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PRESENTACION

Con la emergencia de los procesos de apertura y globalizacién, ia
regién Latinoamericana encara consecuencias y desafios que alteran
el funcionamiento de sus sistemas productivos. Algunos sectores
industriales experimentan mas transformaciones gue otros, entre los
mas sometidos a presiones internacionales y receptor de exigencias
que alteran sus comportamientos tradicionales, se encuentra la
industria automotriz. Es por ello que en los Uitimos afios nos hemos

-dedicado a su estudio y seguimiento en cuanto toca con sus sistemas
-de relaciones de trabajo.

En los antecedentes de este esfuerzo de andlisis, tenemos el
astudio de la reestructuracién productiva que surge a lo largo de la
década de los ochenta en los paises de la regién. Ello ha permitido
que varias asociaciones profesionales y académicas con las cuales
Ros vinculamos, hayan destinado su preocupacién para este debate.
Entre estas asociaciones se incluye la Asociacién Intemacional de
Relaciones de Trabajo -AlRT-, la Asociacién Latinoamericana de
Sociologia del Trabajo -ALAST- y el Grupo de Estudios Laborales de
la Asociacion de Estudios de America Latina -GEL/LASA-. En sus
publicaciones y programas cientificos se manifiesta, el interés
brindado por la comunidad profesional al estudio de estos fendémenos.

En el piano nacional, el Centro Nacional para la Competitividad -
CENAC- facilitd recursos para desarrollar proyecto de investigacién
*Competitividad, Calificacion y Trabajo". Proyecto que emprendimos al
lado de Consuelo Iranzo, Luisa Betencourt y Fausto Sandoval, del
Cendes-UCV, a lo largo de 1994 y 1995. En la realizaciéon de este
proyecto se contd con la cooperacion de muchas empresas vy
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sindicatos del sector, o que permitid indagar directamente a los
actores de las experiencias de transtormacion en el sector automotriz.

En la medida que acumulabamos analisis de las relaciones de
trabajo en la industria automotriz, hemos venido haciendo intercambio
a través de las organizaciones profesionales sefialadas, por lo que se
planteé hacer una presentacion de resultados del esfuerzo de
investigacion, y para ello se consideré conveniente organizar un
seminario internacional, en donde se expusieran diversas experien-
cias de reestructuracién productiva y sus impactos laborales,
ocurridas en aquelios paises de la regién que cuentan con la industria
automotriz mas desarrollada: Argentina, Brasil, Colombia, México y
Venezuela. Se ftrata de resultados de proyectos investigacion
elaborados por académicos dedicados a la investigacién laboral y que
participan de las organizaciones profesionales ALAST y GEL-LASA!
Ana Catalano y Martha Novick de Argentina, Glauco Arbix e Iram J.
Rodrigues de Brasil, Mauricio Cardenas de Colombia, John Morris de
los Estados Unidos .

El mismo grupo ya habia sido convocado por John Morris, de la
Universidad de Connecticut, EEUU, para editar un libro sobre temas
de relaciones de trabajo en la industria automotriz, a circular en el
mercado de habla inglesa. Finalmente el Seminario internacional se
llevd adelante en Valencia en Marzo de 1996, con el auspicio de
Universidad de Carabobo, (Consejo de Desarrollo Cientifico y
Humanistico, y la Escuela de Relaciones Industriales) la Camara de
Industriales del Estado Carabobo y la Asociacion de Relaciones de
Trabajo. Los trabajos que aqui se publican se discutiran en este
seminario.

El agradecimiento es extensivo a las instituciones mencionadas y
particularmente a la Universidad de Carabobo, por su voluntad de
cumplir su misiéon académica permite converir finalmente este
esfuerzo en el libro que Ud. tiene en sus manos. En la fase operativa
para convertir los documentos de seminario en este libro, se
agradecen las contribuciones de Ana Carolina Lucena, Graciela de
Burkhol y Sonia Blaubach.

Héctor Lucena

Capitulo I

Transformaciones
en la Industria Automotriz
en América Latina:

¢ Qué Significan para
las Relaciones de Trabajo?

Héctor Lucena

PH.D. en Ciencias Sociales, en la Universidad de Glasgow
(Reino Unido)

Investigador Programa PPI-CONICIT

Profesor de Relaciones de Trabajo de la
Universidad de Carabobo



Transformaciones en (a Industria Automotriz en América Latina:
Qué Significan para las Relacicnes de Trabajo.

 El siglo de la industria automotriz

La industria automotriz - 1A - inicia el siglo XX con la incorporacién
del automovil como producto de consumo masive. Las innovaciones
fecnoldgicas y organizacionales de Henry Ford, que hicieron del
modelo Ford "T" el automovil que sintetizé en solidéz, simpleza,
durabilidad, con piezas faciles de intercambiar, liviano, con reducido
consumo de combustible, es decir el vehiculo gue pudo convertir a
e8ta maquina en un producto de consumo masivo, “el automovil para
i multitud", vendiendose para 1912, la astron6mica, para entonces,
gifra de 78 mil unidades en EEUL' .

Pero ello fue posible por la aplicacion de revolucionarias
Proposiciones tecnoldgicas y formas organizacionales del trabajo y del
mercadeo, que resultaron en esta obra maestra del esfuerzo
organizacional. La literatura especializada en organizacién del trabajo
aflos mas tarde acufié el témino "Fordismo®, con el cual hoy se alude
&todo un conjunto de conceptos y précticas que explican la difusién
d8 formas organizacionales de la produccién, que se extendieron y
adoptaron mas all4 de la industria automotriz de los EEUU.

El siglo termina con la emergencia de nuevas propoesiciones
Ofganizacionales, que nuevamente surgen de la lA. Al clasico
Tordismo" se le discuten sus conceptos, principios y précticas. Del
Japén nacen planteamientos que han hecho de la industria manu-

urera mundial un efervescente escenatrio de replanteamientos. Es
Nuevamente fa industria automotriz en donde se observan practicas

——

I C Neffa “El proceso de trabajo y la economia del tiempo. Contribucidn al andlisis crftico
de K Marx, F W Taylor y H Ford", Edit, Hvmanitas, 1990,
17




Reestructuracién Productiva: Efectos Laborales

que van ensayando nuevas formas organizacionales de la produccion
y del trabajo, acufiandose ahora el término "toyotismao*.

Con lo anterior tenemos base para una afirmacién importante, el
siglo XX empezd y termind con un visible protagonismo de la industria
automotriz, en la esfera de las proposiciones tecnoldgicas y
organizacionales. .

La dinamica del comercio mundial

La dinamica del comercio mundial en tiempos de globalizacion e
internacionalizacién, en cuanto a la industria automotriz ubica a las
corporaciones transnacionales en un plano ventajoso. Se trata de un
negocio de grandes. No es como ha ocurrido, por ejemplo en calzado
y confeccién, en donde la emergencia de pequeiios productores "se
colean por los laterales”. En la industria automotriz las tres grandes de
EEUU (GM,Ford y Chrysler), las europeas y las japonesas, dominan
la escena. Es una industria muy competida, en donde no solo compite
la industria, sino que también sus gobiernos adoptan estrategias de
apoyos; como en tiempos de D. Eisenhower "Lo que es bueno para la
GM, es bueno para los EEUU". Lo mas emblematico en los Ultimos
afios ha sido la tensa relacién de los gobiernos de EEUU-Japén, en
torno a la importacién de vehiculos desde este Ultimo. Al final los
japoneses instalaron plantas en el propio territorio de los EEUU,
manteniendo un papel privilegiado en dicho mercado’.

Esta industria es compleja, como también lo es su producto, e
automovil. Esta méquina "que transformé al mundo” reune airededor
de 12 a 15 mil piezas, lo que la hace ser quizas el bien mas complejo
alrededor de la vida cotidiana en nuestras sociedades. La pura
conjuncién o ensamble de todas sus piezas es una obra de
coordinacion y organizacién, que agrega suficiente complejidad a los
asuntos propios de ingenieria de manufactura 'y materiales.

La complejidad y el dinamismo de la IA ha justificado que haya
sido objeto de diversos estudios en los paises desarrollados. En
nuestra region es significativa la dedicacién que se le ha brindado a
las 1A en Brasil y México.

Transformaciones en {a Industria Automotriz en América Latina;
Qué Significan para las Relaciones de Trabajo.

El volumen de produccion de la i
_ A a nivel mundial
;czfcandose a los 50 millones de unidades. Los primeros tres lug:zg
isputan EEUU-Canada, Europa Occidental o Japén, cuarto lugar

{os a’5|at|cos - excluyendo a Japon -, luego América Latina, corres-
pondiendole un 6% de la produccion mundial.

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS

ANOS 1993 1994E 1995E
'MUNDO 46.74 49.01 50.22
EEUU & CANADA 13.34 14.91 14.24
EUROPA OCC. 12,57 13.37 14,22
| JAPON 11.31 10.60 11.60
ASIA - PACIFICO 4.66 1.89 5.45
AMERICA LATINA 2.85 3.10 2.93
EUROPA ORIENTAL 2.01 2.05 2.21
8 = estimados FITIM
* g excluys Japon

Fw: McGraw Hill/Data Resources Incorporated; citado por FITIM :

'quorme industria automotriz 1995".

: La importancia de! estudio de la 1A para nuestros paises no solo
rqpo_s;a en el 6% de la produccién mundial, sino en un hecho mu
i&lgplfrcatlvo, el cual es la industria automotriz misma. La que comg
::éllc_a_ramos es portadora' de innovaciones, que estin planteando
Andlisis y reflexiones detenidas al campo de los estudios laborale.

. Su importancia también incluye el empleo. Si bien las propias
gpmsgs 'terr_ninales han entrado en un proceso riguroso de
Y@sverticalizacion y achicamiento, reduciendo obviamente la plantilla
Ocurre por otro lado la existencia de una gran cantidad de empresas’

Yicantes de partes y servicios a i
€ utomotrices, que emplean a i
Veces mas fuerza de trabajo. ’ i vanas

2 Datos de US Deparment of Commerce, "US Industrial Qutlook” 1989 -pp 34 a 35-, indict  ~ee__

que Ya participaci6n japonesa llegaba en este afio 2 30%, (cilado por Peter Senge “La quintd 4

disciplina”, Edit. Granica, 1990, pag. 34).
18

Federacion Internacional de Trabaj
! ; ajadores de la Industria Metalirgica “Informe Industri
Automotriz 1995", Departamento del Automnovil, Ginebra, pag. 59 ygsig., e
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Reestructuracién Productiva: Efectos Laborates

En cuanto a la regioén latinoamericana, concluimos el siglo cr:‘tc:ir:a IIa\
presién de fuerzas que nos impelen a una mayor apertura tcozsracmz
con ello simultAneamente una profundizacién c!e la ree: n furacion
produc{iva. El acostumbramiento a las economias cerrla as terme
naron en la industria manufacturera, un ritmo de‘ evo uc:r;n c; e o
guarda correspondencia con lo que estaba ocurriendo mas
nuestra region en la |IA mundial.

En la |A los procesos de reestructuracion _pro.duct.i\lra han sido fuerteds;
Todos los paises muestran signos de d|sm|nUC|on. Qe la fuerza
trabajo y mejoramiento de los indicadores de productividad.

PRINCIPALES PRODUCTORES DE VEHICULOS EN AMERICA
LATINA

PAS ANO VE!I-\:IC(’ZULOS
BRASIL 1895 1.635.000
MEXICO 1993 1.080.000
ARGENTINA 1994 408.777
VENEZUELA 1995 100.000
COLOMBIA 1985 90.000

Fuente: Documentos del Seminario "Impactos laborales de procesos dle dreets.t;ju:;
turacién productiva en la industria automotriz®, Univ.de Carabobo, Cémara Industri

y Asociacion de Rel.de Trabajo. Valencia, Marzo 1996.

Para las corporaciones transnacionales del automovil, SOmMos una
regién en donde existe un potencial importante"ril de cpnsumcl:rj:drzs :I
ico esta ya incomp
roductores. De hecho la |A en M(lémco
pmercado EEUU & Canada. Brasil por si solo reprzsgesnta un Te;zg?n g
to que para 1 era e
un productor notable, a tal pun . > Sepiimo
i de unidades, en tanto q
mercado mundial con 1.5 millones _
representaba la condicion de octavo productor.mundulalt,e ?Zgr;fo:iisdg&(:
i i i stituye e
unidades. De los otros paises, Argentma constitt 1
de la region; Venezuela y Colombia, cuarto y quinto respectivamente.
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Transformaciones en la industria Automotriz en América Latina:
Qué Significan para tas Relaciones de Trabajo.

