥ el hecho de que el TLCAN tiene el enorme potencial de convertirse en un
mecanismo para favorecer la creacién de comercio e inversion en la regidén y
compensar el desbalance en cuenta corriente que aqueja tanto a México como a
Canadd y a Estados Unidos. En el caso del TLCAN, los tres gobiernos estan
fomentando un proceso de alianza estratégica, dlseﬁada para mejorar su
competitividad frente a las otras economias tripartitas. '

%5 Huerta, 1981, p. 53.
" fdem, pp. 10-11 y 26,
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: t e lere Comercio de América del Norte (TLCAN), celebrado el dia
“17 de dlCle‘ bre'de 1992, suscribia el libre comercio entre Canada, Estados
Unidos y Méxlco. y entraria en vigor el dia 1° de enero de 1994. El Tratado de
Libre Comerclo representd un compromiso piblico de unificacion internacional.
AEn un anéhsis perceptivo de la relacion comercial entre Canada y Estados
: Unldos, Hugh Aitken afirma:

(...} la movilidad relativamente irrestricta del capital entre Canad4 y Estados
Unidos ha colaborado mas a la integracién de las economias de ambos paises,
que cualquier otro factor individual, salvo la geografia. La importancia que Aitken
atribuye a los flujos de capital, en la vinculacién de las economlias de Estados
Unidos y Canada, también se aplica a México, donde como dice Weintraub, la
“integracidn silenciosa” entre éste y Estados Unidos se ha fomentado por medio de
la inversién extranjera directa (IED) y el comercio intrafirma. ¥’

Como resultado de la integracién comercial entre estos paises se reforzaron los
lazos entre las empresas magquiladoras que producen en la frontera de México
y Estados Unidos, segtin Vega este tratado se dio:

{...) en respuesta a la creciente competencia de las transnacionales europeas y
Jjaponosas, las astadounidenses han ulilizado en gran medida a las maquiladoras,
como un método para abatir los costos. Asl la manufactura en el extranjero, que se
ha vuello esencial para la competltivldad de los fabricantes estadounidenses, es
claramente un factor que vincula a(in mas estrechamente a las dos economias.'?®

Por su parte en Japén, la crisis de mediados de los sesenta no afecté
fuertemente su economia, segin ‘Cazadero, “Unicamente Jap6n consiguié un
N crecimiento importante en su p'rodukcto industrial, durante los afios de supuesta
.recl'ip'eracién que siguieron a 1975, de manera que en el bienio de 1982-1983
produjo 47% mas que durante la crisis. *12°

La economia japonesa “pasd de un superavit en su balanza de pagos de 4 mil
700 millones de dodlares en 1972 a un déficit de 10 mil millones de dolares en

27 Aitken y Weintraub, citados cn: Vega Canovas, 1993, p. 37. Una definicién de Inversién Extranjera
Directa (IED) es: inversién que involucra una rclnclén dc largo plazo y rcﬂc;a un mlcrés perdurable y ¢l
control de una entidad resids cn una a la del inversi i directo,
para formar empresas de inversion jera directa o emp filiales o filiales extranjeras. “Indicacién
d_c Definicioncs detatladas de inversién Exlmnjcm directa™ OCDE, 1992, citada en: Minian, 1998, p. 69.

138 \ron, 1993, pp. 38-39.

'3 Cazadero, 1995, p. 197.
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171973.% 1 E[ déficit se debib a la gran exportacién de capitales que comenzé a

’dift.indi'r en todo el mundo y principalmente en la economia estadounidense.

Como explica Micheli,

Japén por su parte continud invitiendo en la instalacién de plantas
ensambladoras al iniciar la década de los ochenta en EU, la
internacionalizacién de las firmas Honda y Nissan en este pals fue siempre
continua, ya para 1982 y 1984 respectivamente comienzan su produccion en
este pais. La firma Toyota decide iniciar una exploracién previa, e invierte
conjuntamente con la General Motors, en 1984 con el objeto de producir autos

afios mas tarde. '**

El sector automotriz contribuyé de forma importante en este proceso de

crecimiento, las empresas mas sobresalientes del sector son Toyota y Nissan,

que una vez comenzada la crisis de los setenta, tenian las siguientes

caracteristicas y mecanismos de ajuste:

a)

b)

c)

d

~

e)

El continuo cuidado de la estructura industrial provocd un incremento en la
productividad, la produccién subcontratada se llevo a cabo en mayor
proporcién. En 1983, las firmas japonesas de ensamblado poseian 193 000
empleados, mientras que poco mas de 1 millén de empleados laboraban en
empresas subcontratadas produciendo componentes. El obrero japonés trabaja
mas tiempo y mas intensamente que en otros paises.

Se utilizé la mezcla del producto; produccién de autos de tipo compacto o
subcompacto con menor proporcion de variedades. (La ventaja real radica en
que este auto gasta menos gasolina)

Cuidado de la concentracién de plantas agrupadas alrededor de la matriz. E|
complejo fabril esta interconectado con una red informatica que nace de las
oficinas efectivas. Este mecanismo coordina a todas las plantas y sus
proveedores, esta estrategia locacional es el mecanismo de intima vinculacién
entre las organizaciones de ensamblado y los proveedores. Cada dia, los
grupos de trabajo hacen saber sus necesidades a los proveedores, de modo
que se efectia una perfecta adherencia entre el tiempo de ensamblado y la
disponibilidad de las partes.

La rotacion de la fuerza de trabajo, es decir el cambio continuo de un puesto de
trabajo a otro, dentro de una misma forma, es un principio basico.

Se ha desarrollado los grupos de trabajo para desarrollar la calidad, o circulos
de calidad. con el fin de mejorar el control de calidad de sus productos para
exportacion. Un circulo de calidad consiste en un grupo de 5 a 10 obreros
generalmente, previamente entrenados y estimulados a verter sugerencias
para el mejoramiento del proceso productivo. Estos se retnen durante las
horas de trabajo, junto con el conductor del grupo, cargo que puede responder
al supervisor, para identificar problemas de la produccion y proponer
soluciones. La coordinacién entre grupos en el lugar de trabajo corresponde al
facilitador, quien segun la gerencia debe ser un miembro de esta que suscite la

"9 Villurrcal, 1988, p. 50.
B Micheli, 1986, p. 199,
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confianza de los trabajadores. Los grupos se asignan un nombre que genere
lealtad colectiva y estimule la competencia entre los grupos.

f) En el proceso productivo, el principio ordenador de esta es el kanban también
conocido como just in time, orientado a reducir los stocks y a fabricar la
cantidad de piezas estrictamente necesarias para la produccién requerida.

g) Se ha introducido maquinas de control numérico que simplifican las

operaciones que antes realizaban muchos trabajadores, la operacion con las

maquinas se lleva a cabo con un sélo obrero multicalificado.

La politica salarial esta ligada al desempefio productivo , particularmente por el

predominio de las asignaciones por produccién y los bonos, y se encuentra

determinado por la productividad del trabajador, **

h

<

Gracias a esto, Japén participa actualmente en el mercado mundial como lider
en el ramo, su tecnologia es altamente reconocida y apreciada, igualmente sus
formas de organizar el trabajo dentro de la empresa, llevadas a cabo con el

esplritu de calidad.

En Alemania, la coyuntura de crisis en los afios setenta afectd el empleo en
‘todos sus - sectores economicos, hubo niveles de estancamiento en la
productividad‘asociados con persistentes desequilibrios macroeconémicos que
se prolongaron en aiios posteriores. Alemania enfrento los estragos de la crisis
"a través de una modemizacién tecnoldgica en ‘los sectores industriales
tradiclonales mas afectados por la crisis y desarrollando los de altas
tecnologias, de tal manera que se conformara una estructura industrial
sumamente competitiva.” ' Las industrias en las que invirti6 fueron:
automotriz, naviera, textil, quimica, electronica, siderurgia, maquinaria
metalmecanica y electrénica entre otros.

Las medidas que implementé Alemania al observar que el mercado se cerraba
al consumo, fue asegurar parte de su mercado interno y reforzar su presencia

en los mercados de los paises en desarrollo.

o E'nr,el ‘caso de la firma Volkswagen, hacia 1974 estaba al borde del colapso

: financlero. Las perdidas eran de mas de 142 millones de libras, debido en gran

i pérte a la recesién mundial después de la crisis del petréleo, y ademas porque
los disefiadores germanos todavia no habian encontrado un sustituto para el
Escarabajo. El bache se logré superar gracias a que se produjeron nuevos

32 g Micheli, 1994, Capitulo M.
' yillarrcal, 1988, p. 52.
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modelos. En 1972 apareci6 el Pasta, y en febrero de 1974 se develé el nuevo
deportivo Siroco, montado por Karmann. En mayo se anuncié la aparicién del
Golf (Caribe para México, Rabbit para Estados Unidos), que junto con el Polo,
volvié a encarrilar a la empresa en la senda del éxito. Los nuevos modelos de
la firma Wolfsburg tenian un motor delantero refrigerado por agua y algunos

incluian traccion integral. 3

Una situacion que favorecié a las industrias alemanas fue que en Europa se
emprendid un proceso de integraciéon en su region que se consolidé en un:
mercado Unico, conocido como Comunidad Econdémica Europea (CEE). esta
integracion comenzd: negociaclones a finales de los ochenla pero su :
consolidacion, “esta programada para 1993 y se creé como un mecanismo
alternativo al muitilaterismo para favorecer la liberacion oomercial como un:

mecanismo de defensa ante la posibilidad de los bloques cerrados o
» 135 ;

discriminatorios.

':: Vochomania, 1997, p. 83.
% Vega, 1993, p.12.



1IL LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

31 La industria automotriz en México: 1925-1940

El objetivo de este apartado consiste en describir las condiciones del pais antes
de la llegada de las firmas estadounidenses para tener una idea clara de- k
porqué se instalaron en nuestro territorio, asi como explicar {a primera etapa
del desarrollo de la industria automotriz en el pais que va de 1925 con la
llegada de las primeras plantas al territorio, hasta 1940 cuando en. México
comenzd el modelo de sustitucion por importaciones que beneficid a este
seclor por lo que mas empresas comenzaron a llegar al territorio.

Las bases de desarrollo industrial que México tenfa cuando llegd la industria -
automotriz al pais eran minimas. En una nacién joven que enfrentd diversas
luchas politicas intemnas por la conformacién de un estado nacién durante las
primeras . décadas del siglo XIX no tuvo condiciones iddneas para las
inversiones - productivas; las -actividades que predominaron en estos afios
fueron - la ‘agricultura, la mineria, la manufactura de textiles e inversiones
'~]'§speculativas inmobiliarias, la produccién industrial fue truncada en muchas
- ocasiones por la falta de paz, capitales, caminos rapidos y seguros, servicios

“publicos, etc.

Cuando el general Porfiio Diaz tomé la presidencia, el pals goz6 de
tranquilidad, hubo importantes avances en la infraestructura territorial; su vision
de dirigir al pais por la senda de la maxima modemidad, hizo que incrementara
el gasto gubernamental en la construccién de caminos, transportes y puertos,
“se hicieron reformas juridicas con el proposito de crear condiciones legales
optimas y alentar la inversion. También se inicié una vigorosa ampliacién de la
red bancaria, que cred un medio adecuado para la actividad empresarial.” '*®

Entre las instituciones financieras destacan desde 1895, “tres bancos; e! Banco
Nacional de México, el Banco de Londres y México, y el Banco Internacional

¢ Blanca y Romero, 1997, p.181.



Hipotééériq“ que tenlan como objeto ayudar a la actividad econdmica,
ofreclendo en el caso de los dos primeros el mayor mercado de crédito.” '

*El crecimiento industrial en esta etapa aumenté el nimero de empresas textiles
vdé algodah. mineras y agricolas que repercutieron en el nacimiento de nuevas
ramas y.1a formacién de un mercado interno cada vez mayor; “las condiciones
k .sin: embai-gb. nunca se lograron para un desarrollo industrial homogéneo

propio, por lo que se suslituyd con elementos externos.” 1*¢

Segun Urias, “la relacién estrecha con agentes comerciales y representantes
de firmas y goblernos extranjeros, asumieron el contrpl.de la mayor parte del
sector industrial, relacién que los convirtié en mediadores y beneficiarios de las
actividades financieras del capital exterior, a nivel publico y privado.” **°

Podemos apuntar que fue durante la ultima década del siglo XIX, cuando se
observa un desarrollo industrial mayor en el pais, alentado por factores internos
y en mayor medida externos. Hubo una importante expansiéon del capital
extranjero en México que beneficid nuestro proceso de industrializacion, pues
la estrategia de crecimiento econémico de Diaz se incliné firmemente a vincular
nuestra economia al mercado mundial para alcanzar la prosperidad. °

Diaz ofrecié apoyo a gran cantidad de capitales extranjeros en ramas como la
mineria, agricultura e industria, pero los transportes continuaban siendo
insuficientes y deficientes e impedian ampliar el comercio entre regiones y con
.. el _exterior. "Para subsanar estos escollos, Diaz dictd una serie de acuerdos
. tendifanlés a ampliar lo mas posible la red de vias de ferrocarmil para lo cual
‘recurrié, a capitalistas extranjeros, norteamericanos e ingleses.” ™' Segin

: Blanco y Romero:

'37 Haber, 1999, p. 200.
% Bemecker, 1999, p. 122.
39t yrfas, 1981, p. 26.

49 Dyrante este periodo ha ttado la panicipacién del capital jero cn las actividades econdmicas
du.-l pais, es importanie scialar que de .lcucrdo con datos de Cecenin “la economia mexicana estaba
fa fuer 0s que Taban cerca det 80% del capital conjunto de

por
I.n principales empresas * En: Cccch.l. 1969, p. 80.
' Busurto, 1981, pp. 18-19.
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El goblerno nacional subvenciond indirectamente la puesta en marcha de la
mayor parte de las vias férreas con exenciones de impuestos, concesiones de
tierra e incluso subsidios en efectivo. La disminucion del costo de arrastre de
las mercancias se dejé sentir de manera inmediata aumentando el tonelaje de
carga transportado. '

El siguiente cuadro, muestra informacion relevante sobre los kildbmetros
tendidos de via para el desplazamiento del ferrocarril en 1910.

Cuadro No. 3.1.1

LONGITUD DE LAS VIAS FERREAS EN 1910

Kilémetros de via construidos - Densidad de poblacién

Por cada 100 Km.? de Por cada
Zona territorio 10 mil Habitantes por Km.?
habitantes
Reptblica Mexicana. 1.0 KU I 7.7
ZonaNorte 1 289 37
i Zona Golfo T £ ) 136 7.4 7
A Zona Paclrco norte v 0.5 T 253 N 2;.0 .
Zona Paclrco Sur-. . 0.4 4.6 9.0

Zona Cenlro . 2.1 ) 7.7 27.0

Fuente: Anuario Estadistico de la Replblica Mexicana, 1907, Imprenta de la Sria. de

Fomento, México, 1912, 3er Censo Nacional de Poblacién, 1910, Anuario Estadistico

de los Estados Unidos Mexicanos, 1939, En: Rosenzweig Fernando, 1965. p.53

De acuerdo con Fernando Rosenzwelg: “las nuevas vias comunicaban entre si

a las locahdades Intermedias y favorecian la extension de los mercados. Los
: ferrocarrlles permllleron un creciente intercambio al interior del pais y hacia el

kextenor por medio de los puertos de mar y de las ciudades de la frontera.” 13

e construyeron nuevas carreteras y junto a las vias del ferrocarril se
in talaron elégrafos y: leléfonos Con las nuevas vias de enlace se

incremen ron; as industnas derivadas de la cafia de aztcar, la tabacalera,

12 BInncoyRomem, 1997,p. 179.
+ Roscnzweig, 1965, p 52,
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alcoholera, manufacturas de henequén, vidrio, siderurgia, petréleo y sobre todo
productos agricolas y manufactureros para exportacion, que obtuvieron
crecimientos favorables, juntas formaron parte de la estructura productiva de la
primera fase de industrializacion en el pais.

Rosenzweig. sefala como estos avances en las comunicaciones y transportes,
instituciones para el fomento industrial y la misma disposicién de capitales

internos hacia nuevas actividades ocasionaron:

{...) progresos de la urbanizacion, ademas del aumento de fa poblacion (de
1895 a 1910, se observa un crecimiento de 44%) que originaron el surgimiento
de centros urbanos y ciudades. Naturalmente no todas las ciudades fueron
afectadas de la misma manera, e incluso algunas de ellas se estancaron o

padecieron retrocesos al cambiar o debilitarse las funciones a que
respondian, '

El crecimiento de las ciudades, “y la urgencia de hacer frente a las necesidades
de transporte, junto con el impulso que se venia dando a la construccion de
carreteras abrieron las puertas al vehiculo automotor.” '® Se registraron las
primeras importaciones de algunos automdviles de la empresa estadounidense
Ford y de |la alemana Benz.

Cuando estallé la revolucién, parte de las vias de transporte, existentes a lo
largo de la Republica, fueron dafadas y destruidas, contrariamente a lo que
muchos piensan, la agricultura y la mineria continuaron, “las cifras que se
ofrecen para este periodo arrojan que la produccion continudé su tendencia, la
mineria, la égn‘cullura. la siderurgia, entre otros, mostraron un comportamiento
regular.” "8 Esto debido por una parte a que no toda la poblacion del pais se
dedicd a la revolucién y por otro [ado a que las revueltas por su caracter
regional no liegaban a perturbar completamente las actividades en haciendas o
en las minas.

Como lo explica Enrique Rajchenberg: “el panorama econémico no pudo haber
sido de paralisis total, y menos atn de completa destruccién, desde el Suchiate

“: Rosenzweig, 1965, pp. 56-57.
:‘ Comecreio exterior, agosto de 1981, Vol. 31, num.8, p. 842,
*¢ Para mayor informacién revisar: Womack, 1992, p.85.
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hasta el Bravo.” 7 La revolucién mexicana no pudo afectar de manera rotunda
la actividad industrial porque la mayor parte de las repercusiones tuvieron lugar
en el campo. Sin embargo, la consecuencias en el pais, si provocaron una
disminucion en las actividades economicas,

(...) el romper el ritmo econdmico, tuvo un costo; el dinamismo del sector
industrial y del comercio se detuvo, y la destruccion de tramos de vias para el
desplazamiento del ferrocarril trucaron el abastecimiento de los factores de la
produccion; el suministro de combustible, materias primas y aprovisionamiento
de la mano de obra. "¢

Después de esta lucha, llegaron los arios de recuperacién nacional con la firma
de la Constitucibn mexicana en 1917. Las politicas gubernamentales de
Obregodn y Calles de 1920 a 1928 realizaron los primeras intentos por encauzar
al pais a un desarrollo econémico de corte capitalista y nacionalista. Sus
principales acciones se engloban en la informacion que ofrece Meyer.

