Etapas industriales y conflictos laborales:
la industria automotriz en México

Jorge 5'}_C/arrillo V.
Patricia Garcia

L A HISTORIA DE LA INDUSTRIA automovilistica en México data
de 1925, cuando la Ford establece su primera planta en este pais.
A partir de esa fecha se pueden fijar diferentes etapas caracte-
rizadas por las formas de produccidon y el destino de la misma.
Las principales fases por las que ha atravesado el sector auto-
motriz son: a) el montaje de partes para los vehiculos importa-
dos que circulaban en México; b) la produccion y ensamble de
autos y sus partes para el consumo nacional, y ¢) la produccién
y el ensamble en México de autos y sus partes para el mercado
mundial. Estas etapas han correspondido a procesos mas amplios
de desarrollo industrial, en donde los grandes modelos o estra-
tegias industriales para el desarrollo que adopta el Estado mexi-
cano han sido precisamente los que han definido la historia eco-
ndmica del sector automovilistico en México. Con esto no
queremos negar el peso de los factores internacionales en el tipo
de desarrollo del sector, fendmeno que se presenta con mayor
claridad en la tercera fase. Sin embargo, para efectos de este tra-
bajo el interés principal no es el examen de los factores que ori-
ginan los tipos y modalidades de desarrollo sino las manifesta-
ciones de dichas estrategias industriales. Asi, las fases de
importacién de productos manufacturados y de exportacién de ma-
terias primas, de sustitucién de importaciones y de industriali-
zacion para la exportacion, son las que engloban a las etapas his-
toricas del sector automovilistico.

Esta primera caracterizacion del desarrollo del sector en fases
industriales es importante por dos razones principales: a) per-
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mite caracterizar los periodos y comprender las pautas de pro-
duccioén y distribucién con base en las prioridades industriales,
y b) permite hacer formulaciones analiticas sobre los procesos
de trabajo, la organizacién de los trabajadores y los conflictos
laborales.

Dos preguntas destacan ante el anterior planteamiento: ;quién
define las estrategias industriales de desarrollo?, y ¢son las fases
industriales las que definen las formas especificas de los proce-
sos de trabajo, de la mano de obra utilizada y de las formas de
organizacién laboral existentes? A ellas trataremos de dar
respuesta.

Acerca de la definicion de los modelos de desarrollo existe
una discusién aun no resuelta que tiene como base diferentes
corrientes tedricas. El abanico de la discusion va desde los que
consideran las transformaciones econémicas, politicas y labora-
les desde una logica nacional, hasta los que argumentan que éstas
responden a una légica internacional. En términos generales, tres
corrientes merecen especial atencidn, a las que nos referiremos
a continuacioén.

La primera corriente analitica, identificada con la perspecti-
va de la nueva divisién internacional del trabajo, explica las trans-
formaciones en la industria automotriz y el establecimiento en
México de plantas dedicadas a la exportacién, a la luz de una
légica econdmica internacional. Dentro de esta corriente hay una
linea economicista que subraya todos aquellos elementos econd-
micos que explican estas transformaciones y basan su explica-
cion en la bisqueda de la reduccion de los costos de produccién
y en el desarrollo tecnoldgico (véase Minian, 1981, 1983 y 1984
y Frobel ef al., 1981). La otra linea, mds socioldgica, privilegia
los aspectos politicos laborales. Bluestone (1981 y 1982) y Shai-
ken (1982, 1984 y 1986), entre otros, hacen hincapié en que uno
de los problemas centrales de la restructuracién del sector auto-
motriz es la destruccion de las organizaciones obreras a través
del incremento de su vulnerabilidad y de la pérdida de la capaci-
dad de negociacion.

La segunda corriente explica las transformaciones de las poli-
ticas de industrializacion, basandose en la evolucion de los pro-
ductos. La teoria del ciclo de vida del producto originada por
Raymond Vernon, con actual sede en el Instituto Flagstaff en
Arizona, menciona que la competencia internacional entre las
empresas por el control del mercado precipité el desarrollo de
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los productos y de las formas de produccién desde su nacimien-
to hasta la madurez en que ahora se encuentran (véase Vernon,
1966, y Drucker, 1979 y 1980). Las dos corrientes, sin embargo,
coinciden en explicar los procesos de restructuracion productiva
a partir de una légica internacional.

Por ultimo, la tercera corriente, antepone una légica nacio-
nal para explicar la restructuracion productiva. La fuerte parti-
cipacion estatal en la planeacion o en la creacion de infraestruc-
tura y en la formulacidn de leyes, acuerdos y decretos, ha llevado
a otorgar al gobierno mexicano ¢l peso principal en la definicién
de estos cambios. A partir de un andlisis econdmico-institucional,
Dombois (1985) plantea que los grados de integracién nacional
que adoptan las empresas extranjeras de la rama automovilisti-
ca y las politicas de produccion para el mercado externo estdn
definidas por obligaciones que marca el gobierno mexicano, a
las cuales las empresas se sujetan con tal de conservar €l control
del mercado interno y de seguir incrementando las ventajas eco-
nomicas. Aguilar Garcia (1982), desde un andlisis politico-laboral,
observa la restructuracion de la industria de automotores a par-
tir de las politicas del Estado y de la adecuacién a éstas de las
centrales obreras.

En este trabajo se privilegia al Estado debido a su muy impor-
tante papel en la orientacién de las fases industriales y porque
ello posibilita una mejor comprensién de los conflictos labora-
les en el marco de la relacion Estado-sindicato. Resaltando una
critica central a los enfoques que no consideran al Estado como
factor importante en el contexto de la restructuracion industrial,
tenemos que la teoria de la nueva divisién internacional del tra-
bajo que explica el desarrollo de empresas altamente intensivas
en mano de obra en paises como México no permite dar cuenta
del reciente y creciente desarrollo de empresas con un elevado
grado de automatizacidn, como es es el caso de la industria de
automotores. La ventaja relativa del reducido costo de la mano
de obra ya no representa, por lo menos en este tipo de empresas
automatizadas, una proporcion importante del valor total del pro-
ducto. Por su parte, la teoria del ciclo de vida del producto, al
basarse en el desarrollo de productos y empresas, no permite expli-
car el desarrollo de los sectores industriales en su conjunto. Una
derivacién de este enfoque podria ser el caso de autores que pro-
ponen escenarios para el cercano y mediano plazos en el sector
automotriz, basados en los proyectos de la General Motors y la
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Ford en escala mundial (véase por ejemplo Hinojosa y Morales
[1986]).

De lo anterior se desprende que el andlisis para caracterizar
las fases industriales y su relaciéon con los conflictos laborales
debe tener en cuenta de manera especial las politicas guberna-
mentales, porque establecen la periodizacién del desarrollo indus-
trial, permiten lograr la competitividad internacional en costos
de produccién por medio de exenciones y facilidades, y permi-
ten explicar la heterogénea complejidad productiva y laboral que
experimenta el sector automotriz.

Una vez dicho lo anterior, s6lo nos resta sefialar que el obje-
tivo del articulo es analizar los conflictos laborales en tres empre-
sas en el marco de las fases del desarrollo de la industria de auto-
motores en México. Abordaremos, en primer lugar, las fases
industriales con el objeto de caracterizar brevemente la historia
de esta industria en México, y, en segundo lugar, analizaremos
la situacién de tres empresas (General Motors, Ford y Volkswa-
gen). Por ltimo, haremos algunas consideraciones finales.

I. Fases histdricas del desarrollo de la industria
de automotores

Tres fases historicas son claramente observables a partir de los
decretos que ha establecido el gobierno mexicano en el caso
de la industria automovilistica en México. Tomamos como base
—para caracterizar los periodos— un trabajo reciente de Rainer
Dombois (1985), ademds de otras fuentes de datos y estudios.

A. PRIMERA FASE: Fomento de la importacion de automdviles
terminados y montaje de juegos CKD *

La primera fase se inicia en 1925 con la instalacién de la prime-
ra planta armadora de automéviles en México, la de la Ford, y
termina con el decreto de 1962 para fortalecer la industria auto-
motriz nacional por medio de la sustitucién de importaciones.
En esta fase, todos los componentes de los vehiculos que se arma-

* CKD: completely knocked down. Son juegos completos de partes y piezas de auto-
moviles que se despachan en tal estado y para montarlas posteriormente (Dombois, 1985:
85).
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ban en el pais e1an importados y se inicia una modesta opera-
cién de montaje de juegos CKD. La produccién de componentes
nacionales era practicamente nula y por ello el trabajo se limita-
ba al armado de los conjuntos mecanicos y de las carrocerias.
En 1935 la General Motors (GM) establece una planta de mon-
taje en la ciudad de México y en 1938 Automex (mas tarde
Chrysler) inicia sus operaciones. Durante casi 35 afios las empresas
estadunidenses dominaran el mercado interno. Hacia mediados
de los afios cincuenta llega la Volkswagen (VW) y a principios
de los sesenta se establecen en el pais la Renault y Nissan. En
1961, el 71% del mercado estaba controlado por los europeos,
el 27.8% por los norteamericanos y el 1.2% por los japoneses.
Es importanté destacar aqui que la industria automotriz en Méxi-
co, desde sus origenes hasta el presente, ha estado controlada
por empresas extranjeras.

Las seis empresas mencionadas no eran las unicas que tra-
bajaban en México. En 1941 las ensambladoras cubrian el 60%
de la demanda nacional y en 1950 el 89%. Estos porcentajes son
importantes porque dan cuenta de una tradicién del montaje des-
de los inicios de la industria, fendmeno que se vera exacerbado
en la ultima fase, como veremos mas adelante.

