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Introducción 

E L P R E S E N T E T R A B A J O tiene como objetivo principal analizar di­
ferentes ámbitos de la restructuración de la industria automotriz 
en México. Se busca, primordialmente, dar un tratamiento general 
de los aspectos más relevantes que evidencian la restructuración del 
sector. Se parte de la crisis económica que ha afectado al sector a 
partir de los inicios de la presente década, y de las políticas de ajus­
te que se han adoptado para enfrentar a la misma. 

Un tercer apartado trata sobre la restructuración en las organi­
zaciones laborales y su respuesta ante las políticas de ajuste. Se ana-" 
lizan los principales elementos de la afiliación sindical y de los con­
tratos colectivos. Y se muestran algunos cambios, fundamentalmente 
en la respuesta sindical y, en menor medida, de los trabajadores 
ante dichas políticas. 

La conclusión central es que el sector automotriz se encuentra 
en un proceso definido de restructuración en los ámbitos estudia­
dos en el nivel nacional, con especialización en producción expor­
tadora en el norte de México y en un proceso de maquilización de 
todo el segmento analizado. El impacto de la restructuración guar­
da un doble proceso: por un lado, se logra el superávit en la balan­
za comercial, se incrementa el empleo y la eficiencia dentro de las 
plantas, y, por otro, se desvalora la fuerza de trabajo y se presenta 
un proceso de regresión sindical, con un panorama aun no defini­
do en términos de la respuesta de los trabajadores.1 

i Sobre el debate de siete aspectos centrales en la reconversión en México con­
súltese el trabajo de Enrique de la Garza, 1988. 
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Crisis económica y restructuración del sector automotriz 

El crecimiento del sector automotriz en México desde el inicio de 
los sesentas se vio truncado al inicio de los ochentas tanto por ra­
zones de deterioro económico en el mercado nacional, como por 
motivos de reducción en la productividad. 

De la información presentada en los cuadros 1 y 2 se concluye 
que este crecimiento sostenido llega hasta 1981. Éste ha sido consi­
derado como el "año de oro" del sector automotriz en México, cuan­
do fueron producidas 584 190 unidades. A partir de esta fecha es 
sistemática la reducción en la producción y en el empleo en todas 
las firmas. Comienza la industria a resentir una grave crisis, pro­
ducto de la situación de deterioro económico internacional del pro­
pio sector, y del desplome interno en las ventas. Tan sólo de 1981 
a 1983 el sector tuvo un decremento del orden del 53.3% en la pro­
ducción y del 21.4% en el empleo. El incremento promedio por­
centual del quinquenio 80-85 fue apenas del 8.7% en el empleo y, 
críticamente, de menos 19.2% en la producción. Así, el año de 1982 

Cuadro 1 

Empleo en siete firmas automotrices terminales 
en México, 1960-1986 

Año Nissan VW F o r d C h r y s l e r Renault V A M _ G M T o t a l 

1960 15 250 1 029 1 024 
1965 200 1 821 3 931 2 411 
1970 1 067 3 625 4 437 3 999 
1975 2 735 9 515 4 418 5 649 
1980 3 462 13 396 7 819 7 928 
1981 4 114 15 334 9 129 9 818 
1982 4 356 12 087 8 438 5 231 
1983 4 518 12 416 6 419 5 850 
1984 5 946 13 776 6 501 7 358 
1985 5 934 14 036 6 364 10 483 
1986 6 236 13 413 6 622 14 025 

1 362 450 1 480 5 610 
2 002 1 158 4 330 15 853 
4 080 1 982 4 325 23 515 
7 622 1 892 4 951 36 782 
2 486 2 156 6 463 43 710 
2 501 3 437 8 618 52 951 
2 400 2 482 7 116 42 110 
2 283 1 566 8 541 41 593 
1 678 1 590 10 411 47 260 
1 390 1 193 10 347 49 747 

627 6 590 47 514 
Fuente: Revista Expansión, México (varios números). Rainer Dombois, L a 

producción a u t o m o t r i z y el mercado de t r a b a j o en un país en d e s a r r o l l o , Berlín, 
International Institute for Comparative Social Research Labor Policy, IIVG/dp 
85-206, julio de 1985. Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, L a indus­
t r i a a u t o m o t r i z de México en c i f r a s 1982. México. 
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Cuadro 2 

Incremento porcentual quinquenal en el empleo en siete firmas 
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Año Nissan VW F o r d C h r y s l e r Renault V A M 

1960-6 
1965-7 
1970-7 
1975-8 
1980-8 

1 233.3 
433.5 
156.3 
26.6 
71.4 

628.4 
99.1 

162.5 
40.8 

4.8 

282.2 
12.9 

—0.4 
77.0 

— 18.6 

283.9 
84.0 
10.5 
38.4 
32.2 

47.0 
103.8 
86.8 

—67.4 
—44.1 

157.3 
71.2 

—4.5 
14.0 

-44.7 

Fuente: Revista Expansión, México (varios números). Rainer Dombois, L a 
producción a u t o m o t r i z y el mercado de t r a b a j o en un país en d e s a r r o l l o , Berlín, 
International Institute for Comparative Social Research Labor Policy, IIVG/dp 
85-206, julio de 1985. Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, L a indus­
t r i a a u t o m o t r i z de México en c i f r a s 1982. México. 

marca un parteaguas en la historia económica mexicana reciente, 
pues da inicio el proceso de creciente devaluación del peso mexica­
no frente al dólar, la espiral inflacionaria y el crecimiento en la deuda 
externa. 

La crisis económica en la industria automotriz será el funda­
mento del proceso de restructuración del sector orientado hacia la 
búsqueda de mayor eficiencia y competitividad. Este proceso com­
prende básicamente; á) el traslado de plantas del centro de México 
hacia el norte del país y la apertura de plantas de autopartes de en­
samble para la exportación hacia Estados Unidos (conocidas como 
industrias maquiladoras de autopartes para la exportación, en ade­
lante IMA); b) la disminución en el empleo en plantas orientadas 
hacia el mercado interno y la expansión en el mismo en aquellas 
orientadas hacia la exportación; c) la incorporación de nuevas tec­
nologías duras y blandas,2 fundamentalmente en plantas exporta­
doras de automóviles y motores, pero también —aunque en menor 
medida— en aquellas que ensamblan autopartes para exportar y las 
que manufacturan autos para el mercado nacional; d) la desindica-
lización en las plantas del norte y la desregulación del trabajo; y 
e) finalmente, la restructuración en el empleo, con el cambio en el co 
perfil de los trabajadores, de las calificaciones y de su regulación 

2 La tecnología dura es aquella orientada a la maquinaria, equipo y material, 
y la tecnología blanda es la que se aplica en la organización de la producción y 
del trabajo. 



486 ESTUDIOS SOCIOLÓGICOS I X : 27, 1991 

Políticas de ajuste: participación estatal y empresarial 

Nueva reglamentación. Participación estatal para controlar la 
crisis y restructuración para el fomento de las exportaciones 

La intervención del Estado en la economía, particularmente en esta 
industria, es fundamental para comprender el proceso de restruc­
turación del sector.3 Parte de la crisis económica del inicio de los 

Cuadro 3 

Balance comercial: industria automotriz (IA) e industria no 
petrolera (millones de dólares) 

Exportaciones I m p o r t a c i o n e s Balanza comeraal 
T o t a l T o t a l T o t a l 

Año Ño p e t r o l e r a L 4 ~ NO p e t r o l e r a 7 A ~ ~ No p e t r o l e r a IX 

1970 
1975 

1 372.5 
2 425.2 

26.4 
122.0 

2 500.2 
6 575.4 

256.7 
750.3 

- 1 128.0 
—4 150.2 

-230.3 
—628.3 

1980 5 423.6 404.3 19 431.0 1 903.2 — 14 007.4 — 1 498.9 
1981 5 589.9 377.8 25 053.6 2 265.2 — 19 463.7 —1 887.5 
1982 5 129.0 483.1 15 056.7 1 206.2 —9 927.7 —723.1 
1983 6 255.6 674.9 8 135.7 349.7 — 1 880.1 325.2 
1984 8 999.6 1 492.9 11 254.7 684.7 —2 255.1 808.2 
1985 8 557.6 1 518.9 13 460.4 904.0 —4 902.8 614.9 
1986 10 447.9 1 855.5 11 384.5 737.8 —936.6 1 117.7 

Fuente: Revista Expansión, México (varios números). Rainer Dombois, L a 
producción a u t o m o t r i z y el mercado de t r a b a j o en un país en d e s a r r o l l o , Berlín, 
International Institute for Comparative Social Research Labor Policy, IIVG/dp 
85-206, julio de 1985. Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, L a indus­
t r i a a u t o m o t r i z de México en c i f r a s 1982. México. 

3 No es nuestra intención discutir en este trabajo la envergadura de la parti­
cipación estatal versus las políticas de las empresas trasnacionales. Tan sólo es im­
portante señalar que existe un debate acerca de que fundamentalmente, algunos 
cambios centrales en la industria automotriz parten de las decisiones de las compa­
ñías matrices en Estados Unidos o Japón, es decir, de la intervención de los esta­
dos receptores de la inversión directa. Resulta obvio que tanto factores endógenos 
como exógenos intervienen; sin embargo, la corriente más generalizada opina que 
el Estado se debilita en este nuevo periodo de restructuración, lo que prácticamen-
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ochentas se fundamentó en una situación de deterioro en la balan­
za de pagos, producto del intercambio comercial del propio sector 
automotriz. Como muestra el cuadro 3, en 1970 el saldo negativo 
en la balanza de pagos fue de 230.3 millones de dólares, éste creció 
8.2 veces hasta 1981, para llegar a la cifra de 1 887.5 millones de 
dólares. Así, contribuye con cerca del 10% del total del déficit de 
México de la industria no petrolera. 

La regulación de las divisas, por tanto, es desde entonces un 
factor fundamental dentro de las políticas gubernamentales de in­
dustrialización para sanear el déficit de dicho sector. Ya desde el 
20 de junio de 1977, fecha en que se formuló el nuevo decreto de 
restructuración de la industria, se fijaban las bases para el cambio 
en la orientación hacia la exportación del sector automotriz. Los 
argumentos más importantes que se manejaron fueron: a ) es nece­
sario lograr en esta industria niveles internacionales de productivi­
dad; b) se requiere que las empresas racionalicen el uso de divisas 
de acuerdo con la prioridad de esta rama industrial y con las expor­
taciones que realicen; y c) es necesario convertir a la misma en ge­
neradora neta de divisas, con el fin de contribuir al equilibrio de 
la balanza de pagos del país. 