En los tres primeros productores la industria se establecié también
como fabricantes de motores y otras partes complejas. De todos, el
més exigente es Brasil que demanda hasta un 80 - 90 9% de partes
nacionales en cierto tipo de vehiculos®. En tanto en los dos (ltimos la
importacién de CKD®, ha dado lugar una industria automotriz mas
dedicada al ensamblaje. Si existe en estos paises una industria
fabricante de auto-partes, Que representa un volumen menor de
operaciones que la industria terminal. Sin embargo es en autopartes
en donde juega papel importante el capital nacional, asi como en
donde se mantienen volumenes significativos de fuerza de trabajo.

En los tres grandes productores automotrices de la region, si bien
desarrollaron su pianta industrial de motores, siguen siendo grandes
importadores de auto-partes. México & pesar de sus altos volumenes
de produccion presenta déficit en su balance. En 1993 exportd por $

5.8 miles de miliones -mm- pero importé materiales para ensamblar
por$ 6.4 mm?®,

Pero el desarrollo de la 1A en la region pasa por profundas
transformaciones productivas. ¢ Que se quiere decir con ello ? En
primer lugar existe un aparato productivo automotriz, instalado en el
marco de la sustitucion de importaciones. Para la competencia
internacional, su modernizacién es un imperativo. Sin embargo aqui
80 plantean varios eésquemas, el cual indicaremos.

- Los procesos de integracion regional.

- La reorganizacién de Ia IA a partir de estos procesos, permite ver
en el caso mexicano, como con anterioridad al inicio de TLC de
América del Norte, la reestructuracién productiva emprendida en la I1A
de México fue acoplandola al mercado del norte, al tiempo que fue
vaciando la estructura productiva original, la localizada en la region
central del pais, trasladandola a otras regiones del pais,
@8pecialmente cerca de la frontera con EEUU . También vale significar

——

- Robert Lutz, Presidents de Chrysler de Venazuela, en "Actualidad Automotriz*, "E|
Carabobefio" 7-4-96, p. C-6.

. *complete knock-down" kits; se refiere al material importado para armar.
John Morris (USA) "The mexican automotive industry in the North American auto
Complex: a model for export?", Documento presentado en seminario “Impactos
laborales de procesos de resstructuracién productiva en |a industria automorriz,
Experiencias de Argentina, Brasil, Colombia, Mexico y Venezuela”, Univ.de
Carabobo, Camara Industriales y Ascciacién de Rel.de Trabajo. Valencia, Marzo
1996, "




Reestructuracién Productiva: Efectos Laborales

que la 1A en México inicié su reestructuracion productiva desde fines
de los setenta, mucho mas temprano que el resto de la region .

Con Mercosur y Pacto Andino, se observan igualmente movimien-
tos de inversion y localizacién para €l maximo aprovechamiento de los
mercados regionales. Las perspectivas apuntan a dirigir los esfuerzos
productivos hacia el interior de la regién. No se visualiza una pla-
taforma de exportacién hacia fuera de la regién.

- Las politicas automotrices nacionales.

Con la politca anterior estaba prohibido la importacion de
vehiculos armados, asi entonces las plantas terminales ofertaban al
mercado local productos poco competitivos, que mds alla de la region
no tenia cabida. Por €llo la importacién ha sido concebida con cierta
prudencia.

En las politicas nacionales destacan los acuerdos sectoriales, los
cuales han sido muy estimulantes para la reactivacion de fa IA en
Brasil y Argentina. En el ler caso son denominados las Camaras
Sectoriales, y no corresponden solamente a la IA ya que también se
implementaron en otras actividades industriales. Pero e acuerdo en la
IA, se considera como el mas influyente en términos macroeco-
némicos. El primero fué suscrito en 1991, firmandose nuevamente en
1994. No obstante su contribucion al relanzamiento del sector, analisis
recientes indican un trato poco dinamizante por parte del nuevo
gobiemo brasilero, que parece preferir un trato gobierno-industria’.

Los acuerdos de Brasil y Argentina, fueron de caracter tripartito en
donde cada sector aporté una concesion importante, ganando todos el
aumento de la produccién, lo que permitio conservar puestos de
trabajo.

- Las relaciones de trabajo

Todo esta dindmica de produccion y me rcados que observamos en
la IA, presentan importantes repercusiones en las relaciones de
trabajo. Incluso el caracter innovador de esta industria, pone el acento
en los Ultimos afos en las aspectos organizacionales, mas que en los
aspectos de tecnologia dura®. Las viejas estructuras verticalizadas Y

7 Glauco Arbix "A Indiistria Automotiva e a reforma das Relacgtes de Trabalho no Brasil” -
elaborade con fram Jicome Rodriguez- .

8 L planta NUMMI - EEUU - es destacado por Thomas Kochan como un caso notorio ¢
enormes esfuerzos tecnologicos “duros” de avanzada, cuyos resultados productivos

T .
ranstormacionas en la Industria Automotriz en América Lati

e atina;

Qué Significan para las Relaciones de Trabajo
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cantidad de trabajadores fabrica 400 mil unidades, un crecimiento del
166%. Midiendo en vehiculos por trabajador. 1a evolucion reciente ha
sido espectacular, al pasar de 5.71 en 1980, a 15.88 en 1994°.

venezuela: En la produccion de vehiculos por trabajador, se ha
pasado de 4.55 en 1989, el primer afio del ajuste, a 12.8 en 1992".
Para 1995, se pasé de 14 unidades por trabajador. El potencial de
esta industria es alto, solo que 1a recesion del pais tiene frenado el
mercado interno. En sus mejores momentos ha consumido mas de
170 unidades/ano, y en lo que va de los noventa no ha sobrepasado
la barrera de las 70 mil unidades.

De los paises de la region, se observa solo en Brasil un intento
organizado por enmarcar en las relaciones de trabajo contractua-
lizadas, 10s procesos de flexiblizacion acelerada que se llevan 2 cabo
en la |A. Tiene sU antecedente este fendémeno ei hecho de que la
modernizacién de las relaciones de trabajo, en este pais vienen por la
via de las actividades productivas de esta industria. En el resto o
observado €s una adaptacién de las relaciones de trabajo, a las
exigencias de 1a |A. Reflejandose un protagonismao de las empresas,
en la imposicion de innovaciones gue no consiguen interlocutores con
capacidad para reverir 1as proposiciones, obviamente creandose
modalidades de relaciones de trabajo novedosas.

-

productivas, mercados y relaciones laborales" -seminario valencia, marzo 1996 -

relaciones de trabajo” _Seminario Valencia, marzo 1996 -.
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Produccién Auvtomotriz -Unidades-,

Numero de Trabajadores en lag Tras Ramas de! Sector
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Sintesis de las Politicas Automotrices.
Movimiento Sindical; Niveles Organizativos.

Federaciones Regionales que afilian a Sindicatos
Automotrices.

Sindicatos Automotrices afiliados a Fetracarabobo.
Sindicatos Automotrices afiliados a Fetraragua.
Ensambiadoras afiliadas a CAVENEZ, Pais y Ubicacién Edo.-.
Ensambladoras afiliadas a CIVA, Pals y Ubicacién -Edo.-,
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Afiliacién,
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Afiliacion a Federacicn,

Sindicatos Automotrices dej resto del pais y Afiliacion a
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Negociadoras. Ensambladoras Yy Autopartisias.
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Sector Informal {84-93) miles ¥ % dei mercado Laboral,
Produccion de Vehiculos per Capita.

No. de establecimientos, ds Ia Ind. de fabricacién de material de
Transporte, a nivel Naciona! (85-93) Cod, 384.

La Reestructuracion y las Relacionas de Trabajo en Venezuela

Héctor Lucena’

INTRODUCCION

sesenta,

< Con los ajustes estructurales, entre otros fenémenos relevantes en
el:campo de la produccidn de bienes Yy servicios, se termina de
imponer la reestructuracisn productiva.

“La aperura ha significado para las diversas ramas de [a
lﬁmufactura. consecuencias diversas. S; para algunas ramas ha
Ocurmido mds bien una desindustrializacién, af reducirse dichos
Sectores productivos, y adoptar mas bien estrategias de importacién
Sustitutivas de procesos de +transformacién secundaria, como se
O&éerva en textil, confeccisén y calzado, por ejemplo. En cambio para
&l sector automotriz, ia apeniura ha significado un impacto traumatico

v

——

" Profesor de Relaciones de Trabajo, Universidad de Carabobo. Ph.D. Universidad de
" Glasgow. Apartado Posta) 5110, Naguanagua,Carabobo 2005. Tele-Fax 58 412377 13; e
mail hlucena@dino.conicit.ve
Esta investigacién es resultado de diversos esfuerzos, con ef apoyo econdémica del Codecih
¥ del Cenac,
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en un primer momento, pero a los pocos afios de adaptacion, se
empiezan a observar indices de recuperacién productiva.

El documento se plantea como objetive identificar lo que estos
fendmenos han significado para la industria automotriz en Venezuela,
en cuanto a sus impactos en la fuerza de trabajo y en las
relaciones de trabajo. Es verdad que las transnacionales automo-
trices, adelantan constantemente procesos de racionalizacién dando
lugar a incrementos de productividad, y limitados aumentos de la
fuerza de trabajo. Pero de lo que se trata, es tener presente que el
sector automotriz tradicionalmente, lleva adelante politicas y practicas
agresivas en cuanto a innovaciones productivas y organizacionales,
que marcan pauta en las sociedades en donde opera, influyendo
obviamente en el resto del sector moderno de la produccion.

Si bien la industria automotriz no emplea a un gran volumen de
fuerza de trabajo, y por otra parte el esfuerzo de este proyecto se ha
concentrado, en las actividades manufactureras de ensamblaje de
vehiculos y de fabricacién de autopartes de origen metal-mecanico.
Es decir, por ejemplo deja fuerg, las partes de origen quimico, pléstico,
eléctrico, electrénico, caucho; que conforman nicleos importantes de
fuerza de trabajo. En el mismo secundario, también se observa una
gran cantidad de pequefias empresas dedicadas a la reconstruccién
de motores y otras importantes piezas de los vehiculos. Por otro lado
esta el terciario automotriz, ocupando importantes contingentes de
fuerza de trabajo, se trata de las redes de comercializacion de
vehiculos y autopartes, asi como los servicios técnicos de post-venta
y de mantenimiento *.

El sector automotriz experimenta profundas transformaciones en
sus métodos de organizacion de la produccién. El desarrolio de la

2 Esta nota quiere evitar la subestimacién de un andlisis, por €1 hecho de que el sector bajo

estudio no es un empleador de los mayores volumenes de fuerza de trabajo. (Dombois,R. y
Pries,L; 1995, p.116). Por supuesto no se trata de generalizar conclusiones aplicables al
resto de) sector manufacturero, a partir de la industria automotriz. pero si es importante
tenerla como referencia.
En Venezuela se tiene la experiencia de la modemizacién experimentada en las décadas de
los treinta,cuarenta y cincuenta, a partir de las actividades petroleras, que sirvieron de
referencia luego al establiecimiento del sistema laboral en los sectores que se modernizaban,
y la provisién de las bases en el comportamiento de los actores, cuando afios mis tarde - en
los sesenta - se da inicio a la industrializacién sustitutiva (Lucena, H.; 1992)
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industria japonesa, ha traido importantes innovaciones que son objeto
de andlisis en distintas partes del mundo’. En América Latina
gqugllos paises con vigorosas industrias automotrices, como Brasil );
México, la investigacion de sus transformaciones ha sido prolija’.

- En cuanto al caso de esta industria en Venezuela, la investigacion
de _Ia misma ha sido limitada®. Es por ello que se plantea hacer
i!'licl‘almente un mapa de fa industria automotriz, que identifique datos
Péslcos. a objeto de conocer sus caracteristicas mas importantes y
como se ha modificado con la entrada en vigencia de las politicas
aperturistas.

) Up segundo capitulo toca la organizacién de los trabajadores y las
relaciones laborales. Luego se trata en e! tercer capftulo las
tr_;_ansformaciones mas notorias que han ocurrido en el sector y en que
medida han incidido en fa fuerza de trabajo.

Las transformaciones las enmarcamos en el concepto de
rgggtmcturapién productiva, entendiendo por ello un conjunto de
ﬂ'ansfor:macrones que buscan mejorar los niveles de calidad y
productividad, basadas en modificaciones en Ia organizacion de la
pg?nuccién_y del trabajo, asi como en Ia tecnologia. Las
trgnsformacmnes en la organizacién de la produccién alteran politicas
y‘;“\fpéyodos de manufactura; en tanto las transformaciones en la
:gamzacién del trabajo, alteran la forma de gestionar los recursos

manos y las relaciones laborales.

