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INTRODUCCION *

Los dramaticos cambios experimentados en los Ultimos afios en € escenario productivo y econdmico
han planteado a los sindicatos desafios claves que exigen una profunda reformulacion de sus
tradicionales estrategias.

La poshilidad de asumir de manera cregtiva y renovada los compleos retos emergentes de la
globdizacion econdmica y de los modelos de produccion flexible se halla indisolublemente ligeda d
disefio de edtrategias sindicales con capacidad de coordinar acciones en mltiples niveles, en  marco
de un nuevo tipo de sindicaismo que Wdls (1996) denomina coordinative unionism. Dicha capacidad
supone la existencia de mecanismos de planificacion estratégica entre sindicatos a nivel internacional,
naciona, sectoria y locd, junto a una mayor articulacion con diversos sectores de la comunidad y
movimientos sociaes. Implica también una expansion horizontal hacia trabajadores de otros sectores, y
vertica hacia obreros de mismo mercado interno de trabgo, asi como la busqueda de nuevas formas
de participacion de los trabgjadores, tanto a interior de los sindicatos como en € lugar de trabgjo.

En un contexto de fuerte asmetria en la digtribucion del poder entre capitd y trabgo, €
fortdecimiento de la capacidad de negociacion de las organizaciones sindicades dificilmente podra
lograrse aidadamente a nivel local, en los estrechos limites de cada planta particular. Como sefida
Eaton (1995), los sndicatos que han logrado un mayor control sobre los nuevos sSstemas de
participacion de los trabgadores a nivel de planta, son aguellos que individua o conjuntamente
iniciaron dichos programeas, se relacionaron con otros sindicatos y con ingtituciones académicas afin de
mejorar su capacidad de respuesta, y contaron con mecanismos de presion, tales como € apoyo de un
sndicato nacional, para garantizar que € involucramiento de |os trabg adores se efectuara sobre la base
de la proteccion de derechos obrerosy sindicales.

Este tipo de experiencias contrastan notablemente con o ocurrido en € sector automotriz en
México. En este caso se advierte que una de las mayores limitaciones de las respuestas desarrolladas
por los sindicatos de esta industria frente a las profundas transformaciones que se desarrollaron desde
la década de los ochenta, es precisamente la ausencia de una accién coordinada en diversos niveles.
Legos de contar con redes capaces de articular vertical y horizontalmente a las organizaciones 'y a sus
miembros, estos sindicatos se desenvuel ven —en su gran mayoria- en un marcado aidamiento, dentro de
una estructura sindical piramidal, arcaica y desgastada cuya fuerza descansa en la concentracion del
poder en la clpula junto a una gran dispersion y atomizacion en la base (Zazuetay De la Pefia, 1984).
Nos referimos a la central hegemdnica en € sector, la Confederacion de Trabgadores de México
(CTM).

Mas dlé de la heterogeneidad de las respuestas sindicaes, las cuaes variaron de acuerdo a
grado de autonomia, capacidad de movilizacion y nivees de democracia interna, los sindicatos
automotrices no lograron reorientar la unilateralidad empresarial que caracterizo a la reestructuracion
en estaindustria. La misma se tradujo en cuantiosas pérdidas y en retrocesos en los niveles de viday de

* Edte trabgo forma parte de proyecto “Edtrategias sindicaes frente d TLC: México, Estados Unidos y Canadd’,
financiado por € Colegio de Méxicoy CONACYT



proteccion de los derechos de los trabgjadores, resultando en una homogeneizacion hacia abgjo de las
condiciones sdarides y de trabgjo, desdibujandose las diferencias previas entre empresas y subsectores
(ensambladoras, motoresy autopartes).

Este proceso de deterioro en las condiciones labordes fue acompafiado por una represion
edtatd desplegada sdlectivamente sobre los sindicatos més combativos que demandaron mayores
niveles de autonomia y democracia d interior de las organizaciones. A su vez, la ofensva empresarid
se centrd en la destruccion de los espacios de hilateralidad en € control del proceso y mercados
internos de trabgjo que los sindicatos més combativos habian logrado durante los afios setenta’. En
suma, la accion empresarid y gubernamenta a partir de los ochenta se orientd a debilitamiento de los
sindicatos y a su transformacion en smples apéndices de las empresas, déciles e incondicionaes a sus
directivas y ala clpulacetemista.

Junto a la recuperacion a partir de los afios ochenta del control de la CTM -a obtener la
titularidad de la cas totdidad de los contratos colectivos de las nuevas plantas ensambladoras y de sus
principales proveedores de autopartes, se produjo un marcado debilitamiento dd sindicaismo
“Iindependiente’- tanto por la represién de que fueron objeto sus organizaciones, como por |os gustes
de persona que se produjeron en las plantas més antiguas, donde dichos sindicatos tenian mayor
presencia. A su vez, laextenson dd modelo contractua “flexible’ de las nuevas plantas del norte a
conjunto de la industria, condujo a una creciente precarizacion en las condiciones de empleo y
sdariaes de los trabgadores dd sector. Edtas limitaciones fueron acompafiadas, en generd, por un
liderazgo sindica poco representativo, con rasgos marcadamente paterndistas y autoritarios, escasa
experienciay preparacion, y un ato grado de desconfianza, tanto sus relaciones con las empresas como
a nived intra e inter-sindica. Paraldamente, las empresas, en su intento siteméatico de udir la
presencia de un interlocutor sindica fuerte, intervinieron solgpadamente en la seleccion de los lideres
sndicaes mediante sstemas de “premios y castigos’, favoreciendo a aguellos dirigentes con un pefil
més “funciond” a sus intereses y vetando a los més combativos y con mayor trayectoria sindical.
(Baydn, 1997)

Como puede advertirse, la variable palitico-ingtituciona ha desempefiado en este sector  un
papel clave en € debilitamientro de la capacidad de negociacion sindical. Los tradicionaes mecanismos
corporativos y autoritarios y la ausencia de un Estado de Derecho obstaculizaron larenovacion sindical
y preservaron la histérica “complicidad” de las dirigencias con @ gobierno. Pardelamente, la relacion
de subordinacion se extendid hacia las empresas, favoreciendo la emergencia de formas de micro-
corporativismo.

Los cambios en € contexto politico mexicano hacia una mayor apertura y democratizacion
suponen espacios de oportunidad y desafios claves paralas organizaciones sindicaes, 1os cudes solo

! Mientras més combativos y democraticos eran los sindicatos y mayores los elementos de bilateralidad conseguidos, més
savge fue la ofensiva empresarid y gubernamental. Asi, aunque todos |os trabajadores perdieron en términos de sdarios
y prestaciones, los costos del gjuste fueron mas atos para quienes intentaron oponerse a la estrategia de empresss,
gobierno y la CTM para enfrentar los nuevos retos productivos. Por su parte, e sindicaismo independiente intentd
defenderse de los ataques a través de una débil resstencia 'y de esfuerzos aidados que por 1o generd se tradujeron en
retrocesos.



podran ser gprovechados en la medida en que estén dispuestas a hacer frente d reto de una
transformacion radical de sus estructuras.

Edte trabgjo se centra en @ andisis de las principaes limitaciones de las respuestas sindicales en
la industria automotriz mexicana, tanto en empresas ensambladoras como de autopartes, para revertir
los efectos més negativos de la reestructuracion productivay laintegracion regiond. Estas limitaciones
se refieren, fundamentalmente, a la imposibilidad de las organizaciones sindicaes para articular una
edtrategia a nivel sectorid y a su incapacidad para desarrollar una vision propia frente alos cambios del
escenario productivo y laboral.

En la primera parte se destacan las principaes tendencias de la reestructuracion de sector
automotriz —en empresas ensambladoras y de autopartes- y sus impactos sobre los niveles y destino de
laproduccion, productividad, empleo y salarios. A continuacion se andizan las principaes limitaciones
exogenas y endbgenas de las respuestas sindicales frente a las transformaciones econdémicas y
productivas, destacando € papel desempefiado por la estructura organizativa tanto en las estrategias
desplegadas como en |as perspectivas de |a dirigencia acerca de los procesos de cambio 2. Findmente
s evalan las perspectivas futuras de estas organizaciones en € nuevo escenario de la industria, asi
como en € contexto de una mayor apertura politica.

|. REESTRUCTURACION PRODUCTIVA: TENDENCIASE IMPACTOS
a. Reocalizaciéon industrial y reorientacion exportadora

La rdocdizacion industrial que se produjo a partir de los afios ochenta en la industria automotriz en
México, se dirigié hacialos greenfields -zonas no industriales, con escasatradicion sindica, abundancia
de mano de obra barata y menores costos unitarios- ubicados en d centro y norte de pais,
fundamentalmente los estados fronterizos *. La orientacion exportadora fue acompariada por € retiro
dd Estado en su papd de conductor de la politica de desarrallo, y su transformacion en facilitador de
las politicas del capital transnacional, hegeménico en un sector estratégico como € automotriz,
tendenciaque serefuerzay consolida a partir delafirmade TLCAN.

