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ANTE EL SURGIMIENTO de una industria automotriz mundial suma-
mente competitiva y el hecho de que en los decenios de los setenta y
los ochenta la produccién de automotores se volvié internacional, las
empresas transnacionales intensificaron la bisqueda de nuevas alianzas
corporativas, técnicas de produccién novedosas y mayor flexibilidad en
las relaciones laborales. La transtormacién mundial de la industria au-
tomotriz signific un gran desafio para los trabajadores de dicha indus-
tria debido a que en muchos paises la reestructuracién industrial llevé
a niveles de empleo mas bajos, prestaciones y salarios reducidos, y
otros trastornos econémicos. Ademas, con el propésito de lograr mas
eficiencia en la produccién y un mejor control de calidad, muchas com-
paiifas de automéviles de Europa occidental y Estados Unidos han re-
considerado el modelo Ford-Taylor que dominé tanto tiempo la orga-
nizacién laboral, en la cual los obreros no especializados realizan
trabajos muy definidos y repetitivos en un proceso fragmentado (linea
de produccién), organizado jerarquicamente, dedicado a la elabora-
cién masiva de productos estandarizados.!

Muchas de estas empresas, que con frecuencia imitan consciente-
mente a sus muy exitosos competidores japoneses, han adoptado disposi-
ciones laborales ‘‘post-Fordistas™ con los sindicatos, que se caracterizan
por reglas de trabajo flexibles y rotacién de puestos, clasificaciones de

* Este articulo fue publicado originalmente en inglés en Comparative Politics, vol.
23, ndm. 3, abril de 1991.

! Un buen anélisis del modelo Ford-Taylor se encuentra en John F. Krafcik, ‘A
New Diet for U.S. Manufacturing’’, Technology Review, vol. 92, 1989, p. 32, y en Mi-
chael J. Piore y Charles F. Sabel, The Second Industrial Divide: Possibilities for Prosperty,
Nueva York, Basic Books, 1984, pp. 111-115.
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tareas definidas ampliamente, equipos de trabajo, circulos de calidad y
otras medidas disefiadas con el fin de disminuir las tensiones entre patro-
nes y trabajadores y para motivar més a los ltimos.? Este nuevo enfoque
administrativo desafia logros del sindicalismo industrial tradicional tales
como la antigiiedad, la definicién de trabajos especificos acordada en un
contrato con el fin de proteger los derechos individuales de los trabajadores
y el papel de los representantes del sindicato en la solucién de conflictos
en el lugar de trabajo. Como consecuencia, la lucha sobre disposiciones
de produccién flexible se ha transformado en un elemento clave en las ne-
gociaciones entre obreros y patrones en la industria automotriz.

La reestructuracién en esta industria es basicamente un proceso
mundial debido a la competencia vigorosa de las empresas transnacio-
nales por participar en el mercado internacional. Sin embargo, el
caracter politico de este proceso y sus consecuencias para los obreros
de la industria varfa mucho de un pais a otro y entre diferentes
empresas.> En México, las transnacionales adoptaron dos estrategias
en su esfuerzo por instituir medidas de produccién mas flexibles, capa-
ces de responder a la tendencia hacia la produccién integrada global-
mente y a la rapida caida de la demanda interna que siguié a la crisis
financiera de 1982.

En primer lugar, cambiaron la modalidad y la ubicacién de la pro-

? El modelo post-Fordista de relaciones laborales se discute en Martin Kenney y
Richard Florida, ‘‘Beyond Mass Production: Production and the Labor Process in Ja-
pan’’, Politics and Society, vol. 16, marzo de 1988, pp. 121-158; Knuth Dohse, Ulrich
Jurgens, y Thomas Malsch, ‘‘From ‘Fordism’ to ‘Toyotism’? The Social Organ-
ization of the Labor Process in the Japanese Automobile Industry’’, Politics and Society,
vol. 14, 1985, pp. 115-146; Charles F. Sabel, Work and Politics: The Division of Labor
in Industry, Cambridge, Cambridge University Press, 1982, pp. 209-216.

3 Véanse, por ejemplo, Harley Shaiken, Stephen Herzenberg y Sarah Kuhn,
““The Work Process Under More Flexible Production’’, Industrial Relations, vol. 25,
primavera de 1986, pp. 167-183; Wolfgang Streeck, ‘‘Industrial Relations and Indus-
trial Change: The Restructuring of the World Automobile Industry in the 1970s and
1980s’’, Economic and Industrial Democraey, vol. 8, 1987, pp. 437-462; Harry C. Katz,
Shifting Gears: Changing Labor Relations in the U.S. Automobile Industry, Cambridge,
Mass., The MIT Press, 1985, capitulos 3 y 4; Leon Grunberg, ‘‘Workplace Relations
in the Economic Crisis: A Comparison of a British and a French Automobile Plant’’,
Soctology, vol. 20, noviembre de 1986, pp. 503-529; Jonas Pontusson, ‘“The Micro and
Macro Politics of Industrial Innovation: A Comparison of Volvo and British Ley-
land”’, Department of Government, Cornell University, agosto de 1989, mimes.; Ri-
chard M. Locke, “‘In Search of Flexibility: Industrial Restructuring and Industrial
Relations in the Italian Auto Industry’’ y Kathleen Thelan, ‘‘Union Structure and
Strategic Choice: The Politics of Flexibility in the German Metalworking Industries’’,
ponencias presentadas en la reunién de la American Political Science Association,
1988; Ben Dankbaar, ‘‘New Technologies, Management Strategies, and the Quality
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duccién construyendo, a comienzos de los afios ochenta, en el centro
y norte de México plantas orientadas a la exportacién. Con esta medi-
da, los gerentes de las compaifiias querian aprovechar tanto los bajos
salarios vigentes en el pais como el programa de promocién de exporta-
ciones del gobierno mexicano. De igual importancia, trasladar la pro-
duccién de automéviles lejos de la ciudad de México y sus alrededores
(en donde, en muchos casos, los sindicatos habian ganado términos de
contratacién muy favorables e influencia significativa sobre la produc-
cién) dio a las empresas la oportunidad de redefinir las relaciones labo-
rales en las nuevas plantas para asi bajar los costos de mano de obra
y limitar la influencia de los sindicatos en el proceso productivo. Los
administradores procuraron asegurar relaciones laborales mas déciles
negociando que los trabajadores de las nuevas plantas se sindicalizaran
bajo los auspicios de la Confederacién de Trabajadores de México
(cT™), el sector obrero del Partido Revolucionario Institucional (PRI),
cuya dependencia del Estado mexicano para apoyo politico y econémi-
co y debilidades organizativas internas la colocan en una posicién reac-
tiva ante las autoridades laborales del gobierno y ante muchas grandes
compaiifas. Aunque compafias de otros paises han recurrido a estrate-
gias similares de reubicacién, las caracterfsticas de las relaciones entre
los sindicatos y el Estado en el régimen autoritario mexicano hace que
este recurso sea muy atractivo para empresas que buscan flexibilidad
en la produccién.

En segundo lugar, muchas transnacionales han introducido moda-
lidades de relaciones laborales post-Fordistas para aumentar el control
gerencial, bajar los costos de produccién y mejorar la calidad del pro-
ducto en las instalaciones mexicanas. Estas medidas se han aplicado
mas en las nuevas plantas de produccién para la exportacién, y alli
donde se han puesto a prueba, los gerentes de las empresas opinan que
estas innovaciones mejoran la comunicacién en el lugar de trabajo y
el control de calidad. Sin embargo, esta estrategia ha sido menos im-
portante en México que en Estados Unidos y algunos paises de Europa
occidental debido a que las empresas han logrado flexibilidad en la
produccién por otros medios.* La falta de un sindicato nacional de

of Work”’, Berlin, International Institute for Comparative Social Research/Labor Policy,
vG/dp, 86-211, noviembre de 1986; Jiirgens, Dohse y Malsch, ‘“New Production Con-
cepts in West German Car Plants”’, en Steven Tolliday y Jonathon Zeitlin (comps.), The
Autormobile Industry and Its Workers, Nueva York, St. Martin’s Press, 1987, pp. 258-281.

* No tengo noticia de trabajos parecidos sobre la reestructuracién de la industria
automotriz en otros paises de industrializacién reciente cuya exportacién de automévi-
les sea considerable. Se entenderia mejor el proceso si se contara con investigaciones
sobre casos como éstos.
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trabajadores de la industria automotriz capaz de hacer cumplir condi-
ciones de trabajo uniformes en diversas plantas y la aceptacién rapida
de las preferencias de los patronos por parte de los cetemistas permitié
a las empresas negociar contratos extremadamente favorables en las fa-
bricas que producen para exportar. Cuando las negociaciones leoninas
con los sindicatos en las plantas mas antiguas no dieron los mismos re-
sultados, los gerentes de las compaiifas redujeron el niimero de emple-
ados y cambiaron la produccidn a instalaciones en donde los costos de
mano de obra eran maés bajos. Asi, las transnacionales se apoyaron en
contratos laborales flexibles para ganar amplio control sobre los proce-
dimientos de promocién y politicas que afectan la seguridad del em-
pleo, la ubicacidn del personal en la planta y otros aspectos del proceso
de produccién para responder a los cambios en las condiciones del
mercado. Los gobiernos de De la Madrid (1982-1988) y de Salinas de
Gortari (1988-1994) han facilitado la produccién flexible con su apoyo
decidido a la reestructuracién industrial y al aumento de la produccién
para la exportacion, aunque el proceso de reestructuracién ha implica-
do fundamentalmente negociaciones entre las diferentes empresas
transnacionales y los sindicatos organizados por empresa o por fabrica.

Diversos factores pueden definir la naturaleza de los esfuerzos de es-
tas transnacionales para conseguir flexibilidad en la produccién, entre
otros, las opciones estratégicas de las compaiifas frente a las condiciones
del mercado de trabajo’ y las tacticas adoptadas por los sindicatos. Sin
embargo, un analisis del caso mexicano y otros estudios nacionales re-
lacionados con la reestructuracién de la industria automotriz sugieren
que la capacidad de negociacién de los trabajadores es el factor cla-
ve que determina la naturaleza del proceso de reestructuracién asi como
sus consecuencias econdmicas y politicas para los obreros en diferentes
paises y lugares de produccién. El poder de negociacién de los sindica-
tos en este proceso depende principalmente de tres factores: 1) la capa-
cidad de organizacién de los trabajadores en el lugar de trabajo, que
requiere de procedimientos institucionalizados para que los sindicatos
locales participen en las decisiones de la planta, la responsabilidad (ac-
countability) democratica de los dirigentes del sindicato con las bases vy,
donde las federaciones industriales o confederaciones nacionales no
respondan a los intereses de las bases, la autonomia de organizacién

5 Pontusson opina que las diferencias en los enfoques de la “‘innovacién indus-
trial”’ de Volvo y British Leyland se debieron sobre todo a diferencias en las condicio-
nes del mercado de trabajo; llega a la conclusién de que la actitud de mayor colabora-
cién de Volvo con sus trabajadores se debié a que la administracién de la compafia
necesitaba disminuir los cambios de personal. Véase Pontusson, op. cit., pp. 7 y 8.
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suficiente para permitir al sindicato local hacer huelga o de otra mane-
ra movilizar a sus miembros para apoyar las demandas colectivas; 2) la
capacidad de organizacién de los trabajadores de la industria automo-
triz en todo el pais, que depende principalmente de si los trabajadores
estan unidos en un solo sindicato nacional de esta industria, agrupados
en diferentes organizaciones nacionales por oficio o solamente organi-
zados en sindicatos por fabrica o por empresa, y 3) el grado de influen-
cia que tenga el sindicalismo organizado en la politica nacional, que
a su vez depende en gran parte de la autonomia del movimiento obrero
organizado frente al Estado y del tipo de vinculos que establecen los
obreros con los partidos politicos y de si el régimen politico es democra-
tico o autoritario.®

Este andlisis de la reestructuracién en la industria automotriz me-
xicana comienza con un repaso general de los principales aconteci-
mientos en la industria desde los afios sesenta hasta principios de los
ochenta. El surgimiento de sindicatos democraticos en la industria au-
tomotriz durante las décadas de los afios sesenta y setenta, la consi-
guiente, aunque temporal, pérdida de influencia de la GTM vy la res-
puesta de las empresas automotrices a relaciones industriales més
conflictivas determinaron las circunstancias en las que se escogieron las
posteriores estrategias de reestructuracién administrativa. El cambio
hacia la produccién para exportar en las nuevas plantas en el norte y
centro de México, y las medidas post-Fordistas que pusieron en practi-
ca las empresas transnacionales con el fin de lograr flexibilidad en la
produccién tuvieron consecuencias econdmicas y politicas para los tra-
bajadores; éstas se analizan en la segunda y tercera parte del articulo.
En la conclusién este analisis se ubica en una perspectiva comparativa
mediante el examen de los factores que distinguen la reestructuracién
de la industria automotriz en México de la de Estados Unidos, Canada
y los paises de Europa occidental. Este anélisis comparativo muestra
que el caso mexicano ayuda a entender el poder de negociacién de los
obreros como el factor mis importante para determinar el caracter y
las consecuencias de la reestructuracién mundial de la industria auto-
motriz.