..El andlisis de las posiciones del Movimiento Sindical ante la
a@?nura, se realiza en primer lugar en el nivel de las centrales
nﬂpﬁonales y regional. El método se apoya en el andlisis de las
OBiciones pubiicas de estas organizaciones. Posteriormente se va al
nh?él de las organizaciones de base en el propio sector automotriz
apoyéndose en los andlisis del autor, en las encuestas levantadas a;

——

3 : )
-Destaca por ta influencia ejercida en el debate sobre Ia nuevas formas de organizacién de la

: l;;d;buocidni Womack J, Ross D y Rootes D "La méquina que transformé al mundo” MIT,
1550, Vefmén en espafiol editada por la Asociacién Mexicana de Distribvidores de
_ mmowles. Hoffman, Kurt y Kaplinsky, Raphael (1988)

Brasil : DIEESE (1995); Nadya Castro Arauj
s jo (1993), Iram Redrfguez (1994); Joh
Humphrey (1992); Liicia Helena Salgado (1993) ez (1959 fotn
ico: Jorge Carrillo (1988, 1990, 1993); Bennet, D y Kenneth Sh ;
Méxi , , ; arp (1985);
s hv@dklbmk, k (1988); Arteaga, Arnulfo (1988, 1990); Herrera Lima, Fernando (1993) )
illalba, J (1990); Sdnchez, R (1994), Y quizds el mas completo estudio def sector Iranzo C,
court L Lucena H y Sandoval F (emprendido entre 1994 y 1995, ain no editado),

con financiamiento de! Centro Nacional para la Competitividad -CENAC-.
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proposito de dos talleres efectuados en Valencia y Maracay, ademas
de entrevistas adicionales. Cabe reiterar que estas organizaciones
tanto en la cdpula como en las bases, no cuentan con apoyos
técnicos que les ayuden a sustentar con mayor rigor las posiciones
que asumen, asi como los datos y elementos de diagndstico. La base
de sus posiciones, es la practica cotidiana y la percepcién personal
del dirigente, evidentemente es una fuente de apoyo importante, pero
no cabe duda que el movimiento sindical en un sector tan dinamico y
de tantas transformaciones como es el automotriz, esta urgido de
mayoer soporte técnico-profesional.

| CONDICIONES PARA EL. DESARROLLO
AUTOMOTRIZ

La industria automotriz en Venezuela florecid en el periodo de
sustitucion de importaciones, por tres importantes razones:

- primero, tradicionalmente se ha tenido la gasolina mas barata dei
hemisferio;

- segundo, derivado de lo primero, el transporte de mercaderias y
personas se realiza mayormente por carreteras; y

- tercero, la industria ha tenido suficiente fuerza para lograr
politicas gubernamentales favorables, expresandose entre otros
indicadores en su alto consumo de divisas.

La manufactura automotriz en Venezuela arranca en 1950 con las
plantas de Chrysler y General Motors en Caracas. De 1960 en
adelanta se instalan otras automotrices, destacandose la Ford, asi
tambien las marcas europeas - Fiat y Renault- . De ahi en adelante la
localizacién del sector se ubica en la regién central, en los Estados
Carabobo y Aragua. Las plantas de GM y Chrysler, se mudan a
Valencia. Aparecen algunas ensambladoras de vehiculos comerciales
de carga y pasajeros, de capital nacional. Las marcas japonesas
aparecen a fines de los ochenta, en la regién oriental del pais. Toyota
en Cumand y Mitsubishi en Barcelona. Durante los setenta la Nissan
tuvo actividades en Valencia, en una empresa del grupo empresarial
nacional Mendoza. Este mismo grupo también ensamblé vehiculos de
la American Motors y tuvo por un par de afios la propiedad de GM en
Venezuela. La Honda emerge en fos noventa en el Estado Aragua.
Recién, en 1995 se incorpora el primer fabricante coreano, Hyundai.
Salvo los dos ditimos fabricantes, todos las anteriores se
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desgnvg!vieroq durante un largo periodo en el marco de la politica de
sustltl:ll':lon de importaciones, que desde 1962 prohibié la importacién
de unidades armadas.

La industria automotriz comprende tres ramas: el ensamblaje de
vehfcuslos, la fabricacién de carrocerias y la fabricacién de auto-
partes’. La primera dada las condiciones de su instalacién en
Venezuela, aparece desconectada de las otras dos ramas. Desde un
prirner‘ momento se ofrecié a las ensambladoras instaladas licencia
para Importar los vehiculos desarmados. En la industria esta
importacion es denominada CKD. Ello no estimulé a las ensan-
bladora.s a la inversién directa en la fabricacién de autopartes, por el
coptrario, la politica automotriz, reservaba este campo para [a
formacion de otras empresas. Dando lugar a la instalacién del capitai
extranjero y nacional en este campo.

En América Latina, la industria automotriz venezolana ocupa el
f:uarto .Iugar, luego de Brasil, México y Argentina. A pesar de que la
industria se establecié dentro de las restricciones de la politica de
industrializacion sustitutiva, y ello era limitante en un mercado
pequenio, su liderazgo regional lo debe a disponer de un mercado que
por muchos anos, se caracterizé por tener uno de los niveles de
capacidad adquisitiva mas alto de América Latina. Sin embargo, la
rgoe§i6n de los ultimos afios, a partir del programa de ajuste, ha
disminuido el volumen de produccion. '

- Dentro de las limitaciones de tratarse de una industria que
fundamentaimente ensambla material CKD, es considerada la de
maypr sofisticacion y modernizacién entre los paises del Pacto
Andino. La capacidad instalada es de 240 mil vehiculos anuales. E|
Parque automotriz en Venezuela alcanza 2.400.000 vehiculos’. La
cantfdad de habitantes por vehiculos - 8.3 x vehiculos -, quizas la mas
alta junto a Brasil, en América Latina. Sin embargo, dada la crisis del

———
3
‘La mma.fabricacidn de carrocerfas ticne un desarrollo muy limitado. Se trata de talleres
mﬂtﬂlﬁl:glcos de capital nacional, que fundamentalmente fabrican carrocetfas para vehiculos
wrtl?rc:alcs. Su tamafio tfpico cormesponde a tamafio mediano y pequefio, que segun la
7 Oficina (.:cmml de Estadisticas e Informdtica, representan menos de cien (100) trabajadores.

Edgm‘ Fiol, Director Ejecutivo de la Cdmara Nacional de Distribuidores de Respuestos

Utomotores -CANIDRA- . “El Universal”, 11-6-1994.
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mercado interno venezolano, el mercado colombiano superé en 1993
por primera vez al primero’.

La produccién de las plantas ensambladoras alcanzé su pico en
1978. En la década de los ochenta, empezd la recesion en Venezuela,
fa produccién automotriz inicia asi su descenso:

1978 182.678
1980 157.895
1981  155.087

La produccién fue bajando, hasta llegar a 113.000 unidades en
1988, el afio inmediato anterior al inicio de la apertura. Con esta
politica econdmica, la produccion bajé a tan solo a 27.000 unidades,
recuperandose lentamente en los afios sucesivos sin alcanzar
todavia, las cifras del periodo pre-apertura.

Para 1995, la produccién alcanzé las 100.000 unidades,
constituyendo el nivel mas aito en la etapa de apertura, pero aun sin
recuperar los niveles previos.

La Reestructuracién y las Relaciones de Trabajo en Venezuela

hetgrr; ;;:;Loag la rama autopartista, mas dificil de estudiar dada su
D esin tjen,e ytarlequ; comprende diferentes 19 sub-ramas Su
. S destinos: equipo original ( i .
es decir
eqsa:;;%iorgs locales); mercado de reposicidn; y merE;cE l;ts
expo. - Lon la apertura, su distribucion ha variado asi -%-: :

1938 1993

'E'q'mpo Original 49.7 35.6
Mercado de Reposicién

. y 4 .

' (“Cénta de Respuestos) 1.2 46.0
“:g@brtaciones 91 ”
4“‘. e » .8
Fusage:Favenpa

N

& me . -
_ﬂ reado de reposicion ha sustituido a las ensambladoras como

CUADRO No 1 pRmer consumidor de las auto isminucia
de vehicuilos y la mayor Iiberta;c)jaﬁes. La dlsmmumon de la produccién
PRODUCCION AUTOMOTRIZ -UNIDADES- cudmo a la incorporacién d que han tenido las ensambladoras en
i = e partes im obli
ANO 86 89 92 9 94 |95  MMpartistas a subsanar esta baja quep(::a?;l % oo Obligado a las
1993, significa una disminucion de o PAcBTScE =
EMPRESA original. Lo que han lOgradol n.t de un 28% del mercado equipc
GENERAL | 26.1 28.1 30.6 32 34.4 mercado de reposicidn y las ex exitosamente las autopartistas con el
i portaciones.
MOTORS E .
FORD 24.6 149 | 222 |2441 27.2 ‘:0 rza de Trabajo y Tamario de los Establecimientos
Lon ia apertura econdmica, la f i
TOYOTA | 153 |182 [ 181 [185 | 139 establecimientos ha disminuide, En of :19 trabajo y el ndmero de
FIAT 15.7 16.9 13 9.5 10.5 22.041 trabajadores en 1988 a 18 536p er caso se ha pasado de
— distinucin del 16%. En tod . en 1993, representando una
suB 81.7 78 83.9 84.1 86 nadional entre 19 o. odo el empleo del sector formal a nivel
TOTAL € 1989 y 1993 se produce una reduccion del 20°
__™Presenta una disminucién inter-anual del 5.45% 7, Que
OTRAS 18.3 22 18.1 15.9 14 “tos establecimientos han d T
. an disminui
TOTAL 1139575 (27637 | 92170 | 93041 | 71924 | 10000( 386l un 12%. Los de mayor tamar’:gu‘:s?r’ 32 251 a 222 en 1992, es
— Mantienen, |a reduccién ha ocurrido’ s i
en el estrato mediano, es decir

Fuente: CAVENEZ

c
} CAVENEZ informa que en ese afic ¢l mercado celombiano alcanz6 las 140 il unidades. El fé 5
n

~Economf{a Hoy", 23-5-1994, p.10.
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mprende entre mas de 20 y menos de 100 trabajadores, al

irs i
€ en un 33%. Esta reduccién se refiere a autopartistas, las

I;:n pasado dq 155 establecimientos en 1988, a 133 en 1992
eno se explica porque unas han pasado de medianas a;
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pequefas, otras se han fundido manteniendose en este estrato o
pasando al grande, de mas de 100 trabajadores, algunas han cerrado.
En todo caso el estrato que se ha fortalecido, ha sido el grande que ha
pasado de representar un 17% en 1988, a un 23% en 1992. En cuanto
al ndmero de ensambladoras, no ha ocurrido mayor variacion. La
recesioh ha reducido el mercado interno, perc se ha iniciadoc un
proceso de exportacién, que estimula a estas empresas a mantener
sus actividades.

La fuerza de trabajo se concentra en cuanto a estrato_de tamano
en la gran industria. Compérese con el pateén del sector manu-
facturero, el cual muestra una concentracion en este estrato de poco
mas del 60%, en el cambio en el sector automotriz esta en el 80%’.
Recién ocurrido el shock del ajuste de 1989, fa fuerza de trabajo en la
gran industria bajé a 68 %, sin embargo con la gradual recuperacion
de la produccién, también se recupera la porcion de fuerza de trabajo
en la gran industria, para regresar a su nivel histdrico. La abrupta baja
de la fuerza de trabaijo registrada, no dispuso de mecanismos Propios
del sector para amortiguar los efectos, a lo sumo los despedidos
cobraron sus prestaciones sociales a través de un intricado mecanis-
mo existente para entonces - Las Comisiones Tripartitas de la Ley
contra los despidos injustificados - También en 1990, entrd a
funcionar el Seguro de Paro Forzoso, que cubria inicialmente doce
semanas de pago del 50% del satario de referencia "

¥  Dado que el Informe sc apoya en datos a 4 digitos CIIU, no se presenta desagregada la dav
entre cnsambtadoras y autopartistas. Pero con toda seguridad el primer sub-scctor tiene un
concentracion ain Mayor en este esirato,

1© Derogada con la entrada en vi gencia en Enero de 1991 de la Ley Organica del Trabajo, qu
estableci6 para los reclamos de prestaciones sociales, los Tribunales de Estabilidad Laboral
los que finalmente se fundieron con los Tribunales de 1era Instancia de! Trabajo.

este sistema. destacan lo lento e inoportunc de sus pagos (
Marquéz G. 1994).
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CUADRO No 2
NUMERO DE TRABAJADORES EN LAS TRES RAMAS DEL
SECTOR AUTOMOTRIZ
ANOS 1988 1989 1992
EN CA AU [EN CA AU [EN CA AU
GRAN 9920
O S TRIA 804 6668 5652 482 4862 (7067 881 7175
J_lE?aSUP. 51 403 1320 305 659 1021 69 307 1228
@.INF. 157 509 967 89 328 1137 0 334 714
PEGUENA 49 520 1083 29 484 1086 75 516 732
TOTALPOR | 10177 2
‘ 236 10038 | 6075 1953 8106 {7211 2038 9849
QTAL
| INDUSTF{IA 22451 16134 19098
N: ansambladoras ; CA : fabricas d ;
AU Aabricantes de autopartes. a8 08 carmocerias: y

FUENTE: Encuesta Industrial Ocei; Procesamiento Venezusla Competitiva

" Los cambios en la fuerza de trabaj 5
Lo rabajo, mas relev
of‘rgc“e‘el cuadro anterior, son: ’ anies que nos

- éhsambladoras y autopartistas re
- presentan antes 3
q;uste, el 90% de la fuerza de trabajo del sector. Y después del

- I&B -
ensambladoras reducen su participacién en el sector de un

45% a un 38%, es deci isminuci
. : cir una disminucic %
bajo de esta rama. ucién del 29% de la fuerza de

-.:-l i

. as afLi:tOpamstas, con una fuerza de trabajo que poco varié

lpommeroe ::amente con el ajuste, pero incrementé su participacion
ntual en el sector automotriz, al pasar de un 45 a un 52%

En toda Ia industria, se observa en el periodo un discreto

Crecimie
nto i
Después s¢ extendid la cobertura a 16 semanas. Sin embargo las evaluaciones realizadas | mayomari am eﬂtee dﬁ'gg:tzclﬂn Obrcejfa, gue como se sabe es
. Ha pasado de representar un 72.5%
5%, a 73.5

Freije. S; Betancouor, XK.
Y 742, de 1988,luego 1991 y 1992. Por el contrario los Gere

ntes y
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Empleados han bajado de 27.40%, a 26.4 y 25.8, en el mismo
periodo.