2 Dichas perspectivas emergen de entrevistas en profundidad realizadas por la autora entre 1996 y 1997 a dirigentes de
sindicatos de empresas ensambladoras (Ford-Cuautitidn, Chihuahua y Hermosillo; GM-Ramos Arizpe y Slao; Nissan-
Cuernavaca y Aguscaientes; Volkswagen-Puebla y DinaCdad Sahagin) y de autopartes (Sindicato de la Industria
Metalmecanica-Guanguato , COCEM (Confederacion de Obreros y Campesinos del Estado de México), Tremec, Kosta
Mexicanay Condumex en Querétaro, y Sealed Power en Aguascalientes. También se redlizaron entrevistas a dirigentes de
la FESEBES (Federacion de Empresas de Bienesy Servicios) y delaUOI (Unidad Obrero Independiente).

% Enlaactualidad la region norte de México exporta 31% de los autos y 63% de los motores producidos en d territorio
naciond, mientras que a comienzos de | os afios ochenta estas cifras eran minimas (Ramirez, 1997: 32). A su vez, lanueva
division espacid se hatraducido en nuevos patrones de especializacion regional, en la cua las plantas del norte producen
bési camente para exportacion motores de 4 y 6 cilindros, autos pequerios, con mayores niveles de automatizacion y mano
de obra més cdlificada, y en autopartes fundamentalmente arneses. Las plantas de la regidn centro producian hasta hace
poco tiempo -con excepcion de Aguascalientess motores de 6 y 8 cilindros y camiones de carga, sobre todo para €
mercado naciona y con un mayor grado de integracion regional. Sin embargo, la orientacion  de estas plantas se eta
modificando hacia la“especidizacion exportadord’ -como en e caso de Volkswagen- debido tanto ala crisis econdmica
de 1994 como a la reestructuracion de las empresas més antiguas en los “brownfields’ - Ford-Cualtitlan, Chryder Toluca,
Nissan-Cuernavaca: y d inicio de su plataforma de exportacion. (Carrillo y Ramirez, 1997)



La reorientacion ded destino de la produccién hacia € mercado externo, dirigida
fundamentalmente hacia Estados Unidos -a donde se destina € 80% de las exportaciones-, fue
acompafiada por la modernizacidon y apertura de nuevas plantas, la especidizacion productiva en
ciertos tipos de automoviles y autopartes, la automatizacion y adaptacion de nuevas formas de
orgmizacién del trabgo, junto a una profunda flexibilizacion y descentralizacion de las relaciones
laboraes™.

Los volimnes de produccion aumentaron en un 207% entre 1985 y 1996. La orientacion
exportadora en & marco de la integracion regiona se produjo junto a una fuerte contraccion del
mercado interno: € mercado internaciona, que en 1985 representaba s0lo € 14.7% de la produccion
total de vehiculos, en 1996 pasd a ocupar cerca dd 80% de lamisma; en contraste € mercado interno
descendio del 85% a cerca dd 20% en & mismo periodo (ver Cuadro 1). El marcado crecimiento de
las exportaciones y la fuerte contraccion del mercado interno indican la dta vulnerabilidad de la
industria dada su fuerte dependencia de la demanda estadounidense . °

En este proceso fue @ capitd privado -fundamentalmente & gran capita transnaciond- quien se
congtituyé en € actor protagonico, tanto en la implementacion de los cambios tecnolGgicos y
organizativos como en la sdlida exportadora, donde los bgos sdarios junto a relaciones laboraes
flexibles, sindicatos déciles, una palitica de incentivos a la inversién extranjeray la cercaniaa mercado
estadounidense, han sido las principaes ventgas competitivas ofrecidas por € pais (Carrillo, 1990;
Middlebrook, 1991, 1995; DelaGarza, 1993a; Robinson, 1994; Bensusan, 1994) .

Cuadro 1
Produccidn de vehiculosy destino, 1985-1996
(en unidades)
Mercado Mercado Total Mercadointerno | Mercado Externo
Nacional I nter nacional (% del total) (% del total)
1985 339,629 58,423 398,052 85.32 14.68
1986 199,758 72,429 272,187 73.39 26.61
1987 69,554 163,073 232,627 29.90 70.10
1988 348,243 173,147 521,390 66.79 33.21
1989 455,427 195,468 650,895 69.97 30.03
1990 551,621 278,558 830,179 66.45 3355

* Las edtrategias empresariaes de reduccion de costos labordes y  flexibilizacion en @ uso de la mano de obra se
plasmaron en relaciones laborales fuertemente descentralizadas a través de la firma de contratos colectivos a nivel de
planta, los cuales otorgaron alas empresas una amplia discrecionalidad para gjustar 1os mercados internos de trabgjo y los
trabajadores de acuerdo a sus necesidades (Carrillo y Ramirez, 1997).

® Ante esta situacion, un documento de la INA (Industria Nacional de Autopartes) de 1995, plantea que s México no
logra desarrollar su propio mercado y mercados dternativos, € sector automotriz quedara ligado ad mercado
norteamericano como un productor residua y fuertemente dependiente dd ciclo de la economia estadounidense, lo que
aunado ala centralizacion de las decisones en las casas matrices de laindustria terminal bajo e concepto de proveeeduria
global, apuntan a un esquema de absorcion de las plantas mexicanas a la oOrbita de las empresas ensambladoras
estadounidenses. En este sentido se sefida que de continuar las tendencias actuaes, d terminar latransicion del TLCAN
en e 2003, México podria encontrarse con un sector automotriz que represente un lastre para toda la economia por su
déficit comercia, por lo que se reclamala necesidad de contar con un mercado interno solido que proporcione una escala
eficiente de manufactura a las ensambladoras y empresas de autopartes instaladas en € pais. (Revista México Automotriz
N° 471, octubre de 1995)



Mercado Mercado Total Mercadointerno | Mercado Externo
Nacional I nter nacional (% del total) (% del total)

1991 632,288 365,354 997,642 63.38 36.62

1992 704,687 391,050 1,095,737 64.31 35.69

1993 598,038 493,194 1,091,232 54.80 45.20

1994 560,593 575,031 1,135,624 49.36 50.64

1995 160,139 778,678 938,817 17.06 82.94

1996 250,964 970,874 1,221,838 20.54 79.46

Nota: La produccidn de vehiculos incluye automoviles, camiones, tractocamiones'y autobuses.

Fuente: La Industria Automotriz en México, INEGI, Varios afios.

Estas transformaciones acentuaron la atomizacion sindical del sector, a la par que se produjo
un verdadero aniquilamiento contractua con la complicidad de la CTM, lo que le permitid recuperar,
gracias d apoyo de las empresas y € gobierno, su hegemonia en la industria, congtituyéndose en la
“central preferida’ por las firmas transnacionales. °

La apertura comercid, las presones competitivas a nivel regionad y naciond, junto a la
aplicacion dd sstema justo a tiempo, condujo a incrementar los requerimientos de capecitacion y
cdificacion. La mayor capeacitacion ha ido acompafiada por un proceso de simplificacion
organizaciond -0 mayor flexibilidad en los mercados internos de trabgjo- a través de la disminucion del
nimero de puestos, categorias de cdificacion y nivdes sdarides, junto a la externdizacion de
NUMErosoS Servicios a través de la subcontratacion, tales como comedor, choferes, limpieza, etc.
(Carrilloy Ramirez, 1997: 21-23).

El sector de autopartes presenta un panorama mucho més heterogéneo que @ de las
ensambladoras, tanto por € mayor nimero de unidades y su distinto tamafio, como por laintensdad de
los cambios producidos ”. En & marco de un escenario fuertemente competitivo, uno de los factores
gue més impact6 a las empresas mexicanas de autopartes fue la necesidad de cumplir con estandares
internacionales de cdidad, puesto que la bagja calidad de |os productos representd uno de los principales
problemas resultantes de la politica de sugtitucion de importaciones, orientada a mercado interno 'y con
una fuerte proteccion por parte del Estado (Arjona, 1990).