5 Este analisis se centra en las bases politicas y de organizacién de la capacidad
de negociar que tienen los trabajadores de la industria automoriz. Naturalmente, es
base importante de la capacidad de negociacién qué porcentaje de la fuerza laboral esta
sindicalizado. Para estudios mas generales sobre las bases del poder laboral, véase Da-
vid R. Cameron, ‘‘Social Democracy, Corporatism, Labour Quiescence and the Re-
presentation of Economic Interest in Advanced Capitalist Society’’, en John H.
Goldthorpe (comp.), Order and Conflict in Contemporary Capitalism, Nueva York, Oxford
University Press, 1984, pp. 164 y 165.
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA EN TRANSICION

La industria automotriz mexicana se fundé en los afios veinte y treinta
cuando Ford, General Motors y Fabricas Auto-Mex (una empresa me-
xicana que ensamblaba para Chrysler) establecieron instalaciones de
montaje en el drea metropolitana de la ciudad de México (AMCM)
como parte de sus programas de expansién internacional o en respues-
ta a la proteccién arancelaria ofrecida a las operaciones de ensamble
locales. Sin embargo, no hubo fabricacién de automéviles importante
en México antes de 1962, cuando un decreto del gobierno obligé a las
compafifas a aumentar sustancialmente la produccién nacional de com-
ponentes. En consecuencia las actividades manufactureras se expandie-
ron drésticamente y las empresas transnacionales alcanzaron una posi-
cién predominante en la produccién de vehiculos. Virtualmente todos
los obreros que trabajaban en el sector terminal (fabricacién de vehicu-
los) estaban organizados en sindicatos de empresa o por fabrica, y de
éstos, casi todos estaban afiliados a la Confederacién de Trabajadores
de México.” Las relaciones laborales en esta industria estaban estructu-
radas de acuerdo a los principios convencionales de Ford-Taylor.

La transformacién de la industria automotriz mexicana en los afios
sesenta y setenta —el cambio de ensamble a manufactura— provocé
cambios sociopoliticos generalizados. Los trabajadores de Diesel Na-
cional (Dina, empresa estatal que fabricaba automéviles, camiones y
autobuses en Ciudad Sahagin), Nissan, Volkswagen y Ford derroca-
ron a dirigentes que habian sido inamovibles e instituyeron formas
méas democréaticas dentro del sindicato. El desafio obrero a los lideres
de la CTM y a las organizaciones sindicales establecidas fue resultado
principalmente de los cambios estructurales en las relaciones de trabajo
y de las presiones de los obreros para tener méas control en decisiones
internas del sindicato, el aumento de la autonomia del sindicato en ne-
gociaciones con los patrones ante el fracaso de los mecanismos de con-
trol de los trabajadores caracteristicos del sindicalismo mexicano tradi-
cional.® Para 1975, los trabajadores de cinco de las siete principales
empresas (las cuatro antes mencionadas més General Motors, en donde
habia un sindicato democratico desde los afios cuarenta) habian ganado
el control sobre la seleccién de dirigentes sindicales y otros asuntos.

La democratizacién sindical en la industria automotriz tuvo conse-
cuencias importantes para los trabajadores. Se revisaron sustancialmen-

7 Kevin J. Middlebrook, ‘‘Union Democratization in the Mexican Automobile
Industry: A Reappraisal’’, Latin American Research Review, vol. 24, 1989, pp. 71-73.
8 Ibid., en las pp. 72-85 se presenta un andlisis detallado de este proceso.
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te los estatutos (o se elaboraron nuevos) para establecer la eleccién re-
gular de funcionarios del sindicato y para asegurar su responsabilidad
hacia los miembros, para mejorar los procedimientos de salvaguarda
de los derechos sindicales, aumentar la participacién de las bases en las
asambleas generales y fortalecer a la asamblea general en las decisiones
internas del sindicato. Estas reformas acrecentaron en forma significa-
tiva las oportunidades de los afiliados para participar en asuntos del
sindicato. Ademas, la eleccién de delegados departamentales permitié
una estructura de representacién diferenciada que aumenté en gran
medida la capacidad de movilizacién del sindicato en las negociaciones
con las empresas.

Una vez elegidos, los dirigentes de los sindicatos democraticos actua-
ron rapidamente para redefinir el caricter de los vinculos del sindicato
local con las organizaciones sindicales estatales y nacionales. Entre 1961
y 1975, tres sindicatos de la industria automotriz rompieron sus vinculos
con la cT™ (Dina en 1961, Volkswagen en 1972 y Nissan en 1973) y
uno redefinié sustancialmente su relaciéon con esa central obrera (Ford
en 1975) con el propdsito de aumentar la autonomia del sindicato local.
Aunque los sindicatos de Dina, Volkswagen y Nissan después se unie-
ron a la Unidad Obrera Independiente (UOI) para aumentar su poder
de negociacién con la patronal, el caricter de tales vinculos externos
siguié siendo una fuente de intensos debates sindicales. En realidad,
las divisiones politicas entre los sindicatos democraticos y los afiliados
a la ¢T™™ imposibilitaron la colaboracién laboral efectiva dentro de la
industria. La Federacién Internacional de Trabajadores de la Indus-
tria Metaldrgica no pudo establecer un consejo de trabajadores de la
industria automotriz a mediados de los afios sesenta debido a rivalida-
des politicas y personales entre los lideres de la ¢T™M, pero la decisién
de varios sindicatos democraticos de romper con la CTM y el surgi-
miento de la UOI como una organizacién rival hizo todavia mas pro-
blematica la accién colectiva.

A pesar de estas dificultades, los sindicatos democraticos actuaron
de manera enérgica para proteger los intereses de los trabajadores tan-
to en la solucién de conflictos individuales y colectivos con la empresa
como en las reclamaciones ante oficinas de gobierno tales como el Ins-
tituto Mexicano del Seguro Social y las juntas de conciliacién y arbitra-
je. Con el tiempo, los trabajadores de la industria automotriz en los
sindicatos democriticos lograron un control significativo sobre el pro-

? Véase Middlebrook, ‘‘International Implications of Labor Change: The Auto-
mobile Industry”’, en Jorge I. Dominguez (comp.), Mexico’s Political Economy: Challenges
at Home and Abroad, Beverly Hills, Sage Publications, 1982, pp. 133-170.
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ceso de produccién (especialmente en lo que se refiere al establecimien-
to del ritmo de trabajo, distribucién de la fuerza laboral en la planta
y medidas de seguridad e higiene industrial en el lugar de trabajo),
sobre los procedimientos de promocién y la seguridad en el empleo (in-
cluyendo la participacién en la elaboracién del escalafén y en la reduc-
cién paulatina del nimero de trabajadores eventuales). Los sindicatos
de Volkswagen, Nissan, General Motors y Dina fueron mas propensos
a irse a la huelga que los afiliados a la ¢TM, aunque su conducta maés
agresiva en las negociaciones con los directivos no siempre tuvo como
resultado aumentos salariales mayores.

Esas circunstancias significaron importantes desafios para los pa-
trones. Las huelgas mas frecuentes y la firmeza de los sindicatos demo-
craticos en la negociacién de contratos colectivos hicieron maés dificiles
las relaciones laborales. El mayor control del sindicato sobre el proceso
de produccién y las limitaciones para trasladar a los trabajadores a di-
ferentes areas de trabajo redujeron atiin mas la capacidad de los geren-
tes para responder a los cambios cotidianos exigidos por la produccién.
Asi también, la reduccién en la proporcién de trabajadores eventuales
(aquéllos contratados por menos de 60 dias o para una tarea especifica)
redujo la capacidad de las compafiias para responder rapidamente ante
los cambios del mercado mediante el despido de trabajadores innecesa-
rios sin pagar costosas indemnizaciones. Estas cuestiones fueron muy
significativas debido a que la Secretaria de Industria y Comercio deter-
miné cuotas de produccién y precios para los vehiculos desde 1962 has-
ta 1977.1%9 En consecuencia, el costo de los salarios y prestaciones y el
control sobre la disposicién de los trabajadores en la planta eran de
gran importancia para los directivos, quienes reaccionaron de manera
enérgica ante las demandas de los trabajadores por mayores salarios y
prestaciones, seguridad en el empleo (especialmente Iz promocién au-
tomatica de trabajadores eventuales a puestos permanentes) y el con-
trol del sindicato sobre las promociones v el proceso de produccién. Pe-
ro, con el tiempo, las negociaciones firmes de los sindicatos obligaron
a las empresas a hacer concesiones importantes en estos campos.

Sin embargo, General Motors y Nissan procuraron recuperar la
flexibilidad perdida en la produccién por medio de una estrategia dife-
rente: la apertura de nuevas instalaciones, con trabajadores afiliados

!0 Con las cuotas de produccién se procuraba conservar una proporcién minima
del mercado para empresas con capital mexicano; el control de precios tenia el propési-
to de alentar a las empresas a reducir sus costos y aumentar su eficiencia. Véase Douglas
C. Bennett y Kenneth E. Sharpe, Transnational Corporations Versus the State: The Political
Economy of the Mexican Auto Industry, Princeton, Princeton University Press, 1985, pp.
117, 149 y 210.