La tasa anual promedio de crecimiento del sector automo-
triz fue del 2.1% de 1951 a 1960, aunque Aguilar Garcia men-
ciona tasas de crecimiento del 6% para la industria terminal y
auxiliar de 1940 a 1954, y del 8% de 1955 a 1961.! En 1950 se
vendieron 37 000 unidades, de las cuales el 69.1% se montaron
en México y el 30.9% se importaron (Dombois, 1985: 39). Aguilar
sefiala que la ventaja principal para las empresas, a pesar de no
contar con economias de escala (es decir, un volumen de pro-
duccién importante), son las expectativas excelentes de un cuasi
monopolio nacional.

Durante esta fase el empleo fue escaso. Las siete empresas
mas grandes contaban con 5 610 trabajadores en 1960, con un
promedio de 801 por empresa.z No obstante este reducido sec-
tor obrero, el promedio de trabajadores por planta habla ya de
una industria con una alta concentracién de obreros. Sin embargo,
en términos generales a esta fase correspondio el desarrollo de

! Aguilar Garcia (1982: 122) utiliza como fuentes Examen de la Situacion Econd-
mica de México, vol. Lv, nim. 639, Banamex, 1979, pp. 87-99, y Bolsa de Valores de
México.

2 Middlebrook (1982: 263).
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numerosas empresas pequefias y medianas con una baja inver-
sion de capital y mecanizacion (recuérdese que no existen eco-
nomias de escala) y con un grado de desarrollo tecnoldgico obso-
leto en comparacién con plantas similares en Estados Unidos.
Estas caracteristicas propiciaron la existencia de una cantidad de
mano de obra reducida y un contingente de trabajadores frag-
mentado y con bajos niveles de sindicalizacion. No obstante estos
elementos generales, los sindicatos de la GM en 1937 y de la
Chrysler en 1938 se afilian a la Confederacion de Trabajadores
de México (CTM), delinedndose desde esa época una caracteris-
tica fundamental de este sector: su alta propensién a la sindica-
lizacién.

Desde mediados de los afios cuarenta se fortalece la politica
de sustitucion de importaciones con el fin de desarrollar la indus-
tria nacional y disminuir el saldo negativo de la balanza de pagos
con el extranjero. En 1948 el gobierno mexicano expide el pri-
mer reglamento que establece restricciones a la importacioén de
automoviles, cuotas de importacion de vehiculos y montaje, cuo-
tas de ensamble para reducir modelos y marcas (de 75 se reduje-
ron a 24). La gran fragmentaciéon del mercado que se deseaba
eliminar se observa en las ventas de 1960: 754 unidades por mode-
lo, correspondiendo 2 600 unidades a cada una de las 19 empre-
sas (Dombois, 1985:39).

Asi, la gran diversificacion de empresas, marcas y modelos
de las 19 empresas (75 marcas y 117 modelos en 1960) implico
una enorme fragmentacion del mercado, de la produccién y de
los trabajadores. La consecuencia mas grave de esta fase es que
este sector era uno de los que generaban gran parte del saldo nega-
tivo de la balanza comercial y, por tanto, significé una contri-
bucidn al endeudamiento del pais. Este resultado negativo para
la economia mexicana traté de corregirse con el decreto de 1962.

Si bien la produccién nacional de autopartes era de poca
importancia, al final de esta primera fase representaban entre
el 15y 20%. La integracion nacional, que sera la base que defi-
nira la siguiente fase, ya estaba contenida en la primera; asi, como
se podra observar, cada fase de desarrollo tiene previsto lo que
caracterizara a la siguiente.
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B. SEGUNDA FASE: crecimiento del sector terminal y de auto-
partes dentro de la politica de sustitucion de importaciones

La segunda fase, que se inicia con el decreto del 25 de agosto
de 1962, se caracteriza por la sustitucion de partes y piezas impor-
tadas. Es decir, por el desarrollo de una produccion nacional que
va desde insumos intermedios y motores hasta la fabricacion de
vehiculos terminados. Gran parte de la produccion esta dirigida
fundamentalmente al mercado interno y una pequeiia parte a la
exportacion.

Varios autores caracterizan esta etapa como la fase de expan-
sion y desarrollo real de la industria automotriz en México vy,
sobre todo, de la de autopartes (Aguilar Garcia, 1982; Othon Qui-
roz, 1980). Los trabajos analiticos sobre este periodo se basaran
precisamente en esta taxonomia entre industria terminal y de auto-
partes. Asimismo, esta fase se caracteriza por la constitucion de
un sector obrero numeroso.

El periodo se inicia con la drastica reduccién de las empre-
sas que controlaban el mercado interno. De las 19 empresas exis-
tentes a principios de los afios sesenta, solo siete quedaran al frente
de la industria. Una de las caracteristicas principales de estas
empresas €s su expansion por medio del establecimiento de nue-
vas plantas (para fundicién y ensamble de motores) y de un pro-
ceso de integracidn vertical, esto es, del establecimiento de com-
plejos industriales. Asi, por ejemplo, en 1964 la Chrysler establece
una planta de motores en Toluca, y en ese mismo afio la Ford
inaugura en Cuautitlan sus plantas de motores, fundicion y mon-
taje. En el mismo afio la vw abre una planta en Xalostoc que
posteriormente, en 1967, traslada a Puebla, donde cuenta con
equipo para la produccion de prensas y motores, una fundidora
y una linea de montaje. En 1965 la GM establece una planta fun-
didora y otra de motores en Toluca, y Nissan construye su com-
plejo industrial en Cuernavaca en 1967.

La expansion del sector se refleja claramente en las cifras de
ventas: de 32 152 unidades en 1960, se pasé a 231 108 en 1975.
En cuanto a las cifras de produccidn de autos, camiones y auto-
buses, ésta paso de 49 807 a 360 678 unidades en el mismo perio-
do, un crecimiento de 7.24 veces. Aguilar Garcia menciona una
tasa de crecimiento del orden del 14% anual de 1962 a 1970 para
la industria terminal y de 10% para la de autopartes, y para el
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periodo 1970-1976, del 9 y 13%, respectivamente.? Paralelamen-
te a esta expansién productiva, el empleo aumenté de manera
considerable: de 7 072 trabajadores en 1960 a 41 635 en 1975,
es decir, un incremento de 5.8 veces. Por empresa, el aumento
de los puestos de trabajo fue como sigue: Ford, que en 1962 ocu-
paba a 1 029 trabajadores, llegd a 4 418 en 1975; GM paso de
1480 a 4 951, y vwW de 250 a 9 515 (véase el cuadro 1).

Sin embargo, el subsector fabricante de autopartes registro
un crecimiento mayor, puesto que pasé de 3 000 trabajadores
a principios de los afios sesenta a 19 548 en 1975, es decir, crecid
6.5 veces. El valor de la produccién total crecid 3.9 veces entre
1960 y 1975 para llegar a 11.4 millones de pesos (915 458 déla-
res). Cabe mencionar que, pese a su dinamismo, este subsector
no logrd superar el valor de la produccion de la actividad de
“‘construccion y ensamble de vehiculos’’, el cual representd, en
1975, 22 190 millones de délares. Con esa expansion de la
industria de autopartes se vio cumplido uno de los principales
objetivos del decreto de 1962: incrementar significativamente el
empleo y la planta industrial del pais. En cuanto a los compo-
nentes de automdviles, en 1975 cerca de 80% de los materia-
les de montaje eran de origen nacional. El crecimiento del sub-
sector fabricante de autopartes provocé una dicotomia entre la
industria terminal y la de autopartes. El 32% de los trabajado-
res de todo el sector automotriz* estaba concentrado en algunas
decenas de empresas pequefias y medianas, y mas del 60% tan
s6lo en siete empresas terminales.

En esta fase las industrias se localizaron en o alrededor de
las grandes ciudades. Guadalajara, Monterrey, la ciudad de Méxi-
co, Puebla, Toluca y Cuernavaca han sido los centros principa-
les de produccion y distribucion del sector automotriz. La indus-
tria de autopartes, en general, se establecié en lugares proximos
a los complejos industriales, aunque algunas se ubicaron en diver-
sos puntos del pais.

Paralelamente al desarrollo de la industria automotriz, se sin-
dicalizé una gran parte de los trabajadores. La expansiéon eco-

3 Ibid., p. 122.

4 Las cifras sobre valor de la produccién fueron calculadas con base en los censos
industriales de 1965 y 1975 y representan la suma de las clasificaciones 3813 a 3819 que
representan tedricamente a las autopartes.

* Cuando mencionamos todo el sector automotriz estamos hablando de la indus-
tria de automdviles, tractocamiones y autobuses y de autopartes.
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ndmica y la creciente organizacidn laboral mejoraron las condi-
ciones de trabajo; asi, se incrementaron los salarios, se establecio
el salario por hora y se aumentaron considerablemente las pres-
taciones. Aguilar Garcia sefiala que en 1978 el salario promedio
por hora en la planta de GM, era de 3.42 dodlares; de 2.55 para
la Chrysler y de 1.61 dolares para la vwW. El salario por hora mas
bajo correspondid a la VAM, con 0.87 dodlares, y el mas alto a
la GM, con 4.25 ddlares.>

En la industria terminal, practicamente el 100% de los tra-
bajadores estd sindicalizado, y aunque no se establecen —en
términos generales— programas de incentivos econdémicos, las
remuneraciones se incrementaron en 50% con las prestaciones
alcanzadas. L.a mayoria de los obreros logra obtener contratos
de planta. Dombois habla de un 90%, lo que significa que la mano
de obra es estable. Desafortunadamente no se cuenta con infor-
macion de las tasas de sindicalizacion en la industria de auto-
partes y la que se tiene sobre empleo es contradictoria (véase el
cuadro 2). No obstante, elaboramos un cuadro para tener una
idea aproximada de la importancia de esta industria.

Cuadro 2

Tasas de sindicalizacién en el sector automotriz, 1975

Tasa de
Ocupados Sindicalizados sindicalizacion
Terminal
(7 empresas) 36 782 34 476 93.72
Tractocamiones
y autobuses 4 853 3173 65.42
Subtotal 41 635 37 649 90.52
19 548°
Autopartes 70 000¢ — —
61 183b
Total 111 635¢ — —

Fuentes: aMlA y Aguilar Garcia, (1982).