® Los nuevos contratos colectivos se fijaron con las condiciones minimas establecidas en la Ley Federal del Trabgjo antes
de que comenzaran a funcionar las plantas. La precarizacion con que se iniciaron las relaciones laborades en las nuevas
plantas del norte caracterizé a modelo a seguir en e conjunto de la industria, centrado en la disminucion de salarios y
prestaciones'y en la diminacion de clausulas contractuales que contemplaban una mayor bilateralidad en € control de los
procesos de trabgjo.

" De las 500 empresas de autopartes que existen en México, 170 son subsidiarias de empresas extranjeras, en su mayor
parte de las “Tres Grandes’. De las restantes 330, las 100 empresas mas importantes forman parte de 13 grupos
industridles nacionales, los cuales en generd tiene dianzas tecnoldgicas y co-inversones con empresas extranjeras,
controlan arededor del 80% de las ventas en € pais, con una competencia cas nula entre ellas pues estén en genera
especidizadas en un producto, acaparan la cas totalidad del mercado interno y son abastecedores de las ensambladoras
transnacionales; es decir que setratade una estructura altamente concentrada, con un niimero reducido de proveedores de
primerafila. Las pequefias y medianas empresas - cerca del 50% ddl total- producen para @ mercado naciond origina o
de repuesto, son en genera intensivas en mano de obra y presentan fuertes limitaciones -tanto tecnoldgicas como
financieras- paraincorporarse a mercado internacional. (Eden et al., 1996; Bueno et al., 1996)



Bgo edtas circungtancias, las empresas de autopartes se han enfrentado a distintos tipos de
opciones. sair del mercado, transformarse en importadoras, asociarse con otro proveedor o desarrollar
edrategias de competitividad sustentadas en una mayor innovacién tecnolégica. La Ultima opcion,
obviamente, fue la que se tradujo en mayores beneficios, ya que la actualizacion tecnol 6gica congtituyd
un eemento fundamental para transformarse en proveedores de primer nivel (Eden et ., 1996).

La adaptacion de las empresas de autopartes frente d TLCAN ha enfrentado serios obstaculos,
particularmente en aguellas pequefias y medianas que sufren de los congrefiimientos propios de su
tamafio, de un mercado histéricamente protegido y de limitaciones tecnol dgicas. Solamente las grandes
empresas que han logrado redizar dianzas estratégicas con las ensambladoras presentan mejores
perspectivas, dado que su tamafio les permite desarrollar economias de escala, asi como € acceso a
nuevas tecnol ogias, adquiriendo de esta manera estandares internacional es de cdidad.

Sin embargo, la mayor parte de la industria de autopartes esta congtituida por proveedores de
pequeiio y mediano tamafio, con bgos niveles de eficiencia Estos Ultimos enfrentan una fuerte
competencia, proveniente tanto de las maguiladoras de autopartes -que bajo € TLCAN podran vender
el 100% a mercado doméstico en € afio 2001- como de las crecientes importacionesy € lareduccién
del contenido locd.

Este panorama es extremadamente sombrio para aguellas empresas que concentran su
produccion en & mercado local. La reestructuracion en € sector de autopartes se ha traducido en una
marcada profundizacion de la brecha entre las empresas que han podido participar en la l6gica de la
competencia a nivel internaciona y aguellas con una presencia margina en @ mercado naciond 8. La
apertura comercia ha beneficiado cas exclusvamente a aguéllas que ya eran exportadoras a mediados
de los afios ochenta 0 estaban en condiciones de serlo. Actudmente, son las subsidiarias de las
transnacionaes |as que concentran las exportaciones de autopartes.

b. Productividad, empleoy salarios

El énfass en la caidad ha ido acompafiado por la intengficacion de los ritmos de trabgo y @ uso
excesivo de horas extras, métodos que s han traducido en fuertes incrementos de la productividad,
fundamentalmente en las empresas ensambladoras y en sus principales proveedores de autopartes.

Con esta meta, las edrategias empresarides han tendido a privilegiar un tipo de consenso
obrero basado en una identificacion smbdlico-ideoldgica con los objetivos de la empresa (Regini,
1992), centrado en una aceptacion pasva ante la ausencia de mecanismos de participacion
indtitucionalizados y de formas de implicacion sustantiva -a través de compensaciones materides- que
incentiven € efectivo involucramiento de los trabgadores. Eto seilustra claramente en las perspectivas
deladirigenciasindical dd sector acerca de las nuevas formas de organizacion del trabgjo (NFOT) que
Se dntetizan en @ sguiente cuadro.

8 Las bgjas escalas de produccion y la subutilizacion de la capacidad instalada constituyen obstéculos para lograr una
mayor competitividad en relacion a los costos. Estas limitaciones van acompafiadas de un uso ineficiente del factor
trabgjo, ya que a pesar de los bgjos salarios y de la utilizacion intensiva de mano de obra, las dtas tasas de rotacion de
persond -que en algunos casos llegan a 6% mensud- desincentivan la capacitacion ala par que elevan sus costos. (Eden
et d., 1996)



Cuadro 2
Implementacion delasNFOT desde |a per spectiva sindical
Dimensiones Problemas
Relacion empresa-trabgjadores Supervivencia de méodos gerencilaes  autoritarios.
Despotismo de los niveles intermedios: 10s supervisores
Mecanismos de implicacién Ausencia de formas de implicacion sustantiva a través de

incentivos sdariades. Reconocimiento  simbdlico:  dijes,
chamarras, diplomeas, etc.

Nuvas filosofias empresarides Percibidas como “lavados de cabeza’ alostrabajadores.
Ritmos de trabgjo Fuerte intensificacion de los mismos
Control sobre proceso y mercados internos de trabagjo Pérdida de bilaterdidad en: resolucién de problemas

cotidianos, movilidad interna, determinacion del persona
sindicdizado y de confianza, Sstemas de ascenso, €tc.

Fuente: Bayon (1997: 113)

En términos de productividad y calidad las nuevas plantas ensambladoras han logrado y en
ciertos casos sobrepasado |os estndares establ ecidos por |as empresas norteamericanas, incluyendo los
trangplantes japoneses en los Estados Unidos (Carrillo y Ramirez, 1997). Entre 1988 y 1996 la
productividad de la industria manufacturera tuvo un incremento del 24.7% -19 % méas que € indice
total- y en @ sector automotriz en su conjunto aument6 un 21.2% en € mismo periodo, |0 que indica
gue la productividad en estas empresas ha seguido casi lamisma evolucion del sector manufacturero
(INEGI, 1996). El comportamiento de la productividad a interior de laindustria automotriz indica que
el incremento ha sdo mucho més elevado en d sector de ensamble de automoviles, d cud fue del
141.5% en & mismo periodo (Cuadro 3).

Cuadro 3.
indice de productividad de la industria automotriz por rama de actividad, 1988-1996
(1993=100)
Industria Automoviles Carrocerias, | ProductosdeHule
Automotriz motor es, partes
y accesorios
1988 91.6 59.9 122.5 95.7
1989 88.8 65 111.8 94.2
1990, 91.6 68.6 110 95.2
1991 106.5 83 120.9 98.9
1992 99 95 102.9 103.7
1993 100 100 100 100
1994 1074 1114 109.9 106.5
1995 96.3 108.8 99.8 102.5
1996 111 144.7 106.7 107.6

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicién 1996, INEGI.

Los incrementos en los niveles de produccion y en los indices de productividad no se han
reflgado en genera en los sdarios de los trabajadores del sector, en donde se produjeron las pérdidas
mayores.. La caida més dréstica de los ingresos se produjo a través del recorte en las prestaciones -
amparadas por los vigos contratos colectivos que fueron unilateralmente flexibilizados- que se
redujeronen més de 46% entre 1987 y 1997. Las remuneraciones totaes a obreros cayeron un




promedio de 33%, mientras que las remuneraciones a empleados cayeron en 15.7 % en € periodo
(cuadro 4).

Esto condujo, junto a la flexibilizacion de los contratos colectivos, a una creciente
homogenei zacion hacia la bgja entre las empresas ensambladoras y de autopartes -tradiciondmente
con niveles inferiores- tanto en 1o que respecta a sus condiciones de trabgo y sdarides como a la
marcada unilateralidad empresarid sobre € control de los procesos y mercados internos de trabgo (ver
cuadros 8, 9y 10). Este proceso ocurrié con la complicidad de las dirigencias oficides o después de
derrotar a las pocas que intentaron oponer agun freno a la aspiracion empresarial de conseguir un
amplio margen de discreciondidad para imponer las moddidades, € ritmo y € dcance dd guste
tecnol 6gico y organizativo.