350 KEVIN J. MIDDLEBROOK FI XXXII-3

a la ¢cT™M, cuyos vinculos estrechos con el gobierno y actitud general-
mente cooperativa hacia los directivos permiti6 a las empresas recupe-
rar el control de las relaciones laborales en la planta. Precedente im-
portante en ese sentido fue la fibrica de motores que General Motors
abrié en Toluca en 1965 y las negociaciones con la CTM para agremiar
la nueva fuerza laboral. De esta manera, General Motors sacé ventaja
de los incentivos de inversién del gobierno para las plantas construidas
fuera de la muy congestionada area metropolitana de la ciudad de Mé-
xico y pudo contratar trabajadores con salarios més bajos. M4s impor-
tante atn, los directivos le quitaron al sindicato el control sobre varios
aspectos de la produccién, recuperaron la posibilidad de trasladar a los
trabajadores a diferentes areas de produccién y de contratar obreros
eventuales, ademas redujeron drasticamente los costos por antigiiedad
al contratar una nueva fuerza laboral. Aunque el sindicato de General
Motors en el Distrito Federal (afiliado a la Confederacién Revolucio-
naria de Obreros y Camipesinos, CROC) se fue a huelga para evitar
que los directivos de la compaiifa anularan una garantia contractual,
segin la cual tendria la representacién legal de trabajadores en cual-
quier planta nueva que se estableciera en el pafs, la empresa gané este
pleito y puso fin a la huelga sélo dos dias después a cambio de aumen-
tar el ndmero de trabajadores permanentes en la planta del Distrito Fe-
deral.!' En 1978, Nissan repiti6 la estratagema de General Motors y
establecié en Lerma una planta afiliada a la ¢TM, asf los trabajadores
de fundicién en esa ciudad quedaron sin posibilidad de establecer vin-
culos legales con el sindicato democratico de la planta de montaje en
Cuernavaca. Los trabajadores de General Motors y Nissan permane-
cen desde entonces bajo un estricto control de la CTM y ninguna de las
dos plantas ha tenido un conflicto laboral serio.!?

A pesar de lo logrado por los sindicatos democraticos y de la rece-
si6én de 1975-1976, la industria automotriz mexicana prosper6 en el de-
cenio que inici6 en 1970. El valor de la produccién de esta industria cre-
ci6 a una tasa anual promedio de 10.3% durante 1975-1981 y, en el
mismo periodo, su participacién en el PIB de manufacturas (incluyendo
partes automotrices) alcanzé 7.5% (a precios constantes de 1970).13

1 Jorge Carrillo y Patricia Garcia, ‘‘Etapas industriales y conflictos laborales: la
industria automotriz en México’’, Estudios Socioldgicos, ndm. 14, mayo-agosto de 1987,
p. 325.

12 En 1979 los trabajadores de Nissan en la planta de Lerma hicieron una huelga
loca de seis dias en protesta por la conducta de los lideres sindicales. Véase Ian Rox-
borough, Unions and Politics in Mexico: The Case of the Automobile Industry, Cambridge,
Cambridge University Press, 1984, p. 48.

13 Célculos del autor con base en datos de la Asociacién Mexicana de la Indus-
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La produccién total de automéviles y camiones de carga se elevd a
587 460 en 1981.'* En términos comparativos, esta industria siguid
siendo un productor ineficiente y caro debido a la cantidad de empre-
sas que fabricaban una amplia gama de modelos destinados principal-
mente al mercado nacional restringido, pero el auge econémico del pe-
tréleo en 1978-1981 aumenté en gran proporcién la demanda interna
y oculté temporalmente estos problemas.

Sin embargo, en 1982 la crisis econémica afect6 seriamente a la in-
dustria. La produccién total de automéviles y camiones de carga dis-
minuy6 51.6% entre 1981 y 1983, y a pesar de una posterior recupera-
cién parcial, la produccién en 1987 (395 258 vehiculos) apenas fue
superior a la de 1975.7° El empleo total en las siete principales empre-
sas terminales se redujo 14.4%, al pasar de 60 388 empleados en 1981
a 51 676 en 1986, y el nimero de obreros disminuyd casi tan abrupta-
mente (12.5%) en este mismo periodo.!® A causa de la reduccién
dréstica del mercado interno, Ford tuvo que cerrar dos de sus tres
plantas en el AMCM entre 1983 y 1986, y Renault dejé de producir ve-
hiculos en México en 1986.

LA PROMOCION DE EXPORTACIONES Y LA REORCGANIZACION
DE LA INDUSTRIA EN LOS ANOS OCHENTA

La crisis del mercado automotriz nacional después de 1982 obligé al
gobierno mexicano y a las empresas transnacionales a reconsiderar el
futuro de la industria. En septiembre de 1983 el gobierno de De la Ma-
drid emitié un decreto con el propdsito de mejorar la eficiencia indus-
trial limitando el nimero de marcas y modelos permitidos (desde 1987
cada empresa podia producir s6lo una marca y cinco modelos), aumen-
tando las partes de fabricacién nacional para todos los automotores
(hasta 60 % en los modelos de 1987) y fomentando las exportaciones.!’

tria Automotriz (AMIA), en AMIA, La industria automotriz de México en cifras: edicion 1986,
México, AMIA, 1986, p. 6.

Y Ibid., pp. 54-55.

5 Ibid. y AMIA, Boletin, nim. 265, enero de 1988, p. 23. Las cifras de produc-
cién de 1987 incluyen tracto-camiones y autobuses.

18 Documentos internos de AMIA.

17 <“Decreto para la racionalizacién de la industria automotriz”’, Diario Oficial de
la Federacidn, 15 de septiembre de 1983, pp. 3-9. El decreto permite a las compatfifas
producir un modelo adicional a condicién de que se exporte la mitad de la produccién
y de que el modelo no represente un déficit de divisas, elementos que se convirtieron
en base legal para la mayor parte de la produccién exportable en las nuevas plantas
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Las transnacionales siempre se habian resistido a la reduccién en el ni-
mero de marcas y modelos aunque habian comenzado a producir para
la exportacién (especialmente motores y otras partes) a fines de los
aftos setenta.!® Con el mercado interno en crisis, estas compaifiias au-
mentaron las exportaciones, de 15 819 a 155 983 vehiculos terminados
entre 1982 y 1987, y de 320 301 a 1 431 733 motores durante el mismo
periodo.!® A fines del decenio pasado las compaiias estaban firme-
mente comprometidas con la produccién para la exportacién; de he-
cho, se export6 34.9% de los 290 476 vehiculos producidos entre enero
y julio de 1988.%

Junto con el cambio hacia la exportacién hubo una importante re-
organizacién espacial de la industria automotriz. En 1981 se abrieron
plantas nuevas en el norte y el centro de México: Chrysler (Ramos
Arizpe, motores de 4 cilindros), General Motors (Ramos Arizpe, mo-
tores de 6 cilindros y automéviles) y Nissan (Aguascalientes, motores
de 4 cilindros). Algunas de estas instalaciones se planearon original-
mente con la esperanza de aumentar las ventas internas, pero después
de 1982 se dedicaron principalmente a producir para la exportacién.
Ford pronto siguié el ejemplo: Chihuahua, motores de 4 cilindros,
1983; Hermosillo, automéviles, 1986.2! Se escogid el norte sobre todo
por su cercania con Estados Unidos, el mercado al que se pretendia ex-
portar, y por los incentivos para los inversionistas que ubicaran nuevas
instalaciones fuera del AMCM. Por ejemplo, Ford recibié grandes sub-
sidios de los gobiernos estatal y federal para su planta en Hermosillo,??
y varias empresas intercambiaron deuda por capital para financiar sus

del centro y norte de México. El decreto también prohibia la produccién de motores
de 8 cilindros y exigia que una cuarta parte de lo producido por cada compaiiia fueran
automéviles austeros.

18 Un analisis de los primeros intentos del gobierno para reestructurar la indus-
tria se encuentra en Bennett y Sharpe, ap. cit., capitulos 7-9. Rainer Dombois, ‘‘La
produccién automotriz y el mercado de trabajo en un pais de desarrollo: un estudio
sobre la industria automotriz mexicana’’, Berlin, International Institute for Compara-
tive Social Research/Labor Policy, 1IvG/dp 85-206, julio de 1985, pp. 48-50, trata so-
bre los primeros intentos de exportar a fines de los afios setenta.

19 Keiichi Tsunekawa, Dependency and Labor Policy: The Case of the Mexican Automo-
tive Industry, tesis de doctorado, Cornell University, 1989, p. 82, cuadro 2.13.

20 AMI1A, Boletin, ntim. 272, agosto de 1988, p. 1.

21 En 1985 Renault construyé una planta para fabricar motores de 4 cilindros en
Goémez Palacio. Este articulo se refiere a Chrysler, Ford, General Motors, Nissan y
Volkswagen porque son las empresas mas importantes en la industria automotriz me-
xicana.

22 Jorge Carrillo, ‘‘Reestructuracién en la industria automotriz en México: poli-
ticas de ajuste e implicaciones laborales’’, Tijuana, El Colegio de la Frontera Norte,
enero de 1989, mimeo., p. 8.
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nuevas operaciones.?®> Ademds, la construccién de estas plantas en el
norte y centro de México ofrecid a las compaiiias ventajas politicas im-
portantes.

LLA RESTAURACION DE LA SUPREMACIA DE LA CTM

Al negociar con la CTM para que representara a los trabajadores de es-
tas plantas, las empresas transnacionales ganaron amplio control ad-
ministrativo sobre las relaciones laborales y la produccién, y pusieron
al sindicalismo democratico a la defensiva. Los obreros de Chrysler en
Ramos Arizpe ingresaron al Sindicato Nacional de Trabajadores de la
Industria Automotriz, Similares y Conexos de la Repuablica Mexicana
(sindicato que se formé para representar a las tres plantas de Chrysler
en México), mientras que los de Ford en Hermosillo y Chihuahua se
organizaron como secciones locales del Sindicato Nacional de Trabaja-
dores de la Ford Motor Company. Ni Chrysler ni Ford tenfan motivos
para pensar en otros sindicatos que no estuvieran afiliados a la ¢T™m
para organizar las nuevas plantas en el norte; el sindicato de Chrysler
(cuyo secretario general habia sido gerente de produccién) nunca per-
mitié un estallido de descontento entre los obreros después de 1969, y
a pesar del éxito del sindicato de Ford para conseguir contratos muy
favorables, la empresa vio importantes ventajas en preservar unificada
la representacién de sus trabajadores.?* Los directivos de General
Motors, por otra parte, estaban decididos a que ni la planta de motores
ni la de vehiculos en Ramos Arizpe tuvieran vinculos con el democrati-
co y fuerte sindicato de su fabrica en el Distrito Federal. En 1980, este
sindicato hizo una huelga de 106 dias (la més larga en la historia de
la industria automotriz mexicana) por el control legal de las plantas de
General Motors en el norte, pero los directivos prevalecieron y la Fede-
racién Regional de Sindicatos de Saltillo (afiliada a la Federacién de
Trabajadores del estado de Coahuila, de la CTM) organizé a los traba-
jadores de las dos instalaciones en sindicatos separados.?’ De manera
similar, los trabajadores de Nissan en su planta de Aguascalientes se
afiliaron a la ¢T™M de ese estado.

La capacidad de los sindicatos afiliados a la ¢CTM para mantener el

2 South, vol. 84, octubre de 1987, p. 7; AMIA, Boletin, nim. 253, enero de 1987,
pp- 1 y_2.

2 Entrevista del autor con el gerente de relaciones lahorales de Ford en la ciudad
de México el 25 de octubre de 1988.

2 Conversacién con Arnulfo Arteaga el 18 de octubre de 1988.
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control de los trabajadores se debe principalmente a los estrechos vincu-
los politicos de la Confereracién con el Estado mexicano, a la buena
voluntad de los gobiernos federal y estatal para defender a los dirigen-
tes sindicales de las bases cuando éstas se les opongan y a clausulas en
la Ley Federal del Trabajo que conceden al sindicato, una vez oficial-
mente reconocido, el monopolio de la representacién en el lugar de tra-
bajo. Sin embargo, la eficacia del control de la ¢TM también depende
de la estructura de las relaciones laborales en cada planta. Después de
perder su influencia en la industria automotriz en los afios setenta, la
direccién nacional cetemista reformuld su estrategia vis-d-vis las rela-
ciones laborales locales en las nuevas instalaciones del centro y norte
de México. La Confederacién hizo un esfuerzo para mejorar la calidad
de sus representantes; muchos de los asesores de los sindicatos de esas
plantas son egresados de las escuelas de preparacién de lideres que
aquélla tiene en Saltillo y Cuernavaca, donde reciben instruccién en
economia, derecho laboral, estrategias de negociacién y en otras habi-
lidades de liderazgo necesarias para dirigir a una fuerza laboral mas
educada.?® Ademas, la direccién nacional de la CTM reconocié la im-
portancia de establecer estructuras formales de representacién en las
fabricas que incluyeran consejos directivos del sindicato elegidos. Los
dirigentes sindicales elegidos quizad muestren una mayor autonomia
frente a la Confederacién en lo que se refiere a las decisiones internas,
pero gozan de una legitimidad mucho mayor entre las bases que los de-
legados de planta designados, tradicionalmente a cargo de los asuntos
locales en los sindicatos afiliados a la cT™M. Asi, los lideres nacionales
de ésta preferian sindicatos locales que permitieran la representacién
efectiva de los intereses econédmicos de los trabajadores pero que pre-
servaran la influencia de la Confederacién.?’