A pesar del decreto, la industria continuó acrecentando su dé­
ficit muy probablemente debido a que no existía una plataforma 
de exportación adecuada en el sector —entendiendo por ello insta­
laciones, regulación estatal y estructura laboral—vy no se obligaba 
a las empresas, en sentido estricto, a racionalizar la producción y 
reorientarla. Como señalaron algunos funcionarios, los resultados 
pobres se debieron al dinamismo en el crecimiento productivo in­
terno del sector hasta 1981 y a que, junto al estímulo a las exporta­
ciones, se buscaban cuotas de integración nacional aún más altas 
que las del decreto de 1962 (del 60 al 75 por ciento). 

En septiembre de 1983 se emite un nuevo decreto para fomen­
tar la exportación y racionalizar la producción. El ordenamiento 
reduce el número de modelos, prohibe la fabricación de motores 
de ocho cilindros y autoriza la fabricación de nuevos modelos siempre 
que el 50% de la misma se destine a la exportación, y se les retira 
la obligación de que estos autos contengan un determinado porcen-

te lo convierte en un "títere de la economía internacional" y de las decisiones de 
las direcciones centrales de las firmas. Esto da como resultado la falta de inclusión 
del Estado y de sus políticas en los análisis de la reconversión industrial. Para una 
discusión sobre este punto véase Dombois, 1985; De la Garza, 1988, y Carrillo, 
1988a. 
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taje de integración nacional. Las plantas totalmente exportadoras 
mantienen, desde sus inicios, un grado de integración nacional del 
orden del 1% al 30%, aproximadamente. 

En el Plan Nacional de Desarrollo y en otros como el Pronafi-
ce y el Profiex,4 en 1985, el Estado define al sector automotriz 
como prioritario, al igual que a la zona norte de México, lo que 
se traduce en mayores ventajas para dicho sector y dicha zona. Se 
privilegia a las empresas que exportan, se liberalizan los precios, 
se permiten, implícitamente, traslados y cierres de operaciones, dis­
minución en el empleo y contratos colectivos más flexibles. La ex­
portación se convierte en el proyecto industrial central para el Es­
tado. El fortalecimiento que actualmente se da a dicho proyecto es 
claramente entendible si observamos que desde 1975 las exporta­
ciones de autos y autopartes ya representaban una fuente impor­
tante de divisas. En 1977 se exportaron cerca de 12 mil unidades 
vehiculares y, para 1988, más de 175 mil. 5 

Nuevos estímulos fiscales otorga el gobierno federal a la indus­
tria automotriz, al mismo tiempo que empieza a presionar para que 
las empresas saneen su balanza comercial. Para ello, el gobierno me­
xicano fija cuotas anuales de divisas por empresa (artículo 3), con 
base en una cuota inicial autorizada y en las exportaciones netas 
que realicen. Se obliga a la industria terminal a generar por lo me­
nos 50% de las divisas netas necesarias para su presupuesto de di­
visas, con la exportación de componentes fabricados por empresas 
de la industria de autopartes que cumplan con un programa de fa­
bricación aprobado por la Secofi.6 El 50% restante puede ser ob­
tenido con exportaciones de vehículos y componentes automotri­
ces fabricados en planta propia o por empresas que cuenten con 
un programa de fabricación aprobado por la misma. En caso de 
componentes fabricados por empresas maquiladoras sus exporta­
ciones sólo podrán contar hasta el 20% de divisas netas necesarias 
para el presupuesto de divisas de la industria terminal (artículo 6). 

Los cambios importantes con el actual decreto son, por tanto, 
la creación de una nueva industria netamente exportadora, que se 
permite la orientación hacia el exterior de la capacidad instalada 
ociosa de las industrias nacionales, y que vuelve eficiente la infraes-

4 Programa Nacional de Fomento a la Industria y al Comercio Exterior y Pro­
grama de Fomento Integral a las Exportaciones. 

5 Asociación Nacional de Fomento a la Industria y al Comercio Exterior y 
Programa de Fomento Integral a las Exportaciones. 

6 Secretaría de Comercio y Fomento Industrial. 
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tructura administrativa con mecanismos ágiles. Cambian así las prio­
ridades de empleo por divisas, e integración nacional por crecimiento 
económico (artículo 1). 

Dentro de esta nueva política, la imposición de sanear la ba­
lanza de pagos será el fundamento oficial sobre el que se sustente 
la nueva política de orientación hacia la exportación. Ésta permiti­
rá el desarrollo de plantas exportadoras de capital 100% extranje­
ro y la vinculación por primera vez entre la industria terminal y la 
industria maquiladora de autopartes. 

Los estímulos a cambio del saneamiento son: reducción hasta 
de un 100% del impuesto general de importación de maquinaria y 
equipo no producidos en el país destinados a la fabricación de com­
ponentes o de vehículos, así como de los componentes complemen­
tarios de importación. Reducción hasta del 100% de la participa­
ción neta federal del impuesto especial de ensamble. Devolución hasta 
del 100% de los impuestos indirectos causados por los componen­
tes y vehículos exportados. Y, por supuesto, mantener el mercado 
interno protegido para las cinco empresas participantes. 

De esta manera, a pesar de la dura inflación que causó serios 
problemas a la industria desde 1982, el cambio de orientación y las 
medidas adoptadas por el gobierno federal con este decreto de 1983 
hicieron que en 1984 se empezaran a ver los frutos. 

Como se desprende del cuadro 3, la balanza comercial de la in­
dustria se empieza a sanear desde 198-1, de tal forma que, para 1983, 
por primera vez en la historia de la industria automotriz en Méxi­
co, ésta fue positiva, con un monto de 325.2 millones de dólares. 

La generación controlada de divisas por empresa empieza a ser 
central dentro de la nueva política del gobierno. De las cinco com­
pañías más importantes (G.M. , Ford, Chrysler, V .W. y Nissan), 
sólo ésta última tenía una balanza comercial negativa, en 1986, de 
21 millones de dólares. En cambio, Chrysler tuvo un superávit de 
281.6 millones de dólares y Ford de 31.9.7 

El volumen en unidades de las exportaciones de motores comien­
za también a tener una enorme importancia económica.* En sólo 
cuatro años aumentó 4.3 veces el número de motores exportados, 

plantas maquiladoras de autopartes para la exportación (IMA) ubicadas en la zona 
fronteriza mexicana con Estados Unidos. 

8 La exportación se dirige fundamentalmente hacia Estados Unidos. Se ha se­
ñalado que con ello la dependencia hacia un solo mercado ha aumentado (94% 
de los motores fueron exportados a ese país durante 1985). 
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para llegar a la cifra de 1 386 359 en 1986. Resalta la participación 
de todas las firmas multinacionales del auto en este proceso. La ex­
portación de motores guarda el tercer lugar dentro de los produc­
tos más importantes en la generación de divisas para todo el país, 
y en este sentido se convierte en un segmento prioritario para la eco­
nomía nacional y del propio sector. 

Paralelamente al fortalecimiento específico de la exportación 
de la industria automotriz "terminal", en ese mismo año se esta­
blece otro decreto que sienta las bases para el estímulo, ahora, de 
la industria maquiladora de exportación en su conjunto (IME), y 
que, por vez primera en la historia de dicha industria desde media­
dos de los sesentas, es definida como la base permanente del desa­
rrollo industrial del norte de México , 9 tomando en cuenta que ésta 
contribuye a generar un volumen importante de empleos y consti­
tuye una fuente fundamental de ingreso de divisas para el país. 

Las nuevas facilidades y estímulos que otorga el gobierno a la 
misma son: simplificación y desconcentración; profesionalización 
y coordinación de las dependencias gubernamentales, y régimen aran­
celario de excepción. 

Las facilidades y exenciones por parte del gobierno mexicano, 
y la situación internacional de la industria automotriz, donde las 
empresas japonesas se han apoderado de un segmento cada vez más 
importante de autos en el mercado norteamericano, han traído como 
consecuencia una necesaria expansión de la maquila de autopartes 
en México, toda vez que se acrecientan las disparidades salariales 
y contractuales con plantas similares tanto en Estados Unidos como 
en el centro de México, como se verá en la parte tercera de este tra­
bajo. El resultado ha sido un sorprendente crecimiento anual en el 
valor agregado de la industria maquiladora de autopartes que, en­
tre 1980 y 1987, fue del 37 por ciento.10 

También se incrementaron las divisas por planta. Mientras que 
en 1976 la I M E generaba 0.8 millones de dólares por planta en pro-

9 Anterior a este decreto se habían establecido otros cuatro y, tanto en ellos 
como en los planes gubernamentales y en los discursos de funcionarios, la maqui­
ladora era considerada como una industria temporal sobre la cual no se debía fin­
car el desarrollo industrial de la zona fronteriza México-Estados Unidos, y menos 
aún considerarla como un buen ejemplo de modelo para el resto del país. 

1 0 Dato obtenido a partir de la Estadística de la Industria Maquiladora de Ex­
portación, Secretaría de Comercio y Fomento Industrial, Instituto Nacional de Es­
tadística, Geografía e Informática, México, diciembre de 1987. 
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medio nacional, en 1984 alcanzó la cifra de 1.7 millones de 
dólares . 1 1 

Con el desarrollo de las plantas maquiladoras de autopartes y 
de las plantas de ensamble de motores y autos para exportación, 
la industria automotriz en México, nuevamente, se convierte en lí­
der industrial. Los decretos y estímulos fiscales ya mencionados con 
anterioridad, sumados a los apoyos financieros y la restructuración 
de la industria hacia la exportación, permitieron la reactivación del 
sector. 

Como ejemplo de los apoyos financieros y en infraestructura, 
se encuentra el caso de la Ford en Hermosillo, Sonora. Dos años 
antes de comenzar operaciones le fue concedido un crédito de más 
de 108 millones de dólares (con 3 años de gracia y 7 para pagar), 
cantidad similar al presupuesto de egresos ejercido por el gobierno 
sonorense durante ese año, y que representó la mitad de la inver­
sión en maquinaria y equipo de una de las plantas más automatiza­
das del mundo. Este crédito es el más alto otorgado en la historia 
de México a una empresa de este tipo cuyo capital es 100% extran­
jero. Además el gobierno proporcionó servicios como agua, ener­
gía eléctrica, líneas de gas subterráneas, y agilizó la construcción 
de la carretera de cuatro carriles Nogales-Guaymas y el gasoducto 
Naco-Hermosillo, entre otros. 

Como ejemplo de la restructuración hacia la exportación, las 
cifras hablan por sí solas: en julio de 1986, las exportaciones de la 
industria automotriz ocuparon el segundo lugar en importancia des­
pués del petróleo, con 661 887 millones de dólares, es decir, el equi­
valente al 21.6% del valor de las ventas de hidrocarburos. Compa­
rada con la industria no petrolera, el sector representó el 17.6% del 
valor de las exportaciones en ese mismo a ñ o . 1 2 

Las empresas norteamericanas, primero, seguidas de Nissan y 
Renault establecen en el norte de México plantas con capital extran­
jero en su totalidad y exportan prácticamente todos sus productos 

1 1 Secretaría de Comercio y Fomento Industrial (Secofi). Cabe resaltar que, 
aunque la cifra de generación de divisas por planta es mucho menor en los estable­
cimientos de la IME en comparación con las empresas automovilísticas terminales, 
había más de 1 200 establecimientos maquiladores y sólo 15 automotrices en 1988. 
Tan sólo comparando entre plantas automotrices orientadas a la exportación no 
maquiladoras con establecimientos maquiladores de autopartes, tenernos, por ejem­
plo, que hay 3 vs. 7 en el caso de Ford y 3 vs. 27 en el de G.M., respectivamente. 
Consúltese el cuadro 4. 