Si bien existen estudios en otras actividades productivas, que
sefialan tendencias al incremento de los trabajadores de “cuelio
blanco® en detrimento de los de "cuello azul", particularmente por las
innovaciones tecnoldgicas, tal tendencia no se aprecia en el sector
bajo analisis.

Remuneraciones

Los montos globales de sueldos y salarios entre 1988 y 1992 han
bajado en un 10.46%, aungue per capita han subido discretamente un
3.43%. Sin embargo el costo de la mano de obra ha subido en un
25%; un poco mas en la gran industria, 26.26%. Notable es el
incremento al analizarlo por trabajador ocupado, el cual alcanza un
incremento del 43.6%.

Desmenuzando este incremento del costo de la mano de obra, se
observa que no se trata de incremento de los sueldos y salarios, sino
mas bien la satisfaccion de otros conceptos que no se traducen en
ingreso salarial, entre estos tenemos: incrementos de los aportes al
Seguro Social Obligatorio al subirse el limite que existié por muchos
anos, surgimiento de leyes que traen consigo nuevas deducciones a
los trabajadores y mayores aun los aportes empresariales, tales como
Ley de Vivienda, Seguro de Paro Forzoso, reformas en Ley del ince:
también pesan los costos contractuales, y los costos derivados de la
Ley Organica del Trabajo -LOT-, que entrd en vigencia en enero de
1991. Finalmente el incremento de los pasivos laborales, ya que estos
afios han sido de elevada inflacién.

Entre 1989 y 1994, ia inflacién ha oscilado entre un pico de 80% en
1989 y 35% en el afio mas bajo. Por tanto las revisiones salariales.
afectan el acumulado por prestaciones sociales, que se recajculan &
ultime salario.

En el costo de la mano de obra -1992-, los sueldos y salariot
representan el 45.75 %, y los otros conceptos que afectan este costo
el 54.24%.

El costo de la fuerza de trabajo individuai - afio 1992- en el secto
regién central, el cual es el mas alto por predominar aqui las grande!
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Comparacion Internacional

Comparemos con costos valor-hora
g » en USA$ para afo
(Sector Manufacturero), varios paises desarrolladog y los " fare

asidticos": tigres

Alemania 25,56 Corea del Sur 5.87
‘Suiza 22.66 Singapur 5.38
Japoén 19.20 Taiwan 5.23
USA 16.79 Hong Kong 4.31

Fuente: US Labor Dept.Statisti i i i
Aug.10,1994.N0.20.p.2)p cs (citado en Taiwan Industrial Relations Bulletin,

ag I .

para Enero :
Ealariony. de 1993 (para Sept.1994, no habian cambiado los

Salariofhora uss 2.61
Costo fuerza de trabajo/hora " 3.71
{(incluye prestaciones adicionales)

Resuita de dividir las ero
trabajadores :

. 3 44 = Bs 649,399 anua! ue ladUC.dO a d(a-s resulta Bs 17;9 a llOlaS
Bs 222 i ’ \ f de J : lj.B 1
. Si tomamos el valor de un dOl]m’-UsA para la mitad (] U“O) 993‘ y-- Bs 65

gaciones totales por fuerza de trabajo entre el nimero de

La fuente ico " i
v de los datos de Méxice "El Monitor de Nafta y Comercio Latinoamericano®

ol.1, No.16, Se i

-1, No.16, Sep.12, 1994, prod i i

}-ngmi(y ot M ! producido por ¢] Institwte for Agriculiure and Trade Policy,
.datos i

Automben, g: :rgcm_;ma son de Manuel Pardo, Secretaric Gremial del Sindicato del
tomé o ranUna SMATA:. en "ler Encuentro de Trabajadores y Empresarios del

Favmpg,p motriz Yc_nezolano ,» Promovido y auspiciado por INCE. Cavenez, Civa

ctrametal, Fitim, CTV, Inaesin. 3 Nov. 1993, Caracas, pag. 40. ' '
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En la Ford de Hermosilio -México-, los salarics que no son de los
mas altos, varian de 1.80 a 2.15 por hora, sin incluir prestaciones.

De Argentina, siendo el satario medio de $900 pesos (equivalente
al US$), el valor-hora sin prestaciones es de 3.75.

Estos datos reflejan que el trabajador automotriz venezolano, tiene
un costo menor que sus equivalentes en los paises comparados.

Productividad

La industria ha mejorado sus indices de productividad como se
evidencia en los siguientes datos.

Lo relevante del analisis realizado lo proporcionan los datos de la
encuesta industrial -OCEI-, los cuales sefialan un notable incremento
de la productividad de la fuerza de trabajo automotriz.

El valor bruto de la produccidn crecié a valores constantes entre
1988 y 1992, en un 48.4%. En la Gran y la Pequefa Industria el
crecimiento fue de 54.4 y 35 % respectivamente. En los estratos
Medianos decrecio.

El valor bruto de ta produccion por trabajador en tanto crecié en un
71%. En la Gran Industria alcanzé un 77%.

También sefiala un crecimiento de la productividad el aumento del
valor agregado, al crecer en el periodo de analisis en un 96%.
Resultando un incremento del valor agregado por trabajador ocupado
en un 126%.

Valor agregado por trabajador
Bs -valores constantes-

1988 358.979
1991 463.880
1992 812.801

El valor agregado crecié con relacion al valor bruto de Ia
produccidn, al pasar de un 24.2 en 1988, a un 32% en 1992.

Sin embargo los costos de mano de obra, se reducen en s TT——
relacion con el valor agregado, al bajar de un 28.70 en 1988 a un "

18.11% en 1992.
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l‘ra;nb;endlo? costgs de n:‘ano de obra se reducen con relacién al
valor bruto de la praduccion™, reduccién mas p [

\ ' ) ronunciada en la
industria: o

Sector Autom. Gran Industria

% %
1988 8.30 7.95
1892 6.97 6.12

Grifico Ne. 23

Produccién de Vehiculos Per Capita

Pone: OCEIy Gaveras Aos Gﬁujcw
Fon oo —— 1988 1969 T 7000) g0 1992
o RS SR S Wi

40 4 82 T T 7

Estos incrementos de Ia productividad, han ocurrido fundamen-

tal - . .z -
mente por racionalizacidn y cambios en la organizacién del trabajo

En la industria se acords un co
in . . nven uctividad a un
8in 8l establecimiento de alto nivel,

metas concretas y sin participaci

488s, su caracter era principista, reconoci:ndosg la cirgzglr?gng; Is:
A productividad y calidad de los productos. £n el nivel de

obo o _ha son comune_s los acuerdos de productividad. En Cara-

» 1 UNICO case conocido es en la empresa Rualca, fabricante de

nnes parg automdviles.

En | , ; ;
Sindjza:ntmm Aumrpomz Arger.mna, sefiala Manuel Pardo, Secretario Gremial del
0 del Automévil de Argentina, quc esta misma relacién ha bajado de un 18% en

210en 1992y 8% en 1993 (Ince y otros, 1993, pag.40)
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Ii LAS ORGANIZACIONES EMPRESARIALES

El movimiento empresarial organizado tiene en Fedecamaras su
organismo clpula®. Cuenta con la afiliacion de mas de doscientas
organizaciones empresariales, que representan doce ramas pro-
ductivas. Su directorio esta formado por 24 directores sectoriales y un
director regional por cada estado de la Republica. En todo el pais
funcionan entre camaras y asaciaciones empresariales mas de
quinientos organismos. En el interior del pais existen las Fedecamaras
estatales. A su vez e movimiento empresarial industrial tiene en
Conindustria su organizacion sectorial cpula .

El movimiento gremial de los empresarios experimenta en los
aitimos afios los efectos del cambio de modelo econdémico. Se hacen
sefialamientos intemos sobre la falta de renovacion, la falta de
compromiso empresarial con el gremio industrial 7, Con la apertura
econémica algunos gremios no se renovaron y otros si entendieron la
magnitud del cambio ocurrido. Ei Presidente de la CIEC, Bruno
Bortesi, ex-Presidente de FAVENPA, destaca que un gremio
empresarial en este nuevo contexto, "debe concentrarse en el
asesoramiento a sus afiliados, establecer bases de datos sobre los
mercados nacionales e internacionales, en apuntalar un movimiento
exportador, entre otras actividades". Destaca la situacién bastante
critica de los gremios empresariales "antes se ocupaban del cabildeo,
de conseguir leyes, etc, hoy en dia eso no tiene mucho sentido”. Otra
area de accién que el marco actual plantea, es ia descentralizacion,

15 Federacién de Cémaras de Comercia y Produccién, fundada en 1944

16 Eddo Polesel, Ex-Presidente de Fecimaras; "Tiempo de definiciones: Fedecfmaras” El
Universal 14-7-95, p. 2-2.

1 Uno de los pre-candidatos a la Presidencia de Fecimaras para la eleccién con motivo de 50
Convencién de 1995, Alan Virguetz sefialé Ja falta de renovacién del organismo.
La Cimara de Industriales del Edo.Carabobo recién decidié retirasse de Fecamaras
Carabobo y manticne bajo andlisis su continuacién en la organizacién nacional (E
Carabobeiio 12-6-95,pAR) . Manifiestan que estas org. han caido en decadencia, y prefiercn
apuntalar las organizaciones sectoriales.
“CONINDUSTRIA padece la falta de compromiso cmpresarial* Jorge Redmon cf
"Economi{a Hoy", suplemento especial "Catabobo™ 17-10-94, p 6.
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donde los grgrpios tie_nen la oportunidad de ser lideres de sus
sectores y participar activamente en la vida del gobiema regional ™.

Cuadro No. 3
- Organizaciones Empresariales

E.n e’l sector automotriz en sentido amplic se identifican diversas
organizaciones empresariales, :

1- Ca\f:[nez?afilia a las 8 ensambladoras con capital extranjero funcionando
en ef pais.

2- Favenpa > atiliados 120 empresas fabricantes de autopartes.

3-_4'¢‘h_la: afilia a cinco fabricantes de vehiculos
atitobuses}

4- Asociacion de Industriales Metal-Mecanicos y Metalurgicos - AIMM-; un
. pequeno numero de sus afitiados son autopartistas. ’

5« Cémara Nacional de Rectificadores de Motores - CANAREMO

pesados {camiones y

6- Cémara Nacional de importadores istribui
] y Distribuidores d
- Aptomaotrices - CANIDRA - ° epuesios

7- Los oqncesionaﬁo; de vehiculos se encuentra asociados en la
Federacion de Asociaciones de Distribuidores de Automotores -FADAM-;

existen varias asociaciones de concesionarios, de las diferentes marcas
{Ford, GM, Chrysler, Toyota, etc.)