Sin embargo, el liderazgo nacional de la CTM no siempre es capaz
de imponer sus ideas sobre las organizaciones heterogéneas que la for-
man, y en la préctica existe una diversidad considerable en la estructu-
ra de los sindicatos en las nuevas plantas para exportacién. En las
cuatro plantas de Ford y de General Motors en el norte del pais, los
trabajadores tienen amplias oportunidades de participar en los asuntos
de su sindicato.?® Hay cambios frecuentes en la direccién del sindica-

% Tsunekawa, op. cit., p. 286; conversacién con Arnulfo Arteaga el 16 de octu-
bre de 1987.

%7 Entrevista del autor con un ex funcionario de la. Secretarfa de Trabajo y Pre-
visién Social el 2 de octubre de 1987 en la ciudad de México.

8 Segtin se desprende de documentos de la Junta Federal de Conciliacién y Ar-
bitraje (JFCA) y de las conversaciones del autor con Arnulfo Arteaga el 16 de octubre
de 1987 y el 18 de octubre de 1988.
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to, las planillas sindicales se disputan’las elecciones y se celebran asam-
bleas generales con regularidad. Los trabajadores reciben copias del
contrato de trabajo para su revisién. En varias ocasiones, a comienzos
de los afos ochenta, los comités ejecutivos en las fabricas de automévi-
les y motores de General Motors en Ramos Arizpe fueron depuestos
por movimientos internos que se oponian al mal manejo del sindicato.
Ademés, en 1986 se cred un sistema de delegados departamentales en
ambas plantas de General Motors para dar a las bases un papel mas
importante en asuntos sindicales. La oposicién también tuvo éxito en
derribar a los comités ejecutivos locales en las instalaciones de Ford en
Chihuahua y Hermosillo, cuando los dirigentes sindicales no supieron
defender los intereses personales y econémicos de los trabajadores.?

Los sindicatos locales en las cuatro plantas de Ford y General Mo-
tors tienen también cierta autonomia frente a sus respectivos sindicatos
de empresa o frente a la confederacién estatal, aunque los lideres esta-
tales y nacionales de la GTM han tenido éxito en mantener un control
estricto sobre las cliusulas de los contratos colectivos de trabajo que
son méas importantes para los patrones. En cada caso, la empresa otor-
ga licencias con goce de sueldo a varios miembros del comité ejecutivo
(dos en las plantas de General Motors, tres en Ford-Chihuahua y
cuatro en Ford-Hermosillo) para facilitar el trabajo sindical. Aunque
el sindicato de empresa tiene el papel principal en las negociaciones de
salarios y contratos en las plantas de Ford, también participan los re-
presentantes del sindicato local; en realidad, el contrato colectivo de la
planta de Ford-Chihuahua concede a tres representantes locales,
ademas de a tres miembros del comité ejecutivo local, una licencia pa-
gada de tiempo completo durante las revisiones contractuales. En las
instalaciones de General Motors en Ramos Arizpe, la federacién esta-
tal de la ¢TM esti representada por consejeros diestros en cuestiones
sindicales, quienes asesoran al consejo directivo local en las negociacio-
nes de salarios y de contratos.

En contraste, la CTM mantiene un control estricto sobre los traba-
jadores de Chrysler-Ramos Arizpe y los de Nissan-Aguascalientes por
medios mé&s tradicionales.’ Los delegados de la planta nombrados
por el sindicato son los principales intermediarios entre los trabajado-
res y la gerencia en Chrysler-Ramos Arizpe, y el jefe de la confedera-
cién estatal en Aguascalientes funge también como secretario general
del sindicato de Nissan en esa entidad. Los representantes del sindicato

2 Carrillo, op. cit., p. 24; La Jornada, 21 de octubre de 1988, p. 10.
30 Este anilisis se basa en documentos internos de la JFCA y en Tsunekawa, op.

cit., p. 284.
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local no participan en negociaciones salariales o contractuales en ningu-
na de las dos plantas. Tampoco se distribuyen los contratos colectivos
a los trabajadores. En resumen, en ambas plantas la CTM ha reproduci-
do los mecanismos de control tradicionales que servian muy bien a sus
intereses y los de la patronal antes que los movimientos democraticos
se extendieran en la industria en los afios sesenta y setenta. Por lo menos
en Chrysler-Ramos Arizpe y en Nissan-Aguascalientes, todavia no hay
un serio movimiento de protesta obrera contra esos arreglos.

A pesar de esta diversidad en las estructuras de los sindicatos loca-
les, los dirigentes nacionales y estatales de la CTM estan unidos contra
la disidencia obrera. La clausula de exclusidn, incluida por lo general
en los contratos laborales mexicanos, da a los funcionarios del sindica-
to un arma poderosa contra los desafios de los obreros: se obliga legal-
mente al patrén a despedir a cualquier trabajador que haya sido expul-
sado del sindicato reconocido oficialmente. En la historia de la
industria automotriz mexicana, los dirigentes sindicales, elegidos o no
en forma democratica, con frecuencia han utilizado este mecanismo
para acabar con la disidencia. Los dirigentes sindicales en las nuevas
plantas de produccién para exportacién no han abandonado esta tradi-
cién. Los dirigentes de la ¢TM y la administracién de la empresa se
coludieron para despedir a todo el comité directivo del sindicato en la
planta de motores de General Métors-Ramos Arizpe en 1985 cuando
éste presiond para conseguir mejoras econémicas. Asi también, diri-
gentes del sindicato en la planta de Ford-Hermosillo obligaron a la ad-
ministracién a despedir a cuatro trabajadores activistas en 1987.3!

Hay, por lo tanto, una coincidencia estratégica de intereses entre
los directivos de la compaiifa y los funcionarios de la CTM para mante-
ner el control sobre los trabajadores en las plantas que producen para
exportar. Para los directivos, la organizacién de los trabajadores bajo
los auspicios de la Confederacién ofrece mas estabilidad en las relacio-
nes laborales cotidianas y menores riesgos politicos que los trabajado-
res no agremiados. El monopolio de representacién que la Ley Federal
del Trabajo confiere a un sindicato oficialmente reconocido hace mas
dificil que los grupos politicos y laborales rivales impongan su presen-
cia en el lugar de trabajo, y los dirigentes del sindicato pueden aplicar
facilmente la clausula de exclusién para defender su posicién en contra
de los desafios internos. Para los lideres de la ¢cTM, especialmente en
los estados menos industrializados como Aguascalientes, la representa-
ci6n de una fuerza laboral industrial de peso constituye un recurso eco-

%1 Conversacién del autor con Arnulfo Arteaga el 18 de octubre de 1988, y Tsu-
nekawa, op. cit., pp. 276 y 286.
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némico y politico importante. Los trabajadores en las plantas automo-
trices constituyen, por lo general, una buena proporcién de la totalidad
de los miembros de una federacién estatal cetemista, y mientras mas
grande sca el nimero de sus afiliados, mayor sera su influencia politica,
estatal y nacional. Ademas, la CTM recibe beneficios econémicos 1m-
portantes de la deduccién automatica de las cuotas sindicales. En algu-
nos casos, la afiliacién a la ¢TM ofrece a los dirigentes de las federacio-
nes estatales oportunidades inicas para obtener ganancias econdmicas;
por ejemplo, los contratos colectivos de trabajo en las tres plantas de
Chrysler estipulan que las pdlizas de seguro de vida de los obreros sean
suscritas por una compaiiia seleccionada por los lideres de la Seccién 23
de la Federacién de Trabajadores del Distrito Federal de la ¢Tm. 32

L.AS CONSECUENCIAS ECONOMICAS DE LA REORGANIZACION INDUSTRIAL

Ademas de los subsidios de construccién y el control seguro de las rela-
ciones laborales bajo los auspicios de la ¢TM, las empresas transnacio-
nales ganaron otras importantes ventajas econémicas al establecer nue-
vas instalaciones en el norte y centro del pais. Debido a que estas
plantas estan ubicadas por lo general en areas de bajos salarios sin con-
centraciones importantes de industria pesada, las compaiiias han podi-
do contratar a los trabajadores con salarios mucho mas bajos que los
de las plantas dentro del AMcM. Por ejemplo, en abril de 1987 los tra-
bajadores en la recién inaugurada planta de Ford en Hermosillo gana-
ban un promedio de 945 pesos la hora, mientras que los trabajadores
en Ford-Cuautitlan ganaban un promedio de 1 355 pesos la hora.33
Debido a que las prestaciones por antigliedad son menores para una
fuerza laboral nueva, los costos totales de las empresas son también
mas bajos que en las instalaciones mas antiguas. Ademas, la semana
laboral es de una a ocho horas mas larga en las fibricas que producen
para exportar que en cualquiera del centro de México.

Los trabajadores de las nuevas plantas de Ford y General Motors
han procurado reducir la disparidad de salarios v prestaciones entre esas
plantas y las antiguas.® En las plantas del norte, por lo general hay

32 Véanse los contratos laborales de Chrysler de sus plantas del Distrito Federal,
Toluca (1987, cliusula 60) y Ramos Arizpe (1988, clusula 45).

33 Estos son promedios de categorias salariales calculados por el autor con base
en los contratos de trabajo de las dos plantas y en documentos internos de la JFCA.

3* Entrevista del autor con el gerente de relaciones laborales de Ford en la ciudad
de México el 25 de octubre de 1988; conversacién con Arnulfo Arteaga el 18 de octu-

bre de 1988.
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un emplazamiento a huelga previo a las negociaciones contractuales y
de salarios, y los trabajadores de Ford-Chihuahua (en 1983, 1986 y
1988), Ford-Hermosillo (en 1987) y General Motors-Ramos Arizpe
(automéviles y motores en 1982 y automéviles en 1986) han estallado
huelgas de 11 a 39 dias de duracién en apoyo a sus demandas econémi-
cas.® Pero debido a que los trabajadores en las nuevas plantas fueron
originalmente contratados con salarios y prestaciones mucho mas bajos
que los de las fabricas mas antiguas, esta diferencia se cerrara sélo gra-
dualmente aun si los trabajadores tienen algtn éxito en negociar con
la patronal. Ademas, entre 1986 y 1988 los sindicatos locales tuvieron
pocas oportunidades para superar esas diferencias porque los aumen-
tos salariales en la industria automotriz generalmente estuvieron con-
dicionados a los aumentos de emergencia en los salarios minimos na-
cionales.