Cuadro4
Remuner aciones mensuales promedio en € sector automotriz
(1986=100)
Afio | Salaricsa indice Sudldosa indice | Prestaciones indice
preciosde 1987=100 preciosde | 1987=100 | apreciosde | 1987=100
1994 1994 1994
1987 1,616 100.0 3,374 100.0 1,351 100.0
1988 1,409 87.2 3,142 931 1,129 83.6
1989 1,414 87.5 3,64 108.3 1,150 85.1
1990 1,669 103.3 3,937 116.7 1,111 82.2
1991 1,686 104.3 4,173 123.7 1,157 85.6
1992 1,912 118.3 4,945 146.6 1,312 97.1
1993 1,872 115.8 5,083 150.7 1,297 96.0
1994 1,778 110.0 5,298 157.0 1,140 84.4
1995 1,435 88.8 4,429 131.3 996 73.7
1996 1,382 85.5 4,190 124.2 706 52.2
1997 1,287 79.6 3,880 115.0 726 53.7

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de INEGI, Encuesta Industrial Mensua, Webpage. Remuneraciones
mensuales promedio, datos deflactados con & INPC del Banxico.

Lardacion entre las remuneraciones 'y la productividad esta poco desarrolladay presenta serias
dificultades, sobre todo para establecer una divisién adecuada entre las partes fijay variable dd sdario
(Brown, 1995). Los convenios de productividad firmados en diversas plantas de esta industrig,
surgidos en d marco dd ANECyP -Acuerdo Nacionad para la Elevacion de la Cdidad y la
Productividad (1992)- y los bonos que en consecuencia reciben los trabgadores presentan
caracteristicas diferenciadas segiin € tamafio, mercado de producto y posicion en la cadena productiva
° Larelacion entre sdarios y productividad no ha trascendido, en generd, € nivel de declaraciones

° Mientras que en las empresas de menor tamafio los bonos de productividad, se basan en generd en la asistencia y
puntualidad y se limitan en general a 2% mensual del sdlario directo, en las empresas més dindmicas, como es €l caso de
las ensambladorasy sus principales proveedoras de autopartes, a estos criterios se agregan |os de produccidn de piezas por
encima de los esténdares establecidos, deteccion de errores, reduccion del desperdicio y tiempos muertos, orden y
limpieza, etc. De esta manera, dichos bonos ascienden a 4 0 5% mensud, |0 que demuestra que aln en estas empresas la



voluntaristas expresadas en acuerdos cupulares, ya que, como sefidan los mismos dirigentes sindicales,
“s aumentala productividad, no hay més sdario”. (Baydn, 1997)

Con respecto a la evolucion dd empleo, se advierte un incremento durante los afios ochenta,
fundamentalmente en la segunda mitad de esa década, a la par que se produjo una marcada
redistribucion geogréfica del mismo *°. En su conjunto, & empleo en € sector automotriz e triplico
entre 1985y 1996, a pasar de 121,473 a 365,652 personas ocupadas (cuadro 5).

Sn embargo, este comportamiento no ha sido homogéneo a interior de la industria. Seglin
indicad cuadro 6 € nivel de empleo en las ensambladoras se mantuvo relativamente congtante, por 1o
que € crecimiento del empleo provino fundamentalmente del sector de autopartes, fundamenta mente
por a crecimiento de la maguila, que se duplico en sdlo 8 afios, d pasar de 72,107 en 1988 a 143,559
personas ocupadas en 1996.

Paraldamente, a partir de 1991 se observa una pérdida de dinamismo en la generacion de
empleos, lo que permite advertir una profundizacion de la reestructuracion del sector a fin de aumentar
su competitividad en € contexto de las oportunidades ofrecidas por € TLCAN, produciéndose las
mayores pérdidas de puestos de trabajo luego de la crisis de 1994 ™. En los 4 afios que van de 1991 a
1995 d persona ocupado en la industria automotriz -excluidas las maquiladoras- disminuy6 en 30%
aproximadamente, siendo las ensambladoras d sector que registré mayores pérdidas en € empleo -mas
de 34% (ver cuadro 6). La tendencia a la disminucién en € volumen de empleo en este sector se da
sobre todo en € periodo 1992-1995, cuando se pierden la mayor parte de los puestos de trabgo en
todas |las rames.

Al observar las tendencias seguidas por la produccion y € empleo en los noventa se advierte un
recorrido inverso: mientras que en d periodo 1990-94 la produccion crecid en un 37%, € empleo
disminuy6 en un 17%; entre 1991 y 1995 la primera crecid en un 13%, mientras que € segundo se
redujo en un 30% (cuadros 1y 6).

Dd andiss anterior se desprende claramente que en la década de los noventa no parecen
presentarse signos de reverson de los impactos més negativos del  proceso de reestructuracion e

relacion entre sdario y productividad es todaviamuy limitada.

19 F| empleo tendié a concentrarse en las nuevas plantas del norte -fundamental mente en las magiladoras-, con un nuevo
perfil de fuerza de trabgo: mas joven, con mayores niveles de escolaridad y escasa 0 nula experienciasindical previa. Por
el contrario en las plantas terminales del centro del pais, como DINA, Ford Cuautitldn, Volkswagen y Nissan-Civac, se
produjeron fuertes gjustes de persona -por despidos o cierres definitivos-, afectando fundamentalmente a los trabajadores
sindicalizados, con mayor antigliedad y experiencia sindical, como también a los mas combativos que participaron en los
movimientos de resistencia producidos entre 1980 y 1992.El gjuste més dréstico se produjo en Dina, que desde 1982
redujo en cas un 90% su personal, pasando de cas 12,800 trabgjadores a los 1,348 con que cuenta actuamente;
Volkswagen pasd de 15,409 trabgadores en 1981 a 9,000 en 1996; Nissan-Cuernavaca tenia 4,800 trabajadores en 1987
frente a los 1,755 trabgjadores actuaes, en Ford-Cuautitian laboraban 5,115 trabgadores en 1986 y actuamente 3,222.
(Bayon, 1997)

1 F] fuerte incremento en @ empleo en d periodo 1991-92 se debe d aumento del empleo en la maguiladora de
autopartes, que en ese afio subié de 73,099 a 125,827 empleos, aunque la tendencia a la bgja sigue registrandose en las
demés ramas.
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integracion regional sobre los trabgjadores. Como viene sucediendo desde hace cas dos décadas, los
incrementos en los niveles de produccion, productividad y ventas de las empresas contindan sin
reflgjarse en mgoras de los deteriorados niveles de vida de |os trabgadores, puesto que |os aumentos
sdarides siguen decidiéndose cupularmente a nivel naciond, sin tomar en cuenta dichos indicadores,
con lacomplicidad de una estructurasindical arcaicay desgastada.

Cuadro5
Personal ocupado en la industria automotriz por rama de actividad, 1988-1996
(Promedio anua de ocupaciones remuneradas)*

Rama 41 Rama 56 Rama 57 Maquila de Total

Productosde  |Vehiculos Carrocerias, Motores, |autopartes

Hule automotor es Partesy accesorios para |(incluida en rama 57)

vehiculos automotores

1985 - 42,642 78,831 - 121,473
1986 - 40,199 70,364 - 110,563
1987 - 41,665 73,026 - 114,691
1988 33,578 41,006 177,099 72,107, 251,683
1989 36,050 48,178 217,321 93,830 301,549
1990 36,683 57,670 237,480 102,302 331,833
1991 36,117, 60,512 225,728 73,099 322,357
1992 35,335 59,958 285,415 125,827 380,708
1993 33,178 54,944 258,213 100,644 346,335
1994 32,815 49,737, 255,505 102,524 338,057
1995 30,615 41,844 253,056 119,121 325,515
1996/p 34,270 44,347, 287,035 143,559 365,652

Nota: A partir de 1988, los datos incluyen a la maquila (en larama 57) y alarama 41(productos de hule). Los datos de
este cuadro no presentan en sentido etricto el nimero de personas ocupadas en cada actividad, sino € nimero de puestos
promedio que se estima fueron requeridos para la produccion. En consecuencia, una misma persona puede ocupar uno o
més de dichos puestos dentro de una o varias actividades econdmicas.

Fuente: INEGI, La Industria Automotriz en México, Varios afios. También INEGI, Sstema de Cuentas Nacionaes.,
varios afos.