1 2 Banco Nacional de México, Examen de l a situación económica de Méxi­
co, vol. LXII, núm. 730, septiembre de 1986, cuadro 3. 
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hacia Estados Unidos. El cuadro 4 muestra el panorama general 
de las firmas multinacionales en términos de su establecimiento y 
reorientación hacia la exportación. La Ford participa con 10 plan­
tas orientadas totalmente hacia la exportación; G . M . con 29; 
Chrysler con cinco, y Nissan y Renault con una cada una. Recien­
temente, Honda (una de las empresas japonesa con mayor volumen 
de ventas en Estados Unidos) ha instalado dos plantas para el en­
samble de arneses para el sistema eléctrico en Guadalajara y Her-
mosillo.1 3 

En menos de una década, desde que se inició este proceso de 
reorientación productiva, ha alcanzado tal auge que, sin exagerar, 
la industria automotriz cambió de domicilio y de giro: del centro 
de México hacia el norte del país, y de la manufactura de autos y 
autopartes para el mercado interno, al montaje de los mismos para 
el mercado exterior. Según un directorio elaborado por el autor, 
en junio de 1987 existían más de 140 establecimientos de ensamble 
para la exportación (autopartes y montaje de autos completos) en 
la zona norte de México y ocupaban a más de 60 mil trabajadores. 
Cerca del 80% de estos establecimientos eran maquiladoras, y las 
firmas multinacionales del auto concentraban más del 60% del em­
pleo. Sobresale en este proceso, en orden de importancia económi­
ca, la exportación de: 

a ) Autos completos, como el Celebrity de G . M . y el Tracer de 
la Ford/Mazda. Fueron exportadas alrededor de 180 mil unidades 
en 1988 por cinco empresas automovil íst icas. 1 4 

b) Los motores de G . M . , Renault, Nissan, Volkswagen y 
Chrysler, que cuentan con una capaciad instalada de más de dos 
millones. En 1986 fueron exportados cerca de 1 400 000 motores 
por siete empresas.15 

c) Los arneses16 de G . M . , Chrysler y, recientemente de Hon­
da. Las 20 plantas de arneses concentraban aproximadamente el 25% 
del empleo total de la industria automotriz. 

d) Las vestiduras para los asientos de Ford y G . M . 

En síntesis, la participación estatal, a través de decretos que fa­
cilitaron e hicieron obligatoria la exportación; el otorgamiento de 

1 3 Expansión, agosto de 1988. 
1 4 AMIA, Boletín 214, México, octubre de 1988. 
1 5 AMIA, Boletín 261, México, septiembre de 1987. Consúltese el cuadro 4. 
1 6 Son conductores y componentes de cableado para sistemas eléctricos de los 

automóviles. 
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financiamiento e infraestructura, y la reorientación de las propias 
empresas estableciendo nuevas "fábricas para el mercado mundial" 
permitieron que se cumplieran los pronósticos de crecimiento de los 
propios fabricantes, pese a las limitaciones en el poder de compra 
de los diferentes sectores sociales. De esta manera, el supéravit del 
sector automotriz alcanzó, ya en 1986, la cifra de 1 117.7 millones 
de dólares, lo que significó un giro de 180 grados, en comparación 
con el déficit de 1981 señalado con anterioridad (véase el cuadro 3). 

Para terminar este subapartado, expongo preliminarmente al­
gunos de los resultados que se están observando en esta fase de res­
tructuración del sector: a ) crecimiento importante del sector orien­
tado a la exportación en detrimento del destinado al mercado interno; 
b) excedente de divisas principalmente por la orientación exporta­
dora y en segundo término por las restricciones a las importacio­
nes; c) acrecentamiento de la sensibilidad del sector orientado al mer­
cado interno hacia los vaivenes de la economía nacional, y del 
orientado a la exportación hacia los de la economía internacional; 
d) especialización del norte del país en plantas de montaje para ex­
portación (ya en 1975 la frontera norte, por ejemplo, se dedicaba 
en un 99.1% a la producción de autopartes, en contraste con el 
30.6% en el total nacional), y del centro de México en plantas ma­
nufactureras para el mercado interno; e) el norte de México se con­
vierte en la región principal para el desarrollo del sector automo­
triz (así como del eléctrico-electrónico y minero, entre otros);17 f ) la 
industria automotriz se convierte definitivamente en la segunda ge­
neradora de divisas después de la industria petrolera (tan sólo la 
planta de Ford de Hermosillo, Sonora, pasa a ser la segunda em­
presa exportadora más importante del país, después de Pemex). 

Nuevas políticas de las f i r m a s . Restructuración tecnológica 
organizativa y l a b o r a l 

Prácticamente todas las plantas de las firmas automotrices de im­
portancia en México se encuentran en proceso de restructuración 
tecnológica, organizativa y laboral. No se puede hablar de un com­
portamiento homogéneo en las mismas ni de dualismos que simpli­
fiquen el análisis. Se trata de un sector ampliamente heterogéneo 

1 7 Para profundizar en estos sectores y su participación en el norte de Méxi­
co, consúltense González-Aréchiga y Ramírez (en prensa) y Contreras Montellano 
y Ramírez (1988). 
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sobre todo en la tecnología dura y en la mano de obra ocupada. 
Sin embargo, sí se observan tendencias comunes: automatizar cier­
tas etapas productivas; flexibilizar y automatizar la entrada y sali­
da de componentes y unidades producidas; flexibilizar la organiza­
ción del trabajo, y finalmente, restructurar la regulación en el empleo 
y utilizar mano de obra joven sin experiencia laboral.1 8 Describo 
a continuación estos cambios, los cuales parten de la información 
que se encuentra en el cuadro 5. 

Políticas tecnológicas 

A partir del cuadro 5 se puede observar la incorporación de nuevas 
tecnologías. Primeramente, veamos las innovaciones en tecnología 
dura {do h o w ) ; es decir, en la maquinaria, equipo y materiales; esto 
es, en el proceso técnico. Se trata de casos específicos que difieren 
en cada planta, en cada área o departamento, e incluso dentro de 
las operaciones en una misma línea de producción. Por ello se cla­
sifica la automatización en toda la planta o complejo. 

Resalta el caso de la Ford en Hermosillo que, probablemente, 
es la planta de ensamble de autos tecnológicamente más moderna 
en el mundo. En su área de ensamblado, por ejemplo, existen 96 
robots programables de 3 y 5 ejes de acción para realizar de mane­
ra automática el 95% de los puntos de soldadura de la carrocería 
del automóvil . Asimismo, el ensamble de los costados se realiza a 
través de automatización "flexible". Del total de robots, 91 están 
en el área de soldadura y cada uno hace 20 puntos aproximadamente. 
En promedio, los robots hacen 4 000 puntos del auto y los tra­
bajadores 600, aproximadamente. Todos los robots son point to 
point y cuatro son P U M A , teach i n . 1 9 

En todas estas plantas con diferentes niveles de automatización 
se cuenta con actividades manuales intensivas en la tradicional ca­
dena fordista, por ejemplo, en las líneas de ensamble ("vestidura") 
del motor, y en las de ensamble final. Por esto, en México se trata 
de un proceso tecnológico heterogéneo y se observa una tendencia 
hacia la automatización. 

Un cambio significativo es la creciente presencia de plantas de 
alta tecnología en industrias maquiladoras de autopartes, tradicio-
nalmente consideradas como plantas de ensamble intensivo con mano 

1 8 Esta nueva etapa es considerada como la cuarta fase internacional del auto­
móvil según James Womack (1987). 

1 9 Última generación de robots industriales. Después de este nivel siguen los 
robots inteligentes. Visita a la planta y entrevistas con los expertos. 
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de obra no calificada y bajos salarios.20 Como ejemplo de este pro­
ceso se encuentra la maquiladora Delmex de G . M . , la cual está de­
sarrollando productos de alta tecnología para ser adaptados —en 
forma de prueba antes de su lanzamiento masivo— en algunos mo­
delos de autos en Estados Unidos y Europa. 2 1 

De la información disponible por planta se observa que, de las 
orientadas hacia la exportación, el estado de la automatización es: 
cuatro con alta (AA) , cuatro semiautomatizadas (SA), seis con es­
casa automatización (EA) y tres no automatizadas (NA). De las plan­
tas orientadas al mercado interno se encuentran una SA, una E A y 
dos N A . Resulta claro que las orientadas a la exportación disponen 
de más alta automatización que las orientadas al mercado interno, 
lo cual podría mostrar un patrón dual en la tecnología. Sin embar­
go, el patrón es más homogéneo si comparásemos departamentos 
de producción específicos en diferentes plantas, y, por otro lado, 
más heterogéneo si se observaran las enormes diferencias en la in­
corporación de nuevas tecnologías dentro de las plantas y de las fir­
mas. Como conclusión, señalaría que estamos ante un proceso de 
automatización de todo el sector, el cual no es generalizado para 
todos los departamentos de producción, y su adaptación no es gra­
dual. Las nuevas tecnologías son adoptadas fundamentalmente en 
los departamentos de prensa, estampado, soldadura, pintura y 
calidad. 

Políticas organizacionales 

Las innovaciones en tecnología blanda (know h o w ) , esto es en la 
administración del trabajo y de la producción, sí mantienen carac­
terísticas comunes, a diferencia de los procesos de tecnología dura 
descritos con anterioridad. La organización tiende claramente a la 
flexibilización, entendiendo por ello la amplia movilidad, en tur­
nos, puestos de trabajo, categorías de calificación, mayor flujo de 
comunicación entre las diferentes jerarquías, etc. El comentario más 
general que puedo hacer es que se trata, en todos los casos, de "in­
novaciones concatenadas", esto es, cada una de ellas cumple una 

2 0 Otro ejemplo que muestra este proceso de automatización en las maquila­
doras es el de la electrónica. Consúltese los estudios de Mertens y Palomares (1988) 
y González-Aréchiga y Ramírez (en prensa). 

2 1 Entrevistas con los expertos. En otro trabajo describo los cambios tecno­
lógicos específicos en cuatro plantas automotrices y en algunas maquiladoras de 
autopartes. Consúltese Arteaga y Carrillo (1988). 
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función específica pero una supone a la otra, de tal manera que el 
eslabón se fortalece con la inclusión de más técnicas. 