Por estas razones, en salarios y en prestaciones, las plantas que
producen para exportar siguen a la zaga de las més antiguas. En marzo
de 1988, el jornal promedio en Chrysler-Ramos Arizpe, Ford-
Chihuahua, General Motors-Ramos Arizpe (automéviles y motores) y
Nissan-Aguascalientes eran sustancialmente mis bajos que los de las
mismas empresas en el centro de México (véase el cuadro 1).% Lo
mismo ocurrié en Ford-Hermosillo hasta octubre de 1987, cuando los
salarios y prestaciones en Ford-Cuautitlan se redujeron drésticamente al
final de una dificil huelga. El mismo patrén se repite en las prestacio-
nes; tanto la amplitud como el nivel de éstas han sido méas favorables
en las plantas mas antiguas del AMCM que en las nuevas plantas de
produccién para la exportacién.?” La tinica excepcién es, nuevamen-
te, Ford-Cuautitlan después de octubre de 1987.

No es menos importante que los directivos de la compaiifa hayan
aprovechado para su beneficio estas diferencias en salarios y prestacio-
nes en las negociaciones contractuales con los sindicatos en las plantas

% Tsunekawa, op. cit., pp. 276-278; La Jornada, 21 de octubre de 1988; docu-
mentos internos de la JFCA; conversacién con Arnulfo Arteaga el 16 de octubre de
1987. Hasta la fecha, no han estallado huelgas en Chrysler-Ramos Arizpe ni en
Nissan-Aguascalientes.

% No hay datos para comparar los salarios y el costo de la vida entre los distintos
sitios de produccién.

37 Las prestaciones que las empresas dieron a los trabajadores en el periodo
1986-1988 fueron aguinaldo, vacaciones pagadas segin la antigiiedad y prima vacacio-
nal, dias festivos, seguro de vida, bonos por costo de la vida y por puntualidad, subsi-
dios para transporte y para educacién de los hijos y contribuciones para un fondo de
ahorro de los trabajadores. Para informacién sobre el tipo de prestaciones en las distin-
tas plantas véase Middlebrook, ‘‘Organized Labor and the State in Postrevolutionary
Mexico’’, cuadro 8.2, manuscrito.
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CUADRO 1
Salarios de los trabajadores en las empresas mexicanas de automéviles, 1988
(en pesos)
Salario Salario Salario
mdximo minimo promedio ™
Chrysler
Distrito Federal :
(1° de marzo) 26 947 11 401 21 188
Toluca
(1° de marzo) 28 200 9 900 20 010
Ramos Arizpe
(1° de marzo) 23 300 9 000 14 833
Ford
Cuautitldn
(1° de marzo) 31 176 14 594 22 553
Chihuahua
(1° de marzo) 24 770 11 455 17 029
Hermosillo '
(1° de marzo) 34 048 18 950 26 520
General Motors
Distrito Federal
(1° de marzo) 32 343 16 968 25 041
Toluca
(1° de marzo) 3311 10 620 20 350
Ramos Arizpe (automéviles)
(4 de marzo) 20 894 8 965 15 043
Ramos Arizpe (motores)
(4 de marzo) 21 376 9 557 14 806
Nissan**
Cuernavaca
(1° de abril) 30 371 14 492 22 204
Aguascalientes
(1° de marzo) 16 939 8 287 12 931
Volkswagen
Puebla
(1° de marzo) 35 388 13 648 22 789

* Promedio de categorias salariales.
** No hay datos disponibles sobre la planta Nissan-Lerma.
Nota: Los datos no incluyen el monto de las prestaciones, que aumentan con-
siderablemente los ingresos totales.
Fuente: Calculos del autor con base en contratos colectivos de trabajo y en do-
cumentos internos de la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje.
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mds antiguas con tecnologia menos avanzada, arguyendo que para que
la planta siga siendo competitiva en los mercados nacionales e interna-
cionales, el sindicato debe hacer concesiones econémicas y aceptar
cambios en las reglas de trabajo disefiadas para aumentar la productiv-
dad. Cuando el sindicato de Ford-Cuautitldn resistié enérgicamente
tales demandas en julio-septiembre de 1987, los directivos terminaron
con una huelga de 61 dias despidiendo e indemnizando a todos los tra-
bajadores y cerrando temporalmente la planta (con el apoyo tacito del
liderazgo nacional de la CTM y del gobierno de De la Madrid, que
permitié esta accién politicamente delicada en nombre de una mayor
eficiencia industrial), y luego volvié a contratar a 2 500 de esos traba-
jadores bajo condiciones muy favorables para la administracién. Ford
puso en practica modificaciones contractuales que aumentaron la flexi-
bilidad en la produccién y le permitieron recuperar sus considerables
costos de indemnizacién en sélo un afio. Después de octubre de 1987
las prestaciones y salarios en Cuautitldn se parecian mucho a los de las
plantas de Ford en el norte del pafs.3®

El sindicato de Volkswagen libré con éxito una huelga de 57 dias
en junio-agosto de 1987 contra la propuesta de la empresa de introdu-
cir cambios contractuales importantes, pero los resultados de la huelga
en Cuautitlan revelaron la vulnerabilidad de los sindicatos en las insta-
laciones mas antiguas del centro de México. El pacto de solidaridad fir-
mado en enero de 1988 por delegados que representaban a los sindica-
tos de Ford, Diesel Nacional, General Motors-Distrito Federal,
Nissan-Cuernavaca y Volkswagen-Puebla procuré unir a los trabaja-
dores para resistir de manera més eficiente los intentos de los patrones
por disminuir salarios y concesiones contractuales.*® Mediante el in-
tercambio de informacién sobre salarios y prestaciones y mediante la
acumulacién de fondos de huelga, esta coalicién de sindicatos pudo
ofrecer un apoyo valioso a sus integrantes durante las negociaciones
contractuales en las empresas afiliadas a Dina y en la planta de General
Motors del Distrito Federal. Sin embargo, fue bloqueada una iniciati-
va similar en apoyo de la huelga de Ford-Chihuahua en 1988, cuando
Fidel Velazquez, por muchos decenios secretario general de la ¢TM,
forz6 al consejo directivo del sindicato local a rechazar la asistencia ex-
terna o arriesgarse a perder el apoyo de la Confederacién. Tiempo

38 Entrevistas con el gerente de relaciones laborales de Ford en la ciudad de Mé-
xico el 6 de noviembre de 1987 y el 21 de octubre de 1988.

% Informacién obtenida en conversaciones con Arnuifo Arteaga el 11 y 14 de oc-
tubre de 1988; La Jornada, 31 de enero y 10 de febrero de 1988, pp. 9, y 7y 9 respecti-
vamente; Excelsior, 31 de enero de 1988, p. 6.
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después, el sindicato de Ford-Cuautitlan se retir$ del pacto por razones
similares y la alianza perdié su impulso. Este experimento de solidari-
dad laboral estableci6é un valioso precedente en la industria, pero tam-
bién revel$ las dificultades que tienen los sindicatos —dispersos ge-
ograficamente y vinculados con organizaciones laborales rivales—
para actuar en forma colectiva.

LLAS RELACIONES LABORALES POST-FORDISTAS
Y LA BUSQUEDA DE UNA PRODUCCION FLEXIBLE

Desde principios de los afios ochenta, Ford, General Motors, Nissan,
Volkswagen y Chrysler han puesto en practica medidas laborales post-
Fordistas en sus instalaciones mexicanas. La iniciativa para este nuevo
tipo de relaciones industriales vino por lo general de las casas matrices.
Sin embargo, los directivos locales advirtieron que mecanismos tales
como los circulos de calidad y los equipos de trabajo eran elementos
importantes en su campaiia para maximizar la flexibilidad en el proce-
so de produccién, disminuir las tensiones entre patrones y obreros me-
jorando las comunicaciones, aumentar la participacién del trabajador
en la organizacién de la produccién y lograr niveles de eficiencia de
produccién y control de calidad en los programas de exportacién que
fueran competitivos internacionalmente. Este nuevo punto de vista en
las relaciones de trabajo era muy atractivo para los directivos que en-
frentaban una fuerza laboral industrial con experiencia y larga tradi-
c16n de militancia sindical, porque los circulos de calidad y los equipos
de trabajo podrian socavar progresivamente la posicién de los repre-
sentantes del sindicato en la planta. Examino aqui el uso de estrategias
post-Fordistas en distintas empresas, su peso relativo en el empefio ad-
ministrativo por alcanzar una produccién més flexible y sus posibles
consecuencias para el sindicalismo democratico en la industria auto-
motriz.

Las firmas han introducido medidas post-Fordistas en diferentes
combinaciones en sus diversas instalaciones.* Por ejemplo, Ford esta-
blecié circulos de calidad en su planta de Cuautitlin en 1981-1982
como parte de su ‘‘programa de participacién integral’’; los equipos
de trabajo se introdujeron a medidados de los afios ochenta. Ford-Chi-
huahua ha empleado equipos de trabajo, circulos de calidad y rotacién

#0 Informacién obtenida en entrevistas con los gerentes de relaciones laborales de
Ford, General Motors y Nissan en la ciudad de México (25, 28 y 27 de octubre de 1988,
respectivamente); Carrillo, op. cit., cuadro 9; La Jornada, 28 de julio de 1987, p. 13.
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de trabajadores entre las diferentes dreas de produccién desde que la
planta abrié en 1983.#! General Motors introdujo equipos de trabajo
(de ocho a doce trabajadores cada uno) y circulos de calidad en sus
plantas de automéviles y motores en Ramos Arizpe en 1985; medidas
similares se tomaron ese mismo aflo, aunque mads tarde, en sus plantas
del Distrito Federal y de Toluca. Nissan creé circulos de calidad en sus
plantas de Aguascalientes, Lerma y Cuernavaca en 1983 como parte
de su ‘‘programa de reforma de administracién de la planta’’; los equi-
pos de trabajo (de seis u ocho personas cada uno) se establecieron en
1987-1988. Para 1987, Volkswagen también habia incorporado equi-
pos de trabajo y circulos de calidad. Chrysler puso en practica ambas
medidas en sus instalaciones de Toluca a mediados de los afios ochen-
ta, pero s6lo equipos de trabajo en su planta de Ramos Arizpe.*?

A diferencia del uso parcial de medidas post-Fordistas en la mayo-
ria de las fiabricas, Ford creé un innovador sistema de relaciones labo-
rales en su planta de Hermosillo que hizo més flexible la
administracién y redefinié la estructura tradicional de las relaciones
entre patrén y obrero en la linea de produccién. El sistema incluye re-
glas de trabajo flexibles, una rotacién regular en los puestos de trabajo,
clasificaciones de tareas ampliamente definidas, equipos de trabajo y
circulos de calidad. Los ascensos se obtienen no por antigiiedad sino
por capacidad técnica y versatilidad comprobadas en las diferentes ta-
reas. El cumplimiento satisfactorio de los requerimientos en cada tipo
de trabajo incluye la rotacién obligatoria entre areas determinadas de
produccién y un ascenso debera tener la aprobacién del propio equipo
de trabajo, del supervisor de area, del representante sindical y del coor-
dinador de adiestramiento, en este orden.** Un trabajador debe pri-
mero intentar resolver un problema con su grupo de trabajo y el espe-
cialista en produccién antes de presentarlo a un representante del
sindicato.** El objetivo de la compaiiia es reducir las tensiones en el
lugar de trabajo y motivar a los obreros de manera que puedan traba-
jar aprovechando la tecnologia de punta y mantener niveles de produc-
tividad y calidad internacionalmente competitivos.

La facilidad con la que las empresas han podido poner en practica

#! Harley Shaiken (con la colaboracién de Stephen Herzenberg), Automation and
Global Production in Mexico, the United States and Canada, La Jolla, ucsp, Center for
U.S.-Mexican Studies, 1987, pp.-59 y 63.