2 Datos aproximados deducidos a partir de la informacion proporcionada por Aguilar
Garcia, (1982: cuadros Xxvn y XXXIv).

b Datos basados en el Censo Industrial 1975.

¢ Informacién presentada por Aguilar Garcia (1982: cuadro x11).

5 Aguilar Garcia (1982: 149).
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Se sabe poco del tipo de obrero, y de las condiciones de trabajo
que prevalecen en esta fase. Una primera diferencia que se podria
establecer entre la industria terminal y la de autopartes es que
la primera tiene mejores salarios, prestaciones y condiciones de
trabajo, altas tasas de sindicalizacion y mayor estabilidad en el
trabajo, lo que seguramente se traduce en una politica mas selec-
tiva de la mano de obra, en contraste con la industria de auto-
partes. Una segunda diferencia es la sefialada por algunos estu-
dios: que las empresas transnacionales emplean trabajadores
calificados y semicalificados, hombres, con niveles de escolari-
dad superiores a la media de la industria manufacturera y mds
jovenes que la mano de obra de la primera fase. En cuanto al
origen de los obreros, Roxborough (1983) sefiala que es, en tér-
minos generales, urbano, mientras que en las nuevas plantas que
se construyeron en los complejos industriales en esta década se
observa una alta procedencia rural (Universidad Auténoma de
Puebla, 1985).

La procedencia rural es un dato importante que deberia ser
objeto de mads precisidn, pues a partir de ¢l se sustentan diversas
hipétesis sobre la accidn sindical de los obreros del sector. Por
un lado, Augusto Urteaga sefiala, por ejemplo, que el origen rural
en la planta de DINA-Renault en Ciudad Sahagin permitié que
se acrecentaran los lazos familiares dentro de la fdbrica, lo que
significé un alto grado de cohesién. En cambio, en otros estu-
dios, como el efectuado en la VW en Puebla, sefialan que el ori-
gen rural es un elemento de sumision de la fuerza de trabajo,
lo cual facilita un control mas eficaz de los obreros por parte
de las empresas (Urteaga, 1977, y Universidad Auténoma de Pue-
bla, 1985). La expansion del sector automotriz durante esta segun-
da fase favorece, aunque en forma marginal, el comienzo de la
exportacion de autopartes. En 1975, el 66% de la produccidn des-
tinada al mercado externo consistia en partes y piezas, y comen-
zaba ya la exportacion de motores. No obstante esta participa-
cion marginal, el alto valor de los productos producidos llevé
al sector automotriz a ser, en 1975, la segunda industria expor-
tadora de México después de la petrolera, con 2 602y 5 436 millo-
nes de dolares, respectivamente.® Se delineaba la caracteristica
de lo que en la tercera fase sera la prioritario: la exportacion.

6 Fuente: Asociacién de la Industria Automotriz (aM1a), tomado de Aguilar Gar-
cia (1982: cuadro 1x).
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El éxito aparente logrado por el gobierno mexicano con el
incremento del empleo y de los componentes nacionales fue con-
trarrestado por un continuo incremento del déficit de la balan-
za de pagos, el cual fue de 9 223 millones de pesos en 1976.7 El
Estado expidio tres decretos en 1962, 1969 y 1972, con el objeti-
vo de incentivar la sustitucién de importaciones y el desarrollo
de la industria nacional de automotores al amparo de medidas
proteccionistas para contrarrestar el desempleo; no obstante, sélo
se logro una incipiente industria nacional, la cual representé una
carga en el balance de las divisas del pais. El decreto de 1962 esta-
blecid que el 60% de los componentes de los vehiculos deberian
ser de origen nacional y prohibié la importacién de ciertas par-
tes, como motores, baterias y neumaticos. De 1960 a 1972 la inte-
gracion nacional se incrementé de 20 a 63%. Ademas, se asig-
naron ciertas especializaciones a las empresas: VW, Dina y Nissan
debian producir autos pequefios y las empresas estadunidenses
modelos grandes. Los dos siguientes decretos significan la con-
tinuacion de la misma politica, y el elemento novedoso fue que
impulsan el fomento de las exportaciones. En 1972 se enviaron
al exterior 19 117 unidades terminadas.® Lo sobresaliente en esta
segunda fase es la mayor participacion estatal en la conforma-
ciéon de un modelo industrial para la industria de automotores.

Las medidas gubernamentales impuestas a las empresas
extranjeras no las benefician, puesto que ademas de obligarlas
a usar componentes nacionales, con costos mas altos y de menor
calidad, fijan precios maximos a los vehiculos. Sin embargo, como
sefiala Dombois, para estas empresas el mercado interno, aun-
que continda sin ser de escala, es lo suficientemente importante,
al igual que las ganancias, como para que cedan el monopolio
que detentan. Segin Baranson, si se toman como base 100 los
costos de produccién de autos con requisitos de integracidn nacio-
nal de Estados Unidos, resulta que a México, con una integra-
cién del 60%, correponde un indice de 164, y de 171 para Brasil
con integracién de 98-100%.° Sin embargo, la tasa de ganancia
era mayor en México que en Estados Unidos o Japdn por las

7 “Produccion de autopartes presente. . .”, Examen de la Situacién Econémica
de Meéxico, cit.

8 AMIA, Boletin nim. 169, México, 1980.

9 Los datos sobre costos de produccion en Estados Unidos, México v Brasil pro-
vienen de J. Baranson, ‘‘La industria automotriz en los paises en desarrollo’’, Madrid,
1971, p. 48. Tomado de Dombois (1985: cuadro 23).
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franquicias y aranceles tributarios. La Ford pronosticaba que en
1980 los costos de cada motor, incluyendo el transporte, serian
de 1 233 dolares en Japdn, 1 325 en Estados Unidos y 821 en
México, lo que arrojaba una tasa de ganancia de 0, 1 y 29%,
respectivamente. 10

Esta fase, que empezd en 1962, llega a su fin en 1976 con
el comienzo de la primera recesion fuerte de la economia mexi-
cana, después de la guerra, la que afect6 seriamente a la indus-
tria automotriz. El gran crecimiento que se observo en este sec-
tor de 1960 a 1975 cayd drasticamente en 1975-1977. La
produccién disminuyé en mas de un 20% mientras el 10% de
los trabajadores perdio su empleo. Entre fines de 1976 y duran-
te 1977 fueron despedidos 8 000 obreros.

Durante esta segunda fase el sector tuvo un fuerte crecimien-
to y pudo consolidarse gracias al establecimiento de complejos
industriales con una alta integracion vertical. De modo paralelo
la industria nacional de autopartes, abastecedora de las grandes
empresas transnacionales, registré un importante desarrollo. Asi-
mismo, se constituyd un sector obrero concentrado en pocas
empresas, se fortalecioé la organizacion de los trabajadores, se
mejoraron las condiciones de trabajo, y se increment6 significa-
tivamente la integracion nacional. Sin embargo, no se logré uno
de los objetivos principales de los decretos, que era el de cam-
biar el signo negativo de la balanza comercial. Asimismo, se desa-
rrolléd un fuerte monopolio de la industria, las organizaciones
laborales se integraron en su mayoria al sindicalismo oficial y
se incrementaron los subsidios y los costos de produccién.

C. TERCERA FASE: reconversion industrial e industrializacion
para la exportacion

Esta etapa se inicia a principios de los afios setenta en la fronte-
ra norte con el establecimiento de empresas maquiladoras de auto-
partes para la exportacion, y repunta al término de la crisis de
1975-1976, cuando se expide el decreto del 20 de junio de 1977
que fortalece la orientacion exportadora y establece una reorde-
nacion econdmica de la industria. La caracteristica principal de

10 Alternativas de la Ford para la provisién de motores de la Oficina del Senado
H. Metzenboun. Dombois (1985: cuadro 25).
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esta fase es la orientacion hacia la exportacion articulada con la
produccion de automdviles y autopartes para el mercado inter-
no. Dombois sefiala correctamente que en este periodo se ‘“‘induce
una expansion de la capacidad para la exportaciéon’’. Se prosi-
gue en forma acrecentada la exportacion de unidades completas
y crece exponencialmente la de motores y partes para el sistema
eléctrico. En esta etapa la producciéon también se hace mas com-
pleja. Si en la segunda fase se podia hablar de una industria ter-
minal y otra de autopartes, ahora esta divisidon pierde mucha uti-
lidad analitica, para conformarse, seglin nuestra consideracion,
en cuatro categorias: @) la industria terminal que surgio en la
segunda fase (produccion para consumo interno), b) la indus-
tria de las grandes empresas de autopartes y de vehiculos para
exportacion (como el caso de las plantas de motores y de la Ford
en Hermosillo), ¢) la industria de autopartes que abastece tanto
a la categoria uno como a la dos, y d) la industria maquiladora
fronteriza de autopartes para la exportacion (como las plantas
de arneses).

Las dos modalidades industriales que diferencian a la terce-
ra fase de la segunda es la instalacion de plantas ensambladoras
para la exportaciéon y de maquiladoras de autopartes. En cuan-
to a la primera modalidad, desde principios de los afios ochenta
se observan claramente reubicaciones fabriles y el establecimiento
de nuevas plantas. La GM, Chrysler y Ford, entre otras, estable-
cen en el norte de México importantes plantas que daran un giro
de 180 grados tanto a la industria automotriz en su conjunto como
a las localidades donde se ubican (véase el cuadro 3).

La expansion del sector automotriz ha sido sostenida por lo
menos en los primeros cinco afios de esta fase. Entre 1976 y 1980
crecié a una tasa del 7.9% y, para 1981, considerado el afio de
oro de la industria de automotores, lo hizo en un 21.7%. En 1977
se produjeron 280 813 unidades y en 1981 eran ya 596 518. En
¢l empleo, en este mismo periodo, el volumen de ocupados paso
de 37 830 a 66 700.