Cuadro6

Personal ocupado en laindustria automotriz seglin clase de actividad, 1991-1995

Total Fabricaciény |Fabricacion, ensam- |Categorias2-7* |Fabricacion de
ensamblede  |bley reparacion de llantasy cAmaras
automovilesy  [tractores, maquina-
camiones ria eimplementos

agricolas

1991 121,476 53,976 3,123 54,298 10,079
1992 117,627 53,440 3,152 51,520 9,515
1993 106,337 48,939 2,834 46,085 8,429
1994 97,874 43,389 2,906 43,726 7,853
1995 85,169 36,567, 2,607 38,286 7,709

Variacion
1991-95 -36,307| -17409 -516 -16012 -2370
% -30.8 -34.2 -15.9 -29.9 -23
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* Egta columnaincluye la fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automdviles y camiones, la fabricacion
de motores y sus partes para automévilesy camiones, la fabricacion de partes parad sistema de transmisidn, suspensiony
frenos de automaviles y camiones, asi como lafabricacion de otras partes y accesorios para automadvilesy camiones.
Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicion 1996, INEGI (con base en datos de la Encuesta Industrial Mensua
por lo que e niimero de personas ocupadas sirve para describir una tendenciay no como un dato absoluto. La ampliacion
delaEncuestaen 1994y e aumento de dos categorias hace imposible la actualizacion del cuadro).

II. LASRESPUESTAS SINDICALES: LIMITACIONESENDOGENASY EXOGENAS

a. Nuevos problemas, vig asrespuestas

Dada la ausencia de una egtructura organizativa a nivel sectorid, y de la marcada desarticulacion y
adamiento en d que se produjeron las respuestas sindicales en € sector automotriz, nuestro andisis se
concentra basicamente en las caracteristicas dd comportamiento sindica a nivel del piso de la fébrica
La accion sindical, en generd, tendié a limitarse a o que Bacon and Sorey (1996) denominan
negociacion tradicional.

Lo tradicional, en este contexto, hace referencia a un tipo de respuesta sindica que no
considera entre sus prioridades la necesidad de una transformacion radica de sus organizaciones para
hacer frente a las nuevas edtrategias empresarides. La misma puede asumir diferentes variantes: una
oposicion defensiva a las iniciaivas empresariales, percibidas con un fuerte escepticismo por su
carécter antisindical; una actitud de espera, sustentada en un diagnéstico que considera a las nuevas
edtrategias empresarides y ala desfavorable correlacion de fuerzas como una coyuntura pasgera; y una
tercera variante que se sudtenta en la premisa de que las iniciativas empresarides no requieren de
respuestas innovadoras por consderar que las nuevas filosofias y précticas empresariades no son
substancia mente diferentes de las anteriores, |0 que permite alos sindicatos oponerse ala” mangd en
que s2implementan lasiniciativas, Sn oponerse alasideas contenidas en lasiniciativas per se.

La ausencia de una visién estrétegica acerca de de las relaciones laboraes se traduce en una
creciente marginacion de los sindicatos en decisones que afectan profundamente las condiciones,
ritmos y procesos de trabgo, a ofrecer soluciones tradicionales a nuevos temas y problemas
emergentes en en € espacio productivo.

En sector automotriz, las dos primeras variantes tendieron a predominar en los sindicatos
independientes (taes como los de Dina, Nissan-Cuernavaca, y Volkswagen) durante la décadas de los
ochenta e inicios de los noventa, periédo durante @ cud desplegaron una estrategia defensiva
caracterizada por una resistencia aidada y escasa capacidad propositiva. En su diagnéstico no tuvieron
en cuenta la dimensiondidad de los cambios, 1o que condujo a una fuerte derrota 'y debilitamiento de
estas organizaciones. Los sindicatos que se resgtieron intentaron mantener 1os logros obtenidos en
décadas anteriores con las mismas estrategias que habian sido efectivas en los setenta, apelando a un
Estado que no sdlo distaba bastante de tener d caracter protector que o habia caracterizado, sino que
por @ contrario, se transformaria en un eemento fundamental para inclinar la baanza a favor del
capitd. Esta edtrategia se expresa claramente en la perspectiva de un dirigente del sindicato de Dina

[...] En aqud tiempo pensdbamos que era nada més una cuestion politica, y que habia que
exigir en forma politica para sostener |o que teniamos, yo digo que ese fue uno de los errores
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més grandes...sempre eralaempresalaque tomabalainiciatival....] (Bayon, 1997: 122)

La tercera variante ha tendido a predominar, en la década de los noventa, en los sindicatos
oficides -dominantes en € sector- cuyo cambio a nive discursvo sigue sustentdndose en las
tradicionaes practicas del sindicalismo corporativo. En este caso, lainterndizacion acriticadel discurso
empresarid, lgos de conducir a una efectiva cooperacion entre capital y trabgo, se hatraducido mas
bien en subordinacion a estrategias decididas e implementadas unilateralmente por las empresas.

En generd no se advierte en la dirigencia sindica del sector una reformulacion red de sus
edrategias ni tampoco la eaboracion de una agenda propia que permita a estas organizaciones
retomar la ofensva y trascender su rol actua de smples correas de transmison de las decisiones
gerenciades.

En un contexto de creciente poder dd capital, en un sector dominado por € capita
transnaciona, con sindicatos poco representativos, controlados por organizaciones verticaesy caducas
como la CTM, y trabgadores privados del derecho a organizarse voluntariamente y eegir libre y
democraticamente -Sin presiones ni perversiones legaes- a sus representantes, junto a un Estado que
garantiza a cuaquier precio bgos sdarios y una gparente “paz labora” como las principales ventgas
comparativas dd pais, las oportunidades de que las organizaciones existentes representen de manera
efectivay red alos asalariados son francamente restringidas.

A continuacion se analizan algunos de los dementos que contribuyen a explicar la escasa
reformulacion de las edtrategias dd sindicalismo automotriz y su escasa participacion a nivel dd piso
delafébrica

b. Estructura organizativa

El vacio organizativo que supone la ausencia de una estructura sectoria responde tanto a problemas
internos de las organizaciones sindicales como a presones gubernamentaes y empresariales. Estas
Gltimas han tenido una gran injerenciaen @ proceso organizativo, no solo a seleccionar con € avd de
laautoridad labora d titular del contrato colectivo -incluso desde antes que las plantas comenzaran a
funcionar y a contratar trabagjadores- Sno interveniendo en la vida interna de | as organizaciones.

Los factores enddgenos que explican d aidamiento en que operan los sindicatos automotrices
son de diversa indole. La estructura vertica y piramidal de la CTM, va acompafiada, en los dirigentes
locales, por una concepcidn patrimonidista de los sindicatos, considerados como “cotos’ de poder
persona, que nadie debe “invadir’, mangados mediante de précticas poco democréticas y
discrecionales. Hay, por otra parte, una marcada discontinuidad en las gestiones, 1o que conduce a una
vison inmediatistay restringida de la accion sindical. El aidamiento e incomunicacion que caracterizaa
a las organizaciones no es percibido por la dirigencia como una limitante basica en su capacidad de
negociacion, sno como una “ muestra’ de la “autonomia’ con la que cuentan. Estos €lementos han
impedido la elaboracion de proyectos de largo plazo o capaces de trasceneder |os estrechos limites de
cada planta. Incluso en aguellos sindicatos con diversas secciones correspondientes a plantas de una
misma empresa, no hay una estrategia formulada parad conjunto, situacion que obviamente es
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gprovechada e incentivada por las gerencias d establecerse diferentes fechas de revision contractuaesy
sdarides para cada una de las plantas particulares (Baydn, 1997).

En las empresas ensambladoras, de las 18 plantas exisentes en d pais, 15 cuentan con
sindicatos cetemistas. El siguiente cuadro indica la clara hegemonia de la CTM, asi como € marcado
predominio de sindicatos de planta.

Cuadro7
Estructura sindical de las empr esas ensamblador as

Empresa Ubicacion Tipodesindicato | Central Sindical
Ford Edo. de México | De Empresa* CT™M
Chihuahua
Sonora
General Motors | Edo.de México De Planta* * CT™M
Coahuila De Planta CT™M
Guanajuato De Planta CTM
Chrydler D.F. De Empresa CT™M
Edo. de México
Coahuila
Volkswagen Puebla De Empresa FESEBES
Nissan Morelos De Planta uol
Edo.de México De Planta CT™M
Aguascalientes De Planta CTM
Dina Hidalgo De Empresa I ndependiente
Renault Durango De Planta CTM
BMW Edo. de México | De Planta CT™M
Honda Jalisco De Planta CTM
Mercedes Benz Edo. de México | De Planta CT™M

Nota. FESEBES: Federacion de Empresas de Bienesy Servicios. UOI : Unidad Obrero Independiente
*Sindicato de empresa: la misma organizacion afilia a trabajadores de |as distintas plantas de una empresa.
** Sindicato de planta: sdlo agremia a trabajadores de una planta de la empresa.