El Estado restituyd los ferrocarriles, y emprendid la construccion de labores
plblicas, obras de irrigacion para expandir el campo mexicano, se incursiond
en sectores estratégicos; mineria, petréleo, electricidad, el periodo de 1920 a
1925 fue una época dorada para Meéxico, debido a sus exportaciones de
petrdleo y de otros minerales. El gobiemo de Calles preparé la politica
econdmica que ayudd a atenuar la crisis que azotaba la economia a través de
negociaciones con los trabajadores, la creacién de instituciones destinadas a
resolver los problemas nacionales en la industria, el comercio y el trabajo,
arrojando resuitados positivos; contratos colectivos, fomento a la creaciéon de
industrias nacionales, reformas constitucionales, etc. '4°

En los resultados obtenidos a finales de los afos veinte “se observa un
crecimiento de las manufacturas, vinculado con el repunte econémico inducido
por el ascenso de la demanda internacional de productos minerales, de
henequén y mas estrechamente, al funcionamiento regular de la industria y el

transporte, resultado de la pacificacion del pais.” '5°

"7 Rajchenberg, 1997, p. 259,
4% fdem, p.268.

Y% Meyer, 1992, p 154,

1% Gracida, 1994, p. 22,
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En esta década, el capital exterior se reavivo llegaron empresas de Estados
Unidos, Francia, Halia que se encontraban en una etapa de expansion, con
respecto a su papel en el pais Gracida sefiala cémo:

(...) las inversiones extranjeras directas, reforzaron su presencia en la
produccién de manufacturas, con capitales adicionales en las empresas que
conlrolan o participan, y abriendo nuevos campos, mediante subsidiarias o
unidas al capital nacional. Asi, el capital externo dinamizé diferentes ramas:
alimentos, automotriz, siderurgia, muebles, quimica, tabaco, cemento,
productos minerales no metalicos, etcétera, las cuales en conjunto tenian un
caréacter innovador, '*'

En este contexto, las condiciones econémicas del pais propiciaron un marco
mas favorable para el fomento de la industria tradicional. Llegaron las primeras
empresas armadoras de la rama automotriz, asi como empresas de autopartes,
abriendo paso a la primer etapa de desarrollo de la industria automotriz en

México. %2

_La_.industria ‘automotriz' en  México .que. estaba conformada por empresas
: terminales y-de autopartes generaron. el surgimiento de otras ramas auxiliares:
_refacclonanas. promotoras de: venlas, dlstrlbuldoras. centros de reparacion y
mantenimiento de vehiculos, etc

De la industria automotriz lermin'al'uégéror:'l a nuestro pais tres empresas entre
1925 y 1940: la planta armadora propiedad de la Ford Motor Company en
1925, General Motors en 1936y en 1938 Automex, S.A., propiedad de la
Chrysler Corporation en 1938. Este pnmer bloque de empresas fueron de
origen estadounidense. Segtin Carrlllo.

El establecimiento de la planta de montaje de Ford se debié a la mayor
reduccidn de los derechos de importacion que afectaban a los juegos
(completamente desarmados) CDK en comparacion con aquellos que gravaban
la importacién de autos terminados, a (...) los bajos costos de transporte, los

S fdem, p. 23,

32 D¢ acuerdo con la cvelucion de la industria automotriz en México, podemos difcrenciar dos periodos:
¢l primero ponde al de ble, inicia cn 1925 y llega hasta finales de los ados sctenta, sc
caracteriza porque durante esta ctapa, o industria iz solo se dedicaba al blc de las picsus

de uutos que llegaban desde la matriz en el eaterior; ¢l segundo periodo comienza a inicios de los aios
sctenta, durante ol cual las fdliales introducen las miquinas para producir aqui en ¢l pais alpunas o la
mayor parte de las prezas del auto, motores ¢ incluso autopartes.
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bajos salarios, que precisamente en el montaje se hacen notar mas, asi como
alas mejores expectativas de mercado un cuasimonopdélico nacional pesabana -
favor del montaje en México. '

Las plantas de General Motors y Automex también instalaron plantas de
montaje propias, se instalaron en nuestro territorio con el objetivo de utilizar la
abundante y barata mano de obra mexicana para su fase mas intensiva en
fuerza de frabajo de todo el proceso de produccion de autos que era la de
armado. También se beneficiaron con “materias primas (bajos costos, tal vez
subsidiado, calidad, abasto) recursos energéticos (gas, derivados del petréleo,
electricidad a precios subsidiados) y la cercania a Estados Unidos (costos
menores por fletes, oporiunidad en el abastecimiento, costo de inventarios).” el

Se ubicaron ‘en el centro del pais, porque contaba con la mejor infraestructura
en carreteras, vias de comunicacién, agua, iuz, drenaje y vias de transporte
ferroviario que contaban con tendido de vias a la frontera lo que les facilité el
traslado de la produccién de autos hacia el nore del pais.'®® También
obtuvieron apoyos estatales en la construccion de infraestructura para su
instalacion y bajos impuestos para la importacion de maquinaria. El gobierno
subvenciono6 este tipo de industrias porque pensaba que de ésta forma México
ingresaria a una etapa mas avanzada tecnolégicamente.

Por su parte el objeto de estas primeras empresas no fue abastecer el mercado
interno, pues la demanda de aulos no era alta, la mayor parte de! ensamble de
autos tuvo como destino el mercado externo y no fue hasta finales del decenio
de los sesenta cuando se observd un incremento representativo en la demanda
. que: cambid la orientacién de la produccién de autos hacia el interior. Se
) dedicafon a ensamblar solamente, sin trasladar otras partes de su proceso
prbductivo al pals por la débil demanda, como explica Ceceiia: “Ninguna de
‘ellas se intereso en ir mas alla de la operacion de ensamble, debido entre otras

et 3+ Carillo, 1991, p. 38.

34 Rurt, 1990, p. 101.
3% para finales de la déeada de los sesenta, mis de la mitad de los establecimicntos de la industria
automotriz se Jocalizaron cn el drea del Dlsmlo Federal y cf Estado de Méxica, ditos del Censo industrial
dec 1976, arrojan que de 714 bleci 381 sc ubicaban en ¢l Distrito Federal y ¢l Estado de
México, X Censo Industrial, 1976, pp. 129-130.




razones, a la limitacién del mercado mexicano, que no justificaba en esa época

emprender la fabricacion.” 1%

3.2 Evolucién decl sector automotriz durante el modelo sustitutive de
importaciones

Cuando estalld la segunda guerra mundial (SGM), los paises centrales
disminuyeron sus inversiones en el area productiva e indujeron a los paises
atrasados a cubrir su demanda con su propia produccién, de esta forma
algunos paises en desarrollo tuvieron la oportunidad de ingresar a una etapa
mésmav"anz’ada industrialmente, México adopté un programa de industrializacién

' basado en’el modelo sustitutivo de importaciones (I1Sl), en el que “la economia

mexicana logré acelerar su proceso transformador, se superé el viejo modelo

- 'de economia exportadora y ocurrieron una serie de cambios estructurales.” '*

{...) el gobierno mexicano aplicé el ISl, con el objeto de que el pais asimilara los
cambios cientificos y tecnolégicos con la ayuda de las empresas
transnacionales, ante el rezago en algunas de las ramas que a nivel mundial
eran las mas dinamicas: petroquimica secundaria, automotriz y maquinaria. La
SGM permitid que el pais entrara en una fase expansiva, dandose un aumento
de la inversién nacional, extranjera y sobre todo la inversion publica, que se
convirtieron en los grincipales agentes dinamizadores del crecimiento de los
sectores de punta. *

Con este modelo, aumenté la produccion de bienes intermedios basicos, la
produccion de bienes de consumo duradero logré avanzar, gracias a la
disminucidn de la competencia de mercancias industriales provenientes del
exterior y comenzé a desarrollarse lentamente el sector de bienes de capital.
Para favorecer el desarrollo de la industria nacional, el gobiemo apoyé a las
empresas con politicas fiscales, cambiarias y crediticias que alentaron la

inversién privada nacional y extranjera.

Se concentrd la atencion en industrias como la automotriz porque cuando las
empresas terminales y de autopartes llegaron al pais, se generé un proceso de

1% Ceceia, 1973, p. 120.
37 Gracida, 1994, p. 23.
S* Villarreal, 1994, p. 89,
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encadenamiento productivo hacia atras y hacia delante que abrié paso a gran
cantidad de empleos, permitié la captaciéon de divisas y estimuld el crecimiento

industrial y econdmico de México.

En 1940, “se establecieron plantas de montaje de algunas otras empresas.
Alrededor del 60 por ciento de los aulos que llegaban al mercado eran
montadas en México a partir, principalmente, de parles y piezas
importadas.” '** La industria de autopartes conformada por empresas
naclonales y extranjeras crecid de forma impresionante; de las empresas
naclonales  que Iniciaron “a proveer algunos componentes se encuentra
Condumex. Gnica fabncan!e |mpor1ante de arneses en México, Rassini, Gnico
‘productor |mportame de muelles, Electro Optica, que produjo varias partes
. eléctricas y vidrios de seguridad, Carplastic, productor de tableros, parrillas y
partes de plastico y finalmente el Grupo Ramirez y Metalsa, que producian

estampados. 150

De las compaiilas extranjeras de autoparles dedicadas a la proveeduria de
neuméticos se encontraban la empresa Good-year Oxo productora desde
1927, afios mas tarde se integro la Cia Hulera Euzcadi, S. A., General Popo, S
A., Uniroyal, S. A., Cia Hulera El centenario, todas ellas accionistas principales
de _origen estadounidense, asi como Hules Mexicanos, S. A., accionista
principal de capital canadiense. Muchas empresas nacionales cubrieron etapas
de refaccion, servicios de cuidado y mantenimiento.

Los esfuerzos gubernamentales de apoyo a la industria en 1951, fueron mas
alla del solo apoyo a empresas extranjeras, pues con en el apoyo financiero de
la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico y capital privado constituyeron la
empresa Diesel Nacional, S.A., y el accionista mayoritario fue el gobierno,

El 28 de julio de 1951 Diesel Nacional inicia sus operaciones teniendo como
finalidad fundamental la de consolidar la industia automotriz nacional
dedicandose para ello a la produccion y ensamble de automéviles, camiones,
tractores y vehiculos en general, al igual que a la produccién de motores diesel
para los vehiculos antes mencionados y para usos industriales y agricolas;

159 %% Carrillo, 1990, p. 38.
0 Kurt, 1990, p. 139
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ademas de la fabricacién de accesorios, partes sueltas y piezas de refaccién
para los vehlculos y motores automotrices; asi como la distribucion y venta de

unidades. *

Para alcanzar las me‘asvléétablecidas, el gobierno contratd los permisos de
a*técnica con la FIAT, S.P.A. de Turin, ltalia, con el
proposito de fabnca ui ‘r;nién pesado con motor diesel. La operaciones de
ensamble tanlo de camiones modelos 682, 682T, y 682RN, como chasises
Fi 't_,comenzaron a producirse en 1954.
sel Naéiqnal celebr6 un nuevo contrato con la
yt&is't'ri‘bl;léibh de automéviles Fiat, modelos 500,

fabricacién 'y asistenc

EI éxulo que esta empresa obluvo en el paIs promovié en 1957 una nueva

.',mverslén otorgada por Nacional Financiera, ' S.A,, y fueron liquidadas las

; ,aportactones respecnvas de los inversnomstas privados nacionales. La Fiat
envné méaquinas | para la produccién de camiones pesados diesel y de autos, por

“casl tres afios DINA produ;o s6lo camiones. En 1959 los planes del gobierno
cambiaron se crearon reformas que forjarian a la empresa a especializarse en
la fabncamén sélo de camiones mas econdmicos y adaptables a las
necesidades de los nacionales, como la produccién de camiones se realizaba
con maquinaria muy rigida con la que solo se podia realizar un modelo, el

; gobiem§ resolvié’ en 1960 suspender la fabricacion y ensamble del camién
Fiat, y dio pbk terminado el contrato de licencia con italia para el caso de autos.

Con esto, DINA cerrd una etapa importante para innovarse propiamente,
- aunque no perdlé vinculo con otras empresas extranjeras, en 1960 DINA firmod
“lun “contrato con la empresa estatal francesa Régie Nationale des Usines
‘ARenauItv,’ para fa fabricacion de partes y ensamble de los automoviles de esa
_marca en México, obteniendo Diesel Nacional en forma exclusiva, todos los

derechos y elementos para llevar a cabo tales operaciones. En 1962 DINA

inicio el ensamble de Autobuses con tecnologia "Flexible" y en 1963 realizo el

'*' Estt informacién y la referente a DINA, la obtuve de la pagina principal de intemct de Dicsel
Nacional; Jiwww dipg ol
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lanzamiento del camién mediano D-500, D-600 y D-700 con cabina Loadstar de
International Harvester y motores Cummins.

En 1966 se modifico el contrato suscrito con Renault, la compariia francesa se
dedicaria exclusivamente a la comercializacién de los automdviles producidos
en Ciudad Sahagun, Hidalgo, responsabilizandose de su venta al publico, por
su parte DINA se limitaria a las actividades de la produccion de camiones en la

planta.

También blllyeg'éy la firma Jépdnesa Nissan en 1959 e instald una distribuidora de
' ‘autos.en el Estado. de:México, ‘dos afios més larde comenzd operaciones de
: yensamblado ‘en este mish’:o Iugar “Afines de la década habia en total 19
. kempresas que montaban o hacian montar automdviles en México. En total se
. »yvendlan 75 marcas con 117 modelos, incluidos los autos importados”. 12

"De Iaé' empresas que llegaron durante los afios sesenta, se encuentra la
émprésa alemana Promexa fundada en Xalostoc Estado de México en 1962,
donde se ensamblaron autos tipo Sedan, tres arfios mas tarde se convirtié en
Vblkswagen de México y su planta de ensamblado se ubicé en Puebla. En
1966 se cre6 la firma francesa Renault de México, empresa encargada de la
_venta y crédito a la red de 55 concesionarios de autos en e! Distrito Federal.

El avance del proceso sustitutivo de importaciones tomo al sector automotriz
como uno - eje para dinamizar a la economia, porque representaba un peso
" “importante dentro de las importaciones y porque comenzo a ser una rama de
" arrastre en la economia mexicana, el Estado decidié promulgar en 1962, el
primer “decreto sobre la integracién de la Industria Automotriz. Este pretendia
elevar la integracion nacional, para garantizar seguridad en las operaciones de
las empresas que hicieron inversiones en nuestro pais.” '®* Su contenido

general:

82 Carrillo, 1990, p. 38.
184 Lifschitz, 1985, p. 36.
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(...) planeé6 integrar, fomentar y modemizar la industria automotriz; para que la
produccién de los vehiculos que se fabricasen en el pais incorporaran insumos
mexicanos y asf se alcanzara como minimo el 60% del costo directo de
fabricacién, prohibié la importacién de ciertas partes y componentes,
obstaculizé la importacion de automdéviles ensamblados y la produccion de
partes/componentes por armadores (excepto motores). "%

El resultado del Decreto obtuvo varias respuestas; el nimero de empresas
ensambladoras disminuyd de 35 a 15 entre fabricantes de automoviles y
camiones; se fortalecié el desarrollo de importantes fabricantes de autopartes;
el empleo aumenté de 25 000 personas en 1962 a 135 000 en 1972 (esta cifra
abarco a la industria terminal, autopartes y distribuidores); se aumentaron las
compras nacionales en la industria terminal, de 218 millones de pesos en 1962
a 4 000 millones de pesos en 1971, se fortalecid el mercado nacional con un
crecimiento promedio anual del 13% entre 1960 y 1966, al pasar de 55,206
unidades en 1960 a 113,680 en 1966, en la ultima etapa en la que predomind
el ensamble; las ventas aumentaron a una tasa de crecimiento anual del
13.2%, de 96,358 unidades en 1965 a 259,074 unidades en 1966; se dio una
disminucion gradual de las exportaciones al pasar de 456 millones de pesos en
1970 a 628 millones en 1971 y a 1,000 millones de pesos en 1972; en general

se observé una integracién naclonal en este sector. '

La evaluacion de los resultados del decreto de 1962, fue que sélo se cumplio el
60"(.; de sus cqrhétidos. bues no todas las empresas de autopartes nacionales
éslaban en condiciones de cumplir con las demandas para la elaboracién de un
auto por parte de las filiales extranjeras, “las transnacionales funcionaban con
; una . ‘estructura - de competencia altamente internacionalizada y empleaban

“técnicas tayloristas de produccién.” '

Habla algunas empresas que no lograron alcanzar la cifra impuesta en el
Decreto, por lo que algunas empresas extranjeras declinaran su decision de
invertir en el pais, asi como empresas nacionales se sintieron estimuladas para

18, En; Diagnostico y Desarrollo del plan cstratégico y de accién para la pi ion de agr
industrialcs. 1998,
** Las cifrus fucron obtcnidas en los Resultados de los dife D de la Industria Automotriz de

1962 y 1972, Secretarfa de Economia.
1% Micheli, 1994, p. 16.
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producir autopartes, con las facilidades que el gobierno otorgd en la compra de
maquinaria y todo tipo de materiales.

El objeto integrador del sector fue complicado pues a pesar de que hubo mas
empresas “de aulopartes, con frecuencia los componentes se tenian que
importar; piezas de motores, transmisiones, sistemas de alimentacion del
combustible,  encendido, ' frenos, direccion y suspension, adornos exteriores,
malerial ‘de’ taplceria, bujias, muelles arneses, limpiadores, vidrios de
seguridad estampados, rines, asientos, radiadores, tableros y parrillas.
Algunas empresas extranjeras que invertian en aulopartes generaron una

situacion cuasnfollgopéllca.' 167

Los lrabajadores de estas empresas ya comenzaban a organizar su situacién
laboral, “Ford,: General Motors "y Chrysler en ese tiempo ya se hablan
desarrollado sindlcatos, sin: embargo. casi slempre como apéndices de las
Ie y. sln partlcnpacién del personal » 168

confederacio es loc

"A f' nales de la d cada e’ los sesenla las firmas automotrices decidieron

comenzar a. producnr algunas piezas y partes de autos en el pais, algunos
ejemplos que podemos mencionar son;

La Volkswagen integré en su planta un departamento de prensas, fundicién,
fabricacién de motores y con los departamentos mas estrechamente ligados al
montaje (hojalateria, pintura, vestidura y linea final). Ford., expandié su
produccién en 1964 con la instalacion de dos nuevas empresas en Tlalnepantla
y Cuatitldn en el Estado de México. La planta en Cuatitlan incluye una de
fundicién, una planta de motores y lineas de montaje para camiones y
automoviles. General Motors establecio, adicionalmente a su tradicionat planta
de montaje en la Ciudad de México, una planta en Toluca, con fundicién.
Chrysler, que con 70 trabajadores habia comenzado con el montaje en la
Ciudad de México, fabrica desde 1964 también motores en su nueva planta de
Toluca, la que fue complementada en 1968 con una nueva divisién de montaje
y con la fabricacion de condensadores. Nissan fue la ultima en sumarse al
circulo de los mas importantes productores actuales de vehiculos automotores:
en 1967 inicié la produccion en su nueva planta de Cuernavaca.” '%?