8- €émara Nacional de Talleres Mecanicos

9- Cémara Nacional del Transporte ~-CNT-

res;;as'&egrlmeras cince p'ertenece'n'al sector industrial, en tanto las
o oote :on del comercio y servicios. Para el andlisis que se realiza
FM’E'\“:w\cacumento se privilegian las dos primeras -CAVENEZ y
DORan, - por considerar que eIIas_ que representan las mas
nantes empresas del sector industrial, las que aportan la mayor
zzgiaculnamén qe la_t lproduccic’m del sector. También se considera, que
a localizacion de la produccién automotriz, en més de un

—

Bruno Bortesi “L : .
. o0s gremios clipula se quedaron en et tempo” "Economia Hoy"
€special "Carabobo” 17-10-94, p 1 1. PO ia Hoy", suplemento
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sesenta % en el Estado Carabobo, y estando estas empresas
afiliadas a la Cdmara Industrial de este estado -CIEC-, es entonces
importante conocer las posiciones que asume este camara en los
asuntos estudiados. Las tres organizaciones gremiales estan afiliadas
al Consejo Nacional de la Industria - CONINDUSTRIA-.

Politicas economicas automotrices

Las politicas automotrices en el perioda de la reestructuracion y la
apertura son las de 1980, 1991 Y 1994. Al anunciarse el programa de
ajustes en Febrero de 1989, se dieron a conocer los elementos
macroeconomicos fundamentales de la politica econdmica, pero el
anuncio de una politica industrial concreta, viene a ocurrir en Mayo de
este afo, para entrar vigencia en Julio. Se establece un arancel de un
maxima de un 80% para la importacion de vehiculas y un maximo de
50% para materias primas, bienes intermedios y bienes de capital
producidos en el pais. Se trataba de una politica global en {a cual se
insertaban los diversos sectores industriales, los cuales “seguian
teniendo un margen de proteccion grande”, como lo manifestd el
Ministro de Fomento™. Es un afio méas tarde -1990- cuando se pone
€n vigencia la primera politica automotriz en el nuevo escenario.

1980 Con esta politica se buscaba compensar el desbalance en la
balanza de pagos y estimular la calidad y las posibilidades de
exportacion del subsector fabricantes de autopartes *.

a- Se agrupan los vehiculos en dos categorias;

1: vehiculos automoviles, sus chasis y carrocerias destinados al
transporte de hasta 9 personas; vehiculos de transporte de
mercancias de hasta 5 toneladas.

2: vehiculos de transporte colectivo y de transporte de mercancias
de mas de 5 toneladas métricas.

b- se eliminan las licencias de importacién de vehiculos y autopartes.

c- Se establece un porcentaje minimo de contribucidon de divisas
(PCD), que puede ser cubierto con la incorporacion de autopartes
nacionales y\o con la exportacién de partes y vehiculos.

19 »Abierta 1a importacién de vehiculos nuevos™ cn "El Nacional” 30-05-89, D2; 7-7-1989.

D9. Moisés Naim “El Nacional" 30-5-89, DI{);
# “El Universal” 28-7-40, 2-1.
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categoria 1: PCD del 60% 1991, 62% 1992, 65% 1993, 70% 1994.
Too2n " 40% 1991, 42% 1992, 46% 1983, 50% 1994.

d- Se permite la importacion de vehiculos nuevos de las mismas
marcas y modelos producidos en el pais, Categoria 1.

-Encuanto a la cat. 2, se permite la importacién de cualquier marca
y modelo ya sea nuevo o usado.

_Los impuestos ad-valorem por categoria son:

T 1990 1991 1992 1993
Cat.1 50%  40% 30% 30%
Cat2 30%  30% 20% 20%

T

e- Se establege el régimen de importacion de vehiculos
desamados denominado Material de Ensamblaje Importado para

th@u!os -MEIV-, equivalente al CKD*'. El impuesto ad valorem es

‘ cat 1: 10% (del afio 1990 a 1993) 5% en 1994 y 1995;

f- 8 establece la libre entrada de ensambladoras extranjeras,

g--8e permite la integracion vertical
-eansambladoras para
" aytomotor.

h- Se permite la fabricacion de nuevos modelos.

I~ Las ensambladoras y las comercializadoras deben prestar servicio
de n_Talntemmlento mientras dure la garantia de venta y mantener el
Suministro de repuestos por siete afios como minimo.

ical por parte de las empresas
la fabricacion de cualquier producto

- ___fj"_'anceies maximos para fa industria de autopartes:

T ———
2

CKD s ] la denominacién utilizada internacionalmente para referirse al material de
#samblaje de los vehiculos, en tanto que el ME1V - Material de Ensamblaje Importado para
Yehiculos- €s la denominacién que se utiliza en el lenguaje oficial vénezolano, Simdn
F ,.Duecmr de Industrias Metalmecénica, Eléctrica y Electrdnica del Ministetio de

omento; "Economia Hoy", 26-1-1994, p.10,
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1990 1 30%
1991 - 1992 : 20%
1993 - 1985 : 10%

El efecto del programa de ajustes y de las politicas automotrices
en particular, fue desvastador para el sector industrial en general,
Tantos afos de proteccion no se desmontaban sin consecuencias “.
El sub-sector ensamblaje de automoviles de mas de 120 mil unidades
bajé a 26 en 1989 y a 40 mil en 1980. Para este ano la capacidad
instalada no utilizada en la rama de fabricacion de productos
metalicos, maquinarias y equipos, acusaba la menor utilizacién en
todo el sector industrial, con apenas 31.7% *.

La importacion de vehiculos usados (para transporte de carga y de
pasajeros), permitidos en esta politica, generd el rechazo de
CAVENEZ y CIVA, argumentando que la industria nacional estaba
preparada para suplir esa produccién. La libre importacion de
vehiculos usados en esta categoria, fue la resultante de las
aspiraciones de los gremios de los transportistas de cargas y de
pasajeros. Quienes sostenian que los precios de estos vehiculos en el
exterior, eran méas atractivos *.

1991 En octubre de este afo ocurre la primera modificacion a la
potitica automotriz en la etapa de la apertura; la cual se planteé como
objetivos: aprovechar la capacidad exportadora automotriz venezo-
lana; dinamizar la inversion, el empleo, la competitividad; garantizar a
la poblacion el acceso de vehiculos y autobuses a bajo precio;
renovar la flota de transporte publico, mediante la importacion de
unidades mas econdémicas; y aprovechar las oportunidades de
compiementacién e integracién econdmica con los mercados de
América Latina y el Caribe.

2 En la "Encuesta Cualitativa Industrial 1990" de ta OCEY. de un universo que abarcé a 2.035
establecimiento industriales, el 70% manifestaba que no ha exportado, explicando que "han
contade con suficientt mercado interno, costos no competitivo y dificultad de
financiamiento para la exportacién”. "El Universal”, 11-8-90.

2 Encuesta "Cualitativa industrial 990", OCET; “El Universal”, 11-8-90.

"El Nacionat”, 25-5-90, D3. Nuevos enfrentamientos entre industriales y transportistas, en

cuante a politicas se ohservan en 1993, sobre ¢l tema de la importacién de unidades usadas.

aspiradas por los transportistas y enfrentadas por los industriales. "E{ Nacional”, 28-12-93.

Ds.
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a- se reagrupan los vehiculos en tres categorias:
- los vehiculos automéviles destinados al transporte de personas:
2- vehiculos para el fransporte de mercancias;

; -3- vehiculos y automéviles para el transponte colectivo de
. .personas.

b- Se establece que las empresas ensambladoras de vehiculos
_ _aut_omé\nles podran producir cualquiera de los vehiculos sefialados
en las categorias mencionadas en el punto "a",

c- Se-establece un PCD para la categoria 1 de 50%. A las categorias
‘2 y.3 no se les exigird ninglin PCD.

d- Se rebajan los impuestos ad valorem por concepto de impartacién
de vehiculos armados;

}ﬁt 1, Valores CIF menores a US$15000 : 25%

- cat,.1, " " mayores a " 1 40%
- ‘cat. 2, nuevos y usados: 10%
: 901. 3| noomow : 50/0

8- Se maptiene el regimen de importacién de vehiculos desarmados
MOmma('io Material de Ensamblaje Importado para Vehiculos -
: MEW- El impuesto ad valorem es de : 5% cada categoria.

t- S establece que las ensambladoras estan exceptuadas de

" i¢drporar partes nacionales.

‘ ‘:m‘glcién empresarial ante estas politicas

) Log resuitados de estas politica no fueron satisfactorios, ya que si
:Jlenf;‘ge registraron dos nuevas empresas ensambladoras y se
anzaron al mercado nuevos modelos de vehiculos, lo negativo fue:

el incremento de la importacion de vehiculos de lujo;
= se favorecit al importador independiente;

aumentaron los egresos de divisas;

Se redujeron las ventas y la produccién de vehiculos y las
.. Autopartes nacionales;
-Ne se lograron las metas de exportacion; y

.. Se acumularon altos niveles de inventario en las ensam-
bladoras.
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Tanto ensambladores como autopartistas condenaron las
distorsiones de esta politica automotriz. Ambos estuvieron de acuerdo
con ia apertura del mercado automaotriz iniciada en 1989, sin embargo
cuestionaron el decretar politicas automotrices no concertadas y sin
antes evaluar el cumpiimiento de los objetivos de politicas anteriores,
ya que con esta forma de accion, se aumenta la desconfianza para
nuevas inversiones en el sector. Demandan que la industria
automotriz merece un tratamiento justo, que no esté sometida a
vaivenes frecuente e inconsultos *. Es por ello que durante 1992 casi
no se presentaron en el Ministerio de Fomento, nuevos planes de
inversion para el siguiente ano, 1983. Apenas los presentados solo
responden, a cambios de herramientas en las lineas de produccion *.

Discrepancias entre ambos subsectores se observa en cuanto a la
disminucion de la incorporacidn de partes nacionales, ya que ob-
viamente levantd la protesta de Favenpa. Para 1992, indican que el
pais sufrird la fuga innecesaria de 700 millones de USA$ como
consecuencia de la importacion indiscriminada, derivada de esta po-
litica automotriz. Los primeros seis meses de aplicacion de esta
politica significd para los autopartistas una disminucion de sus ventas
en 50 millones de USS$, al final del afic la caida de las ventas alcanzd
al 30%, pese a que la produccién de automoviles registra un aumento.
Solicitan un moderado porcentaje de autopartes nacionales, en un
rango del 24 al 30%. Los vehiculos lanzados recientemente al mer-
cado tienen escasamente un 15% de incorporacién de partes na-
cionales, cuando anteriocrmente cualquier vehiculos ensamblado en
Venezuela tenia entre 30 y 40% de éstas. Para 1992, se
desincorporaron 207 autopartes nacionales, de los cuales un 90%
quedod fuera del equipo original en ese afo. Senalan que la industna
compite perfectamente con Brasil y México, pese a ser un pais y
mercado mas pequefo "Nuestras autopartes son reconocidas por su
calidad en el exterior, como ejemplo muchas piezas venezolanas son

%  "Aumenta indice de desempleo en sector automotriz. Ensamblaje Jocal de vehiculos estd

sobreviviendo" asf lo sefiala José Bisogno, Presidente de Mitsubishi de Venezuela, en
"Economia Hoy" 23-5-92, p.13.

"No hay nuevos planes de inversion en el sector automotor para 1993" reporte procedente d¢
las oficinns det Ministerio de Fomento, en "Ecenomia Hoy" del 23-11-92, pag.19.
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incluidas en vehiculos de serie fabricados, incluso en Estados

i I u2? .

Desde el lado de las ensambladoras la disminucion de la
incorporacion de partes nacionales, fue bien recibido ya que de esa
manera tenian mayor libertad para sus adquisiciones, y en algunos
casos podian adquirir las autopartes con mayores niveles de calidad®.

-+ 1994 Las reacciones de critica empresarial al final dieron lugar, a
una modificacién de la politica automotriz, la cual se caracteriza por :

a- 8é agrupan los vehiculos automotores en dos categorias, la 1,
incluye automoviles, risticos y fos vehiculos para el transporte de
pasajeros y mercancias; y la 2, incluye los no comprendidos enta
cat 1, y los vehiculos para el transporte colectivo y de mercancias.

b- 8e establece un porcentaje minimo de contribucion de divisas
{RCD), que puede ser cubierto con la incorporacién de autopartes
nacionales y\o con la exportacion de partes y vehiculos. El PCD
‘para la cat. 1 es del 57% y los nuevos modelos de vehiculos de

- aata categoria, deberan cumplir con un 50%.

c- Para las dos categorias se establece un porcentaje minimo de
-incorporacion de autopartes subregionales, 40% para categoria 1;
aumenta a 45% a partir de 1995. Para la categoria 2, el 30% y
sumenta a 35%, a partir de 1995.

d-“}ggpqesto Ad valorem por concepto de importacién de vehiculos
- automéviles armados, categoria 1, 35% y categoria 2, 15%.

e- “f’i@gi‘men de vehiculos desarmados (MEIV o CKD): 3%.