Fuente: Elaboracién propia

El sector de autopartes se caracteriza por una mayor heterogeneidad en lo que se refiere d
tamafio de los sindicatos, producto de la coexistencia de empresas grandes, medianas y pequefias. Dela
informacién obtenida en € Registro de Asociaciones de la Secretaria dd Trabgjo -la cua presenta
serias deficiencias € nimero promedio de &filiados por organizacion es de 556 trabgadores. Se
advierte una fuerte presencia de las centraes oficides -CTM, CROC y CROM-, las cuaes concentran
el 64.5% de los gndicatos, d 73% de los trabgjadores y d 72% de las empresas con sindicato. Dentro
de é&tas, la CTM se presenta como la central més importante ya que controla cas & 50% de los
sndicatos, € 65% de los trabgadores y d 60% de las empresas. El sindicalismo independiente ocupa
un lugar minoritario en e sector, representando s6lo € 16% de los sindicatos, € 9% de los trabgjadores
y d 15% de las empresas. La CTM no sdlo agrupa a la mitad de los sindicatos del sector, Sino que
ademés concentra a los de mayor tamafio; por € contrario, los sindicatos independientes presentan la
dtuacion inversa. Mientras que € 73% de las organizaciones cetemistas cuenta con més de 249
trabagjadores, € 80% de |os sindicatos independientes tiene menos de 249 miembros. La atomizacion se
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expresa en € fuerte predominio de sindicatos de empresa -nacionales o locaes-, los cuaes representan
el 65% de las organizaciones, mientras que sdlo un 36% pertenecen a sindicatos de industria.

De esta manera se advierte que la CTM congtituye la centra hegemonica, no sblo del sector de
ensambladoras, en donde concentra € 85% de los sindicatos -9 consderamos a cada planta Sno
también en @ sector de autopartes, a detentar la representacion del 50% de los sindicatos. Al respecto,
es importante resdtar enfaicamente que € amplio control de la CTM en d sector automotriz se
obtuvo a margen de la voluntad y la opinidn de los trabagjadores -quienes compulsivamente tuvieron
gue dfiliarse a los sindicatos cetemistas para obtener su empleo-, utlizando ademas mecanismos
fuertemente represivos paraimpedir cualquier intento de resistencia o de blisqueda autonomia, como lo
prueba e largo y costoso conflicto de los trabgjadores de Ford-Cuautitlan. Como fue sefidado por un
dirigente del FAT, la escasa presencia dd sndicalismo independiente en € sector se debe a que, dado
su carécter estratégico en e nuevo modelo exportador, se trata de uno de los sectores mas férreamente
controlados por las centrdes oficides y “donde se ha tirado con todo a los trabgadores que han
intentado su democratizacion” .

Fueron las preferencias de las empresas trasnaciondes y @ apoyo del gobierno ante cuaquier
intento de disidencia, y no la voluntad de agremiacion de los trabagjadores o la capacidad organizativa,
los recursos que hicieron posible d vasto control de la CTM en una industria clave como la
automotriz. Dicha hegemonia no se tradujo en un mayor poder de negociacion frente alas empresas ni
en la articulacion de los contratos colectivos hacia las condiciones de trabgjo mas favorables. Por €
contrario, la complicidad cetemista con las estrategias de las empresas transnacionales contribuy6 ala
imposicion de un nuevo modelo contractual que aumentd € margen de unilateralided patrona
preexistente y desdibujé algunas de las més importantes diferencias entre los contratos de las vigas y
nuevas plantas ensambladoras, acercandolos cada vez mas a los que existen en las empresas de
autopartes, con un menor nivel de proteccion alos trabajadores. (ver cuadros 8, 19y 10).

Cuadro8
Condicionesdetrabajo
(empresas ensambladoras y de autopartes)

EMPRESASENSAMBLADORAS EMPRESASDE AUTOPARTES
Ford- GM- Dina Tremec Kostal Sealed
Hermosillo R. Arizpe (Indep.) (CTM) (CTM) Power
(CTM) (CTM) (FAT)
Jornada D: 45 hs* D: 48 hs. D: 45 hs. D: 48 hs. D: 48 hs. D: 48 hs.
semanal M:425 hs. M: 45 hs. M: 42 hs. M: 45 hs M: 45 hs M: 45 hs
N: 40 hs, N: 42 hs N: 42 hs, N: 42 hs N: 42 hs N: 42 hs
Turnos de|[8:2D 3 3 3 3 3
trabajo M Libertad de la
5N empresa  p/
fijar  turnos
epeciales
Vacaciones |10alddiasy |8 al8diassy|13a22diasy|7al5diassyd|7al5diassy|7 al7 diasd
antigliedad antigliedad antigliedad. | antigliedad antigliedad antigliedad
Dias de| 12 dias 13 dias 13 dias 12 dias 12 dias 10dias
descanso 4
ano




EMPRESASENSAMBLADORAS EMPRESAS DE AUTOPARTES
Ford- GM- Dina Tremec Kostal Sealed
Hermosillo R. Arizpe (Indep.) (CTM) (CTM) Power
(CTM) (CTM) (FAT)
Tiempo extra | Pago §/ LFT.* | N/C* Pago s LFT. |Pago ¢/ LFT. |Pagod LFT. |N/C
Decison Decison dela| Decisién dela| Decision dela
bilteral empresa. empresa. empresa

Salario $100 diarios | $73diarios | $70diarios | $110diarios |$70diarios | $70 diarios

promedio (125 Us$s) (9.12 U%s) (8.75 U%s) (13.75Us%9) | (8.75U$s) (8.75 U%s)

Primas  de|N/C N/C Mensual, Mensual. Bimestral. N/C

adgencia vy trimestral  y

puntualidad anua. Rifa

annua de un
automovil
pitrabgi. Sin
inasistencias.

Aguinaldo 36 dias 32 dias 335%  dd|39dias 31 dias De 22 a 30

salario annual dias  segln
antigliedad

Repato  de|N/C N/C Cantidad 16 dias| N/C N/C

utilidades annual como | anuales como

anticipo. anticipo.

Comedor Si N/C Si N/C N/C S. 5% a
cago de la
empresa

Transporte N/C N/C Si. Si. Si. Si.

Despensa 17 % mensua | 9% semana | Cantidad fija| 7.5% mensua | cat.A: 3.66% | 18.37%

semanal mensua; cat. | semanal
(aprox. 25% ByC: 7%

sdario

promedio)

Nota: La seleccion de estas empresas se ha fundamentado en los siguientes criterios: antigliedad de las plantas, origen del
capital (naciona o transnaciond), &filiacion sindica y encadenamientos productivos (empresas de autopartes proveedoras
de las ensambladoras). En este sentido Ford, GM y Kogtal son de origen transnaciond (las dos primeras norteamericanas
y laterceraaemana) , mientras que Dina, Tremec y Sealed Power pertenecen a grandes grupos econdmicos nacionaes, 4
de estas empresas cuentan con sindicatos de la CTM (Ford, GM, Tremec y Kostal) y 2 con sindicatos independientes
(Dina y Seded Power) y todas las empresas de autopartes son proveedoras de uno o mas de las principaes
ensambladoras. Para la traduccidn de los sdarios en ddlares se ha considerado 1 dolar = 8 pesos mexicanos. CTM:
Confederacion de Trabgjadores de México; Indep.: Independiente; FAT: Frente Auténtico del Trabgo. * D: Diurng, M:

Mixta; N: Nocturna; LFT: Ley Federa del Trabajo; N/C: no se contempla
Fuente: Contratos Colectivos de Trabgjo 1994/ 96, 1996/98.