Como se observa en el cuadro 4, en 1982 comienza un perio-
do critico para el sector con la segunda crisis mas importante en
su historia. Si en 1981 se habian producido 566 518 unidades,
en 1983 esta cifra se redujo a 295 000. Todavia en 1985 no se
alcanzaba la cifra de 1981, puesto que se produjeron solo 385 000
autos. Se despidio a 19 900 trabajadores, lo que llevé el empleo
a 46 800 personas en 1983. Las grandes empresas todavia no se
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reponen de la crisis ni alcanzan el nivel de empleo que tenian en
1981 (véase el cuadro 4). Actualmente prosiguen los despidos
masivos, y es previsible que continuien durante 1987-1988 (lo cual
se reafirma con declaraciones oficiales y por los conflictos ac-
tuales en Dina, Ford y vw). Hay que sefialar que, mientras la
produccion y el empleo en el sector dirigido al mercado interno
descienden, se crean nuevas plantas que mantienen un crecimiento
sostenido gracias a las exportaciones. Precisamente, son los ini-
cios de los ochenta los que marcan esta reconversion y la clara
dicotomia entre los sectores orientados al mercado nacional y
los orientados al mercado exterior (Barnet y Miiller, 1974).

Cuadro 4

Empleo en la industria automotriz en México, 1977-1985

1977 1980 1981 1983 1985
Ford 5218 7 819 8931 5 500 6 570
GM 5120 6 463 8 595 7 200 10 347
VW 7 401 13 396 14 978 11 408 14 353
Chrysler 5826 7 622 9258 5104 10 483
Nissan 2972 3437 4126 4010 5934
Dina/Renault 6 972 9 397 11 515 8 489 —2
VAM 1453 2 656 2977 1802 1193
Total 34 962 50 790 60 380 43 513 48 800

? La planta de Ciudad Sahagiin cerré definitivamente en agosto de 1986.
Fuentes: AMIA, célculos de Dombois (1985: cuadro 19) y cdlculos propios. 1985: Revista
Expansion, México, agosto de 1986.

En cuanto a la segunda modalidad de este nuevo modelo
exportador, tenemos a las maquiladoras de autopartes, las cua-
les establecen un poco antes de 1979. En 1978 la GM habia esta-
blecido en Ciudad Juarez dos plantas de ensamble de conducto-
res y componentes de cableado para sistemas eléctricos (mejor
conocidos como arneses) cuya produccion total se exporta a Esta-
dos Unidos. En 1982 la Chrysler también establece una planta
de arneses para la exportacion. Nissan, por su parte, en 1985 ins-
tala en Tijuana una planta para exportar el 100% de los trans-
ejes que fabrica. El cuadro 5 muestra el crecimiento de la indus-
tria maquiladora de autopartes en los municipios fronterizos del
norte de México. Cabe sefialar que la maquiladora de exporta-
cion es la industria que menos resiente los efectos recesivos en
el nivel nacional. Mientras que otros sectores manufactureros,
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incluyendo el automotriz, tuvieron un descenso por la crisis de
1982-1983, y ahora por la de 1986, la maquiladora crecio 7.1 veces
entre 1979 y 1985, y continuard expandiéndose, segin declara-
ciones recientes del Secretario de Comercio y Fomento Industrial.

Una caracteristica que diferencia la exportacion de la segun-
da fase con la actual es que practicamente todos los componen-
tes que emplea son importados y posteriormente los reexporta.
Asi, mientras que antes la exportacion suponia una mayor capa-
cidad del desarrollo industrial nacional, ahora requiere casi exclu-
sivamente el desarrollo de las capacidades de montaje del pais.
A diferencia de la primera y segunda fases, en la tercera se incre-
mentan considerablemente las ventajas que ofrece el pais a este
tipo de produccion: @) por vez primera se presentan economias
de escala, por ejemplo en la produccion de motores; b) una cer-
cania geografica inigualable que representa una reduccion de cos-
tos de transportacion y de tiempos de circulacion del capital; ¢)
la frontera, y en general el norte de México, cuenta con una
infraestructura industrial, el know howy el do how para la expor-
tacion; d) abundante mano de obra calificada o no; e) costos de
mano de obra mas bajos que en el centro del pais (en las plantas
de la frontera se paga 1.6 veces menos el salario minimo en con-
traste con las plantas del centro); f) ventajas arancelarias inigua-
lables en el régimen de maquiladoras; g) bajas tasas de sindicali-
zacion y centrales con un gran control sobre los trabajadores,
y h) debilitamiento del sindicalismo del ramo automotriz en Esta-
dos Unidos por efecto de las reubicaciones industriales desde aquel
pais hacia el norte de México.

La participacion estatal, al igual que en la segunda fase, es
decisiva. En 1977 se expide un decreto de restructuracion de la
industria. Se busca aumentar el 60% de integracion nacional para
llegar al 75%:; se estimula la exportacion apoyada por un siste-
ma de subsidios y exencion de los derechos de importacion y de
franquicias tributarias. El objetivo central es, de nuevo, alcan-
zar ¢l equilibrio de la balanza comercial. En septiembre de 1983
se emite un nuevo decreto para fomentar la exportacion y racio-
nalizar la produccién. El ordenamiento reduce el nimero de
modelos, prohibe la fabricacion de motores de ocho cilindros y
autoriza la fabricacion de nuevos modelos siempre que el 50%
de la misma se destine a la exportacién, retirdndoles la obliga-
cién de que estos autos contengan un determinado porcentaje
de integracidon nacional.
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En el Plan Nacional de Desarrollo y en otros mas especifi-
cos, el Estado ha definido a este sector como prioritario, al igual
que a la zona norte del pais, lo que se traduce en mayores venta-
jas para el sector. Se privilegia a las empresas que exporten, se
liberalizan los precios, se permiten traslados, despidos y cierres.
La exportacidn se convierte en un claro proyecto industrial para
el pais. El fortalecimiento que actualmente se da a dicho pro-
yecto es claramente entendible si observamos que desde 1975 las
exportaciones de autos y autopartes ya representaban una fuen-
te importante de divisas. En julio de 1986, las exportaciones de
este sector ocuparon el segundo lugar en importancia, con 661 887
millones de ddlares, es decir, el equivalente al 21.6% del valor
de las ventas de petroleo. Por otra parte, las exportaciones de
la industria automotriz significaron el 17.6% de las de produc-
tos no petroleros en ese mismo afio.!!

Con este viraje del sector se adoptan nuevos patrones pro-
ductivos y laborales. La mayor complejidad y diversidad de la
industria —como se sefialdé— tendra como efecto una mayor hete-
rogeneidad productiva, tecnoldgica y laboral. Las exigencias que
implica destinar la produccidn al mercado mundial esta obligando
a una restructuracion profunda de las empresas automotrices.
Los procesos de automatizacién, de flexibilizacién y estandari-
zacidén del trabajo, de empleo de una mano de obra nueva y cali-
ficada, entre otros factores, van a imprimir un sello distintivo
a esta fase. Es la primera vez que se utilizan en forma extendida
contingentes obreros femeninos en el ensamble de motores y en
toda la produccién de la industria maquiladora. En la planta de
motores de Ramos Arizpe, Coahuila, GM actualmente ocupa a
500 mujeres, o sea 25% del total de obreros.!2 Las maquilado-
ras de autopartes empleaban a 15 831 mujeres en 1985, 52.1%
de sus trabajadores. La feminizacidn del sector ha ido acompa-
fiada con la reubicacion de plantas en el norte de México, lo que
ha significado, como se vera mas adelante, un cierto deterioro
de las condiciones de trabajo logradas y un desplazamiento de
mano de obra de la segunda fase. Asimismo, se observa un dete-
rioro de los contratos colectivos y una mayor complejidad en las
relaciones laborales por la creacidn de los joint-ventures (inver-

'Y Examen de la Situacion Econdmica de México, vol. LI}, ndm. 730, septiembre
de 1986, cuadro 7.

12 Entrevista de los autores con el Ing. en Relaciones Publicas de la planta de moto-
res de la GM en Ramos Arizpe, Coahuila, 13 de junio de 1986.
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siones conjuntas) tanto entre empresas privadas, como mixtas
(gobierno y transnacionales).!? Otro fendmeno de la reconver-
sién son las nuevas formas de organizacion en el trabajo (por
ejemplo, la adopcién del modelo japonés). También se observa
que aunque las grandes firmas (Ford, GM, Chrysler) cuentan con
sindicatos muy antiguos, sus plantas en Cd. Judrez no los tienen.

Los resultados que se estan observando en esta tercera fase,
aunque algunos en forma prematura, son los siguientes: @) un
crecimiento importante del sector orientado a la exportacion y
un detrimento del destinado al mercado interno; b) se logra un
pequefio excedente de divisas principalmente por la orientacion
exportadora y en segundo término por las restricciones a las
importaciones —en 1985 hubo, por primera vez en la historia
de la industria automotriz, un superdvit en la balanza de pagos
del sector—; ¢) se acrecienta la sensibilidad del sector orientado
al mercado interno a los vaivenes de la economia nacional, y el
orientado a la exportacion, a los de la economia internacional;
d) se observa un crecimiento heterogéneo en su dinamismo por
categoria, actividad, producto y regidn; e) se presenta una hete-
rogeneidad en la tecnologia y en la mano de obra; f) el norte del
pais se especializa en las autopartes para exportacion y se con-
vierte en la region principal para el desarrollo del sector auto-
motriz (ya en 1975 la frontera norte se dedicaba en un 99.1%
a la produccién de autopartes, en contraste con €l 30.6% en el
nivel nacional); g) el sector automotriz se convierte definitiva-
mente en el segundo exportador después de la industria petrole-
ra (tan solo la GM de Ramos Arizpe pasa a ser la segunda empre-
sa exportadora mdas importante del pais, después de Pemex),
aunque, segiin Dombois, absorbe ¢l 61% de los subsidios que
el gobierno ofrece a la industria nacional; 4) se pone en practica
la reduccidn de inventarios en las empresas (KANBAN* y tecno-
logia flexible); i) se da una segmentacidn en la produccion y en
la fuerza de trabajo con la produccién para el mercado interno
y para el mercado mundial; j) se presenta una creciente flexibili-
zacion en el trabajo y un proceso de segmentacion en las estruc-
turas de calificacidon y del empleo, y k) una restructuracion pro-
ductiva internacionalmente racionalizada, estandarizada y

13 Entre las principales inversiones conjuntas tenemos conocimiento de las siguien-
tes: Ford y Togo Koyo en Hermosillo, GM y Vitromex en Ciudad Judrez, entre otros.
* Método japonés de reducciéon de inventarios.
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automatizada con reubicaciones en nuevos centros fabriles.