'*7 Informacién tomada de: Unger Kurt, 1990, p. 139
'S8 Carrillo, 1990, p. 39.
*? Carritlo, 1990, p. 40.
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El panorama al comenzar la década de los setenta era el siguiente: siete
empresas multinacionales producian automdviles y camiones pequefios hasta
de tres toneladas, estas firmas eran las Gnicas que fabricaban automéviles para
el transporte de personas y las principales productoras de camiones de carga
en lo que respecta a nimero de unidades, ademas de poseer mejores ventajas
para dominar el mercado, la produccion y la tecnologia: Chrysler de México,
Ford Motor, General Motors de México, Volkswagen de México, International
Harvester, Kenworth Mexicana y Nissan Mexicana, la participacion de su
produccion y el empleo que daban se puede apreciar en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.2.1

PROMEDIOS DE PRODUCCION DE LAS EMPRESAS EN 1975
DE ACUERDO CON LOS MODELOS DE AUTOMOVILES
(miles de unidades)

: Promedio
Cantidad
: - Empleo : anual de
oo - roduccién Participacio de j
Total produccion
: : modelos
. o . por modelo
Volkswagen 9,515 88,851 37.5 3 29,617
" Ford . 4,418 33,335 14.1 3 11,112
General '
4,951 16,576 7 3 5,525
Motors
" .Chryster '. 5,649 33518 ‘14 4. 8,380
Nissan 2,735 23,727 10 1 23,727
. DVINA‘ 7,622 19,151 a8 8 6,384
VAM 1,892 21,960 9.3 4 5,490
© . Total - 237,118 100 21 - 11,291

F;ggle: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), Extraido de Carrillo,
1 , p. 41,

Las empresas de capital nacional privado y/o estatal también tuvieron avances;
Diesel Nacional (DINA), Vehiculos Automotores Mexicanos que producian
tractocamiones y autobuses integrales de mas de cuatro toneladas,
comenzaron a fabricar ademas de los tres tipos de vehiculos mencionados,
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autobuses integrales y las empresas de capital nacional privado Trailers de
Monterrey, Trailers del Norte, Victor Patron y fabricas Autocar Mexicana,
Incrementaron la produccion de tractocamiones y autobuses integrales. ¢

Al finalizar la década hubo movimientos de capitales entre las firmas nacionales
con las extranjeras, en 1977 la empresa paraestatal Renault pasé a manos de
Renault Francia y se cre6 Renault Lajoint de México dedicada a la produccion y
comercializacién de autos.en México.  En 1983 se fusioné con Vehiculos
Automotores Mexicanos para construlr una planta en Gémez Palacio y producir
motores. La firma francesé Reriai:lt, dejé de producir autos en el pals y se
enfocd a producir motores para American Motors, la empresa se llamd Renault
Industrias mexicanas S. A. (Rimex).

3.3 Principales repercusiones de la crisis mundial en las filiales
automotrices nacionales y su reestructuracién industrial 1982-1994

El objetivo de este apartado consiste en analizar los impactos que tuvo la crisis
mundial de la década de 1970 en el sector automotriz nacional y las principales
modificaciones que emprendieron las filiales instaladas en nuestro territorio
como parte de su reestructuracién industrial.

Las repercusiones de la crisls mundial en las empresas del sector automotriz
en México, afectaron de manera diferente a las empresas multinacionales y a
las nacionales de capital privado nacional y/o con participacion del gobierno, la
produccidén en este sector se vio afectada con mayor claridad al finalizar la
década como podemos observar en el siguiente cuadro:

17 Informacion tomada de: Unger Kurt, 1990, p. 138,
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Cuadro 3.3.1

PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS
1970-1988 (miles de unidades)

Aiio México
1970 193

1972 230

1973 286

1974 351

1975 361

1976 . 325

1977 281

1978 -  .384

1980 490

1982 - . 473 .
1984 344

1986 . .. .34

1988 513

Fuente: Elaboracion propia con dalos de: Asociacion Mexicana de la Industria

Automotriz, (AMIA), La industria automotriz en Cifras, 1982 y 1986.
INEGI, La Industria Automotriz en México, 1980,1985 y 1990.

La crisis mundial, la inflacién y el estancamiento econdmico que presentaron
las,k pr’ibncipale‘s; kecybnomlas tuvieron repercusiones en las filiales mexicanas
seguin datos de Aguilar, la tasa de crecimiento de la industria automotriz tuvo
un'desceﬁsd *yimpvo'rtante a mediados de la década de los setenta, como
podemoé apreciar en el siguiente cuadro:
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Cuadro 3.3.2

‘TASAS DE CRECIMIENTO DE LA INDUSTRIA *
DEL SECTOR AUTOMOTRIZ NACIONAL

(1920-1976)
Rama automotriz
Periodo Producto Sector Terminal Auxiliar

interno  manufacturero % %

bruto % %
1920-1939 3.9 5 nd n.d
1940-1954 = 5.8 6.7 6.0 . 6.0
1955-1961 59 77 8.0

‘1962-1970 . 7.6 ) . 140 ;' =

1970-1976 5.0 9.0

Fuente: Extraido de Aguilar, 1982, p. 122.

A finales de 1970, Ias matrices automotrices ya hablan comenzado su proceso
de reestructuracion, por Ip que dirigieron el proceso de ajustes a las filiales
instaladas en el pals.j‘sé‘observaron cambios en el area tecnologica, en la
organizacién del trabajo y en la cueslion administrativa, cada empresa realizd
esfuerzos globales por planear estrategias que ayudaran a obtener altos
niveles competitivos a escala mundial para adaptarse a los cambios en ia

demanda.

Las empresas de capital nacional también emprendieron cambios pero algunas
no lograron modernizarse a los niveles que las multinacionales por la falta de
capital y tecnologia propia. Lo anterior provocd entre otros aspectos que
algunas industrias de capital nacional se fusionaran con las multinacionales, o
que se introdujera nueva tecnologia solo en algunas partes del proceso

productivo.

Ademas un obstaculo que no pudieron sobrellevar las empresas automotrices
nacionales fueron las normas internacionales de calidad que impusieron las
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multinacionales. Algunas empresas nacionales no pudieron adaptarse a estas
medidas y tuvieron que vender totalmente sus instalaciones a otras empresas

automotrices.

Para el caso de las multinacionales, desde finales de la década de 1970 y
hasta finales de 1980 se desplegd su reestructuracion, las inversiones en el
seclor aumenlaron en . general, se consltruyeron plantas con desempeifio
exportador, ‘a pesar incluso de que los affos 1982-1988, representaron un
penodo depreswo para {a economia mexicana. Segun Micheli, “ya desde 1980
se preparaban grandes inversiones para ser gastadas en 1986, afo en el que
,se calcula que ‘3 millones de délares fueron invertidos por las grandes
- empresas automolrices las tres estadounidenses, Nissan, Renault y VW, para

iniciar la formacion de su plataforma exportadora.” '7*

Las caracteristicas mas sobresalientes de esta reestructuracién son una
marcada orientacién de la produccion hacia el mercado externo, sobre todo el
de Estados Unidos, o cual ha tenido un impacto positivo en la balanza
comercial del pais, y fa incorporacion de teenologia mas avanzada -robots,
maquinas y herramientas de control numérico, prensas automaticas, Sistemas
de fabricacion flexible, (SFF), entre otras, que han modificado los procesos y
Ioz métodos tradicionales de produccién, en la industia automotriz de
México. !

En efecto, a partir de los primeros afios de la década de los ochenta, comenzd
una fase de crisis para el pais, la deuda externa de México continud
aumentando, la capacidad de pago del gobierno no fue suficiente, las compras
gubernamentales diminuyeron, sectores como el automotriz que habian
incrementado sus importaciones con mayor fuerza desde 1975, aumentaron su
saldo negativo en su balanza comercial, en 1970 alin cuando comenzaron las
exportaciones el saldo de su balanza fue de {(-) 230,320 miles de ddlares, para
1975, su saldo incrementé a (-) 628,319 miles de dolares,' situacién que
contribuyd para que la economia mexicana se derrumbara en 1982.

Los afios siguientes fueron de aguda depresién con dramaticas caidas del PIB

en 1982, 1983 y 1986. Hasta 1987 la actividad quedd por debajo del nivel que
se logrd en 1981, con excepcion de la leve y pasajera recuperacién de 1985.

™ Michcli, 1986, p. 195,
” Camacho, 2000, p.10
"3 Datos tomados de Carrillo, 1990, p. 42,
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No serfa hasta 1988 cuando se verian los primeros rasgos firmes de
superacion de la crisis y, mas propiamente, a partir de 1989 cuando las tasas

de crecimiento de cada ailo entre 1989 1991 alcanzaron niveles por arriba de

3% anual. "™

El gobiemo intentd recuperarse con el respaldo que ain ofrecian las
exportaciones petroleras, pero a partir de 1982 tuvo que aplicar medidas mas
drasticas que se “centraron principalmente en ajustes bruscos del tipo de
cambio que pasaron de una siluacién de sobrevaluacién del peso a otra de
subvaluacion respecto al dolar. Aunado a restricciones en la disponibilidad de
convertibllidad a la moneda exiranjera, esto se tradujo en una disminucion
drastica de las importaciones en 1982 y sobre todo a lo largo de 1983 y

1984, 178

Las empresas del sector automotriz que habian alcanzado una fase de
crecimiento importante desde 1975, Illegando a su nivel histérico mas alto en
1981 y en 1982 comenzaron el mayor descenso en su nivel de ventas en 1983,
su recuperacion llegd hasta el inicio de 1992. La recesidn se acentud con las
devaluaciones del peso a partir de 1982, casi todas las empresas observo:

(...) la perdida rapida del poder de compra y el encarecimiento de las partes
importadas, aun cuando desde los aiflos ochenta nuevas empresas iniciaron su
produccion para la exportacion. (...) Con el inicio de la crisis se redujeron
drasticamente las ventas y la produccion; tinicamente entre 1981 y 1983 el
empleo disminuyé en un 30 por ciento en la industria automotnz Al mismo
tiempo son notables los cambios en la estructura de produccién. 7

El gobierno mexicano se vio obligado a reorientar su modelo econdmico
basado en la sustitucion de importaciones y adoptar uno orientado a las
exportaciones, lo cual le obligé a liberalizar su comercio. Este proceso se
cristalizé con la entrada de México al GATT en 1986, con lo cual se
disminuyeron las importaciones sujetas a licencia y las exportaciones sujetas a
previo aviso. Los programas de liberalizacién se basaron en el apoyo al sector
productivo de exportacién, se implementd una politica industrial que otorgd

"M Kunt, 1994, p. 17.
' Kun, 1994, p. 25.
'8 Carrillo, 1990, p. 45.
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mayor libertad de decidir a las empresas sobre sus inversiones, el tipo de
tecnologia, sus importaciones y exportaciones.

Cinco instrumentos en especifico apoyaran al sector exportador: El Programa
de importacién tempora! para la produccion de articulos de exportacion (Pitex),
el de Derechos de importacién para la exportacion (Dimex), E! Apoyo a
empresas altamente exportadoras (Altex), la devolucidn de impuestos de
importacién a las exportadoras (Drawback) y Fondo para el financiamiento al
comercio exterior (Fomex). Todas ellas complemenio de un sélo objetivo,
promover la creacién de empresas comercializadoras para abastecer de

. .materias primas, partes y componentes, asi como la realizacién de estudios de
- mercado y promocién de conversiones dirigidas al abastecimiento de insumos
_:nacionales a empresas maquiladoras de exportacion.

El programa que beneficid al sector exportador del sector automotriz fue el
PITEX, (aun vigente), éste es un programa sencillo en el que se podian
registrar empresas productoras de bienes no petroleros establecidos en el pais
ante Secretaria de Economia antes, Sria. de Comercio y Fomento Industrial
(SECOF!) que realizaran directa o Indirectamente exportaciones. Los
programas de PITEX y maquiladora, permiten la importacion temporal de
magquinaria y equipo, asi como de materias primas, partes y otros insumos para
la fabricacién o ensamble de articulos de exportacion. 77

‘Una vez que el gobierno mexicano otorgd mayor importancia a las

exportaciones, la estrategia de empresas estadounidenses fue aprovechar esta
coyuntura para instalar una serie de empresas maquiladoras de autopartes en
la frontera. Varias empresas del seclor automotriz inscribieron en este
programa plantas exportadoras de autopartes que normalmente abastecen a la
industria terminal de Estados Unidos, a través del programa se les concedio la
importaciones temporal de materias primas, partes y componentes para echar

a andar maquiladoras en la frontera desde 1982.

' 1nformacién proporcionada por ¢l Departamento de anilisis de la industria automotriz, dc la Secretaria
de Economia, antes SECOFI.
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La importancia numérica de las industrias maquiladora de autopartes se ve
reflejada en e! hecho de que ocupa, desde 1982, el segundo lugar después del
sector electronico en el nivel nacional, con un valor agregado de $7,369.3
millones de pesos, un monto salarial de $ 2,519.8 millones y un empleo de
11,537 trabajadores. El dinamismo ha sido mayor en el sector autopartes en
contraste con el sector electrénico que es el mas importante en la industria
maquifadora. '®

Las tres empresas esladounidenses: General Motors, Ford y Chrysler pusieron
en marcha su plan de relocalizacién geografica al norte del pais, instalaron
magquiladoras de autopartes e introdujeron en ellas sistemas de inventario justo
a tiempo; General Motors en Ramos Arizpe Coahuila comenzé la produccion de
bastidores y soportes de motores, Ford en Chihuahua y Chrysler en Sonora,
instalaron maquiladoras de motores y diversas piezas de autopartes. Segtln
Carrillo, “Chrysler, Ford, Nissan y principalmente General Motors, son las que
concentran gran parte del empleo en maquilas de autopartes a lo largo de la
frontera, y son las que han adoptado y desarrollado formas de tecnologia y

organizacién flexible para sus plantas.” 172

Por otra parte, estas mismas empresas también instalaron plantas de la
industria de autopartes no maquiladoras, por ejemplo la instalada en Ramos
Arizpe, Chihuahua o Hermosillo que también han adoptado nueva tecnologia y
organizacion flexible en el trabajo.

La introduccion de mdquinas flexibles ha obligado a las firmas a emprender una
nueva légica de contraccion de personal, en el caso de la planta Ford,
Chihuahua y Hermosillo donde se emplea maquinaria automatizada, se tuvo
que incrementar el nimero de trabajadores técnicos e ingenieros calificados.
En esta légica, el gobierno del Estado ha incrementado el nimero de centros

de enseflanza media superior,

A finales de los afios ochenta a pesar de que la empresa Ford introdujo
cambios tecnolégicos, no modificd la estructura de sus productos, sino que
mantuvo la produccion de modelos clasicos, y eso lo mantuvo en desventaja en
comparacién con la GM y Chrysler, segin Carrillo:

"7 Carrillo, 1986, p. 182.
1% Carrillo, 1986, p. 186.
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(...) su menor flexibilidad; su lenta respuesta a los cambios en las preferencias
del consumidor; las dificultades para enfrentarse con la fuerte competencia
tecnolégica; el crecimiento de inventarios; la produccién mas vulnerable a los
sucesos en las diferentes partes del mundo, y el aumento del costo total det
equipo de produccién para la automatizacion rigida, a! contrario de {a flexible
tiene serias desventajas.'®®

General Motors, Ford y Chrysler, tres empresas que se ubicaban en el Distrito
Federal con algunas plantas en el Estado de México, fortalecieron sus
producciones con maquinas automatlizadas que producian coches mas
pequefios y una mayor variedad de disefios, incorporaron a la produccion
nuevos materiales como la fibra de vidrio y adecuaron sus instalaciones para
incrementar la produccién de autopartes para la produccion nacional y para
exportacion; entre ellas condensadores y equipos con aire acondicionado para

automoviles.

La empresa japonesa Nissan aumento la produccion terminal y de autopartes
en su.planta de Morelos y decidié abrir un complejo automotriz en
- Aguascalientes para 1981, se instalaria una planta para producir motores y
transejes, eligieron Aguascalientes porque este estado,

(...) comenzo6 un proceso de industrializacion acelerado y una expansion de los
servicios y el comercio, 1o cual permitid alcanzar un ritmo de crecimiento por
encima de la media nacional. Mientras la economia del pais, de acuerdo a los
censos econdmicos, (INEGI, 1994) crecié a un ritmo promedio anual del 15%
entre 1980 y 1993, la economia estatal {o hizo a una tasa promedio de 3.5%
durante el mismo periodo. El sector manufacturero se convirtid en la fuente
principal de este dinamismo, al crecer a una tasa promedio anual de; 11.1% lo
cual le permitid incrementar su participacién en el producto interno bruto (PiB),
del 15.2% en 1980 al 36.5% en 1993, '**

Esta modernizacion del Estado estuvo dirigida por el gobierno estatal, que
enfoco este nuevo modelo de desarrollo industrial, elevando la calidad de las
vias de transporte, promovié centros de ensefanza que elevaron la
preparacién de la fuerza de trabajo que es abundante, invirtié en infraestructura
urbana e industrial, y pronuncié apoyo a las empresas que emergieran durante
los afios ochenta. A esto se sumo, el interés del capital extranjero japonés que

1% Carrillo, 1986, p. 190.
% Camacho, 1997, p.21.
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‘debido a su reestructuracién y expansién encontré ventajas de localizacién
paka sus exportaciones hacia Estados Unidos y hacia el oriente. La llegada de
NiSéan y de otras empresas multinacionales como la Xerox en 1983 permitieron
el surgimiento y desarrollo de sectores industriales considerados de punta,

como la industria automotriz y electrénica.

En la planta Nissan de Aguascalientes resalta la planta de motores considerada
_como “una de las mejores que tiene la corporacion Nissan en el mundo, ya que

“.es la que menos defectos por millar de motores arroja. Debido a lo anterior, se

ha reconocido que la tinica fuente de abasto de motores para el Modelo Altima,
" armado en Estados Unidos. De esta manera, se espera que las exportaciones
de motores aumenten sustancialmente en un futuro préximo.” 32
Otro punto importante de la industria automotriz en Aguascalientes, es que con
la construccion de la planta Nissan muchos inversionistas nacionales se han
animado a invertir en ia industria de autopartes, segun Camacho,

Antes de 1988, cxistian solamente 5 cmpresas dedicadas ata produccion de
partes y accesorios para la industria automotriz. De 1988 a noviembre de 19396
se instalaron en la localidad 15 empresas, lo que representa en promedio la
instalacién de dos plantas por afio. Ademas de Nissan, hay en el estado 5
empresas productoras dc motores y sus partes: MDM (1981); FOMASA (1981);
Sealed Power (1986); Morestana (1988) y Orson de México (1994). Estas
empresas, excepto la Ultima, son parte de la primera etapa de inversiones
automotrices en el estado en los afios ochenta. En conjunto representan el 39.1
% del empleo y el 36.6% de la inversion acumulada en fa industria de

autopartes,’®?

Nissan de México se ha concentrado en el segmento de automéviles
pequerios, “Su principal modelo, el Tsuru ha competido fuertemente con el
Sedan de Volkswagen y en relacion a los vehiculos comerciales, el Sentra que
.sera producido exclusivamente en México le permitira competir en et mercado
nacional e“internacional ‘con la firmas norteamericanas, ya que sera distribuido
al méfcado muhdial." 8 Durante la década de los ochenta, Nissan Mexicana
se apoderd del mercado interno, segun datos de Camacho, este modelo tuvo

'*2 Camacho, 1997, p. 35.
'* Camacho, 1997, pp. 31 y 35.
'™ Camacho, 1997, p. 46.
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una participacion en el mercado interno del 28.3% en 1987, las ventas totales
fueron de 129,649 vehiculos, el récord mas alto en 26 afios.