#2 No hay informacién sobre la planta de Chrysler en el Distrito Federal.

# Contrato colectivo de Ford-Hermosillo, 1988, clausula 12. Para crear este sis-
tema de relaciones laborales Ford recibié ayuda de Mazda, su socio japonés.

# Ibid., clausula 9.
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medias post-Fordistas en las diferentes fibricas depende principalmen-
te de la orientacién politica y la capacidad de organizacién del sindica-
to local, aunque la experiencia de los trabajadores y las caracteristicas
fisicas de cada una de las instalaciones también pueden ser importan-
tes.* General Motors no encontré resistencia a dichas medidas en
Ramos Arizpe, en donde trabajadores sin mucha experiencia estan or-
ganizados por sindicatos afiliados a la cTm. Estas son las tnicas plan-
tas de General Motors en México en donde la administracién ha intro-
ducido el ‘‘pago por conocimiento’’ y un sistema de ascensos que no
esta basado en la antigliedad. A la inversa, los trabajadores con mas
experiencia en la planta que la misma compaiiia tiene en el Distrito Fe-
deral se han opuesto a los intentos de los patrones por redefinir las re-
glas de trabajo y restar importancia a la antigiiedad. El sindicato local
también cree que los equipos de trabajo y los circulos de calidad son
una amenaza a su autoridad. En consecuencia, General Motors-
Distrito Federal no ha podido incorporar sistemas de ascensos y com-
pensacién como los de Ramos Arizpe. Asi también, Nissan no tuvo
muchos problemas para introducir medidas post-Fordistas en sus plan-
tas de Aguascalientes y Lerma, donde los trabajadores estdn organiza-
dos por la CTM, pero el sindicato independiente y combativo con obre-
ros experimentados en la planta de Cuernavaca opone tenaz
resistencia, desde 1987, a reglas de trabajo flexibles y a la creacién de
equipos de trabajo. Cuando la administracién propuso un programa
estilo japonés, que consiste en practicar trece ejercicios fisicos antes de
comenzar la jornada, el sindicato exigié que la asistencia fuera volun-
taria y que se pagara tiempo extra a los trabajadores que participaran.
La resistencia del sindicato también ha limitado la adopcién de medi-
das post-Fordistas en la planta de Volkswagen en Puebla.*

Donde se han puesto en practica, la administracidn estd convenci-

* Es posible que el disefio de la linea de montaje tradicional en plantas como la
de General Motors-Distrito Federal haya impedido el desempefio eficiente de los equi-
pos de trabajo y de los circulos de calidad, y que plantas con tecnologia moderna, dise-
fladas especificamente para incorporar los conceptos de relaciones laborales post-
Fordistas (la planta de Ford-Hermosillo, por ejemplo) les hayan permitido funcionar
mejor. Sin embargo, los acontecimientos en la moderna planta de Volkswagen-Puebla,
en donde la resistencia de los obreros no ha permitido que la administracién ponga
en practica medidas post-Fordistas, hacen pensar que la naturaleza politica del sindica-
to y la capacidad para negociar son los factores més importantes en este proceso. Esta
opinién se sustenta en mis entrevistas con los gerentes de relaciones laborales en Gene-
ral Motors y Nissan en la ciudad de México, el 28 y 27 de octubre respectivamente,
y en documentos internos de Nissan.

46 Yolanda Montiel, ‘“Volkswagen: un triunfo significativo’’, La Jornada, 28 de
agosto de 1987, p. 12.
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da dé que las medidas post-Fordistas contribuyen a una mejor comuni-
cacién dentro de la planta y mejoran el control de calidad; los pocos
datos que tenemos sugieren que algunos trabajadores no ven con malos
ojos innovaciones tales como los equipos de trabajo y los circulos de
calidad.*” Por ejemplo, los directivos de Ford opinan que un nuevo
enfoque en las relaciones industriales era necesario en la instalacién de
Hermosillo debido a que la automatizacién y la complejidad de la tec-
nologia por computadora exigen relaciones laborales mas flexibles y
cooperativas. Con las disposiciones post-Fordistas Ford-Chihuahua
obtuvo el codiciado premio “Q1’’ por control de calidad en 1987.%8
Con esas medidas, General Motors no sélo logré que sus plantas de
motores en Toluca y de automdviles en Ramos Arizpe alcanzaran los
niveles mas altos de control de calidad en su red global de instalacio-
nes,* también solucioné problemas especificos. Al incorporar en 1985
equipos de trabajo en las plantas de motores y de automdviles en Ra-
mos Arizpe disminuyeron notablemente tanto los accidentes de trabajo
como los cambios de personal; de ahi que el concepto de equipos de
trabajo fuera bien recibido por los obreros.

Sin embargo, la fuente principal de flexibilidad administrativa
para organizar la produccién reside en los contratos laborales negocia-
dos con los sindicatos afiliados a la CTM mas que en las medidas post-
Fordistas. El cuadro 2 presenta un anélisis del contenido de los contra-
tos colectivos de las cinco principales empresas transnacionales que
operan hoy dia en la industria automotriz en México. Los contratos
son por lo general un indicador confiable de las relaciones laborales,
especialmente para ver hasta dénde llega la participacién del sindicato.
La pregunta central es si los sindicatos ejercen, y hasta qué punto, in-
fluencia sobre los tres aspectos mas importantes de las relaciones indus-
triales: los procedimientos de ascenso y las politicas que afectan la se-
guridad en el empleo, las reglas que gobiernan el proceso de
produccién y los procedimientos para resolver conflictos en la planta.

La falta de un sindicato nacional Gnico de la industria automotriz

7 Fl resultado de encuestas sobre la actitud de los obreros frente a los equipos de
trabajo y circulos de calidad en dos plantas de Ford se encuentran en Jorge Carrillo, “‘Ca-
lidad con consenso en las maquiladoras: ;asociacién factible?”’, Tijuana, El Colegio de la
Frontera Norte, 1989, mimeo., cuadro 2. La influencia de la cultura politica en las actitudes
de los obreros hacia medidas post-Fordistas contindia siendo un asunto no explorado.

8 Entrevista del autor con el gerente de relaciones laborales de Ford en la ciudad
de México el 25 de octubre de 1988, y Carrillo, ‘“Reestructuracién.. . .”’, op. cit., p. 14.

9 Entrevista del autor con el gerente de relaciones laborales de General Motors
en la ciudad de México el 28 de octubre de 1988.

% Conversacién con Arnulfo Arteaga el 14 de octubre de 1988.
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en México y la heterogeneidad de los afiliados a la ¢CTM permiten una
variacién considerable en los contratos laborales tanto entre las dife-
rentes empresas como entre las diversas instalaciones de una sola em-
presa. Sin embargo, los datos del cuadro 2 indican que sélo los sindica-
tos democraticos que no estin afiliados a la ¢T™M gozan, por lo
general, de términos contractuales favorables. Los sindicatos de Gene-
ral Motors-Distrito Federal, Nissan-Cuernavaca y Volkswagen-Puebla
tienen un papel muy activo en las decisiones de contratacién y promo-
cién, En la planta de Nissan-Cuernavaca, los hijos y hermanos de los
miembros del sindicato tienen preferencia en la contratacién, y en
Volkswagen no se permite contratar a menos que se notifique al sin-
dicato por adelantado y se le dé la oportunidad de buscar a posibles
candidatos. En los tres casos, ios delegados sindicales tienen igual re-
presentacién que los gerentes en la comisién que supervisa las promo-
ciones; la antigliedad es el criterio principal para decidir los ascensos.
En la planta de General Motors-Distrito Federal, el sindicato ha logra-
do cliusulas contractuales que especifican qué porcentaje de trabajado-
res corresponde a cada especialidad y los niveles salariales; de esta ma-
nera garantiza que los trabajadores sean promovidos con regularidad
y evita que la administracién los mantenga en niveles de clasificacién
bajos.>

Asi también, los sindicatos de General Motors-Distrito Federal y
de Nissan-Cuernavaca han conseguido medidas de seguridad en el em-
pleo para los trabajadores mucho mas favorables que la indemnizacién
que prevé la Ley Federal del Trabajo. Por ejemplo, en General
Motors-Distrito Federal, el contrato establece sanciones financieras
muy altas a la compaiifa si cierra la fibrica y que la administracién no
puede reducir el nimero de trabajadores de planta mientras dure el
contrato ni restarle antigliedad a un empleado cuyo trabajo se inte-
rrumpe por menos de 90 dias.’? Los sindicatos y sus representantes en
las tres plantas participan activamente en proteger la seguridad y salud
de los trabajadores y han tenido éxito en crear procedimientos para

5 Contrato colectivo de General Motors-Distrito Federal, 1987, clusulas 4, 9 y
10; Nissan-Cuernavaca, 1988, cldusulas 7, 12, 62 y 86; Volkswagen-Puebla, 1986,
clausulas 14, 19, 28 y 33-37.

52 General Motors-Distrito Federal, contrato colectivo 1987, clausulas 5, 10e,
19bis y 27; Nissan-Cuernavaca, 1988, clausulas 14 y 16. Aunque en este aspecto el
contrato con Volkswagen es menos favorable, el sindicato consiguié control legal de
los trabajadores en cualquier planta nueva que se establezca en México y puede nego-
ciar con la administracién cuando se quiera reducir el personal (contrato de 1986, clau-
sulas 2 y 92).



CUADRO 2
Evaluacién comparativa de las relaciones laborales en las empresas automotrices mexicanas
Chrysler Ford General Motors Nissan 12474
Distrito Totu- Ramos Cuau- Chihua- Hermo- Distrito Totu- Ramos A. Ramos A. Cuerna- Ler- Aguasca- Pue-
Federal  ca  Arizpe titlin - hua sillo Federal  ca (autos)  (motores) vaca  ma  lientes  bla
Procedimiento de promocion
y seguridad en el empleo
Participacién del sindicato
en contratacién y promociones 0 0 0 3 0 1 4 0 2 1 4 0 0 3
Especificacién del criterio
de promocién 0 0 0 0 2 4 4 1 2 2 4 0 0 4
Promocién automatica de
trabajadores eventuales y otras
limitaciones en su cantidad 0 1 0 1 0 0 4 2 0 1 4 0 0 2
Otras disposiciones sobre
seguridad en el trabajo 1 1 1 1 1 0 4 2 2 2 4 0 0 2
Subtotal 1 2 1 5 3 5 16 5 6 6 16 0 11

Proceso de produccion
Participacién del sindicato

en la determinacién, ritmos

de trabajo y de produccién 0 0 0 1 0 1 3 1 1 1 4 0 0 2
Control del sindicato sobre

la distribucién de la fuerza,

laboral dentro de la planta 0 0 0 0 0 0 4 0 2 2 2 0 0 4
Igualamiento de las categorias
salariales 1 1 1 4 1 1 3 4 1 1 3 1 1 3

Participacién del sindicato en
medidas de seguridad y salud
en el trabajo 0 0 0 3 1 0 ¢4 0 0 0 ¢ 0 1 4

Subtotal 1 1 1 8 2 2 14 5 4 4 13 1 2 13
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Procedimientos de resolucion
de conflictos
Especificacién de

procedimientos, responsables

obreros y empresariales,

periodos de tiempo para la

resolucién de conflictos en el

lugar de trabajo 0 0 0 4 1 2 3 1 1 1 4 1 1 4

Total 2 3 2 17 6 9 33 11 11 11 33 2 3 28

Los valores numéricos listados en la tabla se refieren al siguiente cédigo:

0 = Sin beneficios especiales aparte de los establecidos por la Ley Federal del Trabajo