Antes de pasar al segundo y ultimo apartado sobre los con-
flictos laborales en tres empresas del sector, conviene sefialar tres
conclusiones de esta primera parte que nos permiten ubicar con
mayor claridad los movimientos sindicales:

— la industria de automotores no sélo ha sido importante
para la economia mexicana, sino que en la nueva fase se
le ha definido, y de hecho lo es, como prioritaria para el
desarrollo industrial del pais;

. — la participacion del Estado ha sido definitiva y ha marca-
do los virajes de las politicas industriales adoptadas por
el sector. Sin embargo, en la tercera fase es clara la pérdi-
da de capacidad del Estado para continuar orientandolo,
debido a que la restructuracion productiva de la indus-
tria responde crecientemente a una logica internacional;

— la industria automotriz en México ha sido tradicionalmente
sindicalizada, al igual que en otros paises como Estados
Unidos, Canada y Francia. En los dos ultimos modelos
de industrializacion (de sustitucién de importaciones y para
la exportacién) el sector ha tenido tasas altas de sindica-
lizacion.

II. Conflictos laborales y organizacion sindical

En este apartado intentaremos hacer un analisis comparativo de
las formas de resistencia colectiva y de la lucha de los trabaja-
dores de tres empresas automovilisticas, General Motors, Ford
y Volkswagen, tomando como ejes las fases industriales.
Seleccionamos estas empresas por las siguientes razones: el
caso de General Motors es muy significativo por el nivel de com-
batividad y movilizacion de los trabajadores de esta empresa, una
de las mas antiguas de la rama. El caso de Ford resulta relevante
porque permite establecer una comparacion con la GM, a pesar
de que la Ford produce el mismo tipo de autos y camiones, y
de que su proceso de trabajo es casi idéntico, al igual que la
maquinaria, el nivel de combatividad de los obreros ha sido
mucho menor que el de los de la GM. En cuanto a la vw, se
caracteriza por producir el tipico auto europeo (pequefio y de
bajo consumo de gasolina), cuyo proceso de trabajo integra todas
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las fases de fabricacion (fue la primera empresa que tuvo la fase
de estampado). Asimismo es la armadora mas grande de Méxi-
co y la que concentra al mayor numero de trabajadores en una
sola planta (mas de 10 000 en 1986), los cuales han alcanzado
niveles de movilizacién importantes.

A. El caso de General Motors

Esta empresa cuenta actualmente con cuatro plantas (dos en
Ramos Arizpe, Coahuila, una en el Distrito Federal, y otra en
Toluca, Estado de México, en su primera fase). La primera plan-
ta surge en 1935 en la capital de la Republica;'4 48 obreros cons-
tituyen en 1937 el Sindicato de Obreros y Empleados de la Plan-
ta de Montaje de General Motors de México, afiliado a la
Federacién Obrera Local del D.F., la cual habia pertenecido a
la Confederacion Revolucionaria de Obreros de México
(CROM). !5 Esta organizacidn se caracterizd por su posicion cri-
tica hacia la CTM. Asi, en 1947 el sindicato, con 837 afiliados,
decide ingresar a la Central Unica de Trabajadores (CUT), inte-
grada por los sindicatos nacionales de industria y por varios gru-
pos de izquierda, uno de cuyos principales dirigentes era Valen-
tin Campa. Sin embargo, la fuerza de esta central no duré mucho
(un afio) debido a que los sectores oficiales se fortalecieron en
las direcciones de los sindicatos nacionales, con la consecuente
expulsion de los sectores democraticos. En 1952 la CUT junto con
otras organizaciones forman la Confederacion Revolucionaria
de Obreros y Campesinos (CROC), a la cual se incorpora el sin-
dicato de la gm.16

Este es el contexto que nos permite entender que el sindicato
lograra negociar una cldusula que posibilitaba su fortalecimien-
to en la revision contractual de 1955. Este factor marcé las luchas
del sindicato hasta 1980, afio en que es fuertemente golpeado.
El contenido principal de tal clausula, la quinta, era el derecho
del sindicato a intervenir en la contratacion del personal en cual-

14 Destaca el hecho de que en esos aflos los obreros de esta empresa en Estados
Unidos estaban dando luchas muy importantes por el reconocimiento de su sindicato
y por la negociacion en materia de horas, salario y ritmo de trabajo. Quiroz (1982).

5 Archivo de la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje, tomado de Aguilar Gar-
cia (1982).

1 Ibid.
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quier planta que la empresa estableciera en territorio mexicano.
La primera reaccién de la empresa contra esta cldusula se da en
la revision contractual de 1963 —inicio de la segunda fase—, con
el resultado de que logrd su modificacion; desde ese momento,
la empresa seria la que contrataria al personal en las diferentes
plantas que estableciera en el pais y con diversos sindicatos.!?
Este es el primer golpe importante que recibe el sindicato por
parte de la empresa y constituye la base de la actual division sin-
dical.!® De esta manera, al amparo del decreto de 1962, en el afio
de 1965 se establece 1a planta de fundicidon y motores en Toluca,
en condiciones totalmente favorables a la empresa, pues ésta efec-
tua la contratacion de los trabajadores sin ninguna injerencia del
sindicato del Distrito Federal. Ademas, el sindicato de la nueva
planta de Toluca quedd integrado a la CTM.!9

En este contexto estalla la primera huelga, la cual se prolon-
ga por 15 dias. Los objetivos centrales fueron la defensa de la
existencia de la planta en el Distrito Federal y de las prestacio-
nes conquistadas, asi como la solicitud de incremento salarial.
Como resultado, la empresa se comprometio a no retirar sus ins-
talaciones del Distrito Federal, a respetar la materia de trabajo
en dicha planta y a mantener las prestaciones conquistadas. Se
logrd, asimismo, un incremento salarial del 14% vy el pago del
55% de los salarios caidos.?® Este movimiento marca un punto
de referencia fundamental en lo referente a la participacion poli-
tica de los obreros, y constituye el inicio de la estrategia de las
empresas de buscar la descentralizacion geografica de sus pro-
cesos de produccion (exceptuando a la vw). Ello tenia dos obje-
tivos: uno econdmico (por ejemplo, incremento de la producti-
vidad), y otro politico; sobre este 1iltimo aspecto la empresa queria
debilitar la organizacidn lograda hasta entonces por los obreros
y disminuir el poder de éstos en el proceso productivo. No obs-
tante, a lo largo de sus luchas los trabajadores de la planta del

17 Bsta clausula fue cedida a cambio de 250 plazas, las cuales se adquirian después
de 15 afios de servicio continuo, siendo por tanto el nimero de plazas muy escaso. La
propuesta de la empresa funcioné como un *‘gancho’’ muy fuerte para los trabajadores.
Lopez (1982).

18 Cada una de las cuatro plantas con que cuenta la empresa tiene su sindicato,
tres afiliados a la cTM y uno a la croac.

19 1.2 empresa pretendia trasladar a los trabajadores del Distrito Federal a la planta
de Toluca e imponer un contrato de salarios y prestaciones de menor nivel que los esta-
blecidzgs en la capital. Lopez (1982) y Aguilar Garcia (1980).

Ibid.
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Distrito Federal lograron incorporar al contrato colectivo de tra-
bajo (CCT) cldusulas que les permitieron tener cierto grado de
‘“‘control’’ sobre el proceso de trabajo.

El periodo que va de 1972 a 1975 es el de las grandes movili-
zaciones de la clase obrera mexicana. L.os ejes sobre los cuales
giré este movimiento fueron, por un lado, el mejoramiento de
las condiciones de vida y de trabajo, y, por otro, la lucha por
la democracia e independencia sindicales. En estas movilizacio-
nes estuvieron presentes los trabajadores de la industria auto-
motriz, cuya organizacion habia madurado, destacando los obre-
ros de la GM. En 1975 realizaron su cuarta huelga que tuvo una
duracion de 37 dias. En esta ocasion se mostré una mayor opo-
sicidén y combatividad frente a la direccion sindical volviendo a
aparecer en la mesa de negociaciones la cldusula quinta. Sin
embargo, la empresa no aceptd su discusién. Un elemento impor-
tante que quedo incorporado en el nuevo contrato fue la exis-
tencia de delegados departamentales, aunque sin especificar sus
funciones, derechos y obligaciones; ademas, se logro la planta
en el trabajo para aquellos que tenian cinco afios de labores inin-
terrumpidas. Después de cada movimiento huelguistico la empresa
histéricamente ha seguido la politica de despedir a los trabaja-
dores que destacaron por su participacién durante el mismo. Sin
embargo, en esta ocasion por primera vezZ surge una respuesta
organizada de los obreros en contra de esos despidos. No obs-
tante, los trabajadores en cuestién son cesados. Es en este con-
texto que surge una corriente democratica, ‘‘Departamentos Uni-
dos’’, cuya caracteristica principal era la de estar integrada por
representantes de cada departamento de produccidén. En 1976,
gracias a la actividad de esta corriente opositora al Comité Eje-
cutivo, son destituidos los secretarios general y de finanzas.?