Respecto a la situacion de la firma Volkswagen, podemos adelantar que la
crisis de la década de los setenta afectd sus niveles de produccion y la condujo
a una etapa de reestructuracion en la que no se observo una relocalizacion
geografica sino una ampliacion y construccion de nuevas naves productivas en
las que se introdujo maquinaria flexible, para organizar el trabajo y los
inventarios se emplearon formas japonesas, ademas se adoptd un sistema de
flexibilizacidn en las condiciones laborales, se observé que hubo un creciente
interés por capacitar a los trabajadores que operarian la nueva maquinaria. Sin
embargo, estos cambios se llevaron a cabo de forma lenta durante los ochenta,
pues la organizacidn de los trabajadores frené en mas de una ocasion las
intenciones de los empresarios, sobretodo cuando comenzaron a ser
desplazados cientos de obreros y cuando las condiciones del empleo se
deterioraron. Asi la lucha entre empresarios y trabajadores no se vio resuelta
sino hasta los afios noventa cuando el movimicnto de resistencia de los
trabajadores se encontraba muy desgastado y los empresarios lograron
negociar las condiciones laborales a su favor e introducir de forma mas integral
sus modificaciones en el area productiva.

La década de los noventa trajo consigo nuevos retos para las firmas
automotrices en el pals, pues la hegemonia que habian extendido las firmas
estadounidenses se_dlfuminé con la fuerza que adquirieron las empresas
nidos lanzé una nueva ofensiva al firmar el Tratado de
Méx co y Canada para incrementar y favorecer el comercio

japonesas Estado
Libre Comerci
de mercanclas
de exponacién como en eI caso de autos para el mercado mundial.

a reglén y mantener ventajas comparativas en sus niveles

"Asi podemos aprecuar en la siguiente tabla, la participacion del comercio
y EUA comenzaron a tener en sectores como el automotriz

'extenor que Méxi
= en ‘ramas como, éulopanes partes completamente desarmadas y autos

termmados
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Cuadro 3.3.3

DESEMPENO EXPORTADOR DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, Y SU
ORIENTACION COMERCIAL (MEXICO-EU) 1990-1998

PARTIDA/ DESCRIPCION
SUBPARTIDA

8702 VEHICULOS AUTOMOVILES PARA
TRANSPORTE COLECTIVO DE
PERSONAS

8703 COCHES DE TURISMO Y DEMAS
VEHICULOS PARA TRANSPORTE
. DE PERSONAS, INCLUIDOS LOS DE
“-.. TIPO FAMILIAR (BREAK O STATION
U WAGON) :

8704  VEHICULOS AUTOMOVILES PARA
TRANSPORTE DE MERCANCIAS

= CHASISES PARA LOS VEHICULOS
ANTERIORES

MOTORES DE EMBOLO
ALTERNATIVO PARA PROPULSION
DE LOS VEHICULOS ANTERIORES:

840731 \* - -DE CILINDRADA INFERIOR O
o ' IGUAL A 50 cm3

840732  -DE CILINDRADA SUPERIOR A 50
cm3 PERO INFERIOR O IGUAL A 250
cm3

"840733 %" -DE CILINDRADA SUPERIOR A 250

. cm3 PERO INFERIOR O IGUAL A
i 1000 cm3 s

840734 -DE CILINDRADA SUPERIOR A 1000
cm3

840820 MOTORES DIESEL

DESEMPENO ORIENTACION ORIENTACION
EXPORTADOR COMERCIAL COMERCIAL
']

ALTO

ALTO

ALTO
ALTO

ALTO

EXICO

EXPORTADOR IMPORTADOR
NETO NETO

EXPORTADOR IMPORTADOR
NETO NETO

EXPORTADOR IMPORTADOR
NETO NETO

+ EXPORTADOR IMPORTADOR
NETO - NETO

" EXPORTADOR EQUILIBRIO
NETO

MODERADO - EQUILIBRIO IMPORTADOR
! Ll 'NETO.

MUY BAJO

a/_iJo

ALTO

IMPORTADOR EQUILIBRIO
NETO

B(PORTADOR IMPORTADOR
.+ NETO

IMPORTADOR IMPORTADOR
NETO NETO

IMPORTADOR EXPORTADOR
MODERADO reslins peilia

Fuente: Tomado de fuentes internas del Departamento de Andlisis de la industria

Automotriz en la Secretaria de Economia.

ta firma aleman Volkswagen no se ha quedado atras y ante la competencia

que han demostrado las empresas estadounidenses y japonesas al comenzar

los afnos noventa, se piensa que esta empresa ha comenzado a dirigir sus

esfuerzos en la construccién de un conglomerado industrial alrededor de la

BB
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planta, que seria complementada con la produccion de una serie de empresas
medianas y/o pequefias con alta tecnologia encargadas de proveer de
autopartes a la Volkswagen para ajustar los tiempos de produccion de la
manera mas favorable, a tiempo y con la calidad necesaria para competir en

los mercados mundiales.

De esta forma y ya con todos los movimientos de reubicacién que
emprendieron las firmas estadounidenses y la japonesa encontramos que la
industria automotriz en México se encuentra distribuida como podemos
observar en el sigulente mapa, sus principales caracteristicas de ubicacion, tipo
de productos y origen de su tecnologia se detallan en el cuadro 3.3.4

LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO, 1994

.. Fuente: Tomado de la base del Departamento de andlisis de la industria automotriz,
Secretaria de Economia.
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Cuadro 3.3.4

- No. de plantas y su

E.MPB .ESA : ubicacién
Cuenta con 5 plantas
Ford Motor ubicadas en: Cuautitldn,
Company, Estado de México {autos,
S.A.deC.V. camiones y motores),

Chihuahua, Chihuahua
(motores), Hermosillo,
Sonora (aulos)
Cuenta con 4 plantas
ubicadas en: Toluca

General Molors  {molores), Ramos Arizpe,

:. de México, Coahuila (autos y
+ S.A.de CV. camiones, motores), Silao,
e s Guanajuato, (camiones).
Cuenta con 5 plantas
ubicadas en: Toluca
Chyrsler de {Autombviles y camiones),
México, S.A. Distrito Federal (camiones),

Saltitto, Coahuila {Autos y
motores), Ramos Arizpe,
Coahuila {molores).

Vo'lksw'agen' de Cuenta con 1 planta

Mé;;cgi A Almecatia Cuattlancingn,
AR Puebla (autos y motores). -
Cuenta con 4 plantas
ubicadas en: Cuernavaca,
" Morelos {autos y camiones)
™ ex?é::: n S.A Aguascalientes,
de C.V. Aguascalientes {autos,

molores); Toiluca, Estado
de México (autos).

" Cuenta con 1 planta
ubicada en: Santiago
Tianguistenco, Edo. de
México (autos).

Honda de'

Cuenta con 1 planta
México, S.A. ubicada en: El Salto,
de C.\V. Jalisco (autos).

:'BMW de .
= México, S.A,"
1 de CV.

Cuenta con 1 planta
ubicada en: Amomolulco,
Estado de México.

ubicada en: San Lorenzo - ¢ Produce los automoviles

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

Pnonuci'os . ORIGEN DE LA #

TECNOLOGIA . -
Produce los automdviles:
Escort, Tracer, Contour y
Mystique ESTADOS
Camiones: Serie F en todas UNIDOS
sus versiones, M-450,
P350, Loboy H215
Produce los automéviles:
Chevy, Monza, Cavalier,
Pontiac Sunfire, Suburba y ESTADOS .
Silverado UNIDOS

Camiones: C-3500 y P30

Produce los automéviles
Chrysler: Cirrus, Neon,
Stratus, Sebring; Dodge:
Neon, Stratus
Camiones Dodge: Ram en
todas su versiones

ESTADOS
UNIDOS

Sedan, Golf 2 y 4 puertas,
Jetia, Cabrio y New Beetie

Produce los automéviles:

Vagoneta, Sedan Tsuru.

Camiones: Chasis cabina
corto y largo, King Cab,
doble cabina y Canopi

JAPON

Produce los automéiiles:
E320, CZBO. C230/S,Ey C

Produce los automdviles:

Honda Accord JAPON
Produce los automoviles:
323!A.. 328IA, 528IA, 540iA,
740iAl, 323iA blindado, ALEMANIA

328iA blindado, 5401A
blindado, 740iAl blindado

Fuente: Secretaria de Economia, Informacién intema del Departamento de

Analisis de la industria Automotriz.
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IV. VOLKSWAGEN DE MEXICO

4.1. Nacimiento y desarrollo de la planta Volkswagen, México (1954-1980)

Los primeros antecedentes de la empresa alemana Volkswagen en México se
registraron en 1954, cuando fa matriz germana envid las primeras piezas
completamente desarmadas del auto Volkswagen Sedan, para su armado en el
pais. La intencién de la firma, fue promover sus productos en la feria
exposicién: "Alemania y su Industria®, que se llevaria a cabo en el Distrito
Federal. Este evento, fue organizado por publicistas alemanes que apoyados
por el gabierno de su pais, salieron de su territorio con el objeto de aumentar el
nimero de faclorias de ensamblaje en el extranjero, México fue considerado

desde entonces una posibilidad para sus inversiones.

En septiembre de 1954, se constituyd la Sociedad Volkswagen Mexicana
(capital cien por ciento aleman), la cual tramité una licencia con Fébricas
Automex, S.A. para ensamblar los primeros 250 autos. “Posteriormente, en
junio de 1955 se formaliza un acuerdo con la Studebaker—Packard de México
para continuar ensamblandolos hasta octubre de 1961.” 185 :

En 1962, eMpresarios alemanes decidieron comenzar la construcc:bn de !a planta
Promotora Mexicana de Automév:les (Promexa) en  Xalostoc, Estado -de
México, esta planta comenzé ‘actividades de armado de autos tipo Sedan en
junio del mlsmo ano y se encargé de su distribucion al mercado interno por mas
‘de’ 6 afios. El‘pe dICO | - Universal”, escribio en 1966, sobre la empresa
Promexa._ ocupa 100 abajadores (entre obreros y empleados), y tiene una
producclbn de 75 umdades al dia”, %8

Hub“o, do ctores que influyeron para que iniciara la construccion de una
planla més gr nde del consorcio Volkswagen en México: el primero fue la
; aceptaclén qué tuvo el Sedan en el pals, reflejada en sus ventas de acuerdo a
: datos de la D:recc_qén de la Industria Automotriz y del Transporte, durante 1965

'3 Revista Vochomanta, 1997, p. 94.
'** E| Universal, 18 de mayo de 1966, p. 1.
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.y 1966, Promexa logré producir 216,113 unidades (el registro mas alto desde

k que comenzd sus actividades) de las cuales vendié 186,618 unidades (86.3%
de la produccion total), este hecho otorgd buenas expectativas para ampliar la
planta. El segundo fue que ya desde 1962, se habia emitido el Decreto para la
Industria Automotriz, una politica industrial del gobierno mexicano que extendio
apoyos a las empresas del ramo pues pensaba que éstas favorecerian la
generacion de empleos y el desarrollo regional-nacional a través de la

formacion de cadenas productivas.

En 1965, se determind que el estado de Puebla reunia las condiciones dptimas
para comenzar la construccion de una planta mas grande de la firma
Volkswagen. Los alemanes compraron "2 millones de metros cuadrados para la
edificacién de la nueva planta industrial, colocandose la primera piedra de la
fabrica y comenzando de inmediato la obra, que en julio de 1967 ya estaba lista
'pavn_'a iniciar la produccién." 187

En 1968 -la: plan(a se reglstré ante la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrlal (SECOFI) “como Volkswagen de México, S.A. de C.V., industria

e automotnz termlnal ublcada en el kildmetro 116 de la Autopista México-Puebla,

la localldad ‘de San Lorenzo Almecatla, municipio de Cuatlacingo, Estado de
: uebla, 188 El ob]eto de construir ‘una planta mas grande en el pais fue
; vcomenzar Ia fabncacién de las piezas y componentes necesarios para el
) armado de : autos nacionales, a,,sl se elimind la imporiacién de pilezas
completamente desarmadas proveni'e'htés de Alemania.

" Los afios de 1967 a 1975 fueron un périodo de expansion para la planta .

Volkswagen en el pais, pues ademéas de producir autos tipo Sedan comenzaron : .

la fabricacién del auto Safari tipo 181 en 1970, la Combi en 1971, la Panel en
1973, la Brasilia en 1974, camiones pequeiios en 1976 y el Caribe (Golf A1) en
1977. 1%

" faem.
" Informacién obtenida del . Departamento de Andlisis de la industria Aulomotnz. Secretaria dc
Economia.

'*® Informacién extraida de 1a p;glnn de Volkswagen en internct, http:www//vw.méxico.com
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‘El camblo de su’instalaciones a Puebla respondio a la necesidad del “espacio”,
pues de acuerdo a Mano Polése:

El sector manufacturero, utiliza mucho espacio para la fabrica propiamente
dicha, pero también para el almacenamiento y para el estacionamiento y el
movimiento de camiones y demas vehiculos necesarios para el transporte y
manipulacién de las mercancias. El precio elevado del suelo en el centro las
empuja a localizaciones mas alejadas, (...) el congestionamiento vial del centro
es un factor de repulsién, que les hace preferir localizaciones periféricas. '

Los alemanes eligieron a Puebla por el “dinamismo industrial que este estado
presentd en comparacién con otros estados del pais.” '®' Segin Garza:
“demostro la posibilidad de establecer industrias de bienes de capital pese a
ser una ciudad de tamario intermedio, las industrias que requirieron de grandes

extensiones de tierra encontraron en esta ciudad periférica cabida.” 192

Por el contacto que guardaba Puebla con el Distrito Federal, “esta cludad habla i
invertido desde décadas pasadas en la construccion de infraestructura. energla
y comunicaciones en general, -asl como en- elementos de tipo social como -
escuelas, hospitales, parques, etc.” '®® Blanco y Romero, afirman que la’ .
infraestructura de Puebla desde el Porfiriato ha sido una de fas mas complelasu
del pais; en la industria eléctrica fue siempre uno de los estados con mayor
capacidad instalada, contaba con caminos y vias de ferrocarril, que tenian
conexién con los estados del centro, los puertos y la frontera. '™

%9 polese, 1998, p. 338,

1 pura 1960 cf dinami podi lo a través de sus principales actividad, dmicas, cuya
panticipacion se distribuyd de Ta siguiente forma: 61.02% fabricacién de iles; 15.21% de
productos alimenticios: 7.29% industrias manufactureras ¥ cl 5.28% beneficio y fabricacion de productos
del tubaco. Datos obtenidos por ta Direceion General de Estadistica, p.15-16, VII Censo industrial, SlyC,
Meéxico 1965,

" Garza, 1950, p. 72, Para darnos una idea de la lmpon.mcm que ticne ¢l espacio fisico en s
construccion de una empresa del sector [ datos inter . El estado
de Puchla tiene una superficie de 33 902 Km. cu.xdmdo;. 1.7% de la superficie nacional, (lNEGl Marco
Geoestadistico, 2000). Un estudio de Unger Kurl, 1997, muestra que en 1994, ¢l espacio fisico total de la
planta abarcabs un total de 3.4 mil metros cuadrados, de los cuales el terreno cubierto por construcciones
cra de 0.6 mil metros cuadrados.

™ Garza, 1980, p. 31, La cursiva ¢s mia,

Alpunas de estas construcciones estuvicron financiadas en la ¢poca porfirista por la compadia
norteamencana Light and Power Company Limited, con apoyo del gotwerno federal para ampliar la
capacidad generadora de energia de la Mexican LPCL, lo que represento fi construccion de cinco presas
de amphas dimensiones, un sistema de tuncles v canales, abnir cammos v tender vias de ferrocarnl, para
transportar L magvinariz. Blanco y Romero, idem.. pp. 239-240.
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Otro aspecto atribuible fi}e su 'pdsiéiéyrn/ geografca. que “le_ ha 'berrhilido,
comunlcarse con los eslados collndanles ‘al norte con Hldalgo Yy Veracruz. al
este con Veracruz y Oaxaca “al sur con Oaxaca y Guerrero, al oeste con
Guerrero, Morelos, México. Tlaxcala e Hidalgo, como podemos apreciar en el

. siguiente mapa:

PUEBLA Y LOS ESTADOS QUE LA COLINDAN

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI),
Base de datos estatales 2000. En: hitp://www.ineqi.gob.mx

i Los caminos y el ferrocarril fueron claves en el proceso de eleccion, pues esto

' factlltaba eI traslado de la produccion de autos Volkswagen a otros puntos del
"pals para el periodo 1964-1980. La distribucion de autos al interior se enfocé
hacna [} pnncupales centros urbanos de consumo como el Distrito Federal,

Estado de México. Morelos, Tlaxcala e Hidalgo.

las carretéras que uso la Volkswagen para tener acceso a otros estados se
;enconktraba la carretera de federal No. 150 con la que se lenia acceso a
'locahdades como San Marlin Texmelucan, Huejotzingo, Cholula, Amozoc,
‘v.Tepeaca. Tecamachalco, Tlacotepec y Tehuacan. En esta uUltima poblacién
'Vcdhyerge con la carretera federal libre No. 125, que proviehe de : Pinotepa

Nacional, ambas se orientan al noreste como una sola carretera, que en su
recorrido da acceso a Chapulco y desemboca en Acultzingo, Veracruz.
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Asimlsmo'. de \T:ehuacén parte hacia el extremo sureste, la ruta federal nimero
135 -que comunica a los poblados de Ajalpan, Zinacatepec y Coxcatlan con
Teotltlén de Flores Magon del vecino Estado de Oaxaca. 198

En el territorio poblano Huauchinango se puede tomar la carretera federal No.
130 que rumbo a Tulancingo Hidalgo avanza hacia las piramides de
Teotihuacan y puede comunicar con las localidades de Xicotepec de Juérez,
Petlacotla, Piedras Negras y Poza Rica, Veracruz. La carretera federal libre No.
129 da acceso a la zona centro-noreste; parte de la ciudad de Puebla y liga a
Amozoc, Nopalucan, Oriental, Libres, Zaragoza y Teziutlan con el vecino
estado de Veracruz. La capital estatal tiene comunicacién con Amozoc,
Tepeaca, San Salvador el Seco y Zacatepec a través de la carretera No. 140,
estas dos Ultimas rutas estan unidas por la carretera 131 que corre de
Teziutlan-Puebla a Perote-Veracruz.

Las vias férreas duranle eslos afos lenian capacidad de enlazar ia capital de

- Puebla con la del p'ais y con las ciudades del golfo y del pacifico, lo cual
pefmile la transportacion de materias primas, productos manufacturados y una
mayor. ‘comunicacién ‘entre los centros industriales comerciales mas
im'porfantesv’d,el pa!ls.—EnV 1994 la red ferroviaria de Puebla ya tenia una longitud

<% ’_de 750.9 kilérﬁetros de [oﬁ cuales 625.9 kilobmetros corresponden a troncales y
" ramales, 100.3 kilémetros son auxitiares y 24.7 kildmetros son particulares.

Cuando la empresa Volkswagen comenzd su comercializacion en el interior de
la Reptiblica pudo aproveéhar el costo de traslado de mercancias por ferrocarril
que para los afios sesenta y hasta mediados de los setenta fue muy bajo, las
tarifas no se elevaron hasta después de 1975, ' situacion que favorecio a la
industria terminal pues el traslado de autos hacia otros estados se realiz6 sin’

que reperculiera el costo del automdvil de manera significativa.