1 = Medidas muy limitados

2 = Proteccién o participacién sindical moderadas

3 = Proteccién extensiva o participacién sindical activa

4 = Proteccién muy extensiva o participacién sindical activa en mecanismos institucionales formales o procedimientos especificos

Fuente: Contratos laborales en 1988 de Chrysler-Ramos Arizpe, Ford-Hermosillo, General Motors-Toluca y Ramos Arizpe

(plantas de automéviles y motores), Nissan-Cuernavaca y Aguascalientes; contratos laborales en 1987 de Chrysler-Distrito Federal
y Toluca, Ford-Cuautitlan, General Motors-Distrito Federal; contratos laborales en 1986 de Ford-Chihuahua y Volkswagen-
Puebla; contrato laboral en 1985 de Nissan-Lerma.
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resolver conflictos en la planta (estan claramente definidos los derechos
de los trabajadores, los tiempos para la solucién de problemas y otras
cuestiones).>

Todavia mas importante es que estos sindicatos democraticos han
usado su capacidad de organizacién para influir ampliamente en el
proceso de produccién. Con el tiempo, los sindicatos de General
Motors-Distrito Federal y Nissan-Cuernavaca han impuesto, median-
té los contratos, restricciones al empleo de trabajadores eventuales ya
sea limitando el nlimero de éstos y/o solicitando su promocién automa-
tica a un puesto de planta después de cierto tiempo. Estas restricciones
aumentan el poder de negociacién del sindicato frente a la empresa al
limitarla en su uso flexible de la mano de obra y, en forma simultanea,
evitan que la administracién manipule, para su ventaja politica, la in-
seguridad en el trabajo de los eventuales en las negociaciones con el
sindicato.’* Ademas, los sindicatos de General Motors v de Nissan
participan ampliamente en las decisiones que afectan el ritmo de traba-
jo v las tasas de produccién. El contrato de General Motors-Distrito
Federal estipula que se mantenga un metro de distancia entre las uni-
dades en la linea de produccién y que cualquier cambio en el ritmo de
trabajo requiere la aprobacidn previa del sindicato. Los representantes
del sindicato de Nissan-Cuernavaca se retinen regularmente con los di-
rectivos en una comision especial que supervisa que el ritmo de trabajo
sea ‘‘normal’’, y la administracién se compromete a adiestrar a los re-
presentantes del sindicato en procedimientos de tiempo-y-movimiento
que les permita hacer juicios con conocimiento de causa en esta mate-
ria. Aunque el contrato de Volkswagen no da a los representantes sin-
dicales gran injerencia en estos asuntos, s{ permite la participacién del
sindicato en la elaboracién de programas de trabajo anuales y mensua-
les, y restringe las horas extras.®® Finalmente, los tres sindicatos ejer-

5 Para mayores detalles véanse las siguientes clausulas de sendos contratos co-
lectivos: General Motors-Distrito Federal, 1987, clausulas 19bis, 30, 49, 50, 62, 75 y
81; Nissan-Cuernavaca, 1988, cldusulas 1, 50, 54-60, 95, 96, 103 y 106; Volkswagen-
Puebla, 1986, cliusulas 6, 7, 9, 10, 74, 76 y 88-90. '

5% General Motors-Distrito Federal, 1987, clausulas 10e, 20, 31 y 33. Nissan-
Cuernavaca, 1988, clausulas 7, 20, 21, 23 y 24. El sindicato de Volkswagen no ha po-
dido imponer limitaciones tan estrictas, pero con el tiempo ha limitado la flexibilidad
administrativa en este campo porque consiguié que la compafiia diera una compensa-
ci6én a obreros temporales cuyos contratos no fueran renovados (1986, clausula 24). El
sindicato también consiguié buena cantidad de plazas de planta para trabajadores
eventuales en negociaciones contractuales en los afios ochenta; véanse documentos in-
ternos de la JFCA, y Dombois, op. cit., p. 68.

% General Motors-Distrito Federal, 1987, clausulas 80 y 85; Nissan-Cuernavaca,
1988, clausulas 13, 17, 18 y 101; Volkswagen-Puebla, 1986, clausulas 44, 45, 50 y 60.
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cen una influencia considerable en la rotacién de los trabajadores entre
las diferentes areas de produccién, limitando asi la discrecionalidad de
la administracién en la manera de organizar la produccién. Los con-
tratos en estas plantas estipulan las condiciones bajo las cuales se per-
miten las rotaciones (generalmente se las limitan a de uno a tres dfas)
y garantizan a los trabajadores el salario correspondiente al nuevo
puesto.%

Los sindicatos en todas las otras plantas terminales tienen mucho
menos influencia en estos campos. En realidad, los contratos en las tres
instalaciones de Chrysler y en las de Nissan en Aguascalientes y Lerma
dan a los directivos un control casi irrestricto sobre las contrataciones
y los ascensos, el uso de trabajadores eventuales, la determinacién de
ritmos de trabajo y tasas de produccién, y el movimiento de los emple-
ados entre los diferentes departamentos de la planta. Aunque el nuevo
enfoque de la CTM respecto a las relaciones laborales en las plantas
nortefias de Ford y General Motors ofrece a los trabajadores mejores
oportunidades para participar en los asuntos del sindicato, los sindica-
tos locales tienen poco control sobre los procedimeintos de ascensos y
seguridad en el empleo, la produccién o los procedimientos para resol-
ver conflictos. Por supuesto, los trabajadores en estas plantas podrian,
con el tiempo, obtener concesiones contractuales que acrecienten su
poder de negociacién frente a la empresa, pero esto es poco probable
mientras la CTM mantenga control estricto en las negociaciones de
contratos. Los directivos de General Motors-Toluca y los lideres cete-
mistas estatales han mantenido un contrato laboral altamente favora-
ble para los intereses de la empresa por mas de 25 afios.

La flexibilidad contractual de este tipo ofrece a las empresas otras
dos grandes ventajas. En primer lugar, puesto que los contratos no es-
pecifican la participacién del sindicato en decisiones que afectan la pro-
duccidn, la tarea administrativa se simplifica mucho a la vez que au-
mentan los costos de oportunidad de los trabajadores que resistan las
decisiones de los directivos. En las plantas donde hay poca influencia
del sindicato en las relaciones laborales, los supervisores no necesitan
negociar con los representantes sindicales temas como el movimiento
del personal en la planta, la contratacién de eventuales, el uso de nue-
va tecnologia u otros cambios en la produccién. En segundo lugar, la
flexibilidad administrativa negociada en un contrato puede ser todavia
mas importante que los bajos salarios para la eficiencia productiva en
las plantas muy automatizadas. Esto es especialmente importante en

% General Motors-Distrito Federal, 1987, cldusulas 18 y 85; Nissan-
Cuernavaca, 1988, cldusula 13 y Volkswagen-Puebla, cldusula 65.
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las plantas automotrices del centro y norte de México intensivas en el
uso de capital y de tecnologia avanzada, en donde los costos de mano
de obra generalmente representan una baja proporcién del total del va-
lor agregado, pero la alta depreciacién y los elevados costos de poner
en marcha la produccién exigen que los directivos eviten que el trabajo
se detenga o que surgan otros problemas laborales que reducen la pro-
ductividad del capital.’’ Las condiciones contractuales flexibles au-
mentan la capacidad de la empresa para aprovechar al maximo la
mano de obra en estas plantas. De hecho, la importancia de esa flexibili-
dad contractual para la produccién eficiente puede, en el futuro préxi-
mo, impulsar a las empresas a ejercer mas presién sobre los sindicatos
democraticos de General Motors-Distrito Federal, Nissan-Cuernavaca
y Volkswagen-Puebla, en donde los contratos laborales no coinciden
hoy dia con las nuevas normas de la industria.

Fl estudio exhaustivo de Shaiken sobre la planta de motores de
Ford-Chihuahua es la mejor prueba de la importancia relativa de las
medidas post-Fordistas y de los términos de los contratos colectivos
para el control flexible del proceso de produccién. Al planear su inver-
sién en Chihuahua, los directivos de Ford analizaron cuidadosamente
las técnicas de compaiifas japonesas y adoptaron de ellas conceptos
como la clasificacién de trabajos definida ampliamente, la rotacién de
tareas y el ascenso basado en el dominio de tareas especificas en vez
de en la antigiiedad.’® No obstante, cuando se pidié a los supervisores
de la planta que valoraran los factores que explican la gran eficiencia
en la produccién vy la calidad del producto que lo hace competitivo in-
ternacionalmente, subrayaron la gran flexibilidad que los contratos
existentes dan a los directivos para controlar la produccién y cambiar
a los empleados entre las diferentes areas de trabajo cuando es necesa-
rio. Un gerente de relaciones industriales sostuvo incluso que gracias
al contrato su planta era ‘‘la mas flexible de todas la plantas de Ford
en el mundo’’ . Al negociar el contrato de trabajo, el sindicato de
Ford afiliado a la CTM acepté las peticiones de la compaiifa de una
amplia flexibilidad administrativa en las nuevas instalaciones, y el sin-

57 Shaiken, op. cit., pp. 25-26, 42; conversacién con Shaiken el 14 de octubre de
1988; entrevista con el gerente de relaciones laborales de Nissan en la ciudad de Méxi-
co el 27 de octubre de 1988; Karl H. Ebel, ‘*Social and Labour Implications of Flexible
Manufacturing Systems’’, International Labour Review, vol. 124, marzo-abril de 1985,
p- 134.

%8 Shaiken, ibid., pp. 45, 49, 59, 61-63. En este libro la planta de Ford en Chi-
huahua no se identifica por su nombre.

9 Ibid., p. 48.
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dicato ha tenido sélo una presencia limitada en la planta; a ese prop6si-
to un directivo coment6: ‘‘por lo que a mi respecta no hay sindicato
aqui’’.% La administracién de Ford entendié claramente las ventajas
de establecer una nueva planta, con obreros sin experiencia, fuera del
irea metropolitana de la ciudad de México, e hizo todo lo posible por
evitar la comunicacién entre los trabajadores de Chihuahua y los del
Distrito Federal. Los obreros contratados para la planta de Chihuahua
no tenian experiencia previa en la industria automotriz y aun cuando
a causa de esto hubo en un principio demoras y otros problemas, Ford
no trasladé trabajadores ni administradores de la ciudad de México,
para que la nueva planta quedara libre de trabajadores con actitudes
tradicionales frente al trabajo y a la administracién. Muestra del éxito
que ha tenido esa estrategia es el elogio de los supervisores de Ford a
la actitud flexible y positiva de los trabajadores de Chihuahua.5!

El éxito de la compafifas automotrices en conseguir amplia flexibi-
lidad de produccién mediante los contratos laborales puede tener con-
secuencias que se extiendan mas alld del caso mexicano. Algunos ana-
listas sostienen que la ventaja comparativa de los paises en desarrollo
en la fabricacién de automéviles disminuird cuando técnicas de fabri-
cacién avanzadas (tecnologias de montaje automatizado, disefio por
computadora y nuevas formas de administrar la produccién) se vuel-
van mas comunes en los pafses industrializados, reduciendo asi el in-
centivo de las compaiifas para ubicar sus fabricas en areas en donde
los salarios son relativamente bajos.®? Sin embargo, la combinacién
de una diferencia en salarios entre Estados Unidos y México® (que
sin duda continuard) y la amplia flexibilidad administrativa resultado
de contratos negociados con sindicatos afiliados a la ¢T™M, puede ex-
tender de manera considerable el margen competitivo de México en la
industria automotriz mundial. En la medida en que las caracteristicas

% Jbid., p. 61; véanse también pp. 22, 42, 44, 47 y 48.