En el cuadro 5 se describen los cambios centrales en la organi­
zación en las plantas automotrices. La innovación más usual en la 
organización de la producción es el sistema de inventario "justo a 
tiempo" (JT) (Just i n time production), también conocido como 
"cero inventario".22 Este sistema se ha adoptado en la mayoría de 
las plantas, incluso, desde 1985, en el antiguo complejo de Ford 
en Cuautitlán. En las maquiladoras de arneses de G . M . , por ejem­
plo, no tardan más de cinco días los componentes dentro de la planta, 
desde su llegada hasta su embarque final una vez ensamblados. 

Otra innovación muy difundida, que parte de la anterior, es la 
del "cero error". Este sistema implica varias técnicas; una que está 
totalmente generalizada es la del "control estadístico del proceso" 
(CEP) (statisticalprocess c o n t r o l ) . La idea más general es producir 
sin errores desde la primera vez. Con ello se ha logrado reducir con­
siderablemente los rechazos en la producción. Un claro ejemplo de 
los resultados es el caso de Ford-Favesa en Ciudad Juárez. Mien­
tras que al inicio de operaciones ésta tenía hasta un 20% de recha­
zos, tres años después alcanzó el promedio de entre 2.3 y 3%. Esta 
empresa cuenta con una planta, en la misma ciudad, que ha logra­
do el 1% de rechazo. 

Dentro de las innovaciones en la organización del trabajo, las 
técnicas más ampliamente utilizadas —con diferentes denominacio­
nes en cada firma— son el "involucramiento en el empleo" (IE) 
(employ involvement) y en la calidad. La primera, es un sistema que 
busca lograr una mayor participación de su personal en el trabajo. 
Para ello se han desarrollado nuevas filosofías en el trabajo. So­
bresalen la de Ford y G . M . En el primer caso, prácticamente en 
todas las plantas se han introducido los nuevos conceptos de traba­
jo y relaciones sociales. Las nuevas filosofías son diseminadas a tra­
vés de los equipos de trabajo y círculos de calidad, mediante el "efec­
to cascada". Partiendo de las matrices en Detroit, por ejemplo, llegan 
a la gerencia central de la corporación en México, y de ahí hasta 

2 2 Este sistema está diseñado para disminuir el tiempo de producción y con­
trolar las incertidumbres productivas. "Justo a tiempo" es una de las técnicas más 
importantes que los japoneses han utilizado para mejorar la calidad e incrementar 
la productividad en los procesos de manufactura, produciendo el mínimo necesa­
rio de unidades, en menores cantidades y en el menor tiempo posible. El sistema 
organiza los flujos de mercancías entre los proveedores de tal manera que los in-

os se 
nación de desperdicios. 
ventanos se vean reducidos a su mínima expresión. Asimismo considera la elimi 
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los trabajadores no calificados, pasando por las diferentes jerar­
quías de la estructura organizativa. El paso entre los niveles de la 
organización va precedido de un importante esfuerzo de capacita­
ción. La segunda técnica está compuesta de varios elementos. Los 
dos más importantes —y centrales para el éxito del incremento en 
la eficiencia— son los "grupos o equipos de trabajo"2 3 (ET) (team 
w o r k ) , monitoreados en juntas de calidad y, concatenadamente, los 
círculos de calidad (CC) (quality circles). 

Los equipos de trabajo funcionan en ciclos cortos y general­
mente eslabonados entre sí; se conforman, por lo general, entre 
8 y 12 trabajadores, y no son exclusivos del trabajo automatizado, 
pues son ampliamente usados en plantas maquiladoras e incluso en 
plantas orientadas hacia el mercado interno. Dentro de los grupos 
existe un sistema participativo y de retroalimentación. Se puede ar­
gumentar que, con el trabajo en equipo, aumenta considerablemente 
tanto la responsabilidad de los trabajadores directos sobre la pro­
ducción y la organización del trabajo, como el control de la geren­
cia sobre las actividades y desempeño de los trabajadores. 

Por lo que respecta a los círculos de calidad, éstos están estruc­
turados en todos los niveles, tanto en el piso o taller, como en la 
estructura jerárquica de la empresa. Representan una de las políti­
cas de restructuración más ampliamente difundidas en todo el sec­
tor y, como señalaron los propios gerentes, de ello depende gran 
parte del éxito o fracaso dentro del proceso exacerbado de compe­
tencia internacional. A través de la inspección de calidad dentro de 
las propias líneas se ha incrementado sustancialmente la misma. La 
planta de motores de Ford Chihuahua obtuvo el premio por ser una 
planta Q l , esto significa obtener el más alto galardón en calidad 
que ofrece la propia firma en el nivel mundial y el cual es acompa­
ñado de una certificación que deviene estabilidad e incremento de 
su comercialización con otras plantas en el mundo. En el mes de 
septiembre de 1988, su planta de motores en el complejo ubicado 
en el Estado de México recibió el mismo galardón. Esto signifi­
ca, en pocas palabras, que existen esfuerzos considerables en el nivel 
productivo y organizativo dentro del sector automotriz en México 

2 3 Los trabajadores califican su desempeño en el trabajo en forma individual, 
y autocertifican la calidad de su producción, esto es, se califican a ellos mismos 
en un grupo. Existe un seguimiento permanente de cada trabajador para evaluar 
su entrenamiento, habilidad y versatilidad. Por ello se han diseñado formas muy 
completas de monitoreo de los integrantes de cada grupo de trabajo que muestran 
la mayor o menor polivalencia de los mismos. 
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para mejorar la calidad, y que éstos están teniendo éxito, indepen­
dientemente del tipo de tecnología utilizada.24 

La calidad es medida no solamente por el chequeo riguroso en 
el producto final con estándares internacionales, sino por el tiem­
po de producción, medido a través de los rechazos de piezas. En 
un estudio de la Ford, por ejemplo, se informaba que, a principios 
de la década, esta firma tenía un porcentaje alto de rechazo de pie­
zas para sus diferentes plantas: Inglaterra, 15%; Alemania, 4.2%; 
México, 8%; Tauvate, 9.2%, y Osaco 4.3%. Actualmente, la em­
presa ha logrado mantener, en términos generales en sus estableci­
mientos en México, el 2.4%. Este proceso ha traído consigo un cam­
bio importante en los proveedores, pues se les exige entregar justo 
a tiempo y un control estadístico en la calidad. Este requerimiento 
de proveedores "modernizados" es una característica común que 
está provocando que la difusión de la tecnología en plantas de auto-
partes "orientadas al mercado interno", se esté llevando a cabo por 
la interacción con las grandes firmas.25 Además, existe evidencia 
sobre una posible tendencia a concentrar la planta "receptora" y 
sus proveedores principales prácticamente en el mismo lugar, de tal 
forma que se articulen propietarios independientes, con naves in­
dustriales y administración separadas, pero que mantengan siste­
mas de producción flexible altamente interconectados. Con el in-
volucramiento en el empleo, en los equipos de trabajo y en la 
inspección de la calidad se ha logrado reducir considerablemente 
los rechazos en la producción y el control de las contingencias pro­
ductivas, y se ha logrado integrar las actividades de mantenimiento 
e inspección de calidad al propio proceso de trabajo del operador 
de línea. Esto es, se ha afectado la estructura departamental tradi­
cional al eliminar o disminuir la supervisión e inspección de la cali­
dad frente a las líneas y procesos subsiguientes. 

Los cambios dentro de la política organizacional han origina­
do que se establezcan nuevas formas de administración del traba­
jo, esto es, de formas más rígidas a otras más flexibles. La organi­
zación fordista en la cadena de montaje (producción masiva con 
trabajos parcelados) está siendo trastocada con la organización ba­
sada en el modelo flexible. Con esto, la rigidez en el trabajo está 
sustituyéndose por la flexibilidad. El concepto de organización y 

2 4 Para un análisis más detallado sobre innovaciones tecnológicas y organi-
zacionales en G.M.-Ramos Arizpe y vw se encuentran los trabajos de Küsel (1990) 
y Montiel (1990). Sobre Ford véase Shaiken (1987). 

2 5 Para mayor información sobre este punto consúltese Arjona (1989). 
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la definición del papel que debe desempeñar el trabajador dentro 
de la empresa es diferente en uno y otro modelos organizativos. Vea­
mos ahora las nuevas actividades y agentes, y la regulación de las 
mismas.26 

Políticas en el empleo 

En el cuadro 5 también se describe, en parte, la restructuración en 
el empleo. Salta a la vista el aumento en su volumen. De cerca de 
50 000 trabajadores en 1980, pasó a cerca de 80 000 en 1987. Asi­
mismo, se observa una gran concentración del empleo en las plan­
tas para exportación. Otro cambio visible es el relacionado con los 
ocupados por las plantas maquiladoras. De aproximadamente 12 000 
trabajadores ocupados en Ford, el 55.2% trabajan en maquilas 
y el resto en plantas no maquiladoras, el 80.5% de los casi 34 000 
empleados de G . M . , y, el 16.9% de los más de 16 mil de Chrysler, 
respectivamente. 

Sin embargo, el cambio fundamental, en mi consideración, se 
ubica en la estructura central del empleo: la cal if icación. 2 7 El re­
querimiento de nuevas habilidades y compromisos en el trabajo, 
producto de la incorporación de tecnologías duras y blandas, im­
plicó, primeramente, un gran esfuerzo en tiempo y recursos para 
capacitar a los trabajadores. Para lograr la alta eficiencia buscada 
(productividad y calidad), y debido a que se prefieren trabajadores 
jóvenes sin experiencia laboral, las empresas más automatizadas han 

2 6 El modelo fordista, con origen en Taylor y sus antecesores, considera que 
hay que despojar de todo conocimiento técnico al trabajador, debido a que éste 
hace un mal uso de sus conocimientos en bien de sí mismo y en contra de la empre­
sa; que hay que fragmentar el trabajo lo más posible para incrementar la producti­
vidad del trabajador y hay que estimularlo económicamente para que produzca más. 
Se parte de que el trabajador que detenta un mayor control sobre su actividad es 
más ineficiente, más conflictivo y, en fin, incapaz de poner sus conocimientos al 
servicio de la organización empresarial. 

El modelo flexible (como el modelo japonés, también conocido como Toyo-
tismo), conceptualiza al trabajador como un agente productivo, creativo e innova­
dor, capaz de integrarse a los intereses de la empresa, motivo por el cual delega 
responsabilidad y decisiones en él. Este modelo que acompaña a las nuevas tecno­
logías, ha implicado una mayor flexibilidad en el trabajo (intercambio de obreros 
en turnos, actividades y departamentos), una menor rigidez en las jerarquías (tien­
den a desaparecer diferencias entre obreros de producción, de mantenimiento y su­
perintendentes) y una mayor responsabilidad. 

2 7 Un desarrollo pormenorizado de la calificación se encuentra en el trabajo 
de Ludger Pries (1990). 