'%5 Toda la informacién sobre caminos la obtuve cn INEG!, Informacién Geoprifica, Caminos y vias de
comunicacién, 1980 y 1993

" Informacion extraida de: Comercio Exterior, 1981, Scccidn nacional, Los fesrocarriles: un impulso
imprescindible, p. 841,
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un elerﬁeﬁto més'que determiné la ubicacién de la planta en Puebla fue la
dispdnlbilidad de fuerza de trabajo, segtin Polése:

(...) la densidad de poblacién es un factor importante de costo para muchos
servicios e infraestructuras. Es un argumento importante a favor de la planificaciéon
del espacio urbano. Si la poblacién es poco densa, si esta dispersa, sera mas caro
proveerias de redes de transporte colectivo, o de otros medios para concentrarias
en las dreas de trabajo, '°7

Cuando VW lieg6 a Puebla, ésta contaba con una poblacién muy especial, en
cantidad ocupo el 4° lugar de poblacion a escala nacional de 1930 a 1960 y el
5° hasta nuestros dias. Su crecimiento fue siempre ascendente (alcanz6 tasas
de crecimiento decenales de 2.0, 2.5 y 2.8 de 1950 a 1980 respectivamente). El
grueso de la mano de obra que contratd la empresa tomé cursos en la Escuela
de Capacitacién de la planta Volkswagen, posteriormente se incorporé al

proceso productivo.

La fuerza laboral de los poblanos no era especializada ni calificada, pero a
pesar de esto: “la mayor: parte de la poblacién en Puebla no provenia del
campo, sino qué ya tenia experiencia en el manejo de maquinas y estaba
asociada con labores industriales principaimente de la industria textil.” '%*

También fuérony"'reébnoci'das otras - caracteristicas. en la poblacion, por
inversionistas 'éxtranj’ékos "desq‘e ,képocas anteriores, k al pensar que los
trabajadores mexicanos poseen la habilidad que les permite obtener un
adiestramiento répidoy.,k“ade'm’és de su ductilidad, resistencia y alta calidad
taboral.” 1%° e : .

Factores institucionales‘ también favorecieron el desarrollo de la planta, los
apoyos gubernamentaleé que se implementaron desde los afios cuarenta se
aprecian cuando observamos que: *La actuacion del Estado mexicano, durante
la etapa 1940-1955/58, tuvo como objetivo primigenio industrializar al pais en

17 polése, 1998, p. 369. La cursiva es mia.
198 Blanco y Romero, 1999, p. 188, La cursiva s mia.
¥ Alvarez v Sandoval, 1975, p. 19, en: Garza Gustavo, 1980, p. 38.
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beneﬁgio_k'y bajo el i'fﬁpuls'o ‘kdécy:i‘didd' de’las energias vitales de la iniciativa

: privada,” 20"

) La VolksWagen comenz6 la construccién de la empresa apoyada por la politica
industrial que el gobierno implementd con una “inversion de unos mil millones
de pesos (de 1966) y se beneficié6 con exenciones fiscales y de infraestructura

que habian sido proporcionados por el estado de Puebla,” *°!

Los instrumentos en que se bas6é el Decreto de 1962 fueron la Ley de
industrias Nuevas y Necesarias y la Regla X!V de la tarifa del Impuesto General
de Importacién, reglamentaciones que alentaron en sus comienzos a la
Volkswagen a adquirir magquinaria, equipo, insumos, asi como partes
ensambladas del extranjero sin cobrar los impuestos correspondientes,

Para fines de los afios sesenta la Volkswagen comenzé operaciones de
ensamble en una sola nave, los métodos de produccion se basaron en el
fordismo, donde la “utilizacion de la cadena de montaje, implicaba armar ef auto

a partir de las distintas partes y componentes.” 22

“* Entre los objetivos ‘de la politica industrial nacional se encontraba 1a meta de
prombver'la integracion productiva, el gobierno decretd que cada empresa
terminal del sector automotriz debia incorporar en su produccién, insumos y
autopartes mexicanas con el fin de alcanzar como minimo el 60% del costo
directo de fabricacion con éstos productos, la empresa Volkswagen fue una de
las que tuvo mejores resultados de todo el sector.

El gobierno mexicano fomenté a la industria de autopartes nacional para que se
integrara a la produccion de autos, se planeaba que de esta forma el sector
automotriz dinamizaria el proceso sustitutivo de importaciones. La integracion

ila Camacho, Discurso general de g como Presidy de la Republica ante ¢l Cong de ta
Union, 1* de diciembre de 1940, en: Gracida, 1994, p. 29.
208 Zapata, 1999, p. 188.
2 fermele, Empresas automovilisticas succas en América Latina, en: Comercio Exterior, Vol. 34, niim.
1. encro dc 1984, p. 6.
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i reconstrucclén

que comenzd la Volkswagen, al incrementar las compras a nacionales fue un
éxito, de acuerdo con datos de la revista Mercado de Valores:

Volkswagen fue una de las empresas que mostrd amplio interés por integrarse
con el sector auxiliar y aunque en esta primer etapa no obtuvo el sesenta por
ciento en el costo directo en la fabricacién del auto con partes nacionales, para
la siguiente década y con el Decreto de 1977 logré sobrepasar los
requerimientos en un 63% de materiales de ensamble y de repuestos de
industrias mexicanas, la firma reforz6 sus vinculos comerciales que para 1978
eran ya con 500 empresas nacionales que la abastecian de autopartes, equipo
originaly repuestos. 2°3

Volkswagen fue la empresa que mas sobresalid respecto a las compras que
realizaba con empresas de autopartes en la region y en el pais; desde
entonces se consolidd como una industria que emprendié cadenas productivas,
sin descuidar la calidad de sus productos a nivel internacional, segun Javier
Aguilar:

Volkswagen contribuyd a incrementar los niveles de integracion que se habian

- propuesto en el Decreto de 1977, alcanzé el 63% de la meta, porcentaje que

rebasé lo cumplido en el Decreto de 1966 en el que logro el 20%, destaca

también el papel de DINA, las unicas firmas automotrices que rebasaron el
porcentaje exigido. 2

‘De‘a cuerdo coh Gustavo' Garza, desde su llegada Volkswagen promovio de

- manera umportante las activndades dedicadas a la construccion, ensamble,

reparaclén de ‘equipo y material de transportes y fue

considerada como na'de Ias lndusmas motrices, pues tuvieron incrementos en

kA‘su produccnén ‘ademas’ de ser. una de. las mas dinamicas e importantes de la

4.2, Rcestructurac én :industrial -y empresanal en la filial
Volkswagen de Mexu:o, 1981-1994: automahzaclon de 1a produccién, circulos
de calidad y sistema “justo a hempo

A fines de la década de los setenta. la matriz alemana Volkswagen demostrd
su capacidad para permanecer en los mercados mundiales al presentar nuevos

19 g} Mercado de valores, 1979, p. 1029,
2% ga: Aguilar, 1982, Cap. |
% Garza, 1980, pp. 63 y72.
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La construccién ‘mas importante fue la nave 6, que desde 1981 comenzé a
k produclr motores enfriados por agua con la mas alta tecnologia alemana, su
-vdestlno seria princnpalmente la exportacion a la filial estadounidense y a la
matriz europea pero también abasteceria a la filial del pais. Esta nave contaba
con Ias lnstalaclones més avanzadas de Latinoamérica en este tipo de
produclo y tenla una capacfdad de produccnén de 2,100 motores diarios.

’ka Ia empresa se le facilllé llevar a cabo la construcclén y ampliacidon de nuevas

" areas de trabajo por Ios:apoyos gubernamentales el Decreto para la lndustria
Automnotriz de 1977 mantuvo sus apoyos a empresa extranjeras, Volkswagen
logro aprovechar una vez mas las venlajas del Decreto para introducir
magquinaria e insumos de Alemania a la planta sin el correspondiente derecho
de importacion, en 1980 invirtié una cifra superior a 3 000 millones de pesos,
para la ampliacidén de su planta, con el objeto de incrementar la fabricacion de
sus unidades para abastecer el mercado externo de Europa y Norteamérica. .
Con esta nueva inversién, la empresa elevd a mas de 8 000 millones de pesos

el total de sus activos. 2%7 e e

Las transferencias tecnoléglcas de Ia matnz VW a'la f llal mexlcana. refonzaron B
la capacidad del proceso productwo la planta poblana oonté con’ naves para el
. fundlcién. hojalaterla,

proceso completo de: fabricacnén d
pmtura “subensamble (por ejemplo arneses y ag ega s como ejes, etcétera) V;

montaje final.” 208

297 faformacion en: El Mercado de valores, fdem . p. 1027.
2 prics, 2000, p. 46.
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El siguiente cuadro muestra el nimero de naves en la planta y sus funciones.

Cuadro No. 4.2.1

ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE VOLKSWAGEN MEXICO

NAVE
FUNCION

Estampado: en esta nave se corta la Idmina y se conforman las
piezas para el maquinado de partes, la principal actividad es el
hojalateado, corte de platinas y prensas. La nave 0 se encarga de
prensas grandes y la nave 1 de prensas chicas

NaveOy 1

" Nave 2 Esta nave se encarga de ensamblar las carrocerias de prensas
RN "~ hechasenlanaveOy 1

Nave 3 Encargada del area de pintura de carrocerias y tratamientos
térmicos

Nave 4 Esta nave se encarga del montaje de llantas, tapizado y retrabajos
por falta de material, lamado también taller de recuperacion

Ensamble de silenciadores, tanque de gasolina, bastidores,

Nave 5y 6 R |
subensamble, maquinado y montaje final de motores

Ensamble fina! de automéviles.
. Encargada de la fundicion de materias primas y moldeo previo de
piezas, retrabajos de las lineas finales como vestiduras finales

Nave 8y 21°

Fuente: Elaboracién propia con datos de Zapata, 1999 y Montiel, 1991.
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imagen 4.2.2

FASES Y NAVES PRODUCTIVAS EN VOLKSWAGEN

1. Estampado

2. Ensamble
3. Pintura

4. Montaje
5. Produccion mecanica; motores enfriados por aire
6. Motores

8. Ensamble

21. Fundicion

Fuente: Sindicato de trabajadores de Volkswagen México, 1987, extraido de Montiel,
12997, p. 246.

Cabe aclarar que con la llegada de nueva tecnologia no se desecharon las
maquinas que se usaban con anterioridad en el proceso productivo, sino que
se combinaron, si bien durante los ochenta se comenzaron a emplear
maquinas automatizadas, sistemas computarizados de produccion y disefio,
transportes con una mayor capacidad de carga, robots y herramientas de mano
muy modernas, la produccién continudé basandose en las bandas de la linea
fordista, y las gruas para transportar las piezas seguian siendo muy Gtiles.
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-Dos e]emplos del uso’ de ambos métodos en la planta son: la linea de
produccnén del, aulo Sedén (el famoso Vocho), que durante los afios ochenta y

' noventa contmué Ia producclén ‘con’ méquunas rigidas de control numérico y

"“donde  Ia divisiéh’ del traba]o y los ritmos de produccién se realizaban de
acuerdo a la cadena de montaje y a las diferentes griias aéreas que marcan los

. tierhpds de produccion, sin que por ello se dejaran de incorporar las mejoras
técnicas como faros, llantas, parabrisas, etc. Y en el ofro extremo para la
produccién de autos como el Atlantic, el Corsar, el Corsar Variant, el Go!f y el
Jetta, la ampliacion de las naves se llevd a cabo para introducir maquinas
modernas, especificamente en los procesos de soldadura y pintura, pues cada
producto requiere de ciertas normas de calidad y de ellas depende la
competitividad y reconocimiento de la firma.

En el primer caso, la ventaja que encuentran los empresarios alemanes para
continuar los métodos fordistas, se basa en que ia mano de obra mexicana
continua siendo un recurso barato, por lo que no hicieron nuevas inversiones
en maquinaria para esta linea, lo que si modificaron fue que utilizaron al
maximo la capacidad de las maquinas de control numérico e incrementaron la
intensidad y las cargas de traba]o a través de més turnos como un mecanismo
para aumentar la produchv;dad Ios"urnos han Incrementado de uno a tres
hasta la década de los noventa T

'.pa'ntba“le han permitido a la firma una
smo predio y han facilitado seg(in Hermele:

'La empresa expenmenté lransformaclones importantes desde 1981, cuando se
omenzé la fabricacién de modelos como el Atlantic, el Corsar y el Corsar
,yariant. ‘empleando maquinana.automauza_da y autopartes importadas, estas
‘maquinas ademas de requerir trabéjadores mas capacitados facilitod la puesta

2% t{ermele, 1986, p. 6.
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_‘en- marcha ‘de una novedosa organizacion del trabajo basada en técnicas
japonesas denominadas “circulos de calidad”.

Este tipo de organizar el trabajo consiste en formar en cada area del proceso
productivo equipos de diez trabajadores, cada uno con un encargado, llamado
también “facilitador”, y como su nombre lo dice, encargado de suministrar
aquellos elementos (piezas, materiales, etc.) que le hagan falta al equipo, su
responsabilidad es procurar que se lleve a cabo de manera optima el trabajo y
que se c'u'mplan las metas de produccién establecidas para cada equipo.

Esta forma de organizar el trabajo intenté eliminar la figura del supervisor con el
objeto de proi'hover el espiritu de compromiso y competencia entre los
trabajadores al interior de la empresa, obtener incrementos en la productividad,
asl como lograr las metas productivas, aun si llegase a faltar uno o dos
integrantes del equipo.

Para controlar ¢! funcionamicnto de este sistema, una vez climinada la figura
del supervisor, quien era el que vigilaba que el trabajo se llevara a cabo en
clertos ritmos, se introdujo “un sistema de trabajo burocratico dominado por la
légica del escalafén, que regula la movilidad horizontal y vertical de los obreros,
su capacitacién, remuneracion y los riesgos de despido o de traslado.” 2*°

En esta logica, un trabajador que no funciona como se espera en determinada
area de trabajo, es trasladado a oftra area y de su funcionalidad y productividad
depende su permanencia en la erripresa. La ventaja de este sistema es que
permite a los empresarios tener una alta flexibilidad para movilizar a los
trabajadores al lugar donde obtengah un mejor aprovechamiento de su fuerza
de trabajo. el

En la Volkswagen, los circulos de calidad se introdujeron en forma gradual a
partir de 1985, y se fueron extendiendo a toda la planta con ciertas
inconformidades de parte de los trabajadores. La inclusion de la mayor parte de
los trabajadores en los equipos de trabajo se produjo luego de la profunda

9 prics, 2000, p. 48,



bflexibilizacién contractual y de los convenios complementarios firmados en
1’9‘92. por lo que en 1994, el 85% de la fuerza de trabajo habia sido incorporada

- a este programa. 2"

La introduccién de maquinaria automatizada requiri® que la empresa
introdujera cursos de capacitacion para miles de trabajadores que se han
incorporado a la produccion con maquinas de mayor nivel tecnolégico. El
resultado de este proceso es que la firma a obtenido trabajadores con un
mayor nivel de conocimientos técnicos y a bajo costo.

Los resultados de la reestructuraciéon industrial de la filial Volkswagen no han
tenido la proyeccion esperada porque en 1982 y en 1986 sucedieron dos crisis
econdmicas en el pais, ante el reajuste de las politicas de la economia
mexicana a la logica de libre mercado, lo cual afecto el nivel de la produccion y
ventas de la planta en Puebla, como podemos apreciar en el siguiente cuadro.

Cuadro 4.2.3

TFSIS CON

FALLA TE ORIGEN

1

PRODUCCION Y VENTA DE AUTOMOVILES EN VOLKSWAGEN

1980-1987
Aiio Produccion % Ventas %o
anual anuales

1980 113033 373 94,927 33.2
1981 121879 34.3 113048 33.2
1982 126296 42.0 110052 - 38.4
1983 78089 37.7 63195 32.9
1984 90003 389 77508 35.6.
1985 78826 31.9 76364 31.5
1986 71449 264 46188 28.7
1987 48722 209 56611 229

Fuente: Informacion de la Asociacién Mexicana de la industria Automotriz, Extraido de
Montiel, 1991, p. 216.

M Informacién tomada de: Baydn Marfa Cristina, 1997, p.69.
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Autores como Montiel, seﬁalan 'que'la'él(uacién de la planta fue una de las
menos golpeadas de todo el sector automotnz en la nacion, este hecho se
puede comprender porque’ la empresa a luchado por tener un alto grado de
adaptacion y recuperacu.’)n alas c:rcunstancuas internas a través de las mejoras
- técnicas y mejores costos en sus productos.

Como ejemplo de las mejoras en sus modelos durante los ochenta hubo
adaptaciones en la carroceria, los faros, los parabrisas, las defensas y también
el disefio se ha ido modificando para ofrecer una mejor vision al manejar y una
mejor estética. Ademas de estas modificaciones, las ventajas que ha ofrecido
esta firma para el consumidor son sus cémodos precios y el bajo consumo de
gasolina que requieren los autos para su funcionamiento. El mejor ejemplo es
el Sedan, que fue el auto mas econdmico de todos los tiempos en el pals,
hasta fines de los ochenta cuando la firma japonesa introdujo su modelo Tsuru
que también era econdémico y tenia ahorro de gasolina, este ultimo modelo
logré penetrar en el mercado nacional por encima del Sedan.

Otro” elemento que a ayudado a la firma a sobrellevar los cambios de la

; economia nacional e internacnonal ha sido la nueva forma de contratacion que

comenzé a ser.una opclén desde: 1976 cuando por causa de la crisis petrolera,
la firma Volkswagen [{ vo 'que dlsmlnuir su produccion y recortar de su planta a
1,840 lrabajadores » e 1977 a ©1979, sin embargo, cuando comenzd la
reestructuracién de’ Ia planla Ia construccnén de la nueva nave y la ampliacion
de varios talleres thlerQn que la empresa contratara a 1,652 trabajadores en
1981, de los‘cuale"si'é}.408 fueron eventuales situacion que se revirtic con la
crisis - de 19823"pués se despidieron a 3,277 trabajadores, 212 de ellos
) eventualesﬁ El 'embleo se recuper6 ligeramente en 1983, pero se observd
) desde enlonces que la empresa prefirid trabajadores eventuales, que tenian
i menos derechos Yy salarios mas bajos que los otros trabajadores en la planta.
e’I empleo podemos observarla en el siguiente cuadro.

Esta tendencn

Las columnas de porcenlaje muestran la proporcion en que han sido
contratados Ios obreros de planta y los eventuales a lo largo de 1976-1986.
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Cuadro 4.2.4

EMPLEO OBRERO DE LA PLANTA VOLKSWAGEN

; " (Obreros) )
) Aiios . Planta % Eventuales % Total %
.. 1976 6383 100 S - 6383 -
1977 4618 86 729 14 ' 5347
57 3435 43 7913

55 3663 45 8209
769 . . 3185 .. 31 - 010227

‘7320
80624

(1) No habia contratacidon de eventuales
Fuente: Informacién proporcionada directamente por la empresa VW. Extraldo de
Montiel, 1991, p. 223.

El cambio en la estructura del empleo en la Volkswagen se llevo a cabo de esta
forma porque fue mas facil imponer a los obreros eventuales el proceso de
flexibilizacién y movilizacion laboral, esta medida complementaria, facilita el
envio de los nuevos obreros a las naves donde el trabajo es mas pesado
{fundicion), proceso que es repelido en muchas ocasiones por los obreros.