Lé‘s Autopartistas manifestaron que si se compara a las
ensambladoras, que sélo tienen que pagar de aranceles el 3% de sus

——

e B
Brono Bortesi, Presidente de Favenpa, "Exportaciones de autopartes nacionales cayeron en
Us 21%" en “Economia Hoy", 23-5-92, p.13; "Polftica vigente desincentiva la produccidn
@. laindustria automotriz" en "Economia Hoy" 25-9-1992.
Omar Bautista, Director Ejecutive de Favenpa, "Doscientas autopartes nacionales salen del
'-'5m". "Economia Hoy", 3-10-1992, p.13
#hes comercializan repuestos - CANIDRA- a través de su Presidente José Diaz, estima
las Importaciones de repuestos representan 40 millones de Bs semanales, cifra que va en
__w%mn aumento. “Economia Hoy", 12-5-92, pag.13. También desde el Parlamento se
mﬁsmmn criticas a! efecto de esta politica automotriz. La Comisién de Economfa del
- ._ formula recomendaciones al Ejecutivo, planteando la necesidad de una polftica que
_Pemiita ahorrar divisas y generar empleos; ya que lamentablemente, la actual actia en
» S20do contrario. "El Nacional, 30-4-92, P. D4,
16tas realizadas con ¢jecutivos de ensambladeras, enerc de 1995.
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en cambio los autopartistas deberan hacerlo con

esarmadas, _  hace!
ol ello les obliga a altos niveles de eficiencia para

tasas de hasta 15%,_ _ S
mantener la competitividad = .

CUADRQ No 4
SINTESIS DE LAS POLITICAS AUTOMOTRICES (ENSAMBLAJE)
N 1994
ANOS 1990 1991
CLASIFICA- 1:PASAJEROS 1:TRANSPORTE 1:AUTOMOVILES gsusncos.
CIONDELOS | HASTASPERS.Y | PERSONAS TANSP. PAligJEH :
VEHICULOS; | MERCANCIAS 2:TRANSPORTE MERCANG .
CATEGORIAS | HASTASTON. MERCANCIAS 2:L0S N% t:\é(él#\}gc; 4
2TRANSP.COLEC | 5.1mANSPORTE :gn (1; . t; LEC
T-VO Y COLECTIVO
MERCANCIAS .
. CAT.1:57%,
PCD (% CAT. 1 2 CAT. 1:50% e
" 1991: 60 40 CAT2YZNOPCD. | NUEVOSMODELOS 50%
1992: 62 42
1993: 65 46
1994; 70 50
IMPUESTO | CAT. 1 2 CAT1:25y40%"* | CAT.1:35
VEHICULOS | 1990 50 30 CAT2:10 CAT.2:15
NUEVOS -%- | 1g91 40 30* CAT3: 5 (cat2y3:
1992 30 20* usados)
1993 30 20" :
MEIV/CKD [ CAT1:10 CATS.1,2Y & CATS1Y2:%%
e CAT2: 1 5%

algunas variaciones en los impuestos. o
“* Pgara valores CIF hasta 15 mil US$: 25%; sobre esa cantidad: 40%.

Il MOVIMIENTO SINDICAL

Estilos de funcionamiento sindical

itari te

£l movimiento sindical venezolano se comporta mayont;n"ame?m
como un sindicalismo de conciliacién y contr_ol. ‘Se trata re ;:32 .
de los afiliados, sometidos a disciplinas y autoritarismos por p dirg

_ f ion del propit
los dirigentes. Ello responde a los origenes y evoluc pocia'

movimiento, ya que antes de constituirse en una fuerza S

%  Omar Bautista, Director Ejecutivo de FAVENPA, "Economfa Hoy" del 26-1-1994, p.10.
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ificativa, los sectores dominantes en la sociedad venezolana
a¢|,;§psaron esquemas que a ia larga se convirtieron en mecanismos de
control- que subordinaron el movimiento a una notable influencia

:» Dos fuerzas fueron dominando al movimiento y logrando colocarlo
ert/situacion de dependencia. Una el Estado, receptor de la riqueza
petrolera y dotado de un marco normativo, que le permitia influir e
intervenir en todas las esleras de la sociedad. Otra, el sistema de
parﬁdos politicos, los que particularmente a partir del establecimiento

de ia democracia representativa, devinieron en los canales de
donamiento entre el Estado y el resto de la sociedad. En la etapa
delistablecimiento de ia industrializacion, los partidos politicos
jugion un papel muy influyente en la construccién del movimiento
sindigal. El dominio del movimiento sindical por parte de estas dos
8, lo coloco en situacién subordinada ante los empleadores,

quisnes a sabiendas det control estatal y partidista, utilizaba estas

- <A sociedad que construyd su democracia a partir de un
ed@pema caracterizado por un sindicalismo incipiente y por unos
gos politicos carismaticos, que recibieron la responsabilidad de
r el gobierno en una etapa muy inestable, como fue la
8 de 1958 en adelante, al cabo de un primer lustro ya habian
ado su liderazgo en el mundo sindical. Esto dio a dos
aciones politicas, AD y COPEI, el beneficio de ejercer el
0 y asumir funciones de dominio en el movimiento sindical.

,%{}pvimiento se le exigio la tarea de contribuir a la consolidacién
del ; jlema democratico, en donde los partidos dominantes eran
Ustfuctuarios de las ventajas de orientar a las organizaciones
sodd.s Estos partidos politicos, desde sus posiciones de control de
1“_%8@5 Plblicos y de administradores y dispensadores de la
rentl petrolera, fueron colocando al movimiento a su subordinacién.

18 inversion privada y publica, la conduccion y orientacién del
nto  sindical en este esquema era funcional, ya que ta
ia ejercia funciones de control y disciplinamiento, lo que
YN era compatible con las formas de organizacion de fa
Progyceisn  dominantes en a etapa de la industrializacién y
m°d°mizacién. es decir el taylor-fordismo.
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Con esta formas de organizacidon de la produccion, el capital
invertido demandaba una fuerza de trabajo que en general ng
requeria mucha calificaciéon, pero que si requeria sometimiento a la
disciplina organizativa propias de la organizaciéon del trabajo taylor-
fordista. Es por ello que a lo largo de los sesenta, setenta y parte de
los ochenta, el movimiento sindical fue un agente de control que
respondia a directrices estatales y de los partidos politicos en
funciones de gobierno.

Fuerzas politicas en el movimiento sindical

La distribucion politico-partidistas del movimiento sindical ha
venido modificandose en los uUltimos anos. El desgaste de los partidos
que tradicionalmente controlaban el movimiento sindical, se ha
traducido en pérdida de influencia en los sindicatos.

Subsisten cuatro centrales o confederaciones que desde hace ya
varios afos han perdido capacidad de crecimiento. De ellas destaca la
CTV, por tener influencia en todos los estados de la Republica y en
todos los sectores productivos. Las otras 3 son notablemente mas
pequenas. La CUTV, viene languideciendo lentamente. Mantiene
algunos sindicatos en Caracas, Valencia, La Victoria, Barquisimeto y
Mérida. Dos centrales de orientacién social-cristiana dividen la débi
fuerza sindical de esta orientacion: Codesa y CGT.

Finalmente hay que sefialar un grupo de organizaciones sindicales
no afiliadas a ninguna confederacién. De eltas destacan el Sindicatt
Nacional de Trabajadores de la Prensa, gremios universitarios (d¢
docentes y de empleados ), y varias de las organizaciones integradat
en el llamado “Nuevo Sindicalismo”.

En las organizaciones sindicales se observan varios tipos d
comportamiento politico. A objeto de facilitar el andlisis se propone k
siguiente clasificacion:

Sindicalismo tradicional corporativista

Se trata de la mayoria de los sindicatos bajo control de AD '
Copei, afiliados a la CTV. Los que han sido protegidos por politic?
publicas, desde organismos diversos del Gobierno. Las, politicé
econdmicas implantadas desde 1989 en adelante, ha dejado a est
comportamiento politico sindical en una situacién embarazosa, ya gV
se les ha venido retirando el apoyo estatal y por otro lado esté
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comientes no han definido una nueva manera
importante cambio.

~:Bug liderazgos se sustentan en los a

ISte poyos de los aparatos
partidistas, de los entes publicos relacionados con e ambito laboral y
Wﬂ de las grandes empresas, que tradicionalmente han
coniliado comodamente con este tipo de sindicalismo.

“Este sindicalismo es mayoritario en
el sector manufacturero
pgﬁguiannente en fos Estados Carabobo y Aragua, '

de adecuarse a este

.'fémdicalismo clasista tradicional

P identifican de esta manera a aquellas organizaciones de
zquamrda, algunas se observan en la CUTV Y en la misma CTV
deo‘se hgn consolidado logran mantenerse establemente en lei
co'nqucclén sindical, tal es el caso del Sindicato Nacional de
‘{@qjgdores.de ta Prensa, de la Union de Trabajadores de Ia
Ind ot Textli del Estado Carabobo. Eventualmente togran el control
deun sindicato y fpego lo pierden, ya que suelen ser mas practicantes
dgﬁ@-ﬁdﬁemocrama interna, y al convocar a elecciones se unen fuerzas
Mg lerosas para derrotarles. Las posturas politicas con las cuales
Ican, son blanco de represion patronal.

evo Sindicalismo

ss% esta denominacion se pueden identificar dos tipos de
msrsot, por un lado el orientado por la Causa R y por el otro un
Corge eterogéneo de al i indi

inolarm o g alternativas sindicales entre las cuales se

Movimiento al Sociatismo.
‘s‘u‘estilo predomina.la denuncia de las practicas sindicales
Mivistas, por ello reitera un discurso sobre la etica en la

Tarstracion .ge los recursos sindicales, asi también realiza
Wone S ateniendose a los reglamentos.

Y.

estfﬁ varias im.po:jan_tes empresas de servicio publico se observa
de sindicalismo: Cantv -Caracas-, Metro de Caracas

t
pyo) dgd de Cai:acas, Cadafe. Como se observa tiene notoriedad
incke #erftal del pafs. En ¢uanto al nuevo sindicalismo de la Causa R,
pawfa emente su epicentro se localiza en el Edo.Bolivar, al sur del
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Sindicatos "patronales”

A los tres comportamientos politicos mencionados, cabe agregar
una cuarta categoria, que corresponde a los llamados sindicatos
"patronales”. Se trata de los alentados en su constituciéon por los
propios patronos. Con el advenimiento de la LOT, que niega e
derecho de los grupos de trabajadores no sindicalizados para
negociar convenios colectivos, en aquellos centros de trabajo en
donde se venia estableciendo con estos grupos una convencion
colectiva, algunos de estos patronos se sintieron motivados a alentar
a trabajadores de su confianza para que se organizaran en sindicatos,
coartande o limitando asi la posibilidad de que se constituyeran
sindicatos genuinos, actores ciertos en los procesos de negociacion.
Politicamente estos sindicatos se abstienen de emitir pronun-
ciamientos publicos.

iV ORGANIZACION DE LOS TRABAJADORES EN EL
SECTOR AUTOMOTRIZ

El andlisis de este punto se hace en dos niveles, por un lado el de
las Federaciones y por otro el de los Sindicatos. Es decir de acuerdo a
la estructura organizativa del movimiento sindical en Venezuela, las
primeras son organizaciones de segundo grado y los Sindicatos de
primer grado. Esto nos indica que las Federaciones son
organizaciones dirigidas por quienes no reciben un mandato directo
de los trabajadores de las bases, sino de los delegados provenientes
de los distintos sindicatos afiliados a la Federacion, ya que los
afiliados a estas organizaciones son los sindicatos. En tanto los
Sindicatos si deben ser legitimados por sus propios afiliados de
manera directa, de ahi el caracter de organizaciones de primer grado.
El cuadro No 5, identifica ios niveles organizativos y la afiliacién
correspondiente en el movimiento sindical.
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CUADRO No 5

MOVIMIENTO SINDICAL: NIVELES ORGANIZATIVOS  Afiliacion a-

org. de base o primer grado :

- de oficio
-sindicatos - de empresa

Federaciones

- de rama productiva
- de varias ramas
org. superiores:
sequndo grado: federaciones

- regionales inter-profesionales

- regionales de rama Confederaciones

- nacionales de rama

- nacionales de empresa

tercer grado : caonfederaciones Secretariados o
Federaciones y/o

Internacionales

1. Las Federaciones Sindicales en el sector automotriz

Antgs de iniciar el andlisis del nivel federativo sindical en esta rama
productiva, conviene identificar las formas organizacionales posibles
de ado?tar a este nivel, ya que el sector automotriz presenta cierta
complejidad en cuanto a su organizacién sindical. Tengase presente
que se trata de mas de 220 establecimientos dispersos en diferentes
estados del pais y con una heterogenea estructura en cuanto a

tamanos de las unidades productivas.