504 ESTUDIOS SOCIOLÓGICOS IX: 27, 1991 

llevado a cabo un vasto programa de capacitación de la mano de 
obra contratada previa al inicio de la producción. En el caso de la 
Ford de Hermosillo, por ejemplo, dicho programa incluyó el envío 
al extranjero, durante seis meses, del 50% de los trabajadores con 
que inició operaciones.28 

En segundo término, implicó un cambio sustancial en los siste­
mas de clasificación del personal. Se han reducido drásticamente 
las categorías de calificación. En la Ford de Cuautitlán, por ejem­
plo, fueron reducidas de 32 a seis, y en su planta Ford-Favesa, a 
tres. Asimismo, las especialidades clasificadas en una gran varie­
dad de puestos de trabajo han tenido una sustancial reducción. En 
los mismos ejemplos anteriores pasó de 303 puestos a 160, y a no 
más de 10, respectivamente. Estas dos transformaciones han im­
plicado otra más en la segmentación de la estructura de califica­
ción: un menor número de segmentos de calificación pero cada vez 
más polares entre sí. Otro elemento importante es que prácticamente 
están desapareciendo los manuales tradicionales de definición de 
puestos de trabajo. Con todo ello, se ha simplificado el control ad­
ministrativo del trabajo, y se ha permitido el desarrollo de la orga­
nización flexible en el mismo, se ha asignado una importancia cen­
tral a la polivalencia en el trabajo como forma de ascenso (basada 
en una diversidad de criterios de calificación, eficiencia y actitud 
hacia la empresa y el trabajo) y se evalúa comenzando por los pro­
pios equipos de trabajo hasta las gerencias de relaciones industriales. 

La reducción de categorías y la rigidez en la movilidad ocupa-
cional han llevado erróneamente a que algunos autores consideren 
que existe un proceso de descalificación pues, mientras en las in­
dustrias tradicionales terminales se ocupaba un contingente impor­
tante de obreros calificados, en las empresas restructuradas el tra­
bajo ya no es calificado dado que la mayoría de los obreros se 
encuentran no sólo en las categorías más bajas, sino con los sala­
rios más bajos. Baste señalar, por ejemplo, que para un trabajo si­
milar de corte o de ensamble de vestidura, dentro de la misma fir­
ma, la clasificación resultó diferente en tres plantas de la Ford. Esto 
es, a trabajos iguales se mantiene una categoría de calificación dis­
tinta y un salario diferenciado en cada planta. Más aún, en las in­
dustrias del norte de México el trabajo es más intensivo tan sólo 

2 8 La cantidad fue de 300 trabajadores. Aunque no todos fueron por el mis­
mo tiempo, lo cierto es que más del 33% de la fuerza de trabajo actual, en esa 
planta, fue capacitada en el extranjero. El presupuesto destinado para ello no qui­
so ser mencionado por los expertos entrevistados. 
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por el hecho de que se trabaja más horas a la semana (48 en las 
de la frontera, 45 en las del norte y 40 en las del centro), y a que 
se cuenta con una política exitosa de reducción de tiempos muer­
tos. En resumen, se podría establecer que, a mayor cercanía con 
Estados Unidos, se incrementa la productividad en el trabajo, en 
términos de las horas-hombre y del valor generado. No se trata, 
pues, de un proceso de descalificación en el trabajo sino de desva­
lorización de la fuerza de trabajo, producto de la reclasificación de 
la estructura en el empleo, la intensificación en el trabajo y la re­
ducción de los salarios reales, con resultados aparentemente contra­
dictorios: los trabajadores más productivos son los de menores in­
gresos y los menos productivos son los de mayores ingresos. 

De igual manera, si establecemos un factor de responsabilidad, 
en términos del número de supervisores por obreros empleados, te­
nemos que en la empresa más automatizada del país existen 17.7 
trabajadores por cada supervisor, mientras que en la planta de Ciu­
dad Juárez hay cerca de 30 trabajadores por supervisor y la canti­
dad es aún mayor para su planta en el centro de México. Esto es, 
a mayor tecnología se requiere un volumen mayor de supervisores 
empleados. Esto parecería contradecir los principios centrales de 
la introducción de tecnología, en el sentido de que desaparece la 
supervisión y el control. No es así. Lo que tiende a desaparecer es 
la inspección de calidad al final de las líneas de producción y los 
obreros de mantenimiento, y, por el-contrario, se incrementan los 
supervisores. 

Con referencia a la relación trabajadores hombres y mujeres, 
en términos generales, se observa un proceso de feminización de 
la mano de obra en el sector. En maquiladoras de Ford, en prome­
dio, la relación es de 62.5% de hombres contra 37.5% de mujeres 
en el grupo de obreros directos, y en las de G . M . de 58.5 y 41.5% 
respectivamente. 

En tercer lugar, las políticas de empleo y su relación con la ca­
lificación implicaron un cambio en las políticas de selección de los 
trabajadores, lo que ha llevado a que la "nueva industria automo­
triz", de ser una industria de empleo netamente masculina, utilice 
en forma creciente mano de obra femenina. El proceso de "femini­
zación" de la mano de obra del sector se plasma tanto en los volú­
menes de mujeres ocupadas por las maquiladoras de autopartes en 
el norte de México (52.1% de la mano de obra total en la IMA son 
mujeres), como en las plantas de motores (el 20% de los obreros 
son mujeres en la General Motors de Ramos Arizpe). 

Con respecto a la relación de trabajadores calificados y no ca-
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lificados, lo primero que salta a la vista es que en las maquiladoras 
sí existe esta clasificación y en las plantas no maquiladoras no "exis­
ten" los técnicos. Esto parecería señalar, con base en los porcenta­
jes indicados en el cuadro 5, que, en industrias maquiladoras hay 
un proceso de recalificación en comparación con el resto de las plan­
tas. Conclusión totalmente lejana de la realidad. La Ford y la G . M . , 
por ejemplo, mantienen en sus plantas maquiladoras un bajo por­
centaje de técnicos, la relación es de 12 técnicos por cada 100 ope­
rarios, en la primera, y de 5 en la segunda, respectivamente. Esto 
se debe, básicamente, a una cuestión de clasificación en el empleo. Si 
comparamos maquilas y no maquilas las diferencias son abruptas. 
Tomemos el ejemplo de Ford: en sus plantas de maquila hay 12 traba­
jadores altamente calificados por cada 100 de baja calificación, y 105 
de alta por cada 100 de baja calificación en la planta de Cuautitlán. 
Sin embargo, la relación fue de tan sólo 3 con alta calificación en 
el caso de la planta automatizada de Hermosillo.2 9 Los datos así 
presentados podrán llevarnos a la controvertida hipótesis de una 
tendencia a la descalificación en plantas automatizadas, y a una re­
calificación relativa en las maquiladoras. Pero esto depende de cri­
terios de negociación colectiva o laboral, y están muy poco relacio­
nados con la clasificación en su concepción de habilidades para el 
trabajo ( s k i l l ) . 

En lo que se refiere al tipo de trabajador empleado las trans­
formaciones son claras: mientras que, por ejemplo, la General Mo­
tors en Ramos Arizpe ocupa mano de obra con 26 años de edad 
promedio, dos años de experiencia laboral en la empresa y una es­
colaridad de ocho años, en su planta del Distrito Federal, la edad 
promedio es de 40 años, la experiencia oscila entre los 15 y los 25 
años y la escolaridad no rebasa la primaria. Otro es el caso de la 
Ford que, en Juárez, ocupa en su mayoría mujeres con un prome­
dio de edad de 20 años, 8 de estudio y 1.6 de experiencia, mientras 
que en la planta de Cuautitlán, el promedio de edad fue de 30 a 
35 años , la experiencia laboral de 10 a 15 años y la escolaridad de 
6 a ñ o s . 3 0 

2 9 Los datos de las maquilas se refieren a 1987 y los de Hermosillo y Cuauti­
tlán a 1986. 

3 0 Documentos internos de las empresas, entrevistas con expertos de las plan­
tas y levantamiento de un cuestionario para trabajadores en tres plantas automo­
trices. No podemos sostener que se trate de trabajadores con una nueva actitud 
hacia el trabajo; no existe evidencia empírica sistematizada que permita tal afirma­
ción, y la qüe existe parecería ser contradictoria. 
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Concomitante con la nueva estructura en el empleo descrita, se 
presenta en síntesis un mayor requerimiento de técnicos y de traba­
jadores con nuevas calificaciones.31 La flexibilidad en las nuevas 
actividades no sólo implica una mayor responsabilidad para los 
operarios, sino una profesionalización para las distintas jerarquías 
de la estructura organizativa. Estas nuevas calificaciones y recalifi­
cación en el trabajo no van acompañadas de una política salarial 
"moderna" y flexible, sino de una más burocratizada, caracteriza­
da por su rigidez, menor segmentación en las categorías de califi-
cación y por la desvaloración de la fuerza de trabajo. 

Restructuración de las organizaciones laborales 

D e b i l i t a m i e n t o de l a estructura sindical 

Para algunos autores, este ámbito es considerado como el centro 
de la restructuración industrial. El argumento fundamental es que, 
ante la crisis de la industria automotriz en el nivel mundial y en los 
casos nacionales (ya se trate de crisis de productividad, de acumu­
lación o de competitividad), la salida que han tomado las multina­
cionales ha sido el enfrentamiento con los sindicatos en la búsque­
da de su debilitamiento y virtual desaparición como verdaderos 
interlocutores en las negociaciones laborales importantes, y la "de­
volución de conquistas alcanzadas". 

Ciertamente, donde las empresas han puesto mayor énfasis en 
ú proceso de restructuración es en la modificación de las condicio­
nes existentes en las relaciones industriales. Veamos los dos elementos 
que considero centrales en el proceso de debilitamiento de la estruc­
tura sindical: la afiliación sindical y los contratos colectivos. 

La afiliación sindical 

La industria automotriz en México, como se ha señalado en diver-
¡os estudios, ha sido tradicionalmente sindicalizada al igual que en 
)tros países como Estados Unidos, Canadá y Francia. Paralelamente 
il desarrollo de la industria automotriz en la fase de sustitución de 
mportaciones, se sindicalizó una gran parte de los trabajadores auto¬
notrices. Se considera que el pacto o alianza en esta etapa, entre 

3i Este planteamiento es desarrollado en los trabajos de Pries (1989) y Wo-
lack (1989). 
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el gobierno y las cúpulas sindicales, favoreció un cierto proteccio­
nismo para el sector laboral, de tal suerte que la sindicalización en 
las plantas, sobre todo terminales, encontró escasa oposic ión. 3 2 Con 
la expansión económica del sector, y la creciente organización la­
boral, mejoraron las condiciones de trabajo en el sector automo­
triz en comparación con las que existían en la primera fase de im­
portación de juegos C K D . Se incrementaron los salarios, se 
estableció el salario por hora y aumentaron considerablemente las 
prestaciones (que representaban cerca del 50% del salario). Agui­
lar García señala que en 1978 el salario promedio por hora en la 
planta de G . M . era de 3.42 dólares; 2.55 en la Chrysler; y de 1.61 
dólares en la vw. 3 3 La mayoría de los obreros logró obtener con­
tratos de planta en esta etapa. 