Un paso mas en el que ha avanzado la empresa desde fines de los ochenta es
el sistema de inventarios y almacenamiento japonés “justo a tiempo". Este
sistema se ha ido perfeccionando a lo largo de la década de los noventa, y fue
introducido baré_ tener un mayor control sobre el tipo y cantidad de produccion,

TESIS CON he
FALLA DE ORIGEN




-su.uso permlte incrementar Ia efi clencia de |nventaros al interior de la planla.

“ pues disminuye las existencias.

Las técnicas de trabajo descritas anteriormente han dado como resultado que
las diferentes naves de esta planta tengan una légica de produccion propia,
cada una posee independencia propia para sincronizar y alcanzar los ritmos y
metas de produccién. Segun Coriat,

En su funcionamiento conjunto se da una administracion de los flujos de
produccién que ha permitido disminuir los tiempos improductivos de produccion y
obtener una coordinacion maximizada de los ritmos de las maquinas y de Ia fuerza
de trabajo, basandose en un mejor “equilibrio” en los puestos de trabajo.

En el siguiente cuadro podemos observar los cambios que se han llevado a
cabo en la organizacion de la produccion dentro de la filial Volkswagen de
México antes y después de su reestructuracion.

22 Coriat, 1982, p.135.
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Cuadro 4.2.5

MODELOS DE PRODUCCION EN LA EMPRESA
VOLKSWAGEN DE MEXICO

Producclén : ; e
protegida-adaptativa Produccién globa|-productlvlsga .
Adaptacion media, uso de métodos
Adaptacion pasiva, Tayloistas- Fordistas y en algunos
Estrategia general método procesos especializacion flexible,
Tayloista-Fordista.  automatizacion, circulos de calidad y
justin time
" Poco exigentes. Globales y exigentes,
Mercados " individualizados. .

En el caso de motores con tecnologia

" unta, autos con una amplia
Poco diferenciados, de p » au P

Productos : gama, uso de economias de escala,
gama reducida. alta calidad con estandares
internacionales.
‘»P_roces'o productivo " En serie. - Adelgazado, subcontratacion. -
Cadena de montaje, Cadena de montaje, Automatizacion,
Lajo nivel de tnayuiias woinpulalizaddas
Tecnologia mecanizacién y adaptables a la demanda, uso de
automatizacion. robots.

: Especializacion, productividad
Organlzacién del trabajo R'Q"’ezﬁe’;ﬁ’{j’hg;‘;"""’ad Alta flexibilidad, trabajo en grupos,
y .~ multifuncionalidad.

Disminucién de trabajadores de
planta, incremento de la figura del
técnico y del empleo eventual.

Dualismo acentuado de
Relaciones de trabajo obreros de plata y
eventuales.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la investigacion.

El siguiente cuadro muestra las caracteristicas mas sobresalientes de la
/de ‘las funciones de cada nave una vez que

organlzac:én produclivaA
R |ntrodu]eron la: nueva tecnologla. la nueva organizaciéon del trabajo en circulos
de calidad y el sustema justo a tiempo durante ios afios noventa.
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Cuadro 4.2.6

PROCESO DE PRODUCCION EN VOLKSWAGEN DE MEXICO

PROCESO . CARACTERISTICAS

Es la primera etapa en el proceso de produccién de los automoviles. En

esta area se moldean las partes que forman las carrocerlas de cada uno de

los modelos, las cuales son estampadas en laminas de acero cincado y

galvanizado por enormes prensas automatizadas que imprimen con una
ESTAMPADO  fuerza de hasta 1000 toneladas, para dar forma a las diferentes partes que
conforman las carrocerias de nuestros aulos como son toldos, costados,
puertas y tapas. En este proceso la planta consume mensualmente 6 mil
toneladas de lamina cincada, la cual permite ofrecer una garantia de mas de
10 afos contra la corrosion.

Una vez que se ha estampado la lamina de acero cincado y galvanizado
para formar las distintas partes det auto, el proceso continua en el area de
.. Hojalateria donde las piezas son ensambladas hasta formar una carroceria

-~ completa. En los noventa ya se contaba con lineas de fabricacon
independientes para los modelos Jetta, Beetle, Sedan y Golf Cabrio. El
proceso inicia con la fabricaciéon de la plataforma, posteriomente se le
afaden las cajas de rueda, la pared lransversal y la chapa de cieme,

-enseguida se anexan los costados y el toldo para temminar ensamblando

puertas y tapas dando el detallado final a la carrocerla, antes de su entrega

S .- aPintura. o .
HOJALATERIA Las areas de Hojalalerla del Jetta y del Beelle, estan altamente
A T automati. | te cuentan con aproximadamente 250 robots

R KUKA, 500 punleadoras y 13 estaciones de alta precisibn geométrica, entre
: otros equipos de la mas alta tecnologia, lo cual implica un reto importante en
FR . +  materia de capacitacién para el personal.
e " -A cada carroceria se le aplican entre 4000 y 5000 puntos de soldadura.
. Para la fabricacion del poste (costado) y de la tapa trasera del Jetta se
emplea soldadura laser. El proceso utilizado para unir puertas y tapas con
sus chapas interiores y exteriores es conocido como rmgargolado. Todos
estos elementos permiten alcanzar un aito grado de predsién en la
fabricacién de las carrocerias de los automdviles.

Una vez que las carrocerias han sido ensambladas, pasan al area de
pintura donde se llevan a cabo las siguientes etapas de este proceso:

ETAPA 1: Pretratamiento de carrocerias:
En esta etapa se limpian y desengrasan las canmocerias a través de un
proceso de aspersion e inmersion y se les aplica una capa de fosfato de cinc
preparando la superficie para a electro depositacién catodica.

ETAPA 2: Aplicacién de primer catédico:
Proceso de aplicacion por electo depasitacion, mediante la inmersién de la
carroceria en un bano de pintura que sirve principalmente para asegurar la
proteccidbn anticorrosiva en partes interiores y exteriores.

ETAPA 3. Sellado:
En esta elapa se sellan las juntas y se protegen las partes bajas de la
carroceria mediante materiales a base de PVC.
Se consumen aproximadamente 12 kgs. De este material por cada
carroceria.

PINTURA

TESIS CON
FALLA [E ORIGEN
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MONTAJE

MOTORES
Y
EJES

ETAPA 4. Filler.

La aplicacion electrostatica de ésta capa de pintura se realiza con el fin de
igualar el acabado de los procesos anteriores y para preparar la superficie
antes de la aplicacién del esmalte final. El espesor de ésta capa de pintura
se realiza con el fin de igualar el acabado de los procesos anteriores y para
preparar la superficie antes de la aplicacion del esmalte final. El espesor de
ésta capa es de 40 micras y se utilizan 2.5 Its. De Filler por carroceria.

ETAPAS; Esmalte‘ '

 La ‘aplicacion electrostitica de ésta ultima capa de pintura se efectta en dos

" par(es la primera es la aplicacién del color y la segunda es la aplicacion de
-una capa de barniz transparente que tiene fa finalidad de proteger e! color

" contra la tuz ultravioleta y contra agentes mecdnicos y quimicos. El espesor

.. del color es de 15 a 24 micras y se usan 5.5 litros por carroceria.

El montaje es el proceso de ensamble final, en el cual a las carrocerias ya
pintadas, se integran el resto de ios eiementos que componen un automdvil,
desde los arneses para las conexiones eléctricas y electrénicas, el motor y la
suspension, hasta el tablero, las alfombras, los recubrimientos, los asientos y
las ruedas. En VOLKSWAGEN de México tenemos lineas de ensamble
independientes para cada uno de los modelos que producimos, la cual nos
brinda un alto grado de especializacion y precision, que se refleja en la
calidad de nuestros modelos. Algunos procesos del montaje se realizan en
lineas paralelas al montaje de la carroceria, como por ejemplo, el ensamble
de las puertas y el tablero.

Todos los autos, una vez que se lerminan de ensamblar, pasan a la pista
de pruebas, donde se verifican los sistemas eléctricos y de frenado, la
alineacion de los nidos de suspension asi como el funcionamiento general
de cada automovil.

Mas de 27 proveedores JIT {(Just in Time) surten directamente a las
diferentes lineas de produccién, durante las 24 horas del dia con médulos y
subensambles tales como llantas, tableros, alfombras de piso y asientos,
entre otros. La mayoria de estos proveedores JIT se encuentran ubicados
en el Parque Industrial FINSA, El cual se localiza anexo a nuestras
instalaciones.

En promedio, para los modelos Jetta, Beetle y Golf Cabrio se requieren
1,350 piezas y 650 para fabricar Sedan.

La mayoria de ios motores de los
también son producidos por nuestra planta. VOLKSWAGEN de México
cuenta con una planta de motores moderna, donde se producen diariamente
2,500 motores enfriados por agua en diferentes versiones, ademas de
motores enfriados por aire, ejes y algunos otros componentes. Un alto
porcentaje de los motores que producimos se exporta a otras ammadoras del
Grupo VW en todo el mundo.

Los principales motores enfriados por agua que fabricamos son:

hiculk VW : o en Méxi

-20Its. 4cil. 115 hp 2 vélvulas
- 1.8 lts. Turbo 4 cil. 150 hp 5 valvulas.

El motor enfriado por aire que fabricamos es de 1.6 Lts., de uso exclusivo
para el Sedan y el mercado de refacciones.




Aqui se fabrican diferentes piezas para la construccion de los motores y el
sistema de suspension.

Algunos de estos componenies son ensamblados en nuestros automaoviles
y ofros son exportados a otras plantas del Consorcio VW.

FUNDICION Diariamente se funden aproximadamente 8,400 piezas de hierro gris como
arbol de levas, lambores, discos de freno, y 4, 500 piezas diarias en
aluminio, como las cabezas de cilindro para los motores.
Ademas se producen 980 juegos diarios de mangueta oscilante en hierro
nodular, que se colocan en la suspensién de nuestros automoviles.

Fuente: Folletos de informacion Volkswagen, México. Relaciones
plblicas/Comunicacién Volkswagen de México, enero y mayo de 2001. 2"

La forma en cémo cada nave a adoptado y asimilado los cambios de esta
reestructuracion en la organizacion tecnologica y del trabajo, comenzando

desde su primer proceso es la que sigue:

En la nave de fundicion, donde se producen ciertas partes del motor y algunas
autopartes, existen varios subprocesos: fundicion, vaciado moldeado, lavado, y
esfngan'lado. Cuando los obreros comienzan la fundicion, los ritmos de trabajo
‘debenden de .varios factores, en primera instancia de un gran horno que
~alimenta a cuatro mas, este homo se opera mediante un tablero de controt
“electrénico kque checa la temperatura a través de electrodos. Un obrero se
‘Vencarga de revisar continuamente la temperatura y es el que decide cuando
: puede vaciarse la colada. Hay maquinas moldeadoras y obreros que vigilan los
moldes. cuando se enfrian los lavan y los descargan para pasarlos a

esmerilado. '

En este proceso, no todos los obreros tienen los mismos ritmos de produccion
bUes los que estan cerca de los hornos trabajan al ritmo que marca la vaciada
de fierro gris, magnesio o aluminio y no es muy intenso, por lo que hay tres
turnos en esta area. Segun Yolanda Montiel:

El vaciado se hace por parejas (vaciador ayudante) sin que la divisién del trabajo
sea muy marcada. En general se desarrollan formas de cooperacién y un sistema
relativamente informal de division de tareas, organizado sobre la base de un ritmo
productivo muy diferente al de las lineas de montaje.(...) A pesar de no existir la

21 El cuadro anterior se realizd con mfnmmcmn quc Ia planta Volkswagen de México emite de forma

glﬁcul a la Secretaria de iy alos
s
La informacion que agui )msuno sobre los prou_sm productivos la tomé en especial del libro de

Yolanda Monticl, (1991).
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cadencia de la linea de montaje que fije un ritmo de trabajo, hay cuotas de
productividad. *'*

De las dos naves para la produccion de motores, [a nave 6 ensambla el 80% de
la produccién de motores que son enfriados por agua y la nave 5 ensambla
motores enfriados por aire. En estas naves, la maquinaria es altamente
automatizada, se lleva cabo por 44 maquinas llamadas transfer, 244
individuales y 2 bandas de ensamble todo con un funcionamiento neumatico y
eléctrico, sujetas a programas de produccion, transporte y almacenamiento
computarizados. A diferencia de la nave de fundicién, en estas naves hay
buena fuz y pureza en el ambiente, el tipo de trabajadores es mixto y el ritmo
de trabajo se basa *bajo el ritmo rigido y estricto que marca el sistema de

magquinaria automatizada.” 2'®

Se puede decir que los trabajadores en estas naves combinan su ritmo de
trabajo fijjados en una linea de produccion pero al wusar magquinaria
automatizada las secuencias de operaciones se tienen que amoldar como lo
marca la maquina. La légica que opera en estas naves ha requerido de un
constante proceso de capacitacion, la empresa ha invertido y mejorado la
Escuela de Capacitacion interna en la cual son capacitados los obreros que
operan en areas con maquinas automatizadas.

La nueva maquinaria en la nave de motores permiti® a los germanos
incrementar sus exportaciones con nuevos modelos de dos cilindros, segun

Montiel:

(...} en una ofensiva de exportacion. En mayo de 1982, la empresa lanzo el Golf 111
con motor de dos litros, y el Jetta lll con motor V-6 en el mercado estadounidense,
preferentes para los consumidores por el ahorro de gasolina. También mejord el
serviclo de sus distribuidores y talleres de reparacion para reforzar sus ventas. 2"

En las naves que fabrican la estructura de los autos, se encuentra el area de
estampado de carrocerias, en ella se troquelan y se cortan las piezas de

215 Monticl, 1991, p. 53. Quicro aclarar que parte de la informacién que aqui presento sobre los procesos
Produclivos los tomé del libro de Yolanda Monticl.

' Monticl, 1991, p. 55.
37 Comentarios de Werner Johannes, publicados cn ¢l artfculo: “Industria automotriz, Camino de
Norteamérica™, p. 55, Expansién, octubre 13., 1993, Vol. XXV No. 626.
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carroceria de ‘lyos diVersos modelos para los autos VW, con famina de fierro de
Importac:én En esta nave el troquelado es muy ruidoso, sucio y frio. Las
méqumas troqueladoras estan organizadas en secuencia separadas con
espacxos denominados calles, para que se pueda llevar a cabo el traslado de
‘material, hay dos bandas y un carrusel automatico para trasporte de material.
Ademés de 20 bandas intermedias que unen las maquinas, seglin un
trabajador de la planta:

En el drea de la calle nimero 8, estan las maquinas con mayor mecanizacién y
automatizacion. A fondo de esta calle estan dos robots, el primero mete el material
a la prensa girando, opera la maquina, y entra un segundo robot que saca el
material y lo coloca en la banda de transporte. Son bastante complicados, muchas
veces les fallan las lenazas. se atoran en la prensa, aca se han modificado, y a la
fecha casi no se usan. 2'

En esta fase son contratados trabajadores eventuales y su organizacion es
tipica del taylorismo-fordismo, pues los obreros trabajan sobre maquinas,
siguiendo un proceso repetitivo, su movilidad es minima, y estan sujetos a las
maquinas y bandas, sin cmbargo sc ha observado que 1a intensidad de trabajo
si ha aumentado pues como los productos que salen de esta nave son para
exportacion se pacta con el delegado sindical un alza en la productividad, y
para alcanzar las metas productivas se programan las actividades en tres
turnos que se rolan entre los mas de cuatrocientos obreros cada mes.

Las partes de la carroceria son enviadas a la nave de ensamble donde
comienza la linea o cadena central de produccién, en ella existen tres
subfases: la primera es ensamble, subensamble y acabado metalico. Para
llevar a cabo estas actividades se ha ampliado el espacio de la nave original y
se ha utilizado partes de ofras naves. Para comenzar el ensamblado pasan las
piezas por una banda que se detiene en una cabina donde opera un obrero
soldador, puede ser uno o varios obreros segin sea el modelo, se ensambla el
auto con varias personas y se comienza a puntar cada parte para que queden
fijas las piezas, las herramientas que se utilizan en esta parte son en algunos
casos una punteadora que puede también esmerilar, engargolar, alinear
botaguas, ajustar las puertas y los cofres, o como en el caso del Sedan, varios

*!* Opinién de un obrero especializado, ajustador de inaria, En: Monticl. 1991, p. 61
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trabajadorkes'poseen. punteadoras manuales de manos y pie que trabajan por

. médioi; dev aire, agua y electricidad y tienen un tablero electrénico que va
reghlando la soldadura por medio de electrodos, o sea la corriente que funde la
lamina que es lo esencial.

A los lados de la cadena hay obreros profesionales detallistas que reparan al
momento cualquier desperfecto y posteriormente reintegran el vehiculo a la
cadena. La intensidad del trabajo es marcada por el ritmo de la linea. En esta
nave, la organizacion de la linea tiene una estructura clasica con los tradicionales
principios tayloristas y fordistas, de los que ya hemos hablado). Sin embargo, en la
cadena de subsiste cierto grado de profesionalidad, o calificacion alta, como lo
muestra el caso de los soldadores; eso si, presionados y controlados por el ritmo
de la cadena . *°

Después de esta fase, un elevador y transporte automatizado conducen los
autos a la nave de pintura, donde se pintan las carrocerias de los diferentes
modelos y partes que se producen, éstos productos tienen tres destinos, al
interior de la planta al exterior o al mercado de refacciones, “la nave se
encuentra dividida en areas de trabajo especificos: pintura general, pintura de
partes diversas, pintura de carrocerias, retrabajos de autos y aplicacion de cera
y pintura de carrocerias.” ?° El tipo de tecnologia integra cabinas, hornos
automatizados, tableros de presion y temperatura de las cabinas de pintura que
son controlados por los trabajadores del departamento. Aunque en esta nave
los articulos se transportan por cadenas y bandas, pero en algunos lugares se
" trasladan por cadena y bandas.

Por dltimo se encuentra la tinea final en la que se termina de integrar los
dltimos componentes como el motor, las estructuras metalicas pintadas, el
sistema eléctrico, y las vestiduras, en esta fase se aplican las pruebas de
calidad y resistencia, esta fase abarca dos naves. En esta ultima fase las areas
de trabajo se distribuyen hacia seis lineas aéreas que al final son bandas
terrestres ,amométicas donde los obreros toman las piezas y las ensamblan
manualmente. - En el trabajo utilizan herramientas como  pistolas
o Vhrlvdrrroneurrgiévlicés:.k : 'étomilladores y taladros neumaticos, remachadores,

19 Nonticl, 1991, p. 64.
9 Monticl, 1991, p. 68. -
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vp'bllpa'stds. pegamentos y sellos especlales, en esta fase los trabajadores

requieren calificaciones minimas

Como podemos apreciar cada nave integra procesos de produccion adaptados
a las propias necesidades del producto, utilizando las cadenas de montaje y
grias aéreas para trasladar los productos o hacerlos llegar de una fase a otra,
asi como robots y maquinas para ayudar a incrementar la produccion y la

productividad.