La quinta huelga estalla en 1977 y dura 62 dias; el motivo
central de ésta fue el rompimiento del tope de aumento salarial
del 10%, lo cual no se consigue. Sin embargo, el sindicato logré
que la empresa aceptara conceder la planta en el trabajo a quie-
nes cumplieran tres afios de labor ininterrumpida, ademas de pres-
taciones que buscaban complementar el salario. Por primera y
unica vez en la historia de este sindicato se obtuvo la reinstala-
cion de los despedidos.?

21 épez (1982).
22 1bid.
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La revision contractual y salarial de 1979 conduce a la sexta
huelga del sindicato y la quinta en un periodo de siete afios; su
duracion fue de 14 dias. Este es uno de los movimientos mas polé-
micos en la historia del sindicato, surgiendo una fuerte lucha por
su democratizacion. En este movimiento de nuevo aparece como
motivo central la recuperaciéon de la cldusula quinta. Para ese
entonces la empresa ya tenia en proyecto la instalaciéon de sus
plantas en Ramos Arizpe, Coahuila. Al concluir la huelga se desa-
t6 un fuerte movimiento contra la direccién sindical, cuyo resul-
tado fue la destitucion del Comité Ejecutivo y la eleccion de uno
democratico que estuvo en funciones de 1979 a 1981. Este ha sido
el intento democratizador mas importante de la historia del
sindicato.

Al nuevo Comité Ejecutivo tocd conducir el movimiento huel-
guistico de 1980, el mas prolongado y dificil del sindicato, pues
duro 106 dias. Las demandas centrales esta vez fueron el aumento
de salarios y las violaciones al CCT en lo referente al derecho de
contratacion y a la defensa de la fuente y la materia de trabajo.

En marzo de 1979 la empresa habia firmado un contrato con
la CTM en Ramos Arizpe, cuando solamente se encontraban el
terreno y las instalaciones de la planta de fundicion y de ensam-
ble en esa ciudad. Se habian firmado dos contratos con el Sindi-
cato de Trabajadores de Oficinas, de la Industria y del Comercio-
CTM, uno por obra determinada que marcaba salarios de 90 y
89 pesos y otro para el ensamble de vehiculos automotores con
los mismos salarios; en aquel momento, el salario medio de la
planta del Distrito Federal era de 450 pesos diarios.?* En este
movimiento la empresa dio un fuerte revés a los obreros de la
planta de la capital de la Republica pues, por una parte, conti-
nud con la descentralizacién del proceso de produccién iniciado
en 1965, profundizando de esta manera la divisién sindical ya
existente (de dos pasaron a ser cuatro sindicatos) y, por otra, se
logré debilitar de manera considerable al sindicato de la planta
del Distrito Federal (represion al Comité Ejecutivo democrati-
co, cambios en la estructura sindical, despidos, etc.). En el periodo
comprendido de mayo de 1981 a abril de 1982 la empresa despi-
dio a 2 200 obreros de un total de 3 225 de esta planta, incre-
mento el ritmo de trabajo, ya que si los 3 225 trabajadores pro-

23 Lépez (1982) y Contrato Colectivo de Trabajo de la planta de ensamble de
Ramos Arispe, 1979.
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ducian entre 90 y 100 unidades, tras los despidos se fabricaban
entre 160 y 170 unidades con sélo mil obreros y nuevos ritmos
de trabajo, ya que también se habia reducido la jornada (y por
supuesto también el salario).?* En este tiempo la empresa habia
visto con desagrado como los trabajadores de la planta del Dis-
trito Federal habian acumulado gran experiencia en ciertos niveles
que le resultaban extremadamente peligrosos. Por ejemplo, habia
un grupo de 900 obreros cuya edad promedio era de 40 afios y
su antigiiedad oscilaba entre 20 y 30 afios; en comparacion, en
las plantas de Ramos Arizpe la edad promedio era de 26 afios;
asimismo, otro grupo de 2 100 obreros ‘‘jovenes’’ tenia una anti-
gliedad de 1 a 15 afios.?> Lo anterior nos permite observar que
un numero importante de trabajadores tenia una experiencia labo-
ral nada despreciable y, por tanto, un amplio conocimiento de
su proceso de trabajo, lo cual constituia un factor de amenaza
para la empresa.26

Estos obreros habian acumulado una gran experiencia sin-
dical, cuyos resultados habian quedado plasmados en el contra-
to colectivo (altos salarios y prestaciones superiores al prome-
dio de los trabajadores de la industria, entre otros). La apertura
de las plantas de Ramos Arizpe es, por lo tanto, una de las mani-
festaciones del proceso de restructuracion que la GM habia ini-
ciado en escala mundial; otro aspecto de dicho proceso fue la
modernizacion de la planta del Distrito Federal, para lo cual tras-
ladé la produccion de autos a Ramos Arizpe, dejando en la capital
sOlo el ensamble de camiones y camionetas.

Ya hemos sefialado que uno de los principales beneficios que
tuvo la apertura de estas plantas para la empresa fue el profun-
dizar la divisién sindical entre sus trabajadores, lo que se tradu-
jo en salarios y prestaciones muy por debajo de las que tienen
los obreros de la planta del Distrito Federal. En ésta la jornada
de trabajo era de 40 horas, mientras que en Ramos Arizpe era
de 48.

El salario diario promedio en la planta de la capital en agos-
to de 1986 fue de 7 049 pesos, y en Ramos Arizpe, en la planta

24 Entrevista con un obrero de la planta M del Distrito Federal.

25 Quiroz (1982) e informacién proporcionada por la empresa (junio de 1986).

26 En la planta del Distrito Federal, debido a la antigiiedad de la maquinaria (50
afios) era alto el nimero de trabajadores de mantenimiento. Estos se caracterizan por
su elevado nivel de calificacién y, presumiblemente, su mayor control sobre su proceso
de trabajo.
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de motores, 2 400 pesos diarios. Las prestaciones también resultaron
menores (por ejemplo en el numero de dias de vacaciones, pri-
ma vacacional, dias de descanso obligatorio, seguro de vida y
aguinaldo), resultando de todo lo anterior un ahorro para la
empresa calculado en 667 millones de pesos anuales.?’

Otro tipo de beneficio que obtuvo la empresa con esta nue-
va relacion es que el contrato con los obreros de Ramos Arizpe
no contiene ninguna clausula que tenga que ver con el control
sindical sobre las normas de trabajo. Se acentia ademas la divi-
sion entre los obreros de la planta de ensamble y la de motores
en aquella ciudad, pues hay diferencias tanto en el salario como
en las prestaciones, siendo menores las de los trabajadores de
Ramos Arizpe.

Es interesante destacar el alto nivel de rotacion de trabaja-
dores en estas plantas. Entre 1981 y 1984 el personal obrero habia
cambiado en un 60% ;28 segln informacién proporcionada por
la empresa, el indice de rotacion anual para 1984 fue superior
a 35%; en 1985 habian logrado disminuirlo al 24% anual, tenien-
do como objetivo reducirlo a un 18% en 1986.

Dicha movilidad tiene origenes diversos. Por una parte estan
los despidos (por reducciones en la produccion o de tipo politi-
€0), y por otra las renuncias voluntarias, fenédmeno nada des-
preciable en estas plantas.?® Este ultimo aspecto puede explicar-
se por la inconformidad con el tipo de trabajo (la intensidad es
alta sobre todo en la linea de ensamble) y con el salario (dificil-
mente un obrero que se encuentre directamente en la produccion
puede rebasar la categoria ‘“C’’).

Las manifestaciones del conflicto en estas plantas surgen para-
lelamente con estas nuevas condiciones, sobre todo en los terre-
nos laboral y sindical. En 1974 habian estallado cinco huelgas
por demandas econémicas y se habian efectuado algunos paros
departamentales. Al interior del sindicato la inconformidad con
los representantes ha tenido un papel de importancia, como en
el caso de la planta de motores, donde hasta ahora ningin comité
ejecutivo ha concluido su periodo pues todos han sido destituidos.

Hasta aqui hemos querido destacar el nivel de movilizacién

27 Dyvila Flores (1981).

28 gandoval Palacios (s.f.).

2% En diversas entrevistas efectuadas a obreros de la planta de motores de la GM,
sefialaron que era comiin que compaiieros de su misma drea de trabajo renunciaran de
manera voluntaria al trabajo (junio de 1986).
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expresado por los trabajadores de la GM a lo largo de su histo-
ria (con excepcion de la planta en Toluca), en relacion con las
nuevas condiciones que van moldeando las fases industriales. Vea-
mos ahora el caso de la Ford.

B. El caso de la Ford

La Ford cuenta actualmente con un complejo industrial en Cuau-
titldn, una planta de motores en Chihuahua y otra de ensamble
en Hermosillo que empezaria a funcionar en noviembre de 1986.
El primer intento de sindicalizacion de los trabajadores tuvo lugar
en 1927, pero ello sucedid en 1932, con 100 obreros. Recibid el
nombre de Unidn de Obreros y Empleados de la Industria Auto-
motriz y Similares del D.F., afiliada a la CROM. En 1936 la aban-
dona y participa en la asamblea constituyente de la CTM. Sin
embargo, no ingresa en ésta, pues el sindicato decide afiliarse
a la Central General de Trabajadores (CGT) efectuandose su
ingreso formal en 1938;3° permanece en ella hasta 1942, cuan-
do se afilia a la CTM. Durante la década de los sesenta y hasta
1973, permanece el mismo secretario general; en este afio rompe
con la CTM para formar la Confederacion Obrera Mexicana
(com). Este periodo es caracterizado por los propios trabajado-
res como del ‘‘sindicato blanco’’,3! pues no existia de hecho
para los trabajadores; asi por ejemplo, no se les descontaban cuo-
tas sindicales pues la empresa daba al sindicato una determina-
da cantidad mensual (no fue sino hasta 1976 en que se empezd
a efectuar dicho descuento).