15



Cuadro9
Regulacién del proceso detrabajo
(empresas ensambladorasy de autopartes)

EMPRESASENSAMBLADORAS EMPRESAS DE AUTOPARTES
Ford- GM- Dina Tremec Kostal Sealed
Hermosillo R.Arizpe (Indep.) (CTM) (CTM) Power
(CTM) (CTM) (FAT)
Definicion de|Laempresa |Laempresa |Laempresa |Laempresa |N/C N/C
carges y
ritmos de
trabajo
Movilidad Hasta 6 meses| Abierta Abierta Abierta N/C Abierta
horizontal en &ess de
linea
Programas de | N/C N/C Derecho dd | N/C N/C N/C
produccién sindicato aser
informado,
excuchado  y
atendido.
Solucién  de|2 instancias| N/C 4 indancias|2 instancias| No exige| 3 instancias
conflictos  a| bilaterales bilaterales bilaterales bilateralidad. | bilaterales
nivel de
planta
Cambio N/C N/C N/C N/C N/C N/C
tecnol 6gico
Trabgo en|S N/C N/C Si N/C N/C
equipo
Supervisén  |Pasond  de|Persond  de|Persona  de| Persond  de|Persond  de| Personal  de
de trabgjo confianza confianza confianza confianza confianza confianza
Relacion N/C N/C N/C N/C N/C N/C
cliente-
proveedor
N/C: No se contempla. Fuente: Contratos Colectivos de Trabajo 1994/96, 1996/98
Cuadro 10
Regulacidn de los mercados internos de trabajo
(empr esas ensambladorasy de autopartes)
EMPRESASENSAMBLADORAS EMPRESAS DE AUTOPARTES
Ford- GM- Dina Tremec Kostal Sealed
Hemosillo R. Arizpe (Indep.) (CTM) (CTM) Power
(CTM) (CTM) (FAT)
Ingreso de| Propuesta dd | Propuesta del | Propuesta del | Propuesta del | Propuesta del | Propuesta del
nuevos sindicato sindicato sindicato sindicato sindicato sindicato
trabajadores
Clausula de|Si Si Si Si Si Si
exclusén
Trabgjadores | n° abierto n° abierto n° abierto Méaximo 22% | n° abierto n° abierto
eventuaes
Persona  de| 16 categorias | 11 categorias | 18 categorias | 26 categorias | 13 categorias | 40 categorias
confianza
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EMPRESASENSAMBLADORAS EMPRESAS DE AUTOPARTES
Ford- GM- Dina Tremec Kostal Sealed
Hemosillo R. Arizpe (Indep.) (CTM) (CTM) Power
(CTM) (CTM) (FAT)
N° de|1 (técnico de|47 21 10 3 22
categorias Ford)
sindicaizadas
Movilidad Certificacion |N/C Por capacidad | Por Aptitud y| N/C
vertical de habilidades para el | capacitacion y | antigliedad
Ascenso desempefio | certificacion
posible cada 6 del puesto de habilidades
meses
Reguges y|N/C N/C Estudio LFT.Informac | N/C N/C
despidos previo y|ion
acuerdo  con | d sindicato.
e sindicato.
Subcontrata | SI. Trabgos| S, Trabgos|S.  Trabgos|Si.  Trabgos| N/C N/C
cion no no genos d|de carga,
relacionados | relacionados | proceso  de| descarga,
directamente | directamente | produccién. | cons truccidn,
con @ objeto| con € objeto re-
delaplanta |delaplanta paracién,amp
liaz con vy
limpieza de
instalaciones.

N/C: No se contempla. Fuente: Contratos Colectivos de Trabajo 1994/96, 1996/98

c. Presencia sindical en d pisodelafébrica

S bien los sindicatos ddl sector automotriz (principamente en las ensambladoras pero también en las
empresas de autopartes) readlizaron agunos intentos tendientes a obtener una mayor presencia en €
espacio de la produccion, los avances que se lograron en este sentido fueron muy escasos.

La hodtilidad empresarid ante la posibilidad de un mayor involucramiento sindica congtituye
un importante factor explicativo, aungue no d Unico. Nuevamente, es preciso destacar las limitaciones
enddgenas de las propias organizaciones sindicaes. Entre dlas destaca d fuerte predominio de una
conducta pragmética en la dirigencia -tanto de sindicatos cetemistas como independientes, mas
acostumbrada la negociaciéon politica de carécter cupular - consecuencia del esquema corporéativo
edatal - que a la interlocucidn directa con d capital a nivel de planta. Este pragmatismo explica la
escasa preocupacion de la CTM -en tanto que centrd dominante en € sector- por disponer de una
estructura de especiadizacion e investigacion capaz de dotar a la dirigencia del asesoramiento técnico
necesario para garantizar un mayor poder de negociacion frente a las empresas y contar conde
diagndsticos claros y oportunos acerca de 10s procesos macro y microecondmicos en curso. Tampoco
s ha enfatizado en la necesidad de formar cuadros sindicales con capacidad propostiva para ofrecer
aternativas propias alos retos de la produccién en un contexto de creciente competencia econdmica

La ausencia de asesoramiento técnico, lafdta de informacion y la dificultad para aprovecharla
cuando se disponia de dla-, & bgo nive de formacién de los cuadros sindicaes, la nula coordinacion
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entre los digintos niveles de negociacion (naciond, sectorid, empresa y planta) y la insuficiente
presencia de delegados en € piso de la fébrica, contribuyen a explicar d escaso involucramiento
sgndicd en @ espacio productivo.

Edtas deficiencias, d menos en € caso de los sindicatos cetemistas, no fueron consecuencia de
la fdta o insuficiencia de recursos materiaes. S bien la CTM dispone de los medios necesarios para
satisfacer estos requerimientos, su gpoyo alos sindicatos locaes se limita a una asesoria de tipo juridico
y d control de sus demandas a fin de garantizar e cumplimiento de los compromisos adquiridos por la
cUpulacon € gobierno y las empresss.

Aunque los sindicatos mantuvieron su presencia en las vigas empresas automotrices y se
establecieron en las que se crearon, aumentandose la densdad sindical y ganando incluso algunos
espaci os de negociacion sobre |os nuevos métodos de trabgjo, esta participacion carece de un proyecto
y un discurso propio que se diferencie del de las gerencias. En algunos sindicatos cetemistas 1os
mismos dirigentes sefidan que la escasa experiencia y preparacion de los miembros de los comités
locdes y la fdta de continuidad de los mismos impide a la dirigencia elaborar “criterios propios’
respecto ala problemética de la empresa. Sin embargo, la dirigencia no destaca la responsabilidad de la
centrd en @ abandono de sus cuadros locales 0 a su desinterés por proporcionarles informacion
relativa alos temas cruciaes de lanegociacion obrero-patronal. 2

La capacidad de los sndicatos independientes para llevar a cabo sus estrategias no fue mayor
gue la de los sindicatos cetemistas. A pesar de sus més dtos niveles de combatividad e identificacion
con las demandas de las bases, esta dirigencia carecio también de diagndsticos y propuestas acordes
con la profundidad e irreversibilidad de los cambios que experimentaban los mercados y empresas
automotrices. Estalimitacion, s bien puede ser en parte atribuida a la escasa disponibilidad de recursos
materides, responde también d hecho de que estas organizaciones no advirtieron la importancia
edtratégica de contar con la capacidad para procesar la informacién destinada a incidir en la estrategia
productiva de las empresas. Estas y otras limitaciones hicieron que la confrontacion en las plantas
ensambladorasy |as dianzasintersindicales tuvieran un carécter esenciamente defensivo™.

Pardeamente, € fracaso de los intentos de coordinacion sectorid respondié a limitantes
exdgenas provenientes de presiones gubernamentaes, de la CTM y de las propias empresas, quienes
compartian d interés en mantener aidados a los sindicatos, como |o prueba d retiro del sindicato de
Ford de la CASIA luego de las presiones directas de Fidel Vdazquez, quién amenazo a su dirigencia
con laexpulson del sindicato de lacentra s continuaban participando en este tipo de iniciativas.

12 Por gemplo, la CTM no cuenta con documentos o propuestas especificas para resolver @ problema del rezago sdlarial
en € sector automotriz (considerando € incremento de la productividad) o para obtener una mayor seguridad en €
empleo. Tampoco cuenta con cuadros sindicales especidizados en € sector, alin cuando dispone de una importante
infraestructura de formacion sindical.

3 En ¢ caso delaCASIA (Codlicion Auténoma de Sindicatos Automotrices), formada en 1988 con la participacion de los
sindicatos de Dina, Volkswagen, Nissan-Civac, Generd Motors- DF y , en un principio de Ford, se tuvo una vison muy
restringida y de corto plazo de las acciones que podrian emprenderse conjuntamente. Hubo también fata de continuidad,
sectarismo, desconfianzay temor frente ala pérdida de las vigas certezas, seglin la opinidn de algunos de sus integrantes.
(Bayon, 1997)
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d. L os cambios desde la per spectiva sindical

De las entrevidas redizadas a dirigentes sndicales de empresas ensambladoras y de autopartes se
desprende, en general, no sAlo una gran heterogeneidad en sus percepciones de acuerdo d tipo y
tamafio de empresay a su locdizacion geogréfica, Sino también y fundamentalmente, la ausenciade un
diagnostico capaz de visuaizar € acance de los cambios en @ modelo econdmico y vaorar su impacto
en las condiciones de trabgo del sector en su conjunto, tanto a nivel naciona como regiona, en €
marco ddl TLC. El horizonte sindicd se limita, en la mayoria de los casos, a unalavisén locd de los
impactos de dichas transformaciones, que en genera no trasciende € nivel de cada planta particular.