A pesar de todos estos cambios, al comenzar los afios noventa se agudizo la
competencia entre las firmas -del sector automotriz aleman y las
estadounidenses, pues con la firma del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte entre México, Estados Unidos y Canada, se favorecid el comercio de
autos entre EU y nuestro pais beneficiando al sector automotor

estadounidense.

La Volkswagen confind una ofensiva en la que determiné planes para constituir
un conglomerado industrial alrededor de la planta, formado por un grupo de
empresas de alla tecnologia dedicadas a la produccidn de autopartes, que
operaran como maquiladoras y que estuvieran coordinadas con las
necesidades de la empresa, con el objeto de elevar la competitividad mundial
de los productos de esta firma. Con esta red productiva, se disminuirian las
importaciones, los tiempos de entrega y el costo, en su afan de exportar a
Estados Unidos y Canada.

'Los beneficios que los empresarios observan en esta estrategia se enunciaron

enun dISCUfSO. que ofrecié Martin Josephi, presidente del Consejo EJecutivo de

Volkswagen de México en 1991, donde pregonaba:

(...) estamos trabajando para ampliar.las compras . nacionales : con. nuestros

proveedores en el estado de Puebla, queremos. reducir. considerablemente’ia ..
dependencia desde Europa, reducir las importaciones, porque sentimos qzlzj? para_ -

ser competitivos debemos de tener la cadena entrelazada y més cercan

2 Rappo, 1994, p. 63.
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De acuerdo con Juarez, esta estrategia de conglomerado, se llevé a cabo para
mejorar la competencia de la empresa alemana en el mercado del sur de los
Estados Unidos, asi que en 1992, introdujo el sistema justo a tiempo entre la
planta y las empresas de autopartes, ese afio “marco el inicio de la introduccién
del trabajo en equipo en las areas de produccién para la exportacion y de
cambios profundos en las relaciones con los proveedores-subcontratistas con

quienes se ha priorizado el sistema just in time.” 222

Las primeras industrias de autopartes que comenzaron a trabajar con la planta
fueron 21, en los primeros afios de la década de los noventa ya estaban
registradas 12 y 9 mas se encontraban en planes de instalacion, entre las que
figuran segun Rappo:

Fischer Edelstahirhre GMBH, fabricante de tubos de compostura y acero
especlal; Kiekert GMBH, productores de chapa; Lunke y Sohn GMBH, de
bisagras; Telefunken Electronic GMBH, de electrénica; ademas Benteler AG,
EAH Naaue; Filterwerk Mann; Grimm Modell; Gustavy Wahler; Hella KG Hueck;
Hoesch Hohelimburg: Hermann Koehler; Luk { amellen; Robert Bosch; Roth-
Tecnik; Rutgers Werk; Sekurit Glas, Siemens AG y Sinterstahl, <>

El nivel de crecimiento de estas empresas de autopartes extranjeras, se ha ido
incrementando a lo largo de la década de los noventa, datos de Juarez, indican
que el conglomerado sufrid modificaciones, y entre las nuevas empresas que

figuran en esta estrategia se encuentran:

Brose-puerias, Basf-pinturas, Pelzer-pisos, Eugen Wexler-plasticos, Pagis-
metalicos, Kic Kert-cerraduras, Krupp-metalirgica, Osram-iluminacion,
Termoplaticos Térmicos, Luk-embrages, Triangel-pisos, Benteler-bastidores,
Filtros Mann, Fischer tubos de acero, Grim de México, Hella, Mece Gresheim,
Industrias Norm-rines, Woco Automotive, Tuv, Termic-eléctricos, Suspensiones
automotrices. 2

Este tema, lo he contemplado como una nueva linea de investigacién, sin

embargo, puedo adelantar que desde mediados de la década pasada, el
gobierno ha puesto en marcha .programas de apoyo a las empresas de

2 yydccs, 1997, p. 42,
I Rappo, 1994, p. 64,
M yyires, 1997, p. 42,
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aulopartes nacionales_’ través de la Secrelarla de Economia, donde se
ara Identlﬂcar "a . los proveedores mexicanos de mayor
calldad servlclo. capacldad tecnolbgica y competitividad, para formar un grupo
: sélido de empresas que ofrezcan a las multinacionales, opciones de calidad.

reallzan estudio

'Laé émﬁrésaé de autopartes estan haciendo un gran esfuerzo por integrarse a
“'la cadena productiva de autos en el pais, sin embargo, continuamente tienen
problemas para adaptarse a los tiempos que requiere el sistema “justo a
tiempo”, pues en ocasiones la demanda de autopartes se pide en periodos muy
cortos o se piden cambios en las caracteristicas de sus productos, lo cual

representa un limite para las empresas mexicanas.

4.3 Principales efectos de los cambios industriales en la fuerza laboral de la
planta Volkswagen México, la lucha y resistencia de los trabajadores
poblanos

La reestrucluracion de la firma Volkswagen como ya explicamos en el apartado
anterior, incluyd la introduccién de maquinas computarizadas programables y
robots en el proceso de produccién. Lo cual requiri® que los trabajadores
. aumentaran sus conocimientos sobre el funcionamiento y operacion de cada
‘—:kméquina.' Asi fue como los empresarios comenzaron a capacitar a los
: "vtrabaja/déres que se incorporarian a esta nueva logica de trabajo.

La introduccién de una nueva forma de organizar la produccion en circulos de
trabajo modificé las condlclohes laborales, pues exigid que los trabajadores se
adaptaran a una dinamica de la quek depéndla su permanencia dentro de su
area de trabajo. Ademas la nueva légica empresarial era muy clara, pues el
objetivo era mantener los salarios' a la baja, que los trabajadores fueran
adaptables a la rotacion de turnos, y a la intensificacién de los ritmos en la
produccién, en general se trataba de conducirlos a una etapa de intensificacion
de la jornada laboral, cuando esta. siluacion se comenzé a imponer los
empresarios no tenian en h\enié compensar esta carga de trabajo con
prestaciones labo'rale,s. sino muy al contrario, la revision salarial fue un tema

que se evitd disculir con los representantes.
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El nuevo patrén contractual que sigue la Volkswagen lo encontramos en el

- siguiente cuadro:

Cuadro 4.3.1

1. FLEXIBILIDAD EN EL PROCESO DE TRABAJO

Definicion amplia de las funciones de las categorias (compactacién de tabuladores y
polivalencia).

Movilidad interna

Elasticidad de Ia jornada diaria, semanal y anual.

No injerencia sindical en intensidad, calidad, productividad y métodos de trabajo

Escalafén por capacidades
No injerencia sindical en decision e implantacion de fos cambios tecnolégicos o de
organizacién del trabajo.

2. FLEXIBILIDAD EN EL EMPLEO

Libertad para subcontratar

Libertad para emplear o desemplear eventuales

Libertad para icajuslal peisoiilal de base (sulo reslingido a la Indemnlzacion que fija la
LFT) T

Libertad para crear categorias de confianza o aumentar el numero de empleados.
3. FLEXIBILIDAD SALARIAL

El contrato colectivo muestra que actualmente su estructura esta en funcién de la
importancia de la productividad para la empresa
Salario por hora y en funciéon de productividad y de una jornada flexible

Fuente: Datos tomados de: Enrique de |a Garza, 1993, p.121.

Condiciones que incitaron a que los trabajadores se organizaran para formar
frentes en pro de la defensa y seguridad de sus puestos de empleo ante la
agresiva estrategia empresarial de podar lo mas posible trabajos sustituibles
por maquinaria, de erosionar la condicion laboral y sobre todo porque habian
quedado desprotegidos por no contar con un sindicato fuerte que negociara las
condiciones laborales impuestas.

Las delegaciones de los trabajadores de la Volkswagen que habfan obtenido
suficiente fuerza en afios anteriores, donde habian logrado ciertas bases para
la proteccién: de la seguridad en el empleo, incrementos salariales anuales y
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prestaciones en seguridad, primas vacacionales, entre otras, se encontraron
con que habia comenzado a revertirse sus logros.

Los trabajadores que habian formado parie del sindicato de la Confederacion
de Trabajadores Mexicanos (CTM) de su Estado de 1966 hasta 1972, se
realinearon en este mismo aiio, al Sindicato Independiente de Trabajadores de
la Industria Automotriz, Similares y Conexos, hasta los primeros afios de los
ochenta, cuando se percataron de que la flexibilizacion laboral afectaba su
fuente de ingresos y perjudicaba sus prestaciones.

Con el despido masivo que se dio en 1976 a causa de la crisis energética,
muchos trabajadores sintieron temor de perder su empleo, lo cual influyd para
que perdiera fuerza su organizacién y su participacién en el Sindicato
Independiente de Trabajadores de la Industria Automotriz. Por otra parte, la
situacién se complicé cuando la intervencion del Estado en materia de revision
salarial fue modificada por los procesos internacionales, pues con el cambio de
modelo econdémico enfocado al libre mercado y la crisis de 1982, el Estado
disminuy6 su apoyo de proteccién al trabajador, el gobierno dejé de exigir a las
empresas el incremento al salario anual, dejando practicamente en manos de
los empresarios las modificaciones que se hicieran sobre condiciones

laborales.

Se observd que el gobierno asumid el reto de cumplir con los compromisos
externos de buscar la integracién de los trabajadores a las corrientes del
mercado mundial, garantizando salarios bajos mediante la contencion salarial
que se mantendria a través del no aumento del costo transporte, el apoyo a
viviendas populares y el control de precios en alimentos basicos. El carpetazo
del gobierno en esta materia se dio de la siguiente forma:

(...) fue en 1982, la ultima intervencién gubernamental a favor de los trabajadores,
al fijarse un aumento salarial de 29% en las revisiones contractuales y otro
aumento de 12.5% a los salarios minimos generales y profesionales que entrarian
en vigor en 1983, paralelamente se fijaron los mecanismos para dar proteccion a
la economia de los trabajadores frente a la crisis y a las medidas de austeridad,
con ese objetivo, el Congreso del Trabajo (CT) propuso en el documento
Solidaridad para el Cambio, el control de precios y la moderacién de las demandas
salariales y de las utilidades empresariales entre otras medidas. El ejecutivo
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respondié anunciando el Programa para la Produccion, Abasto y Control del
Paquete Basico de Consumo Popular. Con la aceptacion de este programa,
sindicatos oficiales y empresarios se comprometen a moderar salarios y utilidades
como estrategia para enfrentar la crisis. Ello no es otra cosa que la aceptacion de
la politica econdmica propuesta por el goblerno, La busqueda del cumplimiento de
este pacto sera la piedra de toque de la actuacién sindical en esta coyuntura. 22

En la Volkswagen la capacidad de negociacion de los delegados “se vio
fuertemente erosionada, tanto por las practicas represivas gubernamentales y
el marcado aislamiento en que se produjeron los conflictos como por los
efectos fuertemente disciplinadores de la crisis econémica en un contexto de

desocupacién creciente.” 228

También sucedié que algunos delegados tenian acuerdos con los empresarios
y sus negociaciones sélo fueron falsas defensas de los derechos laborales, lo
que provocd la pérdida gradual de confianza de los trabajadores ante sus
representantes (crisis de representatividad). Los trabajadores de la empresa
VW de México que a fines de los setenta se organiz6 como un sindicato
independienie, se "separo de dicha organizacion en 1981 y durante once afnos
no perteneci® a ninguna central, hasta 1992 cuando se incorporé a la
Federacién de Sindicatos de Bienes y Servicios (FESEBES)." %’

El sindicalismo de las décadas pasadas se disolvio, originando nuevas formas
sindicales y la aparicion de Importantes espacios desindicalizados. La
organizacion entre los trabajadores y la toma de decisiones como grupo fueron
muy complicadas, en varias ocasiones estallaron enfrentamientos entre
trabajadores y los representantes de la empresa, pero al final se obtuvieron
retrocesos que son calificados como “relativas derrotas a Ila ofensiva

empresarial” segun Arnulfo Artega,

(...) la ofensiva fue tan fuerte que podemos considerar un triunfo el que los
trabajadores lograran preservar la fuente de trabajo frente a esta situacién de
ofensiva abierta de las empresas, (...) la experiencia que estan desarrollando estos
compafieros es esencial en cuanto a la capacidad y a la posibilidad de
mantenimiento de sus condiciones de contratacién, de salario y sobre todo, de la

33 Favela y Marin, “Las huelgas de junio dc 1983: una coyuntura de crisis en la relacion estado-
sindicalismo, p.372, en: Alvarez Béjar (coord.) 1990.

2 Bayén, 1997, p. 180.

7 En: Bayon Ma. Cristina, 1997, p. 78.
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posibilidad de tener de alguna manera una estrategia de unidad dentro del
sector. 2%

Aunque los trabajadores de la Volkswagen no contaban con la defensa legal de
algtin sindicato, al comenzar la década de los ochenta cuando los empresarios
introdujeron las nuevas condiciones de trabajo, resalta el intento por introducir
una clausula en el contrato colectivo que permitia el libre e indiscriminado
manejo de las formas en que operarian los trabajadores dirigidas por los
patrones para intensificar la jornada laboral y obtener mayor rentabilidad,
quedando en abandono las revisiones del contrato colectivo en materia salarial,
las prestaciones y los dias de descanso; los trabajadores se organizaron y
pudieron contrarrestar y renegociar las reglas de trabajo y sus derechos

laborales.

De 1981 a 1992, los trabajadores iniciaron un proceso de fucha por la
representacion laboral, desatdndose manifestaciones, paros, mitines y huelgas
en torno al desplome salarial y las formas contractuales precarias, “en 1988
formaron un Acuerdo de Unidad que se transformé en la Coalicion Auténoma
de Sindicato de la Industria Automotriz (CASIA)” 2°, “con el fin de que aportase

respaldos frente a sus revisiones contractuales y salariales.” 0

La dura experiencia de la década de los ochenta dejé un ejemplo de que ia
tinica forma de avanzar en la defensa de sus derechos solo se puede realizar
mediante la organizacién y unidad de todos los trabajadores. A finales de los
noventa, los trabajadores de la Volkswagen han alcanzado una organizacion

basada en:

(...) comisiones que se forman en procesos de revisién contractual como son: los
comités de huelga, la comisién revisora, la comisién de relaciones exteriores, lo
que permite mayor flexibilidad para la participacién obrera en nuestra organizacion
y evita divisionismos y también reduce la verticalidad en la toma de decisiones.
Cabe agregar que hemos luchado por tener un contrato definido que nos permite
invertir en las normas del trabajo, en la movilidad interma, en la calificacién y en
otras comisiones internas de trabajo, 2*'

38 Antcaga, 1994, pp. 77-78.
9 Arteaga, 1994, p. 49.

9 Bayan, 1997, p.79.

21 palafox, 1998, p.93.
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La defensiva de los trabajadores no s6lo consistid en la organizacion y
obtencién de una verdadera representatividad y defensa, sino que tuvieron que
estallar dos huelgas en los afios ochenta para enfatizar la defensa del contrato
de trabajo, del empleo y del salario; la primera de ellas se realiz6 en 1987 y
durd 57 dias, la segunda se realizo en 1988 y duré sélo 30 horas. El primero de

ellos, se inicio cuando,

La empresa presentd una demanda de conflicto econémico. Entre sus principales
exigencias estaban: no otorgar ningin aumento salarial por revision o emergencia
hasta julio de 1988; reduccion de los tabuladores vigentes en un 15 %; reduccion
y. en algunos casos, anulacion de diversas prestaciones del contrato colectivo de
trabajo y, por ultimo, el despido de 723 compaiieros sin cubrir la indemnizacion de
los veinte dias por afio que marca la ley a pesar de que habiamos realizado desde
1947 a la fecha, ocho movimientos de huelga con los que obtuvimos importante
avances y conquistas reglamentados en nuestro contrato colectivo de trabajo, %2

Después de la huelga era evidente que los trabajadores quedaran desgastados
después de varios intentos de divisionismo por parte de la empresa, los
resultados finalmente favorecieron a los trabajadores,

Al término de los §7 dias de huelga los 10,000 compafieros que laborabamos en
Volkswagen logramos un aumento salarial del 78% que incluia aumento de
revision y de emergencia retroactivo al 1° de julio de 1987 y 50% de salarios
caldos, Sin embargo, lo méas |mpor1ante fue que la empresa se desistié de su
conflicto de orden econdmico. #*2

El segundo conflicto se declaro el 1° de febrero de 1988,

Este fue en demanda del 15% de aumento de emergencia que hablan
recomendado las autoridades y se otorgé a partir det 16 de diciembre de 1987. La
empresa se negaba a otorgarlo argumentando que no teniamos derecho porque el
convenio se habla firmado recientemente en julio de 1987. Después trato de
condicionarlo a la eliminacién de dos clausulas 41 y 42 referentes a premios de
puntualidad. Y fue gracias a la unidad total de los trabajadores que logramos el

15% de aumento a partir del 1° de enero y el pago de cinco dlas y medio de
salario tabulado para compensar la diferencia al 16 de diciembre,

Ademéas de los logros obtenidos en materia salarial, se han obtenido otros

. beneficios, entre los que figuran los siguientes servicios:

2 pyjafox, 1998, p.93.
3 pajafox, 1998, p.93.
4 palafox, 1998, p.93.
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¢ Se reforz6 a inicios de la década de los noventa, el Servicio Medico en el
que laboran 15 meédicos de diferentes especialidades quienes atienden
durante los 3 turnos de produccién, los 365 dias del afio al personal de la
planta que lo requiera. Como medida de prevencién, periédicamente se
realizan chequeos generales a todo el personal, asegurando asi el buen
estado fisico y mental del mismo. Cada trabajador cuenta con un
expediente clinico electrénico. El servicio Medico también se encarga de
aplicar los analisis clinicos previos a la contratacion de personal.

¢ Se remodelaron y ampliaron los cinco comedores industriales y un
restaurante, en los cuales se sirven diariamente comidas, con ments
cuidadosamente balanceados y preparados bajo estrictas normas de
higiene y control de calidad.

¢ Se incrementaron las unidades que transportan gratuitamente a los
trabajadores, en rutas que cubren tanto a la ciudad de Puebla como las
localidades vecinas de San Martin Texmelucan, Cholula y Atlixco entre
otras. Para poder dar este servicio, diariamente parten de la central
camionera de la Planta, autobuses. 2*°

Aunque no todo fue ganancia, pues después de dos huelgas y varias luchas,
en un juego de estira y afloja, el conflicto intrasindical y obrero patronal tuvo
como consecuencia la salida por despido y por renuncias voluntarias de un
grupo muy importante de obreros y técnicos calificados. El hecho de que
salieran muchos obreros y técnicos con una amplia experiencia y memoria
sindicales afect6 la vida interna del mismo sindicato independiente ademas de
que para la empresa esto significO una perdida muy importante de recursos
humanos que impacté fuertemente sobre la curva de arranque de produccion
del nuevo modelo A-3, sobre la productividad de trabajo y también sobre el
balance financiero de la compaiifa en México en 1992 y hasta 1993.