Cuando el antiguo secretario trata de que el sindicato de la
Ford se afilie a la COM, la cT™ le disputa la titularidad, obtiene
su registro como Sindicato Nacional de Trabajadores de la Indus-
tria Automotriz, Similares y Conexas de la Republica Mexicana
y gana la titularidad del contrato en 1975. Sélo un afio después
el sindicato efectuia la primera huelga, cuya duraciéon fue de 21
dias; sus demandas centrales eran el reconocimiento de los repre-
sentantes sindicales de las plantas y que los problemas se trata-

30 Ahora (1986) la empresa exige como minimo para entrar a trabajar la secunda-
ria, a diferencia de los inicios de las plantas que exigia solo primaria. Es probable que
con ello se busque mano de obra mds estable.

31 Archivo de la Junta Local de Conciliacion y Arbitraje del Distrito Federal, E-
390-L-1. Citado por Aguilar Garcia (1982).
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ban por medio de los delegados y no de los dirigentes naciona-
les. Uno de los principales dirigentes de este movimiento fue
elegido como secretario general nacional y hasta la fecha conti-
nua en el puesto.

A diferencia de esta primera fase, caracterizada por la pre-
sencia de un sindicato blanco, surge la movilizacién y lo que des-
pués serd la insurgencia sindical caracteristica de esta segunda
fase. El movimiento de huelga de 1976 tiene como antecedente
la movilizacion de los trabajadores de Cuautitlan (1966-1967),
los cuales efectuaron una “visita colectiva’’ a las oficinas de admi-
nistracion —para ello pararon la produccién durante tres horas—;
en esa ocasion la exigencia era negociar las cargas de trabajo,
pero fundamentalmente la lucha contra los castigos. Ahi se plan-
ted por primera vez la demanda de que los problemas cotidia-
nos se trataran directamente con los trabajadores o por inter-
medio de los delegados, exigencia que la empresa rechazé pero
que reaparece en la huelga de 1976. En este movimiento se logré
negociar la primera reglamentacion de los castigos. Por ejem-
plo, si un trabajador cometia errores en la produccion la empre-
sa lo cambiaba de puesto, sin que el sindicato tuviera la posibili-
dad de defenderlo. Se lograron también incrementos salariales,
pero no se consiguid reducir las cargas de trabajo.

En 1975, como resultado de la organizacion departamental,
surgen nucleos de trabajadores democraticos que se interesan por
participar en la direccion del sindicato en oposicion a los ¢‘cha-
rros’’. El primer Comité Ejecutivo resultado de este proceso surge
después del primer movimiento de huelga, pero, paradédjicamente,
el secretario general llega también con el apoyo de Fidel Velaz-
quez, lider de la CTM.

Cabe resaltar que, a pesar de las condiciones similares exis-
tentes para los trabajadores de la planta de GM en el Distrito
Federal y de 1a Ford en Cuautitlan, los grados de movilizaciéon
son muy contrastantes. Por ¢jemplo, én ambas plantas los sala-
rios son los mas altos y tienen las mejores prestaciones del con-
junto de industrias terminales, asi como una cierta injerencia de
los sindicatos en el proceso de trabajo. Un elemento que permi-
te explicar estos diferentes niveles de movilizacion lo constituye
el tipo de control que lleva a cabo la Ford. Este se ha caracteri-
zado por tener como eje la busqueda de una mayor integracion
del sindicato con la empresa; por ejemplo, después de cada revi-
sidn contractual o salarial en la GM, la Ford otorgaba aumentos
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o prestaciones similares o incluso superiores a sus obreros.?
Actualmente, las diferencias entre la Ford y GM son del 10% en
favor de los primeros en cuanto a salarios se refiere y del 15%
en cuanto a prestaciones economicas. Esto provocé que, hasta
antes de 1975, los obreros de la Ford no tuvieran la posibilidad
de vivir una experiencia sindical auténoma, a diferencia de los
obreros de la GM, quienes han tenido una rica experiencia sindi-
cal, basada en que la empresa ha tenido una politica de mayor
enfrentamiento con el sindicato (en 1985, por ejemplo, después
de un movimiento de huelga, la empresa no dejé entrar a la planta
de motores al representante de la CTM en Saltillo).

Otro elemento que permite diferenciar los grados de movili-
zacion es el tipo de organizacién sindical. Asi, en el caso de la
GM, el hecho de que en sus origenes el sindicato tuviera relacion
con sectores democréticos de la sociedad fue determinante en el
tipo de organizacion sindical que se conformo, pues no obstan-
te pertenecer a una central similar a la CTM —la CROM—, los
obreros lograron crear mayores espacios de participacion demo-
cratica al interior del sindicato. Otro es el caso de la Ford, que
se encuentra encabezado, desde hace muchos afios, por un secre-
tario general que funge a la vez como secretario general nacio-
nal, como lider importante de la CTM y, actualmente, como pre-
sidente municipal de Cuautitlan-Izcalli.

En 1976 se da un proceso democratizador en la planta de la
Ford en Tlalnepantla; dicho proceso continda, y en 1981, en la
planta de la Villa, se destituye al comité local, eligiendo a un comi-
té democratico. Cuautitldn, que habia estado a la cabeza de este
proceso, logra elegir un comité local democratico sélo en 1984.
A pesar de este proceso democratizador, el desarrollo reciente
de la restructuracién de la empresa ha afectado seriamente las
plantas de la Villa y de Tlalnepantla, que en la actualidad sélo
cuentan con 400 y 100 obreros, respectivamente, encontrandose
en un acelerado proceso de desapariciéon. Cuando fue traslada-
da la produccion de la Villa a Cuautitlan fueron despedidos 3 500
trabajadores, cuya principal caracteristica era su gran antigiie-
dad. Durante ese proceso el nuevo comité renuncié y hasta la
fecha no existe ni comité local ni delegados departamentales, sien-
do los representantes del CEN los que asumen estas funciones.
El grueso de los obreros se encuentra ahora en el complejo indus-

32 Entrevista a obreros de la Ford Cuautitlan (agosto de 1985).
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trial de Cuautitlan, donde también han llegado los efectos de la
restructuracion: a principios de 1986 contaba con 4 000 trabaja-
dores distribuidos en cuatro plantas, y en octubre del mismo aiio
sélo ocupaba a 2 700.

La tercera fase se refleja en el caso de la planta de motores
de Chihuahua, la cual empezé a funcionar en 1982, y cuenta
actualmente con 384 trabajadores. En ella es notable el nivel de
ausentismo asi como el alto nivel de rotacion de la fuerza de tra-
bajo, lo cual se observa en la gran cantidad de renuncias. Al pare-
cer, s6lo quedan tres obreros de los que entraron a laborar des-
de que la planta comenzé a funcionar. Esta planta efectud su
primera huelga durante la revision de contrato de enero de 1986,
la que duré 15 dias.

Si comparamos las condiciones de trabajo y los niveles sala-
riales de los obreros sindicalizados de la GM o incluso de la Ford
en el centro del pais, los trabajadores de Ford-Chihuahua no
tenian ningtn tipo de vida sindical (que bien se puede equiparar
con el periodo del sindicato blanco), lo cual no significa de nin-
guna manera que no existen tensiones y conflictos, ya que éstos
se manifiestan, predominantemente, de manera individual mas
que colectiva.

No obstante que es un sindicato nacional el que afilia a los
trabajadores de la Ford, éste mantiene tres contratos diferentes
con la misma empresa, los cuales se revisan en tres fechas distin-
tas (tal es el caso de Cuautitlan, Chihuahua y Hermosillo).

C. El caso de Volkswagen

En 1954, durante la primera fase y con la razén social de Pro-
mexa (en Xalostoc, Estado de México), la Volkswagen surge como
ensambladora de vehiculos. En ese afio se constituyd también
la Unioén Sindical de Trabajadores de la Industria Metalirgica,
Similares y Conexas del Estado de México, a la cual pasaron a
formar parte los obreros de Promexa; dicha Unidn se integro a
la CGT. En 1964, los obreros de VW constituyen parte de una nue-
va organizacion: el Sindicato Nacional de Trabajadores de la
Industria Metalurgica, Mecanica de Precision, Similares y Cone-
xas de la Reptiblica Mexicana, incorporado también a la CGT.
En 1966 Promexa se transforma en vW de México con el objeto
de producir y ensamblar vehiculos, lo que lleva a que la empresa
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traslade sus operaciones a la ciudad de Puebla. Los obreros pasan
—sin tener conocimiento de ello— a formar parte del Sindicato
de Trabajadores de la Industria Automotriz, Similares y Cone-
xas, VW de México, afiliado a la Federacion de Trabajadores de
Puebla (CTM). Este acuerdo fue tomado en una negociacion entre
la CGT, la CTM y la empresa.3?

Lasegunda fase se identifica con la primera accion de caréc-
ter colectivo. En efecto, en 1972, al presentarse un movimiento
por la democratizacion del sindicato, el cual tiene como resulta-
do la salida de la CTM y su incorporacion a la Unidad Obrera
Independiente (UOi),3* cambia su nombre al de Sindicato Inde-
pendiente de Trabajadores de la Industria Automotriz, Simila-
res y Conexas, VW de México. El sindicato estalla su primera
huelga en 1974, cuya demanda central era hacer efectivo un
aumento de emergencia del 22%. En ese mismo afio se estable-
cen los delegados departamentales. Sin embargo, en el transcur-
so de 1975 se realizan una serie de despidos masivos, asi como
cambios en las condiciones de trabajo, situacién ante la cual el
sindicato guarda silencio. A finales de ese mismo afio surge una
corriente de trabajadores opositores a la direccion de la voi que
participa en el proceso electoral para elegir Comité Ejecutivo;
dicho proceso implicd un fuerte enfrentamiento con la planilla
oficial, la cual resulto triunfadora. El resultado de dicho enfren-
tamiento fue la suspensidn de los derechos sindicales de los miem-
bros de la planilla opositora.