En este sentido, los dirigentes de las plantas ensambladoras y de autopartes del centro y norte
dd pais —con sindicatos dfiliados a la CTM- integradas exitosamente a mercado mundia y con un
gran dinamismo exportador a pesar de las sucesivas crisis, se expresaron favorablemente en relacion d
nuevo modelo econdmico y a la apertura comercid, Sin considerar SUS consecuencias negativas sobre
los sdlarios y sobre @ control del proceso de trabgjo ante la fuerte flexibilizacion contractua En estos
casos, € TLCAN tiende a asociarse cas exclusivamente con crecimiento de empleos en € sector, Sin
gue aparezcan entre las prioridades de la dirigencia la necesdad de generar respuestas innovadoras
frente a las fuertes asmetrias sadarides en redlacion a EEUU, la precarizecion de los empleos, la
contraccién del mercado interno o su déhil capacidad de negociacion frente alas empresas. En sintesis,
en la dirigencia sindica de la zonas privilegiadas por las transnaciondes y los grandes grupos
econdmicos mexicanos para desarrollar sus proyectos de inversidn, no se advierte en la dirigencia la
necesdad de buscar formas aternativas de integracion regiona capaces de revertir sus efectos
negativos sobre los trabgjadores ni de daborar las bases para una nueva politica indugtrid para €
sector.

Por € contrario, la percepcion de los cambios econdmicos fue negativa en los sindicatos
vinculados a empresas de autopartes pequefias y medianas cuya produccion se destina a mercado
interno, muchas de €elas ubicadas en d estado de Mexico, donde se enfatizaron las limitaciones, y no
las oportunidades, del proceso de integracion regiond. Entre las mismas se destacd d atraso
tecnol 6gico de las empresas mexicanas de autopartes, laimposibilidad de competir tanto en € mercado
interno como externo por la bgja calidad de sus productos, la fata de capacitacion de la mano de obra
y la precariedad de sus contratos como proveedores de las ensambladoras. En lugar de incrementos en
e empleo y de las ventgias del libre comercio, agui la dirigencia destaco € dto numero de despidosy
regjustes de persond ante d cierre y la reestructuracion de numerosas peguefias y medianas empresas -
muchas de dllas hoy "reconvertidas' en importadoras.

Fue en los sindicatos independientes -sobre todo los casos de Dina 'y Seadled Power- donde
encontramos una vison mas critica del proceso de reestructuracion emprendido a partir de los
ochenta, por su marcada unilaterdidad y caracter excluyente de los intereses de los trabgjadores. A
diferencia de los cetemigtas, estos dirigentes cuestionaron los aspectos negativos de los nuevos
sstemas de produccion flexible, como la inseguridad en & empleo, la intengficacion del trabgo y la
fata de recompensas a los trabgadores. También se destacaron las limitaciones de la adopcion de los
Sstemas jgponeses, en tanto se combinan con  estructuras empresarides verticales, una cultura
autoritaria y bgos sdarios. Asi, aunque se reconoce la necesidad de cambiar 1os vigios métodos de
produccion, se reclama un mayor protagonismo sindical en estos espacios a fin de lograr un reparto
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més equitativo de los beneficios. S bien se considera que la cooperacion con la empresa para aumentar
la productividad y la competitividad representa una de las vias paralograr una defensa més efectiva de
los intereses de sus agremiados, se destaca la fuerte resstencia de las empresas a aceptar la
interlocucion sindical cuando ésta no se congtutiye en un simple gpéndice de las gerencias.

Los dirigentes de estos sindicatos independientes también pesentaron mayor claridad respecto
de los cambios necesarios para fortdecer d sindicalismo frente a las empresas automotrices asi como
de los obstéculos parallevarlos alapréctica. A diferenciade discurso inmovilistay exculpatorio de los
dirigentes cetemistas mas tradicionaes, los independientes cuentan con mayor capacidad de auto-
critica, identificando sus errores y déficits en las estrategias adoptadas, reconociendo ademas, que la
poshilidad del fortdecimiento de los sindicatos del sector depende de cambios profundos a nivel
macrosocial, y no sblo de cambios micro a nivel de planta o empresa. En este sentido, consideran que
e futuro dd sndicdismo en México se encuentra fuertemente ligado a la evolucién de la transicidn
politica a la democracia 'y su impacto en la reestructuracion dd movimiento sindical a nivel naciond,
procesos con |os que estan comprometidos.

Sn embargo, es preciso destacar que hasta d momento € margen de maniobra de las
organizaciones independientes para reformular sus estrategias organizativas y reivindicativas ha estado
fuertemente limitado por un contexto sumamente adverso en @ que empresas, gobierno y sindicaismo
oficid han obstruido de manera sstemédtica la posibilidad de emergencia de formas dternativas de
sindicdizacion en estaindustria clave dentro del model o exportador.

En d plano de la cooperacion sindical trasnaciond en estaindustria, € FAT -a que pertenece
sindicato de Sealed Power- ha sdo una de las organizaciones mas activas, ya que, a pesar de su
minoritaria presencia en € sector de autopartes, ha logrado protagonizar una experiencia concreta de
cooperacion con sindicatos de EEUU y Canada que representan a trabajadores de digtintas plantas de
una misma empresa trasnacional de autopartes, con @ propésto de apoyar las respectivas
negociaciones contractuaes, promover la libertad sindica vy fijar normas de conducta a la empresa —
derecho de sindicalizacion, condiciones de higiene, etc-.

En las empresas ensambladoras, la solidaridad conseguida en 1990 por los trabgjadores de la
Ford en sus intentos por democratizar su sindicato, d establecimiento en 1991 dd “ Dia Internaciond
dd Obrero Ford” —en homenge d obrero asesinado en la planta de Cualtitlan-, y la presencia de
observadores de los tres paises en ocasion del recuento sindical de 1996 en esta planta, permitieron dar
aconocer las manipulaciones eectoraes de la CTM paraimpedir la presencia de grupos opositores.

CONCLUSION

El sndicaismo del automotriz mexicano ilustra claramente cdmo |os procesos de reestructuracion
productiva e integracion regiona de indiscutible sello neolibera, han debilitado € poder de negociacion
sndica frente a sus contrapartes (Robinson, 1994). Ante esta Situacion, las estrategias desarrolladas
por estas organizaciones han mostrado serias limitaciones, tanto para asumir los desafios emergentes
dd nuevo escenario productivo y labora como para romper su tradiciona subordinacion frente a
Estado.
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En este contexto se plantea como impostergable necesdad de transformar las agotadas
edtructuras dd sindicalismo mexicano, de ensayar nuevas formas de organizacion y de lucha, de
recuperar la autonomia que necesariamente Se requiere para representar con éxito alos trabgjadores.

La congtitucion de una estructura sindical sectoria a nivel naciona, asi como de un esquema de
negociacion que incorpore a los digtintos integrantes de la cadena productiva -ensambl adoras, motores,
autopartes, etc.- congtituyen elementos claves a fin de generar una real capacidad de coordinacion que
permita a los sindicatos automotrices establecer "dianzas estratégicas’ en miltiples niveles y espacios
de accion.

El establecimiento unarea cooperacion entre capita y trabgo, requiere, ademés de autonomia'y
trangparencia, de la ingtituciondizacion de mecanismos bilaterades para la definicion de los cambios
productivos que permita a los sndicatos trascender @ rol de espectadores subordinados a las
estrategias empresariaes.

La posibilidad de hacer frente a estos desafios requiere una profunda reformulacion de las
edrategias y recursos de poder sindicaes tendientes a asumir € reto de gercer una auténtica
representacion de las bases en un contexto marcado por laincertidumbre, € debilitamiento del Estado y
e dramético impacto de los cambios tecnol Ggicos y organizativos en la suerte de | os trabajadores.

El futuro dd sindicalismo en @ sector automotriz asi como las posibilidades para ampliar la
presencia de organizaciones mas auténomas y democréticas, se encuentran fuertemente ligadas a la
emergencia de nuevas reglas del juego capaces de garantizar una contienda equitativa y transparente
por laagremiacion de los trabgjadores.
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