Hasta finales de los años setenta, prácticamente el 100% de los 
trabajadores estaba sindicalizado en la industria terminal. 

El fenómeno de las altas tasas de sindicalización cambió sus-
tancialmente desde finales de los años setenta, primero, con el es­
tablecimiento de maquiladoras de autopartes en la frontera norte, 
y casi paralelamente con la creación de sindicatos en las nuevas plan­
tas no maquiladoras para la exportación. 

Como se expresa en el cuadro 6, en Ford, aproximadamente 
el 60.1% de los trabajadores directos está sindicalizado, en Chrysler 
es el 79.7% y en General Motors el 47.2%. Volkswagen en cambio 
tiene una tasa de sindicalización del 100%. Resalta el hecho de que 
la disminución en dichas tasas en las tres plantas americanas se debe 
al establecimiento de maquiladoras en Ciudad Juárez. Esta ciudad, 
que hace frontera con El Paso, Texas, es una localidad situada en 
la parte central de la frontera entre ambos países —conocida como 
"el cinturón del sol"— donde, a pesar de la participación sindical 
de la Confederación de Trabajadores de México y la Confedera­
ción Revolucionaria de Obreros y Campesinos, hay poca legitimi­
dad de los sindicatos y las empresas han logrado mantenerlos fuera 
del sector automotriz. 

Las tasas de sindicalización de I M A han sido heterogéneas de­
pendiendo de las zonas de ubicación, como se desprende del cua­
dro 6. La situación es polarizada en Matamoros y Juárez. Mien­
tras que las plantas de autopartes en Matamoros y Nuevo Laredo 
están afiliadas en su totalidad a la Confederación de Trabajadores 
de México (CTM), en Juárez, donde se concentra la mayor parte del 

32 Aguilar García (1982). 
33 Aguilar García (1982:149). 
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empleo, no tienen sindicato. En Tijuana, en cambio, participan tres 
centrales en la afiliación sindical (CTM, C R O C y C R O M ) , e incluso 
hay cooperativas.34 En términos generales, y a pesar de esta situa­
ción heterogénea, se puede considerar que existe un proceso de re­
lativa desindicalización en las maquilas de autopartes, no sólo por­
que son menores las tasas de sindicalización comparadas con la 
industria terminal de los años setenta, sino porque el tipo de sindi­
calismo vigente se encuentra alejado de aquel desarrollado en esta 
etapa. La actividad sindical en estas plantas (asambleas, elecciones, 
etc.), en general, es nula y los líderes no proceden de las bases ni 
han sido trabajadores de las plantas. Es decir, se trata, en la mayo­
ría de los casos, de la imposición de sindicatos y condiciones con­
tractuales. En este sentido, estamos frente a un tipo de sindicalis­
mo —siguiendo la clasificación desarrollada por Roxborough— más 
allá del tipo autocrático, con el caso extremo de la C R O M , donde 
sus sindicalizados ni siquiera saben que están afiliados a alguna organi­
zación sindical. Se trata, en síntesis, de un tercer tipo de sindicalis­
mo que denomino en otro trabajo, como "regresivo-funcional".35 

Con referencia a las plantas de ensamble para la exportación 
no maquiladoras ubicadas en el norte, también se encuentran dife­
rencias en el tipo de sindicatos, en comparación con las del centro 
del país, pues aunque mantienen comités ejecutivos nacionales úni­
cos, tienen diferentes contratos colectivos y fechas de revisión (tal 
es el caso de las plantas sindicalizadas de Chrysler, G . M . y Ford). 
Con las "plantas de los ochenta" se han creado nuevos sindicatos 
integrados verticalmente a las centrales ya establecidas en las pro­
pias firmas, pero con características distintas. Quizás el rasgo más 
sobresaliente de éstos es su propio perfil socioeconómico: se trata 
de trabajadores hombres salidos de las líneas de producción, jóve­
nes (no mayores de 25 años de edad), con escasa o nula experiencia 
laboral y sindical, y originarios del norte de México. Resalta el he­
cho de que fueron electos con cierto consenso dentro de la base, 
y no impuestos desde fuera como en la IMA. Este perfil, bajo una 
consideración tal vez demasiado culturalista, ha influido el estilo 

3" El sector de autopartes en esta ciudad no está compuesto por las multina­
cionales del auto, sino por industrias medianas y básicamente pequeñas. 

3 5 Regresivo por la disminución de las tasas de sindicalización y la devolu­
ción de condiciones contractuales alcanzadas, y funcional porque "todos" salen 
ganando en parte: los empresarios un mayor control sobre el trabajo y la reduc­
ción de los costos de producción. Los sindicatos, poder político, y los trabajadores 
condiciones más estables de trabajo y mejores condiciones de empleo relativo, con 
respecto a sectores no sindicalizados en las mismas localidades. 
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de hacer sindicalismo, a l parecer con mayor autonomía de los líde­
res nacionales de las centrales, menos ideologizado y politizado, más 
preocupado por la lucha cotidiana en las líneas de producción que 
por la situación de poder político del sindicato dentro de la central, 
y más demandante, si lo comparamos con los sindicatos de las 
plantas tradicionales.36 

Los contratos colectivos 

Algunos autores han señalado la existencia de un patrón de decli-
namiento en las cláusulas de los contratos colectivos en empresas 
automotrices del norte y del centro de M é x i c o . 3 7 En efecto, es lar­
ga la descripción de conquistas anuladas y regresiones en los nuevos 
contratos. En forma ilustrativa, señalo algunas de las principales. 

Se reduce en todos los casos el número de cláusulas y páginas 
contenidas en los contratos colectivos. Hay un deterioro económi­
co: disminuyen sustantivamente, como señalamos anteriormente, las 
categorías de calificación y puestos de trabajo, y con ello los sala­
rios relativos, se reducen las prestaciones sociales como días de va­
caciones, premios y préstamos, tienden a desaparecer las compen­
saciones por antigüedad, y disminuye en algunos casos el pago por 
descanso en el cambio de modelos. Con referencia al deterioro en 
la capacidad de negociación incluida en los contratos sobresalen las 
siguientes: se alargan los periodos de prueba, esto es, con contrato 
temporal, y se aleja al sindicato de decisiones sobre reducción de 
personal, cierre y traslado de las plantas, desarrollo tecnológico, 
estudios de análisis y evaluación de puestos, y contrataciones y mo­
vilidad ocupacional ascendente y horizontal. 

En forma sucinta, se puede señalar que, paralelo al proceso de 
desvaloración en el trabajo, se presenta un deterioro en la capaci­
dad de negociación sindical expresado en un incremento del con­
trol en la producción y en el trabajo por parte de las gerencias. 

Veamos por ejemplo la cuestión salarial. En promedio, los tra­
bajadores de las plantas de autopartes en la frontera obtienen un 
60% menos de salario que sus similares en plantas terminales en irio 
el centro de México. A categorías de calificación iguales, las plan-

3 6 Lo que no debe interpretarse como más fortalecidos. El debilitamiento sin­
dical es estructural y, por tanto, los espacios de negociación se ven afectados inde­
pendientemente del "tipo de sindicato", como se ve en el siguiente apartado. 

3 7 Arteaga y Michelli (1986), De la Garza (1988) y Shaiken y Hersenberg 
(1987). Un excelente esfuerzo de comparación de plantas mexicanas con extranje­
ras y su relación con la flexibilidad laboral es el de Shaiken en el libro citado. 



CARRILLO: RESTRUCTURACIÓN EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 513 

tas de Ford arrojaron diferentes salarios. Mientras que en el com­
plejo en Cuautitlán se pagaba, en 1986, 1.4 dólares por hora a los 
trabajadores que ocupaban puestos tanto calificados como no ca­
lificados, en la planta de Hermosillo se pagaba 0.56, y en la planta 
de Juárez 0.36, respectivamente. Y para los puestos clasificados como 
altamente calificados las diferencias fueron: 2.3, 0.84 y 0.81 dóla­
res respectivamente. La depreciación es de tal magnitud, que gana­
ba lo mismo en 1988 un mecánico de mantenimiento de la más alta 
categoría en la planta de Juárez, que lo que ganaba un trabajador 
no calificado en la planta en Cuautitlán en 1986. 

Así, la industria automotriz, que durante décadas fue la que 
pagaba mejores salarios dentro de la manufactura mexicana, ha cam­
biado sustancialmente. Esta reducción de los salarios es muy signi­
ficativa en la explicación del desarrollo del ensamble automotriz en 
México y de su alta competitividad internacional. La reducción del 
salario real es significativa en términos de la competencia interna­
cional ya que se pagan salarios menores en la IMA que en el Sudes­
te Asiático (0.60 dólares por hora en México contra 1.55 en Corea 
y 1.87 en Hong Kong en 1986). Esto sin necesidad de llegar a com­
parar la relación salarial entre obreros automotrices en la frontera 
(0.60 dólares por hora) y obreros similares en Estados Unidos (13.09 
dólares la hora). 3 8 

En este sentido, la idea de que en industrias donde se incorpore 
mayor tecnología, dura o blanda, los salarios tienden a mejorar ya 
que se ocupa mano de obra calificada, no resulta evidente en el aná­
lisis empírico. Los datos que muestran las estadísticas, por el con­
trario, señalan que hay un proceso de homologación del salario para 
toda la industria maquiladora —en cualquiera de sus ramas— y que 
el proceso está caracterizado por la disminución de los salarios, in­
dependientemente de la tecnología utilizada, y un proceso de ma-
quilización del sector automotriz en términos contractuales. 

En todo caso, lo que sí es cierto es que aumenta la presión ha­
cia la baja de los salarios por la competencia internacional. 

Mi interpretación de los cambios contractuales y en la política 
laboral concuerda con aquellos que consideran que con la automa­
tización en la producción y con los nuevos conceptos de organiza­
ron se centraliza el control sobre los trabajadores.39 Pero este con-
:roI poco tiene que ver con la calificación entendida como oficio. 
El trabajador no está perdiendo capacidad de decisión sobre la for-

38 Estadísticas Financieras Internacionales, FMI, vol. xxxiv, A n u a r i o , 1982. 
39 Dhóse, Ulrich y Malsch (1985), De la Garza (1989) y Kusel (1989). 
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ma de trabajo con estas transformaciones; lo que está perdiendo, 
según señalan los resultados de un estudio anterior,40 es un momen­
to de negociación dentro de las políticas de trabajo. Si con el taylo­
rismo le fue extraído su conocimiento por la ciencia de la adminis­
tración y dirigido hacia las máquinas-herramienta, con la flexibilidad 
le están reduciendo los espacios de negociación laboral, al pasar del 
momento de la negociación colectiva hacia la centralización del con­
trol en las empresas. La capacidad de negociación de los trabaja­
dores, y donde aún existen sindicatos, disminuye en las plantas res-
tructuradas. 