A principios de 1976, después de esta lucha interna, el Comité
Ejecutivo emplaza a huelga por violaciones al contrato y en pro-
testa por el despido de mas de 100 obreros. El conflicto se resuelve
sin estallar gracias a las ‘“negociaciones’’ efectuadas entre la voi
y la empresa.3’ Entre 1976 y 1978, los trabajadores efectiian tres
huelgas, y entre 1977 y 1979, son despedidos 3 000 obreros.

Durante estos afios se manifiesta un gran descontento entre

33 La Ford ha puesto en practica en la planta de fundicién en Cuautitlan un pro-
yecto que busca la participacion de los obreros en la produccion con el objeto de mejo-
rar la calidad, conocido como programa pacc (Participacion Activa de Calidad para
la Competitividad). Garcia Gutiérrez (1985).

34 Aguilar Garcia (1982).

35 Esta central adquiere fuerza durante la década de los setenta, en particular den-
tro del sector terminal de la rama automotriz. Una de sus caracteristicas principales es
el peso del asesor juridico en los sindicatos, pues llega a tener mas poder que el propio
secretario general; tal es el caso de Ortega Arenas. Para mayor detalle sobre esta central
ver Aguilar Garcia (1982).
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los trabajadores y un enfrentamiento interno: en 1978 las elec-
ciones sindicales se efectian bajo la vigilancia de la policia. En
1984, luchan contra la reeleccion del secretario general. La capa-
cidad de lucha de los obreros de vw ha quedado de manifiesto
en las diversas movilizaciones que han efectuado a lo largo de
su historia, a pesar de lo reducido de ésta. Un elemento impor-
tante en ellas ha sido el nimero de obreros participantes. Recuér-
dese que la VW es la inica empresa, como sefialamos al inicio,
que concentra en un solo lugar a la totalidad de sus obreros (mas
de 10 000). Se menciona que el proceso de trabajo que existe en
plantas como la de vw requiere de un tipo de obrero mas homo-
géneo y con menores niveles de calificacion, pero lo masivo de
su produccién requiere, al mismo tiempo, de una gran cantidad
de ellos (en 1981 habian 15 500 obreros, 12 000 en 1983 y 10 000
en 1986).

Ademas, esta empresa ocupa una gran cantidad de trabaja-
dores eventuales, factor que utiliza indudablemente como meca-
nismo de control, y ademas utiliza mano de obra femenina, al
igual que la planta GM de motores en Ramos Arizpe. Si bien el
nimero de obreras es muy similar en ambas plantas, en la de
GM representa el 20% del total de la fuerza de trabajo y en vw
significa solo el 4.1%. En la vw hubo una considerable canti-
dad de trabajadores despedidos. Sin embargo, es interesante des-
tacar que la percepcion que los obreros tienen de este fendmeno
no es muy clara. Esto responde a dos factores centrales: prime-
ro, a la gran cantidad de trabajadores eventuales, que permiten
ocultar el problema de los despidos, pues éstos no se registran
como tales sino como no recontratacion (en 1978, por ejemplo,
2 000 eventuales dejan de trabajar) y, segundo, a que esta empresa
es la uinica que ha llevado a cabo el proceso de restructuracion
en el mismo lugar, es decir, sin relocalizacion productiva, lo cual
ha permitido reubicar a algunos obreros de la planta al interior
del mismo complejo. Finalmente, la empresa ha impulsado otra
via para la reduccion del personal: las promociones para la liqui-
dacion voluntaria, teniendo éstas una mayor aceptacién entre los
obreros con mayor antigiiedad, con lo cual en esta tercera fase
se mediatizan los factores de conflicto entre obreros y empresa.

Para el caso de la vw hemos querido destacar como, en
periodos relativamente cortos, los obreros han manifestado una
gran capacidad de organizacion colectiva, como la evidencian las
movilizaciones que han tenido un doble origen: las reivindica-
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ciones laborales y la lucha por la democratizacion de su sindicato.

En la primera etapa de esta empresa, las reinvidicaciones de
tipo econdmico desempeiiaron el papel central, puesto que tenian
los salarios mas bajos de la industria terminal; por ello no fue
causal que la UOI fuera bien acogida entre los obreros, pues esta
organizacion se distingue, entre otras cosas, por lograr incremen-
tos salariales a cambio de la aceptacion de mayores ritmos de
produccién y/o despidos. Consideramos que en el caso de la vw,
el tipo de proceso de trabajo le ha impreso algunas caracteristi-
cas particulares al tipo de lucha presentada por los obreros. Las
formas de lucha y de resistencia de los obreros calificados pue-
den expresarse en una forma mas cotidiana, puesto que ellos pue-
den hacer uso del control que tienen sobre su trabajo como ins-
trumento para enfrentarse a la empresa; no sucede lo mismo con
los obreros menos calificados, que dependen mas de la capaci-
dad de organizacién colectiva. Por esta razon, en ciertas coyun-
turas la lucha sindical en la vw ha tenido momentos de gran efer-
vescencia (recuérdese la manifestacién realizada por aproxi-
madamente 10 000 obreros en la ciudad de México en el afio de
(1982).

Esta ‘‘ventaja’’ de los obreros menos calificados, como es
el caso de muchos trabajadores de la vw, constituye al mismo
tiempo su talon de Aquiles, puesto que no tienen un control efi-
caz sobre su organizacidn sindical, con lo cual la propia organi-
zacion puede ser utilizada en su contra, por ejemplo a través del
control y la corrupcion de los dirigentes sindicales por parte de
la empresa.

D. Reflexiones sobre los conflictos sindicales

El andlisis de los tres casos descritos nos permite concluir que
la relacién entre los procesos de trabajo y los conflictos labora-
les no es mecanica; si bien el proceso de trabajo imprime carac-
teristicas peculiares a los conflictos, éste a su vez esta interco-
nectado con otra serie de factores, tales como el tipo de
organizacion sindical y las formas de control que utiliza la empresa
en su relacién con la fuerza de trabajo, entre otras. De esta mane-
ra, para hacer un analisis mas preciso del conflicto, sin desco-
nocer la importancia de los procesos de trabajo, se deberén incluir
ademas en el analisis de las fases industriales, la orientacion del
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Estado, el tipo de sindicato y de trabajador y las formas de con-
trol de la empresa.

Finalmente podemos sefialar que, independientemente de las
formas y grados de movilizacién y resistencia de los obreros en
estas empresas, en la historia de sus sindicatos aparecen rasgos
que les son comunes y que han sufrido transformaciones impor-
tantes dependiendo de las diferentes fases de desarrollo de esta
industria; asi, la primera fase se caracteriza por ser el periodo
donde se consolidan los sindicatos como tales; la segunda es la
época de la lucha por la democratizacion de los sindicatos, y la
tercera fase se perfila como el periodo de la resistencia de los
obreros de la rama.

II. Consideraciones finales

Después de haber presentado las fases de desarrollo de la indus-
tria de automotores en México y la historia de los conflictos labo-
rales en la General Motors, la Ford y la Volkswagen, conviene
destacar algunos elementos que permitan concluir este trabajo.

La periodizacion basada en fases de desarrollo industrial es
util puesto que permite contextualizar los cambios en las politi-
cas industriales del gobierno y las transformaciones en la pro-
duccion, en las tecnologias adoptadas, en la mano de obra ocu-
pada y en la forma que asumen los conflictos. Las condiciones
de trabajo, si bien estdn dictadas por la empresa y por sus orga-
nizaciones laborales, tienen una cierta determinacion, atendien-
do tanto a los diferentes procesos de trabajo, como a las fases
de desarrollo en la cual se encuentran. Asi, las fases de desarro-
llo no son periodizaciones inutiles, sino que marcan pautas defi-
nidas de producciéon y empleo en el sector automotriz.

Sin embargo, dichas pautas industriales no pueden ser ana-
lizadas al margen de la situacion laboral en cada empresa. Los
casos de conflictos laborales nos ensefian que la variable sindi-
cato desempefia un papel central en la definicion de como se van
conformando las pautas productivas y el empleo. También mues-
tran claramente una heterogeneidad en el tipo de conflicto labo-
ral en cada una de las empresas, lo cual apoya la tesis de que
las formas y los grados de lucha de los trabajadores no descan-
san exclusivamente en los factores estructurales del proceso de
trabajo de las empresas, o de la economia y la politica naciona-
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les. Las fases de desarrollo industrial, que integran los factores
mencionados, si bien permiten observar cambios en el tipo de
conflictos laborales como se vio en los casos estudiados, requie-
ren de investigaciones mas profundas y sensibles que permitan
analizar esta heterogeneidad de los conflictos.

La tercera fase, la industrializacion para la exportacion, ain
no ha concluido. Este proceso, que se inicio a principios de los
afios setenta en la frontera norte y a comienzos de los ochenta
en el resto del pais, se encuentra ain en proceso. La fase de la
importacién durd, siguiendo la periodizacién establecida, 37 afios,
la de sustitucion de importaciones de autopartes, 15 afios, y la
de exportacion estd en pleno auge. La dificil situacién econdmi-
ca por la que atraviesa México, la decidida orientacién exporta-
dora impulsada por el gobierno, la restructuracion mundial de
la industria automovilistica, articuladas con las enormes venta-
jas que ofrece el pais, pronostican un proceso de expansion a
corto y mediano plazos.

En el proceso que estamos viviendo se observan diferencias
significativas en cuanto a los tipos de obreros empleados y a las
condiciones de trabajo, la organizaciéon y de lucha que adopta-
ran. No obstante lo reciente del proceso, se delinean algunas estra-
tegias como las sefialadas y se invita a la formulacién de hipéte-
sis que permitan comprender estas transformaciones.
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