Las Federaciones pueden adoptar tres formas organizacionales,

1) IIals nacionales, que las encontramos en dos formas, las de rama y
as de empre;a: 'Las primeras son de mayor imporancia, por su
numero y posibilidades de crecimiento. En cambio las segundas
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estan subordinadas al ambito de la empresa nacional en donde
operan;

2) regionales inter-profesionales, se trata de las mas tradiciorjales.
Afilian a sindicatos de cualquier actividad en una determinada
regiodn o estado,

3) regionales de rama, afilian a sindicatos de una rama determinada,
pero en un estado determinado. No se han desarro!lado
mayormente, ya que los sindicatos por rama cumpien la misma
funcién, en cuanto a la profesionalidad, con la ventaja de que son
organizaciones de primer grado.

En el sector automotriz observamos al movimiento sindical
organizado en las primeras (nacionales de rama) y en Ias. segundas
(regionales inter-profesionales). Este fendbmeno es compatlbl_e con !a
tendencia general. La coexistencia de mas de una |_nstanC|a
organizativa a nivel del segundo grado, le plantea a fos sindicatos la
posibilidad de afiliarse a una 0 a otra, a las dos 0 a ninguna. De hecho
la mayoria de los sindicatos adoptan la doble afiliacion.

En todos estos niveles pueden existir organizaciones paralejtasf. El
sistema normativo venezolano se identifica con el plu.rali.smo sindical,
por lo que es licito la existencia de mas de un sindicato en una
empresa, rama o profesion, asi como de mas de una f.e’deracuﬁn en
sus ambitos de actuacion, y de mas de una confederacién, como de
hecho ocurre™.

La afiliacion de un sindicato a una federacién busca integrar]g al
conjunto del movimiento sindical. Aquellos sindicatos que no se afilian,
lo cual es una opcién del propio sindicato, lo expone y lo 'hace mas
vulnerable al dominio patronal. Entonces la afiliacion tede.fatlva, colqca
al sindicato de base a cumplir los estatutos de ia federac!qn respgctlva
y 1o somete a las disciplinas predominantes. Cabe admitir que pierde
autonomia y gana solidaridad. De todas formas la autonomia no la
tiene un sindicato aislado, sujeto al contro! patronal.

El analisis del nivel federativo aborda en primer lugar a la
Federacion de Trabajadores Metalurgicos —Fetrqmetal-, se trata de la
que afilia ampliamente al mayor numero de sindlcato_s en este sector.
Es por lo que luego se aborda con menor profundidad a la Central

*  venezuela es firmante del Convenio sobse Libertad Sindical -No 87 - de la Organizacién
tnternacional del Trabajo, el cual establece ¢l eriterio de la pluralidad sindical.
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Unitaria de Trabajadores Metallrgicos -Cutrametal- y las Federa-
ciones Regionales, caso Carabobo en donde se localizan las mayores
concentraciones de trabajadores del sector. Tengase presente que la
dispersién del sector automotriz, particularmente los. fabricantes de
autopartes, da lugar a la localizacién de algunas pocas fabricas
incluso en estados sin tradicion industrial, tales como Cojedes,
Tachira, Mérida, Trujillo, por lo que no se justifica abordar un andlisis
pormenorizado de las Federaciones correspondientes.

1.1 FETRAMETAL

Con relacién a los registros de las Federaciones, que permita
conacer sus afiliados, el investigador se encuentra con que éstas no
presentan registros al Ministerio del Trabajo, ni tampoco éste

Despacho tiene mecanismos que permitan conocer objetivamente
este tipo de dato.

La dirigencia de Fetrametal nos informa que tienen 95 mil
afiliados™. En Venezuela no existe una Federacion que especifica-
mente organice a los trabajadores automotrices; sin embargo, desde
sus indicios ha sido la Federacién de Trabajadores Metalurgicos,
Mineros, Mecanicos y Similares de Venezuela - FETRAMETAL - ia
que ha afiliados a casi todos los sindicatos automotrices.

Esta Federacion se cred el 31 de Mayo de 1964 por iniciativa de la
propia CTV, que convacd al | Congreso de Trabajadores Metalir-
gicos, Mineros, Mecanicos y Simifares de Venezuela.

En sus 32 afios de existencia, Fetrametal ademas del congreso
constituyente, ha convocado a siete congresos nacionales; todos elios
como antesala a los congresos nacionales de la CTV. En 1995
convocd a su VIl congreso nacional. En todos estos eventos se ha
ratificado el dominio por parte de AD y COPEIl Su Presidente
Fundador -José Mollegas - lo fué hasta que fallecid en 1995. Las
fuerzas de izquierda han sido minoritarias en el Comité Ejecutivo. Por
su parte la Causa R, se ha enfrentado a la dirigencia de la Federacién
y ha cuestionado los mecanismos de control y se ha negado a
participar en estas congresos®.

3l

Entrevista a Andrés Mercau, Secretario General de Fetrametal, el 5 Abril de 1995.
32

El MAS igualmente manifiesta sus eriticas a Ja forma como se maneja esta Federacion,

tanto en el dia a dia, como en sus congresos. Entrevista con Rodrigo Penso, Secretario
Sindical del MAS.
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En su trayectoria Fetrametal ha tenido un amplio control del
sindicalismo de este sector, su mayor dificultad ha sido la relacién con
la Causa R -CR-". Esta fuerza tienen sus antecedentes en la
reconstruccién del movimiento sindical de Sidor, luego de la derrota
sufrida por el movimiento sindical con motivo de la huelga de Sidor en
1971. Transcurridos varios afios de Jucha la CR llega a controlar este
movimiento sindical en Sidor, pero inmediatamente se plantean
divergencias entre este nuevo liderazgo y ia dirigencia de Fetrametal;
la que: junto a Fetrabolivar y la CTV deciden intervenir el sindicato de
Sidor -1981- y luego de seis afnos de intervencion, una convocatoria a
elecciones da una victoria contundente al liderazgo intervenido, lo que
fue percibido por los observadores como una intervencién fracasada,
ya que a pesar de las ventajas del control y el respaldo brindado por
la empresa, el liderazgo de Fetrametal no pudo ganarse la voluntad y
adhesién de los trabajadores sidoristas.

En cuanto a la relacion de !a Federacion con los Sindicatos
afiliados, normaimente un Directivo de la misma tiene asignada la
responsabilidad de un determinado numero de sindicatos. Ello
generalmente estd ligado a coincidencias politico partidista entre el
dirigente federativo y la directiva del sindicato. :

Las actividades que dan lugar a la presencia de la Federacion en
el quehacer del! sindicato, son en primer lugar los convenios
colectivas, tanto en su elaboracién como en su negociacion. La
Federacion es normalmente incorporada come parte en el convenio, lo
que le da capacidad para eventualmente participar en la adminis-
tracion de dicho convenio. Otra actividad de participacion federativa,
acurre cuando las relaciones sindicato-empresa entran en una fase de
tension. Norma!mente la Federacién interviene buscando conciliar.

En el Estado Carabobo, el mas importante centro industrial
manufacturero del pais asi también autometriz, Fetrametal cuenta con
cuarenta (40) sindicatos afiliados. De ellos son automotrices once
{(11), entre los cuales destaca el Sindicato Unico de Trabajadores
Automotrices, el de mayor tamafio en el sector automotriz venezolano
(mas adelante se analiza su organizacion). Ademds de estos sindi-

3 En la década del setenta ocurrid el surgimiento de una Federacidn paratela, la Federacion

de Trabajadores del Hierro -Fetrahierro-. Tuvo influencia durante varios afios en tos Estados
Aragua y Bolivar. Su surgimienio, si se toma en cuenta que ¢l dominio era también de
dirigentes adecos, no planteaba diferencias ideoldgicas importantes.
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catos afiliados se localizan en Carabobo, otros 4 sindicates automo-
trices no afiliados a Fetrametal.

Afiliacion Internacional

Desde sus indicios Fetrametal se afilidé a la Federacion
Internacional de Trabajadores de las Industrias Metaltirgicas -FITIM-,
secretariado profesional perteneciente a la Confederacion de Orga-
nizaciones Sindicales Libres -CIOSL-. De hecho en sus Estatutos,
Fetrametal expresamente adhiere y manifiesta su apoyo a la FITIM
(ordinal 2, del art. 5). La FITIM agrupa a 18 millones de trabajadores
en todo el mundo, siendo el sindicato metalargico aleman -1.G. Metal-
el de mayor tamafio, al agrupar a 2.4 millones de trabajadores *. El
notable crecimiento de la FITIM en los dltimos afos se debe al fin de
la guerra fria, que ha permitido la incorporacion de oleadas de
sindicatos de Europa del Este. Es por lo que la otra gran
confederacidn internacional, tradicional rival de la CIOSL, es decir la
Federacion Sindical Mundial -FSM- orientada por los Partidos
Comunistas, se ha venido a menos, dando lugar a traslados de
importantes organizaciones sindicales de la FSM a la CIOSL y sus
carrespondientes secretariados profesionales.

En la década del noventa surgio la Federacidn Latincamericana de
Trabajadores de las industria metalirgicas, mecanicas y mineras -
FLATIM-, a la cual también se incorpord Fetrametal. Asi mismo es una
filial de la FITIM. Para fines de 1893, contaba con “2.7 millones de

n 38

miembros en la regién" =,

1.2 Central Unitaria de Trabajadores Metallrgicos -CUTRAMETAL-

En 1962 la CTV se dividié y ello dio lugar al nacimiento de Fe-
deraciones Nacionales y Regionales, que luego constituyeron la Cen-
tral Unitaria de Trabajadores de Venezuela -CUTV-, Este movimiento
estuvo orientado por fuerzas politicas de izquierda: el Partido Comu-
nista -PC-, el Movimiento de lzquierda Revolucionario -MIR- y por un
breve tiempo Unién Republicana Democratica -URD-, ya que pronto

Eberhard Friedrich "E! sindicalismo alemdn y Ia modemidad" en Revista "Trabajo”, No. 3-
4, verano-otofio 1990, México.

¥ *Declaracién de Quito" - sede de FLATIM . en "Liberaci6n” su drgano divulgativo, No. 7,
Oct.-Dic. 1993. Sus principales gjecutivos son José Rodriguez, Presidente, y Andrés
Mercau, Secretario Ejecutivo.
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regresé a la CTV. Dado que el MIR desaparecid, sélo quedd el PC
conduciendo estas organizaciones, en alglrunos Estados yfo’ sec_tores
productivos eventuaimente con la compafiia de otras organizaciones
de izquierda e independientes.

Dada la estrecha dependencia que la CUTV ha tenido desde su
-nacimiento con el Partido Comunista, la crisis mundial del socialismo
ha reducido la influencia de estos partidos, fendmeno que se
manifiesta obviamente en sus organizaciones sociales. En Venezuela
sus efectos se han dejado sentir en la CUTV. Son pocas las
actividades por rama y las regiones en donde aiin sobreviven
federaciones afiliadas a la CUTV. Mantiene algunos sindicatos en
Caracas, Valencia, La Victoria, Barquisimeto y Mérida.

Cutrametal es la federacién profesional en la rama metalurgica y
metal-mecéanica de la CUTV, v en ella se localizan varios sindicatos de
rama que afilian a trabajadores automotrices. Ellos son:

1- Sindicato de Trabajadores de la Industria del Metal y similares del
Edo.Aragua, el cual afilia a trabajadores de la empresa Farid,
pequefia ensambladora de camiones de recoleccion de basura.

2- Sindicato Unico de Trabajadores de la Industria Automovilistica y
sus similares del DF y el Edo. Miranda, afilia a trabajadores de dos
empresas. Acumuladores Duncan y Delta Industrial C.A.

3- Sindicato de trabajadores metaltrgicos del DF y Edo.Miranda, afilia
a trabajadores de la empresa Carrosan C.A., emsambladora de
transporte pesado.

4- Sindicato de trabajadores mecanicos, metaltrgicos del Edo. Mérida,
afilia a trabajadores de la empresa Carrocerias Chama.

Como se observa estos cuatro sindicatos afiliados a Cutrametal,
actian en empresas medianas y pequenas.