51 Ibid., pp. 22, 43, 45, 47, 51, 52, 62 y 67.

2 Véanse James P. Womack, ‘‘Prospects for the U.S.-Mexican Relationship in
the Motor Vehicle Sector’’, en Cathryn L. Thorup (comp.), The United States and Mex:-
co: Face io Face with New Technology, Washington, D.C., Overseas Development Coun-
cil, 1987, pp. 101-125, y Daniel T. Jones and James P. Womack, ‘‘Developing Coun-
tries and the Future of the Automobile Industry’’, World Development, vol. 13, 1985,
pp. 404 y 405.

63 Shaiken afirma que a mediados de la década de los ochenta las diferencias sa-
lariales (incluidas prestaciones) entre las plantas estadunidenses y la de Ford en Méxi-
co era aproximadamente 17:1. Véase Shaiken, op. cit., p. 42. Un estudio realizado por
el gobierno mexicano y consultores privados de Estados Unidos sefiala que en 1987
esa diferencia variaba de 20:1 a 10:1 entre las plantas en ambos paises. Véase Secofi
y Banco Nacional de Comercio Exterior, Indusiria de autopartes, 1987, p. 81.
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de las relaciones entre sindicatos y el Estado en los otros paises de indus-
trializacién reciente ofrezcan beneficios comparables para la administra-
cién, las empresas transnacionales quiza encuentren que hay ventajas
no salariales a largo plazo al ubicar sus fabricas en estas 4reas. Por lo
menos, la existencia de condiciones contractuales flexibles en México da
a estas empresas ventajas adicionales en sus negociaciones con los traba-
jadores de la industria automotriz en los paises industrializados.
Queda por ver qué consecuencias podria tener-la introduccién de
equipos de trabajo y circulos de calidad para la democracia sindical en
la industria automotriz mexicana. Al dar oportunidad para que au-
mente la comunicacién entre los trabajadores, estas disposiciones
podrian facilitar el surgimiento de nuevos lideres identificados con las
bases. Mayor acceso de los trabajadores, mediante los circulos de cali-
dad, a informacién sobre las politicas administrativas también podria
ampliar el apoyo para una mayor presencia del sindicato en la planta.
Si esto sucede, las medidas post-Fordistas podrian minar progresiva-
mente la posicién de los lideres cetemistas en Chrysler-Ramos Arizpe,
Nissan-Aguascalientes y en cualquier otro lugar. Sin embargo, tam-
bién es posible que estas disposiciones obstaculicen movimientos de
protesta de los obreros disipando el descontento con las condiciones
de trabajo. Los equipos de trabajo hacen que los individuos trabajen
en respuesta a la presién de sus compafieros y disimulan la presencia
del supervisor en la planta. Adema4s, algunos analistas han sugerido
que, debido a que los representantes departamentales del sindicato al-
gunas veces se desempefian como lideres de los circulos de calidad o
de los equipos de trabajo, se integran en parte a la administracién de
la produccién v, por lo tanto, comprometen su legitimidad como repre-
sentantes de los trabajadores. Los circulos de calidad también podrian
surgir como otro tipo de representacién que minarfa el papel tradicio-
nal del sindicato. De esta manera, en algunos casos, las medidas post-
Fordistas podrian desafiar a los lideres de sindicatos democraticos.%*

EL CASO MEXICANO EN PERSPECTIVA COMPARATIVA

La transformacién global de la fabricacién automotriz ha representado
un gran desafio para los trabajadores en todo el mundo industrial. En

64 3,

Véanse Streeck, ‘‘Editorial Introduction’, Economic and Industrial Democracy,
vol. 9, 1988, p. 308; Keith Bradley y Stephen Hill, “‘‘After Japan’: The Quality Circle
Transplant and Productive Efficiency’’, British Journal of Industrial Relations, vol. 21,
1983, pp. 291-311.
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muchos paises, el decenio pasado fue testigo de un aumento en el de-
sempleo, una reduccién en salarios y prestaciones, y otros trastornos
econdémicos que han colocado al sindicalismo a la defensiva, mientras
nuevas presiones competitivas en la industria forzaron a las empresas
transnacionales a adaptarse rdpidamente. Sin embargo, en Estados
Unidos, Canadé y algunos paises de Europa occidental (especialmente
la otrora Republica Federal de Alemania y Suecia), los sindicatos de-
mocraticos nacionales han tenido éxito en modificar los efectos de los
programas de reestructuracién de las compaiifas automotrices. Estos
sindicatos se diferencian por sus caracteristicas especificas de organiza-
cién y por la naturaleza de sus vinculos con los partidos politicos, pero
todos tienen procedimientos centralizados de decisién que permiten a
los representantes del sindicato nacional negociar con las empresas en
cuanto al contenido de las medidas de reestructuracién y la rapidez con
la que se han puesto en practica. Aunque su capacidad de negociacién
se debilit6 en los afios ochenta al volverse internacional la produccién
automotriz, con frecuencia estos sindicatos han conseguido aumentar
la seguridad en el trabajo a cambio de concesiones en los salarios y mo-
dificaciones en las normas de trabajo, clasificaciones de tareas, etcéte-
ra.® La defensa enérgica de los niveles de empleo y salario por parte
de los sindicatos ha influido, en algunos casos, incluso sobre las deci-
siones de la empresa respecto a los modelos que van a producir.%
Ademas, la presencia en la planta de estructuras de representacién ins-
titucionalizadas ha permitido a los mismos trabajadores supervisar el
proceso de reestructuracién e influir en sus consecuencias.

El caso de México nos permite comprender mejor el proceso global
de la reestructuracién de la industria automotriz debido a que los tra-
bajadores mexicanos no tienen un poder nacional de negociacién tan
efectivo y a que las amplias variaciones dentro de la industria, en el
carécter politico y en la fuerza de organizacién en los sindicatos locales

5 Véanse, por ejemplo, Piore, ‘‘Perspectives on Labor Market Flexibility”’,
Industrial Relations, vol. 25, primavera de 1986, pp. 149 y 160; Harry C. Katz y Charles
F. Sabel, ‘‘Industrial Relations and Industrial Adjustment in the Car Industry”’,
Industrial Relations, vol. 24, otofio de 1985, pp. 298 y 299; Sabel, ‘‘A Fighting Chance:
Structural Change and New Labor Strategies’’, International Journal of Political Economy,
vol. 17, 1987, pp. 46-50; Paul Windolf, ‘‘Industrial Robots in the West German Auto-
mobile Industry’’, Politics and Society, vol. 14, 1985, pp. 459-495; Stephen J. Silvia,
‘“The West German Labor Law Controversy’’, Comparative Politics, vol. 20, enero de
1988, pp. 156-158 y 170, nota 50; Charlotte Yates, ‘‘New Directions for the Canadian
Labour Movement: The Uaw and Beyond’’, ponencia presentada en la reunién de la
American Political Science Association, 1986.

5 Streeck, op. cit., p. 449.



374 KEVIN J. MIDDLEBROOK FI XXXII-3

destacan la importancia de estructuras democraticas de representaciéon
como requisito para que los trabajadores puedan influir sobre el cam-
bio industrial en la planta. La falta de un sindicato nacional organiza-
do democraticamente ha permitido a las empresas transnacionales
aprovechar la vulnerabilidad inherente a los sindicatos de empresa y
de fabrica con el fin de rehacer los contratos laborales, reducir los sala-
rios y prestaciones, disminuir el nimero de plazas y redefinir las rela-
ciones laborales. La dispersién geografica de los trabajadores, produc-
to de la reorganizacién industrial en los afios ochenta y las divisiones
politicas entre las organizaciones laborales rivales, ha impedido su ac-
ci6n colectiva a largo plazo. Algunos sindicatos democraticos han usa-
do con éxito su capacidad de organizacién para resistir las demandas
de la administracién en cuanto a concesiones contractuales y a una pre-
sencia restringida del sindicato en la planta, pero finalmente carecen
de los recursos y del poder de negociacién necesarios para influir sobre
el caracter general de la reestructuracién de la industria y, por lo tanto,
ganar concesiones en asuntos tales como la seguridad en el empleo.

Desde la perspectiva de los directivos empresariales, las medidas
post-Fordistas han sido efectivas porque la seguridad en el empleo, las
divisiones jerarquicas entre obreros y patrones menos marcadas y otras
limitaciones a las prerrogativas tradicionales de los gerentes contribu-
yen a crear un sentimiento de responsabilidad colectiva en el trabajo.
Pero la falta de una capacidad nacional de negociacién de los sindica-
dos de la industria automotriz en México podria revertirse en contra
de las empresas transnacionales si el descontento con las medidas post-
Fordistas se vuelve un problema grave. Un trabajador de Ford observé
agudamente: ‘‘Como dicen en la linea de montaje, no me hago un taco
con motivacién y calidad’’ .

El caso mexicano también ilustra la importancia que tiene el tipo
de régimen y la fuerza del sindicalismo en la politica nacional para la
naturaleza de la reestructuracién de la industria automotriz y sus con-
secuencias. La CTM no puede désempefiar un papel en la reestructura-
ci6n igual al que tienen los sindicatos nacionales en muchos paises in-
dustrializados. Por depender de subsidios legales, financieros y
politicos suministrados por el Estado para asegurar su dominio sobre
el movimiento obrero organizado, la Confederacién ha tenido pocos
incentivos para desarrollar una organizacién que le permitiera nego-
ciar de manera efectiva y constante con compaiiias del sector privado.
En realidad, muchos lideres de la ¢TM han estado méas empefiados en
controlar a los trabajadores por razones politicas que en tener presen-

67 Citado por Carrillo, op. cit., p. 26.
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cia institucionalizada en las fibricas, lo que les permitiria resolver los
problemas cotidianos de los trabajadores o influir sobre las consecuen-
cias de la reestructuracién industrial. Debido a las limitaciones inhe-
rentes a las relaciones entre el Estado y los sindicatos en el régimen au-
toritario mexicano y a la pérdida del poder de negociacién de los
sindicatos durante la prolongada crisis econémica, el liderazgo nacio-
nal de la ¢T™M se ha mostrado reacio a desafiar la politica del gobierno
que apoya la reestructuracién de la industria automotriz como parte
de su estrategia de recuperacién econémica. En todo caso, los lideres
cetemistas han sido més proclives a obtener un provecho personal me-
diante una alianza de facto con las empresas automotrices transnaciona-
les que a desafiar su propésito de flexibilizar la produccién.

Tampoco es probable que la situacién politica futura de México
aumente de manera significativa la capacidad de los trabajadores para
configurar el curso de la reestructuracién industrial. A pesar de que la
posicién del PRI se debilité en las dltimas elecciones, es poco probable
que la oposicién tenga éxito inmediato en crear un espacio politico fir-
me que haga posible la creacién de lazos duraderos entre los sindicatos
de la industria automotriz y los partidos de oposicién y aumente el po-
der politico de los sindicatos en todo el pais. La oposicién partidista y
obrera ha tenido siempre una presencia limitada en la industria. Aun
cuando la oposicién tiene presencia en sindicatos democraticos como
los de Volkswagen-Puebla, Nissan-Cuernavaca y General Motors-Dis-
trito Federal, los trabajadores se han negado a sacrificar su autonomia,
conseguida con tanto esfuerzo, afilidndose a grupos cuyos propositos
podrian exponerlos a nuevos riesgos. Por lo tanto, en el futuro, la lu-
cha de los trabajadores de la industria automotriz mexicana para con-
seguir aumentos de salarios y prestaciones, democracia sindical y ma-
yor control sobre el proceso de produccién, casi con certeza se peleara
planta por planta y no en un ambito politico mas amplio.

Traduccién de MARTHA ELENA VENIER