Aparejado a este proceso de debilitamiento sindical producto 
de la desindicalización y de la restructuración en los contratos co­
lectivos, se han presentado modificaciones en las prácticas labora­
les, tanto en las reguladas por contrato como en las reguladas por 
la costumbre. El caso más ejemplar es el de los tiempos muertos 
y la determinación de la intensidad del trabajo. En las plantas del 
centro de México, la autonomía sindical y la capacidad de negocia­
ción de los fuertes sindicatos llevó a que hubiera una gran cantidad 
de tiempos muertos. En una planta, por ejemplo, los trabajadores 
"llegaban de 15 a 30 minutos tarde a sus puestos de trabajo y salían 
hasta con una hora de ant ic ipación". 4 1 Después de una fuerte res­
tructuración en esta planta, prácticamente han desaparecido los tiem­
pos muertos desde 1987. Un estudio de la Ford, por ejemplo, seña­
laba un promedio de 33.8% de tiempo no utilizado productivamente 
en la jornada de trabajo en una de sus plantas del complejo Cuau­
titlán. 

En el caso de la determinación de la intensidad en el trabajo, 
a diferencia del complejo de Ford en Cuautitlán o de la G . M . en 
el Distrito Federal, donde la productividad era negociada, en las 
plantas de Hermosillo y Ramos Arizpe la empresa tiene completo 
derecho para establecer sistemas de productividad, eficiencia, cali­
dad y desarrollo de los recursos humanos. Esto ha hecho que el tra­
dicional conflicto derivado del incremento en la intensidad del tra­
bajo (es decir, el aumento en la productividad) se vea relativizado 
por la mayor capacidad de negociación de parte de la empresa.42 

Como consideración final a este apartado sobre la estructura 
sindical, cito las conclusiones que elaboran tres autores alemanes, 

4 0 Carrillo (1988b). 
4 1 Entrevista con líderes sindicales. 
4 2 Por relativo estoy entendiendo qi 

pone con consenso. 
no se discute y negocia sino que se im-
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después de su minucioso estudio en plantas automotrices en varias 
partes del mundo. Concluyen acertadamente que: 

Así, podemos observar un desarrollo en dos polos: por un lado, se 
está perfilando un modo de regulación que está encaminado a una ma­
yor descentralización de la responsabilidad de producción, a una ma­
yor integración social y a una mayor autonomía de trabajo por parte 
del personal. Pero, por el otro, observamos un nuevo énfasis en el con­
trol central, en la dirección y evaluación de tales procesos de innova­
ción, así como en diversos intentos para desarrollar nuevas estructu­
ras de control. No se puede hablar por lo tanto de una sustitución sin 
condiciones del fordismo por un modo de regulación nuevo claramente 
delineados. (Dhòse, Ulrich y Malsch, 1985.) 

Respuesta sindical* 

Antes de señalar la respuesta sindical a la restructuración del sec­
tor automotriz, es importante mencionar las recientes clasificaciones 
que se han establecido sobre los sindicatos en la industria automo­
triz. La clasificación del tipo de sindicatos existentes en el sistema 
fue hecho, en primer lugar, dividiendo entre los sindicatos oficiales 
y los no oficiales (denominados "independientes" o democráticos). 
Aguilar García (1982), y Zazueta y De la Peña (1981) dan cuenta 
de esta primera tipología. Más tarde, Roxborough (1985) señala que 
estar o no afiliados a las centrales oficiales no es suficiente para 
entender los procesos internos laborales. Propone otra clasificación 
con base en distintos indicadores laborales y concluye que existen 
en el sector sindicatos de tipo "autocràtico" y "democrático". Kelvin 
Middlebrook (1988), por su parte, considera más útil hablar de un 
proceso democratizador de los sindicatos oficiales y no oficiales en 
la industria automotriz, en vez de polarizar su situación. El proce­
so de democratización, que comienza en los setenta, responde al 
propio auge de la industria y la situación general político-laboral 
del país. Argumenta Middlebrook que este proceso cambiará en el 
futuro a partir de las nuevas empresas orientadas hacia la exporta­
ción. A partir del proceso de restructuración del sector automotriz 
desde los ochentas, se han ido modificando tanto los contratos co-

tn K 
lectivos como los niveles de afiliación sindical. Siguiendo la orien-

4 3 Este apartado y el siguiente son de los menos estudiados en la bibliografía 
sobre la industria automotriz, y en este sentido, el tratamiento que hago es menos 
pormenorizado que en los apartados anteriores. 
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táción que describe al proceso sindical como uno de democratiza­
ción, se ha observado que la restructuración afectó, primero, a los 
sindicatos con una orientación no democrática y, posteriormente, 
abarcó al resto de los sindicatos. Actualmente todos los sindicatos 
se han visto afectados por las políticas de ajuste. La respuesta sin­
dical a la restructuración de} sector automotriz ha sido variada en 
el caso mexicano. Los sindicatos en la frontera norte, por ejemplo, 
han firmado contratos colectivos relativamente menos favorables 
que los de empresas similares más antiguas en el centro del país, 
a cambio de incrementar su membresía y poder local. En cambio, 
los sindicatos de reciente creación, en las plantas exportadoras de 
motores y autos como los de G . M . y Ford, han estado muy activos 
en la búsqueda por mejorar la situación contractual. Huelgas, pa­
ros, creación de grupos opositores a las direcciones de los sindica­
tos, y destitución de comités colectivos, ha sido el panorama en los 
últimos cinco años en estas plantas. Finalmente, los sindicatos "vie­
jos" de las plantas orientadas al mercado interno, que aún contro­
lan en ciertos casos los comités ejecutivos nacionales, han tenido 
una posición doble: los que han cedido a la restructuración por te­
mor a perder su ancestral poder, y los que día a día participan en 
la clásica negociación del estire y afloje por recuperar espacios de 
negociación y mejores condiciones laborales, con fuerte dependen­
cia de los líderes nacionales de las propias centrales.44 

En todas las firmas multinacionales automotrices en México don­
de existen sindicatos, éstos están desempeñando un papel central 
en la restructuración industrial y productiva. Su respuesta a este pro­
ceso, de enfrentamiento o consenso, ha derivado en el éxito o fra­
caso de la productividad y calidad logradas. Los ejemplos de G . M . 
y Ford en sus plantas del centro y norte del país han mostrado las 
decisiones enérgicas de las gerencias, ahí donde existía resistencia 
al cambio. En G . M . Ramos Arizpe y en Ford Chihuahua se desti­
tuyó a los comités ejecutivos locales, y en Ford Cuautitlán cerró 
la planta e indemnizó a 3 500 trabajadores, para reabrirla con una 
nueva regulación del trabajo. Ford Hermosillo ha despedido a 
todos los trabajadores que no están de acuerdo con las nuevas po­
líticas de la empresa. Renault en Sahagún prefirió cerrar definiti-

4 4 No menciono el caso de la vw, ya que la restructuración no ha implicado 
el traslado de procesos productivos o la creación de nuevas plantas fuera del com­
plejo de Puebla. Por tanto, este caso y el de Nissan en Cuernavaca revelan una 
mayor particularidad en comparación con el resto de la industria multinacional del 
automóvil en México. 
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vamente sus operaciones, y Nissan y vw han logrado controlar 
medianamente la parte sindical de restructuración. Considero que 
la hipótesis más factible es que, desde los ochentas y en contraposi­
ción a los setentas, existe un proceso de deterioro de la capacidad 
de negociación sindical en el sector, producto de las nuevas políti­
cas empresariales, de la propia restructuración de las centrales, y 
del deterioro del Pacto entre el Estado mexicano y los sindicatos. 

En todo este proceso, la cuestión salarial ha sido y sigue siendo 
fundamental dentro del proceso de las relaciones laborales en las 
industrias, independientemente de la proporción que representen las 
remuneraciones sobre el valor total del producto con evidente ten­
dencia hacia la baja. 4 5 El problema de los salarios, y de los con­
flictos derivados de ello, fue un asunto de gran envergadura en la 
política de sustitución de importaciones y se vio reflejado en la ca­
pacidad de negociación de los sindicatos y en el proteccionismo y 
alianza de Estado-sindicatos experimentada durante los años setenta 
en esta industria. En la fase actual de exportación el problema sa­
larial continúa siendo central en las relaciones laborales. Un claro 
ejemplo de ello es la planta automatizada de Hermosillo que vio 
estallar su primera huelga por motivos salariales a tan sólo un año 
de haberse establecido en México. En esta planta se han llevado a 
cabo, además, dos paros laborales por la misma razón. Otro caso 
similar son las huelgas de G . M . en Ramos Arizpe. 

En este sentido, los conflictos centrales, que a mi juicio pueden 
derivar en un declinamiento del éxito de los sistemas flexibles de 
trabajo en las empresas automotrices, son los producidos princi­
palmente por la inestabilidad en el empleo, determinados a su vez, 
fundamentalmente, por la rigidez en el factor salarial. La lucha por 
la regulación del salario (en cuanto a monto, horario de trabajo, 
intensidad, involucramiento y rechazos) es el espacio central donde 
considero que se viven los principales conflictos día a día. 

Tomemos el siguiente ejemplo. Como señalamos en el aparta­
do sobre políticas de empleo, ha habido una fuerte intención de in­
crementar la capacitación de los trabajadores. Con el establecimiento 
de la planta de Hermosillo, cerca de 300 trabajadores fueron en­
viados a las plantas de Europa y de Japón para adquirir entrena­
miento básico durante seis meses. Se conformó así una mano de 
obra que, además de la capacitación recibida, ya venían de escue-

4 5 Incluso en las maquiladoras de ensamble de vestiduras, donde la utiliza­
ción intensiva de mano de obra es central, los salarios no representan más del cin­
co por ciento del costo total del producto. 
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las técnicas enfocadas al área de trabajo. Resulta que estos traba­
jadores recibieron como compensación al regresar un 10% de sala­
rio superior al mínimo general, y un 20% más a los dos años. Este 
hecho causó serias frustaciones en las expectativas formadas en los 
—denominados por la empresa— "técnicos". Esto explica, en gran 
parte, la situación conflictiva (desde 1986 hasta el presente), en una 
planta altamente automatizada en sus procesos, moderna en su con­
cepto de trabajo y reciente en su establecimiento. En la planta ma­
quiladora Favesa sucede algo similar, pero exacerbado por la re­
ducción en las categorías de calificación. En ella, todos los operarios 
tienen salario mínimo más bonos económicos (por puntualidad y 
asistencia). Lo contrastante es que en esta última empresa, abierta­
mente por lo menos, no se han presentado conflictos laborales. Qui­
zás, y en forma de hipótesis, podría decirse que la rotación en el 
empleo es la principal forma de descontento en esta planta. 