La ausencia de personas capacitadas y con gran experiencia, obligaron a
cambios gerenciales, se aplico entonces de forma mas integra los modelos de
trabajo con métodos y filosofias japonesas la introducciéon de estos nuevos
modelos de trabajo han permitido que la filial mexicana eleve su importancia en
el mundo, al ser “considerada y usada por los consorcios multinacionales como
campo y laboratorio para experimentar nuevos modelos y sistemas de

-

3% Follcto. de infor io 18 México. Relaci publi icacion Volkswagen de
México, mayo de 2001,

<
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produccién de trabajo “hibridos™ en el sentido de ser inspirados sobre todo en

~ las practicas de empresas japonesas.” 2

“Ante - los problemas que enfrentaron los empresarios con el arranque de la
‘produccnén en 1992, la empresa comenzo6 a introducir trabajadores eventuales
j, con contratos colectivos diferentes a los demas trabajadores con el objeto de
: ) ampliar sus prerrogativas para disponer con mayor discrecionalidad del uso de
2 la }Jérza de trabajo, contratar a terceros y fijar unilateralmente los programas

de trabajo.” %7

> Cbkh‘lféspecto a los efectos que han causado en la salud la apertura de nuevas
; ]'néyé"‘s;éoni_o la de nave de fundicion, que es la mas perjudicial que hay en la
e plé’hta"‘éncontrémos que en ella, “las condiciones son de mayor hostilidad para
»',los trabajadores. ya que ruido, vibraciones, temperatura alta y emanaciones de

" gases y particulas toxicas son muy acusados.” 28

Y. segun opinidén de uno de los trabajadores de la planta Volkswagen, esta nave
es la mas temida por los obreros su opinidn al especto es la siguiente:

En fundicién el calor que hace es agobiante y el humo se dispersa por todos
lados, se ve gris, gris y en ratos hasta negro se ve. Esta uno durante cinco
minutos en fundicion, y tiene uno la cara negra, bien que puede uno pasarse la
mano en la piel y sentir bien el humo, como lo recoge uno, o sea que ya no es
humo, sino particulas pequefias que andan volando. Bien lo se porque apenas
me mandaron para alla a estudiar cuatro dias (...) y sabea feo digamos, sale
uno a las tres y media y llega uno a estornudar o a escupir a las siete de la
noche y todavia escupe uno negro, ademas la piel sigue oliendo a ese humo,
no importa que uno se haya bafado muy bien. Es que alld todo esta
encerrado.

Finalmente, quiero agregar que la contaminacion por ruido, la emisién de gases
que desprenden particulas de azufre, la falta de luz y la ventilacidon, en la
empresa son altamente dafiinas para los obreros, y que aun en estas
condiciones, los empresarios han llevado a cabo el proceso de produccién sin
que se refuerce la eficiencia de sus equipos de seguridad.

e pries, 2000, pp. 53-56 y 57.

7 gaydn, 1997, p. 86.

238 Monticl, 1991, p. S1.

3% Opinidn de un obrero descalificado, ensamblador, linca final, Monticl, 1991, p.52.

134



CONCLUSIONES

Para ﬁnalfzan{ este é#ludio. quiero resaltar que la experiencia de los procesos
de prdducéién 'r'c'apitalistas nos ensefian que han estado presentes dos
aspectos muy Importantes en el paso de una forma de produccion a otra: la
gran empresa; como motor que dinamiza el sistema econémico mundial y las
revoluciones tecnoldgicas que incrementan la produccion y la productividad,
ambos- influyen en la organizacién y cambios de la dwlsnén internacional del
lraba]o y por lo tanto en el papel y condlc:ones de Ios obreros

Asi, podemos encontrar que empresas de muchos paises han adoptado
sistemas de produccién como el laylorlsta. el fordisla y actualmente los pos-
fordistas, como los medios para incrementar sus ganancias. En la fase actual,
la situacidon de las empresas sobre que sistema escoger se torna heterogénea
pues si bien predomina el uso de los sistemas productivos japoneses, cada
pals los ha adoptado de una forma pariicularizada, pues la naturaleza y
organizacion de la empresa en cada pals es diferente, asi podemos encontrar
que mientras las empresas japonesas y en menor medida las alemanas
realizan su politica industrial en coordinacién con el Estado y las instituciones
financieras, en Estados Unidos las empresas son mas independientes.

Con base en lo antérlor. podemos decir que las empresas de cada pais han
emprendido y recohfiguradb sus propios sistemas de produccién, y que han
establecido mecamsmos de defensa ante la gran competitividad que se
expenmenla entre [s} pa!ses més desarrollados En el caso de Japon, sus
) cir. de. abajo hacia arriba, es decir realizan

“‘Wempresas )
"estudios ‘a delalle sobre a deménda (cantidad y formas) y eso es lo que
'producen de esta manera se genera lo que ellos llaman “inventarios cero”; por
"su parle. Estados Unidos ha adoptado como ventaja comparativa la tecnologia
‘flex‘lyble, Ia flexibilizacion faboral, las maquiladoras y los Acuerdos Comerciales;

. finalmente las empresas que también sobresalen en esta carrera son las de

ik Alemania, kque han adoptado sistemas japoneses para organizar el trabajo y

ademas han comenzado a formar asociaciones con empresas de menor
tamaio para incrementar sus vinculos comerciales con éstas. :
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Sobre Ios efectos que se han producndo desde la década de los setenta con la
etapa de reeslructuracién lnduslrial en todo el mundo, y debido a los cambios
tecnolégiébs denvados de. las revoluciones industriales, los empresarios han
“adoptado nuevas méqulnas y las han introducido al sistema de produccion para

: .’generar xncreﬁentos en los niveles de ganancias. La contrapartida es que la
mtroduccnén de méquinas han sustituido el trabajo de los hombres, provocando
: »d'os sltuaclones el despido de obreros y el surgimiento de un obrero diferente,
: rﬁés capacnado técnicamente para funcionar a! lado de maquinas sofisticadas.

Adé_més de estas modificaciones en el area de la produccion, la era pos-
fo}dlsla ha requerido que el trabajo sea mas flexible y dinamico, acorde a las
nédesldades de la demanda, esta exigencia ha tensionado la situacion del
trabajador al interior de la empresa y ha llegado a extremos mas cruentos en el
caso de paises de bajos salarios y organizaciones sindicales débiles como
México, donde se observa que el salario se basa en el desenvolvimiento
productivo del trabajador dentro de la empresa y las nuevas condiciones para
los trabajadores recién contratados es mucho mas estricta pues su salario y
sus prestaciones no entran en negoclacion.

Este ambiente ha generado unab pblaridad entre el trabajador y su insercion en
el proceso productlvo asi como una erdlda de interés y compromiso en las
Coincldo con Gabriela Bensunsan
p'roceso de reestructuracion como

aclividades que este reallz
quien maneja Ios resultado d

“lncenhvos negatlvos para lo lra jadores en su desempefio dentro de la

empresa

Pasando ‘a“‘mi estu‘diko‘ de éééo. éreé éonveniente resaltar que el sistema de
‘ especializaclén ﬂexnb|e es una via de produccion que se adoptdé en Alemania
'A[y fue trasferido ala’ empresa automotriz Volkswagen de México para obtener
""‘may’ores benef cios en esta region. Esta estrategia integra el uso de maquinas
uflé‘xiblés qﬁg _tiéhen‘ capacidad_ para producir de una forma mas variada una

S rﬁaj{bf cantidad de productos y el uso del sistema “justo a tiempo” que requiere

3 mavén, 1997, p. 28
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- Los cuestlonémiemos sobre la estrategia que ha adoptado la Volkswagen para

" competir'a nivel mundial sobresalen al analizarse los efectos que provocan en

- el empleo, pues se ha observado que conducen a una precarizacion de las

condiciones laborales entre las que resaltan como mas importantes: la
“intensificacién  del trabajo (en algunas naves bhasta cuatro turnos), la
disminucion de salarios y de las condiciones laborales.

Los obreros de Volkswagen de México, que fueron un sector altamente
combativo desde la década de los sesenta, comenzaron una lucha de
resistencia por mantener sus condiciones laborales y la estabilidad en el
empleo durante la década de los ochenta, cuando la empresa desplegé su

s pro'césb de- reestructuracion, - pero ‘comenzaron ‘a perder confianza en su

. organlzaclén é lo Iargo de la ‘década ante el ‘mecanismo de desgaste que los
empresarlos “utilizaron para derrotar su movnmlento en 1992, fecha en que
7 lograron negociar las" condlciones de trabajo a’su favor, con este hecho se
k¢ senalé que desde enlonces Ios empresanos han podido desplegar con mayor
llbenad sus panes al mtenor de la planla y que ya comenzaron la segunda fase

: del proceso de reestructuraclén.

; A'Esta segunda fase consnste en Ia construccnén de un conglomerado industrial
"kalrededor de la planta Volkswagen de Meéxico, integrado por pequefas y
,mednanas empresas que operen con la mas alta tecnologia bajo la forma de
‘ fmaqulladoras y que lraten de responder con puntualidad la provision de partes
y componenles para la produccnon coordmada provenlente de la planta centro.

Respecto a esta estrategla .que; aun es(a en geslamén. es muy dmcﬂ dar,
posimén pues Ios éamb:os en las estrateglas de Estados Unidos.y Japon se,f
modmcan répldamente. lo cual podria determlnar el futuro de la eslrategla def
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T proces

Volkswagen. pero uponiendo que la situacion se mantiene constante, la

eslralegia del conglomerado puede tener posibilidades en nuestro pals, pues

se observa ya una alta presencla de empresas extranjeras de origen europeo
'que han comenzado a’ lrabajar conjuntamente con la Volkswagen y su

“autopartes a'la planta, pdés éstas ultimas no tienen capital para integrar en su
‘Ia’ (ecnologia que se requiere para producir a los tiempos y con la
fcalldad que marcan las normas internacionales. La salida de estas empresas
"'naclqnales del mercado, ocasionarfan la perdida del verdadero grueso del

empleo que genera el sector automotriz en la region. Por lo que esta situacion
reclama la atencién de investigadores y del gobierno mexicano para ofrecer a
este grupo de empresas estrategias que le permitan integrarse a la légica de
produccién mundial que requicren las grandes empresas.
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CAPITULO It

ANEXO

LINEA HISTORICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

EMPRESA

Llega al pals, Ford
Motor Company
- Llega al pals. Ford de
la Vi
Llega al pals. General
Motors
.’y Se Inaugurd Fabricas

Chrysler

Se constituye Diesel
Nacional (DINA)

1951

DINA celebra un

- {Fabricacion y
aslstenda técnica), de
. Turln, ltalia.

e e

Diesel, comienza
actividades de
ensamble parala
{FIAT). Celebracion de
un nuevo contrato con
la (FIAT)

1954/56

-~ Automex Propledad de -

1925-1994
LUGAR ACTIVIDAD
Edo.Méx. Ensambladora de autos
Edo.Méx. Ensambladora de autos
Ensambladora de autos chevrolet,
Edo.Méx. cadilac, pontiac y saab
D.F Ensambladora de autos Dodge, de
" Soto y Chrysler
Empresa gubernamental y de capital
privado, dedicada a la produccién y
ensamble de automoviles, camiones,
tractores y vehiculos en general y la
Cd. Sahagun, produccion de motores diesel para
Hidalgo usos industriales y agricolas,
fabricacion de accesorios, partes
sueltas y piezas de refaccion para los
vehlculos y motores, asi como la
distribucién y la venta de unidades.
.cd. Sahagﬂn.. "+ Fabrl 6n de un Gamid d
Hidalgo Co ., con molor diesel.

Ensamble de camiones, chasises
para autobuses con motor FIAT.
Ensambile y distribucion de
automdéviles de gasolina Fiat de tres
modelos diferentes.

Cd. Sahagun,
Hidalgo

TESIS CON
FALLA CE ORIGEN
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1959/1961

1962/64

1962

1965

: .‘jijses
1965
,1965
1966
1966

1970

: {México: Alemanla ysu

Se imponan 10§ *
prirneros Volkswagen .
! para la exposicion en

AR industria

Llega al pals Nissan
Molor company, dos
afios mas tarde se
constituye Nissan
Mexicana
- Renault, de Francia
confia a DINA (Diesel
Nacional) la fabricacion
y distribucion de un
modelo de sus
camiones

Edo. Mex.

Lanzamiento del
Renault 4 y del
Estafette
Se funda la empresa
Promexa, que anos
después se convirtié en
Volkswagen de Me)uco

Se Inaugura una planla
.. de motores en el
Complejo Automotriz
Chrysler

Edo. Mex.

Xalostoc Edo.
Mex

Toluca, Edo. Mex

Se funda la empresa
General Motors de
México

Chrysler inaugura la
planta de transejes México .
autométicos FAMSA e

Inicia la construccion de  Cuautlancingo,

la planta VW de México Puebla
VW, inicia ta produccion
de los primeros autos Puebla
Sedan
Nissan inicia la
produccién de autos Edo. Mex.
Se crea ia Renauit B
mexicana (Renomex) D.F.
Ménxico filial de Renault
Ford traslada
operaciones al Edo. Méx.

complejo de Cuatlitlan

Edo. Mex.

Toluca, Edo. Mex.

Vi . . " : b
- En 1971 inicia 1a produccion de autos

Distribuidora de autos marca Datsun

o 34 dictrih
iF 12

i6n del
Dauphine

Produccion de pequefios autos
comerciales

Produccion de coches tipo Sedan

+

‘Produccion de motores de 6 cilin

Produccion de autos

Ensamble y produccién de autos

Produccitn de autos

Produccion de autos Datsun Sedan
Bluebird

Encargada de la venta y crédito a la
red de 55 concesionarios

Produccion de autos

e

TEL15 CON
FAL.A LE ORGEN
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Planta de condensadores y

1973 Se inaugura Chrysler Toluca Edo. Mex manufactura de equipos con aire
acondicionado para automoviles

respectlvamente)
Secreala Joml-Venlure
Renault de México, : PRRTER
1977 {40% Renault, 40% D.F. Pr w”w::lg’sf:ﬁ;aigw"" de
DINA y 20% Nacional
F:nanqera)

La planta GMM, .
emprende nuevas Ramos Arizpe, ’ i ores
inversiones en partes y Coahuila * Prod 6n de mot y bastidores
componentes .

L Ensamble de unidades DINA con
Seinicia el ensamble Monterrey, Nuevo motores a gasolina y el motor Diesel

1980 :
de unidades DINA. Leén Perkins
inaugura una planta )
“de motores en VW Puebla

wisar. B

Conslruccaén de una

1982 planta de autopartes de Ragg:h/:ti-i:pe. Produccion de motores
Chrysler
?mmﬂ?; ) . Apoyo del desarolio de Renault en el
" Rimex (Renault Gomez Palacio - extranjero, especialmente en EU, a
industrias Mexicanas) . . !myes de su fiial W Mot s

Renault, se fusioné con
Vehiculos Automotores Sahagun, Hidalgo Montaje de vehiculos Renault y

1983/1985 Mexicanos (VAM) a ! Py
través de American y Vallejo, D.F fabricacién de Jeeps (VAM)
Motors
La planta Chrysler de S Produccién de vehiculos para la
México inicia la Toluca exportacion Pick-UP, RAM y
+ @xportaciéon de autos . o Phantom .= ..
N N Fabricacion de vehlculos de carga
Fusién de General Ramos Arizpe .
1985 ' con motor diesel, para su
Motors y DINA. Coahuila. exportacion.
Renault cierra sus
actividades de montaje
: Produccion de motores para su
1985 Ycomerdalizacdénde  vallejoD.F  exportacin alas fabricas Renault de
todo el mundo

causa de dificultades
econdmicas en Eurcoa
B b PN
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Después del cierre de
1986-94 Renault, Rimex Gomez Palacio Produccion de motores
continua actmdades

Ford, vabre‘ una nueva' s .
plama de autopanes i

Ford, abre una nueva Hermosillo, 5
1986 planta terminal Sonora Producdi6n de autos

ME PARECE : Nissan inaugura una - : PR
_QUE INICIA - - nueva planta de Aguascalientes Produccion de transejes y motoves
EN 1985 autopartes

Chrysler inaugura la
1987 planta de transejes  Toluca, Edo. Mex. Produccion de transejes
automaticos FAMSA

1987 ° Se inicla en México D.F Fabrimdon y comercializacién de
¢ * FAMSA - T motores a diesel
. Santiago ' Produccién de camiones autobuses
1991 Se fund: Mercedes Tianguistencn, integrales Mercedes- Benz y
ehs Edo. Mex tractocamiones Freighlitiner

‘.‘.se ‘b' o “Sio, ‘Produccion de vehlculos de
abre GMM a0, - porte: cami
Gua}naiuato» 4 ! pick-Ups.

Se inaugura la planta
de estampados en el Toluca Estadode Produccién de estampados para el

1994

Complejo Automotriz México auto Neon
Chrysler
En!raenoperadonesla Me - y. Nu - L R

. .planta Mercedes-Benz
N Omnibuses México

de para
.. pasaje urbano y suburbano

BMW llega al mercado Puebla Para consumo nacional y para
mexicano exportaciéon

1994

Fuente: Elaboracién propia con datos de revistas, folletos, catalogos de promocion,
paginas de Internet de las diferentes empresas, e informaciéon interna del
Departamento de Andlisis de la Industria Automotriz en la Secretaria de Economia.

1FLIS CON
FAL'A TE CRGEN
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CAPITULO vV

LINEA HISTORICA DE LA PLANTA VOLKSWAGEN DE MEXICO
(1954-1994)

Se importan los primeros autos de la matriz Volkswagen a México, para
la exposicién “Alemania y su industria”

Inlcla el ensamble de (CDK) comple!amente desarmadas del Sedén en
la empresa studebaker Packard/Estado de México " -

Se funda en Xalostoc, estado de México, la empresa Promexa, cinco
1962 afos después se convirti6 en Volkswagen de México, en la cual se
producian autos tipo Sedan

. !nlcla la constnuccién de la planta Volkswagen en Puebla

1966 Se inaugura la Escuela de capacitacion en la planta de Puebla

) lnlcla la produccion del modelo Sedan en Volkswagen de Méxlco para el
o mercado mexicano

Inicna la produccién del modelo Safari tipo 181 para el mercado
1970  mexicano
Hasta 1980 se produjeron en total 60, 269 unidades

. 1971 Inlcia la produccion de la Combi; ia cual concluye en 1996 después de
B iproducir 253, 926 unidades

1973  Inicia la produccion del modelo Panel para el mercado mexicano
. 1974 In_k:la la produccion del modelo Brasilia para el mercado mexicano
1976  Inicia la produccion de camiones pequefios

1977 .. Inicia la produccion del modelo Caribe (Gotf A1) para el mercado
B mexicano
Se inaugura la nave 6, la instalacién mas avanzada para la manufactura
de motores enfriados por agua en Latinoamérica, con capacidad de
1980 produccién de 2,100 motores diarios, la mayor parte de la produccién se
planed para la exportaciéon a Europa, Brasil y Estados Unidos
Termina ia produccién del Safari

1981  Inicia la produccién del modelo Atlantic
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1984 lIniciala producclén del modelo Corsar

1087 Termina la produccion del modelo Atlantic y Corsar
tnicia la produccién del modelo Golf y Jetta

1990 Volkswagen de México produce el vehiculo 2 millones

e tnicia la produccion del nuevo Golf (A-3) en el mereado nadonal
1992  La produccién de molores enfriados por agua llega a tres mnllone;

' 1004 Inicia la exportacion de los pn'méros Golf a Brasil .
Se introduce el “Derby” (Polo Classic), al mercado mexicano -«

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Economia, la pagina de
internet de la Volkswagen y en algunos datos de bibliografia empleada para la

elaboracién de este trabajo.
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