En forma hipotética se podría concluir este apartado de la si­
guiente manera: en el caso de los sindicatos y trabajadores jóvenes, 
la credibilidad en sistemas flexibles de trabajo está relativizada por 
la rigidez salarial. Veamos la elocuente respuesta de un líder sindi­
cal entrevistado que fue a España y Japón a recibir entrenamiento 
para la producción: 

La filosofía del Japón ve el trabajo como algo sagrado, porque el mis­
mo sistema de su país le da todo. El mismo gobierno le ayuda con 
su casa, con el carro, etc., por tanto sólo necesita trabajar. Aquí es 
la misma filosofía que aquella, pero no funciona porque el sistema 
no se presta para ello. Es buena pero no funciona... No se puede in­
culcar una religión contraria a la que se tiene. Los trabajadores de 
México no pueden trabajar con esa filosofía. El trabajador siempre 
quiere salir adelante con sus propios esfuerzos, con sus propias uñas. 
No puede sólo pensar en el trabajo, tiene que pensar cómo sobrevi­
vir... Los gabachos y los de Mazda andan con uniforme y comen en 
el mismo lugar, porque no se ve pobreza, son clase media todos [...] 
Sí conviene [la filosofía] porque ya no son capataces y no se puede 
faltar al respeto, esto le conviene a los trabajadores [...] Pero la filo­
sofía no es completa. Por motivo de tiempos y movimientos, cambian 
a la gente de puesto y nunca consultan al grupo [trabajo]. La gente 
quiere entonces hacer valer la filosofía. La filosofía trata de involu­
crar el sistema japonés de trabajo, pero son americanos y no japone­
ses los de Ford. Por tanto no se aplica al 100% por parte de la geren­
cia y de los supervisores. No deja de ser filosofía, no es una ley. La 
gente es confiable... hasta que demuestres lo contrario. Es filosofía 
obligada e impuesta sobre todo en los meses de entrenamiento... en 
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general existe una visión positiva sobre la tecnología, el problema es 
que esta política de automatización y de involucramiento en el em­
pleo, esto es, la nueva filosofía que propaga la propia empresa, no 
viene acompañada de incentivos económicos. Y como dicen en la lí­
nea: con motivación y calidad no me hago un "taco". 

Respuesta de los trabajadores 

Finalmente, la respuesta de los trabajadores a la restructuración, 
es sin duda, el ámbito más desconocido en los trabajos escritos so­
bre la industria automotriz, y en general, de la reconversión indus­
trial en México. 

El fenómeno de mayor importancia reciente quizá sea que no 
hay mucho interés en formar sindicatos o en participar sindicalmente 
en las nuevas plantas. La escasa experiencia de los trabajadores y 
su juventud son probablemente las razones de mayor peso. En el 
caso de la industria maquiladora de autopartes, la falta de interés 
de los propios trabajadores por organizarse sindicalmente es más 
evidente. Esto resulta claro. Así, observamos que los sindicatos en 
localidades fronterizas como Ciudad Juárez, Nogales, Tijuana, Ma­
tamoros o Reynosa, no están caracterizados, por regla general, por 
la existencia de democracia sindical. Y resultan prácticamente nu­
las las ventajas en muchos casos por el hecho de estar afiliado a 
algún sindicato.46 Esto se deriva también, si se analizan las fuen­
tes de los conflictos laborales en la historia de las diferentes ramas 
productivas de maquila, donde la lucha intersindical, la protección 
sindical ante los cierres de empresa y el velado manejo de los fon­
dos sindicales, han sido los factores cruciales que han derivado en 
el desarrollo de una visión antisindical. 

Ni actitudes ni percepciones frente a la restructuración han sido 
estudiados en el caso de los trabajadores. Aquí presento sólo la per­
cepción sobre el trabajo en plantas maquiladoras, donde realicé una 
encuesta con cerca de 300 trabajadores de línea y de mantenimien­
to en dos plantas de Ford. Los resultados fueron los siguientes.47 

Una clara autoestima en los obreros por su trabajo. Más de un 

4 6 Consúltese Gambrill (en prensa), Quintero (1988) y Carrillo (1988c). 
4 7 La metodología para la encuesta no la presento por falta de espacio. Cabe 

señalar que el muestreo fue aleatorio y por estrato; el tamaño de muestra para po­
blación conocida con intervalo de probabilidad, y que los cuestionarios fueron le­
vantados en el momento de trabajo en las líneas de producción por el propio autor. 
Consúltese Carrillo (1988d). 
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80% contestó en tal sentido. De igual manera, la tecnología blanda 
ha sido bien recibida. Cerca del 80% considera positivamente la tec­
nología. Sobre los cambios específicos como el control estadístico 
de proceso y el involucramiento en el empleo, un poco más del 70% 
está a favor de éstos. Sin embargo, entre 45 y 48% consideran que 
con estos programas no mejoraron su movilidad ascendente dentro 
de la planta. 

Un resultado sorprendente es que la percepción de los trabaja­
dores "consensual o crítica" —según lo defino en otro trabajo—48 

fue independiente en condiciones laborales, tales como rotación entre 
puestos de trabajo, categoría de calificación y pertenencia a hoga­
res "típicamente" proletarios. Sorprendentemente, en una de las 
plantas también hubo independencia entre la exposición a nuevas 
tecnologías y la percepción. 

Existe una "percepción consensual" en la mayoría de los tra­
bajadores (84.9 en una planta y 75% en la otra). Sólo el 15.1 y el 
25% tuvieron una "percepción crítica". Se puede establecer, por 
tanto, que en las plantas analizadas los trabajadores tienen una per­
cepción consensual, la cual se refleja en una alta valoración hacia 
su trabajo, hacia la gerencia y hacia los nuevos métodos organiza­
tivos desarrollados. 

Si en general gran parte de los trabajadores, extrapolando de 
la percepción a la actitud, tienden hacia el involucramiento con la 
empresa, ¿qué explica entonces aquella minoría con percepción crí­
tica? Con base en el análisis podemos establecer hipotéticamente 
que hay dos factores centrales: en primer lugar, están los factores 
endógenos (como el tiempo de entrenamiento y la movilidad hori­
zontal) y, en un segundo, los factores exógenos (como la antigüe­
dad y la socialización de las experiencias de trabajo). 

Quiero exponer una última consideración sobre los resultados 
generales. Aunque la mayoría de los trabajadores tuvieron una per­
cepción consensual, ésta es incompleta en el sentido de que el índi­
ce creado para su medición arrojó resultados bajos. Es decir, es su­
ficiente pero no plena. El índice tuvo como valor mayor 0.54 de 
un posible 1.0. Asimismo, la percepción sobre los supervisores, en 
más del 50% fue negativa. 

48 Carrillo, 1988d. 
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Conclusión general 

Como consideración final al presente trabajo, quisiera señalar que 
la industria automotriz no sólo ha sido importante para la econo­
mía mexicana, sino que en esta nueva etapa exportadora, se le ha 
definido, y de hecho lo es, como prioritaria para el desarrollo in­
dustrial del país. 

La participación del Estado ha sido central y ha marcado los vi­
rajes de las políticas industriales adoptadas por el sector. Sin em­
bargo, en esta fase es probable que el Estado esté perdiendo su ca­
pacidad para continuar orientando el modo de industrialización 
debido al incremento de la dependencia hacia el mercado estadou­
nidense en cuanto a componentes, tecnología, y recursos; debido 
nuevamente a la alta concentración de activos y empleo en unas pocas 
empresas americanas. Y, finalmente, porque los sindicatos, que eran 
un intermediario entre las necesidades de la población trabajadora 
y las empresas, no existen en algunas plantas fronterizas y en otras 
tienen un papel diferenciado con referencia a los sindicatos en las 
plantas del centro de México. 

Existe un difundido proceso de restructuración industrial en el 
sector automotriz que abarca tanto a empresas tradicionales como, 
fundamentalmente, a exportadoras. Las plantas de ensamble para 
la exportación y las maquiladoras de autopartes también para la 
sxportación cada vez se parecen más entre sí en cuanto al uso de 
tecnología, a los estándares de calidad requeridos, a las políticas 
de empleo y salariales, y a la calificación. En pocas palabras po­
dría decir que la industria automotriz al paso que se restructura, 
automatiza y flexibiliza, se vuelve cada vez más maquiladora —en 
su acepción social. Esto es, estamos ante un proceso de "maquili-
jación". (Ramírez, 1988) de la industria automotriz, definiendo ma­
quiladora como un tipo social de industria y no como régimen aran-
:elario, esto es, femenina en su mano de obra, altamente segmentada 
:n sus categorías de calificación, con una gran mayoría de su per­
sonal en puestos no calificados, con bajos salarios relativos, y con 
arientación a la desindicalización. 

La restructuración industrial ha traído consigo cambios impor-
antes en los salarios, en la regulación del trabajo y en el papel de 
os sindicatos. Resumiendo en pocas palabras, se trata de la pérdi­
da en la capacidad de negociación, pero no del obrero sobre cómo 
íacer su trabajo, sino de los espacios de regulación de las condicio-
íes de trabajo y de los dictados por la costumbre. Es decir, tanto 
os sindicatos como los trabajadores han perdido capacidad en aquel 
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espacio contractual y en el no formal que dicta las relaciones colec­
tivas entre trabajadores y empresa. Las plantas de autopartes de-
sindicalizadoras, los trabajadores jóvenes , y en especial las muje­
res obreras, cumplen en todo este proceso el papel central en la 
explicación del éxito de la flexibilidad en el trabajo en las plantas 
automotrices en el norte de México. 

Paralelamente al establecimiento de nuevas tecnologías en la ad­
minis t ración del trabajo —y sin poder establecer aún una relación 
directa— se encuentra una mano de obra, en la planta maquilado­
ra estudiada, con una alta percepción consensual hacia el trabajo, 
satisfecha con el mismo, participativa y responsable en los nuevos 
m é t o d o s de trabajo. Dicha percepción es independiente del sexo de 
los trabajadores, de su edad y, muy probablemente, de la exposi­
ción, o falta de ella, a las propias tecnologías adoptadas en la mis­
ma, entre otras variables. L o cierto es que se ha logrado mejorar 
la calidad en forma sustancial, a la par que se han aprovechado los 
tiempos de trabajo durante la jornada. Tiende a desaparecer la ins­
pección enfrente de la línea y se polariza la segmentación en la es­
tructura de las calificaciones en el trabajo. 

E n todo este proceso descrito a lo largo del trabajo, hombres 
y mujeres pierden capacidad de decisión sobre cuestiones contrac­
tuales en la toma de decisiones al mismo tiempo que su trabajo se 
recalifica y adquiere mayor responsabilidad, mientras que las em­
presas logran elevar su nivel de competitividad internacional y cen­
tralizar el control sobre las incertidumbres en la p r o d u c c i ó n . 4 9 

Recibido en septiembre de 1989 

Correspondencia: El Colegio de la Frontera Norte/Blvd. Abelardo L . Ro­
dríguez 21/Zona del Río, Tijuana, B .C . 
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