Se prevee un mayor acercamiento de la CUTV a la CTV. Algunos
sindicatos se desafilian de 1a primera y se afilian a esta udltima. Es el
mismo fendmeno que a nivel internacional ocurre con la Federacion
Sindical Mundial, drgano cupula del sindicalismo socialista al cual esta
afiliada la CUTV, el cual ha pérdido importantes afiliados. Desde los
cuarenta hasta los ochenta era la confederacion sindical mundial con
el mayor numero de afiliados, con la caida del muro de Berlin, se
produjo una estampida de las centrales afiliadas, al tiempo que en los
paises ex-socialistas han surgido nuevas centrales que se han afiliado
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mayormente a la Confederacién Sindical de Organizaciones Sindica-
les Libres -CIOSL-. En América Latina, las centrales afitiadas a la FSM
Son muy pocas y de limitada influencia, salvo la Central de Trabaja-
dores Cubanos y la Central de Trabajadores del Perd.

Federaciones regionales
Cuadro No. 6

FEDERACIONES REGIONALES QUE AFILIAN A SINDICATOS
AUTOMOTRICES

1-  FETRACARABOBO

2-  FETRARAGUA

3- FUT (FEDERACION UNIFICADA DEL DISTRITO FEDERAL Y EDO MIRANDA)

4-  FETRAMIRANDA

5- FETRACQJEDES

8- FETRALARA

7-  FETRASUCRE

8- FETRANZOATEGUI

9- FETRATACHIRA

10- FETRAMERIDA

11- FETRATRUJILLO

12- FETRAZULIA

13- CENTRAL DE TRABAJADORES DEL ESTADO ARAGUA (CUTV)

14- CENTRAL REGIONAL DE TRABAJADORES DEL DF Y EDO MIRANDA
(cuty)

15- CENTRAL UNITARIA DE TRABAJADORES DEL EDO. MERIDA (CUTV)

16-  FETRAUNIDOS CARABOBO (se desconqece Confederacidn)

Defa No 1 ala 12 son filiales de la CTV

Se observan sindicatos automotrices en los estados en donde
operan plantas ensambladoras y fabricantes de autopartes. De aqui
que afilian a estos sindicatos las Federaciones Regionales indicadas
en el Cuadro No. 6. El anélisis que se realiza a continuacién se
concentra en Fetracarabobo por ser el Estado de mayor actividad
automotriz del pais.

Todas las Federaciones Regionales afiliadas a CTV son domina-
das politicamente por AD. Un caso excepcional es Fetracarabobo,
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desde su tltima convencion celebrada en Marzo 1994%. Pero paralelo
a esa direccion surgio otra directiva bajo el liderazgo del sindicalismo
adeco, encabezada por el Secretario General del Sindicato Auto-
motriz, Jesus Pérez, lo cual produjo cierta tensién. Sin embargo en 1as
empresas, los ejecutivos de Relaciones Industriales manifestaron la
necesidad de mantener un perfil bajo, en cuanto a no involucrarse en
esta pugna. Tengase presente que el cuestionamiento de la auto-
ridades electorales de la Convencion de Fetracarabobo, impugnaban
la plancha liderizada por el Secretario General de Sutrautomotriz, por
no haber realizado elecciones.

De estas pugnas se desprende que entre uno y otro bando, lo que
predomina son diferencias personales y politicas, pero que no inciden
en el estilo de accién sindical.

CUADRO No 7

SINDICATOS AUTOMOTRICES AFILIADOS A FETRACARABOBO

SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES AUTOMOTRICES (SUTRAUTOMOTRIZ)
SINDICATO DE TRABAJADORES DE ENSAMBLADORA CARABOBO (CHRYSLER)
SINDICATO DE TRABAJADORES DE METALCAR

« * ' "FORUM

ot ' " BUNDY

ot " "INRA

» * * * SHFUNDICIONES

* * " " FANABUS

ASOCIACION DE TRABAJADORES METALURGICOS (TUBO-AUTO)

SINDICATO DE TRABAJADORES DE OCI-METALMECANICA

11 SINDICATO DE TRABAJADORES DE CORPORACION MIRANDA (MORON)

12-  SINDICATO DE TRABAJADORES DE VETUSIL

13- SINDICATO DE TRABAJADORES DE PRODASA

14- SINDICATO DE TRABAJADORES DE ENSAMBLAJE SUPERIOR

© @ PP

—
(=]
O

% Antecedentes de esta escision se ubican en 1992 cuando el Presidente de Fetracarabohbo,
Martin Hernandez Zamora es cxpuisado de las filas de AD), mds por razones politicas que
sindicales. MHZ era entonces diputado en la Asamblea Legistativa y desacatd 1a linea del
partido en determinadas votaciones. Sin embasgo esta circunstancia no di6 lugar a la
emergencia de un nucvo tipo de accion sindical. Se esperaba que en la siguiente convencién
de 1a Federacién, MHZ saldria de 1a Presidencia, sin embargo un acuerdo que é€ste realiza
con Copei y algunos dirigentes sindicales adecos descontentos con la conduccidn oficial del

partido, l¢ permitié mantener la Presidencia.
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Otros sindicatos vinculados con el Sector Automotriz en el Estado
Carabobo y afiliados a Fetracarabobo son:

- Sindicato Nacional de Trabajadores del Caucho (antiguamente el
Sindicato Unico de Trab.del Caucho del Edo.Carabobo)

. Sindicato de trabajadores de Torcar (fabrica de tornilios)

Se localizd también al Sindicato Unico Profesional de Trabajadores
de las Industrial Fabricantes, Distribuidoras y Ventas de Partes
Automotrices -SUPTRAINFADIVERSAS-, que afilia a las empresas
EPECUEN y EMBRAGUES VENEZOLANOS, fabricantes de autopar-
tes ubicadas la primera en Valencia y la segunda en Tocuyito. Este
Sindicato esta afiliado a la FETRAUNIDOS, organizacion sindical
regional de la cual no se tiene mayor informacion, ya que na esta
afiliada a ninguna Confederacion.

En tanto en Aragua, se observan organizaciones sindicales de
rama que agrupan a los autopartistas y no a las ensambladoras. Aqui
también vale mencionar la existencia de una Central regional afiliada a
CUTV (Centrat Regional de Trabajadores) con sede en La Victoria,
que ha incorporado a trabajadores autopartistas. En general se
observa un poco méas de pluralidad sindical en cuanto a orientaciones
politicas, en el sector de autopartistas que en el de ensambladoras.
Aqui cabe recordar el mayor interés que manifiesta Fetrametal, en el
control sobre la accion sindical en las ensambladoras” .

3 gpirevista a Andrés Mercay, Secretario General de Fetrametal; marzo 1995.
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CUADRO No 8

.SIND|CATOS AUTOMOTRICES AFILIADOS A FETRARAGUA

1. SINDICATO PROFESIONAL DE TRABAJADORES DEL METAL, DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ, SIMILARES Y CONEXQS DEL EDO ARAGUA

2 SINDICATO DE TRABAJADORES DE INVEAUTO

3 SINDICATO DE TRABAJADORES DE AUTOPARTES

4 SINDICATO DE TRABAJADORES DE TECFIL

5  SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DEL
EDO.ARAGUA

&  SINDICATO DE TRABAJADORES DE LA INDUSTRIA DEL METAL Y SIMILARES DEL
EDO.ARAGUA

LA INDUSTRIA DE
7-  SINDICATO PROFESIONAL DE TRABAJADORES DE
REPUESTOS, FRENOS DE AUTOMOVILES, SIMILARES Y CONEXOS DEL

MUNICIPIO SUCRE, CAGUA
. SINDICATO DE TRABAJADCRES DE METALMECANICA PATRISS
g-  SINDICATO DE TRABAJADORES DE LA EMPRESA METALURGICA GERARDUZZY

DE PERFILES,
10- SINDICATO PROFESIONAL DE TRABAJADORES DE LA INDUSTRIA
METALMECANICOS Y DEL HIERRO, Y SUS CONEXOS DEL ESTADO ARAGUA
19- SINDICATO DE TRABAJADORES DE TALLERES METALURGICOS, MEGANICOS
AUTOMOTRICES, CONEXOS Y SIMILARES DEL MUNICWPIO SUCRE

E! Sindicalismo Automotriz
Este sector cuenta con una alta tasa de afiliacidon sindical. §e
reconoce que entre 12 y 15 mil trabajadores del sector estan

i indi i tre el 65 y
oraanizados sindicalmente, 1o que refiere a una tasa en
809’/0, de los 19 mil trabajadores del sector para 1992 ¥, Se trata de

una de las tasas mas altas del pais.
En todo el pais®los sindicatos que afiban a trapajadores
automotrices, suman uhas 22 organizaciones, que para el universo de

3 | Ministerio del Trabajo no cuenta con datos de 1a afiliacién sindigal, Los sindicatos no
presentan informes anuales que den a conocer el nimero de aﬁhados._ Los dz;:;sdql.;e
presentamos provienen de entrevista realizada a Andrés Mercau, Secretano Gcmufl' :d a
Federacién de Teabajadores Metalirgicos ¥ Mec{\nlcos Felrnmctal ala c,:ual estan afi lA bqsl
la amptia mayorfa de los sindicatos automotrices de) pais. Entrevista realizada e 5 de Abri

de 1995.
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la fuerza de trabajo del sectar, nos plantea un tamafio medio de estas
organizaciones, bien bajo. De todas estas organizaciones, 11 se
ericuentran en el Estado Carabobeo.

El modelo laboral predominante en Venezuela, hace de la empresa
el centro de la accidn de los sindicatos, por tanto la mayoria de estos
sindicatos son de empresa, o de rama a nivel local. No existen
sindicatos nacionales. Obviamente los organizados por rama, tienen la
oportunidad de alcanzar un mayor tamano.

La razon del predominio de la organizacién de rama sobre las
otras, se explica por la propia naturaleza y funcicnamiento del sector
automotriz, ya que estd integrado por muitiples unidades productivas,
que operan en la condicién de proveedores vinculados entre si. Por un
lado las ensambladoras requieren de las partes automotrices
especificas para sus modelos, los cuales a su vez son modificados
frecuentemente. Los autopartistas a su vez se vinculan entre si.

tas otras tradicionales formas organizacionales sindicales, como
son las de oficio y de empresa, no son las mas idoneas para el propio
proceso y funcionamiento de las Relaciones de Trabajo. Tengase
presente que la organizacién por oficios, resulta limitada para una
rama productiva cuya fuerza de trabajo mayoritaria son los operarios
de produccion, que no requieren de una especializacion en un oficio.

En cuanto a la organizacién por empresa el surgimiento de los
establecimientos industriales de gran tamafio facilité la formacién de
las formas organizativas basados en e! hecho de que un contingente
importante y numeroso de trabajadores, laboraban para un mismo
empleador, pero carecia de la capacidad integradora que caracteriza
a la industria automotriz.

Adn cuando se sefiald la mayoritaria afiliacion a organizaciones
sindicales por rama, existe un buen numero de sindicatos de empresa,
como se puede ver en Cuadros Nimeros 7 y 8.

En el sector automotriz en la medida que se moderniza, da lugar a
nuevas relaciones entre las ensambiadoras y los autopartistas. En
ofra parte del proyecto se analizan estas transformaciones. Lo
importante para el punto que se desarrolla en este capitulo, es
destacar la sofisticacion que caracteriza a este sector. Todo esto crea
una red de relaciones entre los fabricantes, cuyas unidades
productivas alcanzan grandes tamafos en el nivel de ensamblaje,
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pero no tanto en el de autopartistas. Son estas consideraciones las
que le dan sentido al predominio de la organizacion sindical por rama.

En cuanto a los estilos de funcionamiento sindical, el sindicalismo
automotriz se comporta mayoritariamente como un sindicalismo de
conciliacién y control. Se trata de! marcado privilegio de fa
congiliacién antes que cualquiér otra accién sindical y del control de
los afiliados, sometidos a disciplinas y autoritarismos por parte de los
dirigentes. Los dirigentes son objeto de una dable percepcion por
parte de los afiliados, por un lado como jefes, y por otro como lideres.
La percepcion de "jefes” se asocia al grado de confianza que las
empresas depositan en ellos, lo que les da potestad de ejercer
disciplina y control. Ademas es un sindicalismo que en los treinta y
seis afios de régimen democratico, se ha identificado con las fuerzas
politicas que han ejercido el poder gubemamental en el pais,
derivando de ello el ascenso de algunos dirigentes a funciones
politicas extra-sindicales que fortalecen la imagen de "jefes".

Este sindicalismo, particularmente por el papel disciplinador y
controlador que ejerce ha sido compatible con las formas de
organizacién de la produccién dominantes en la industrializacién y
modernizacion, es decir el taylor-fordismo.

Con esta formas de organizacion de la produccion, el capital
invertido demanda una fuerza de trabajo que en general no demanda
altas calificaciones, pero si requiere sometimiento a la disciplina
organizativa propias de la organizacién del trabajo taylor-fordista. Es
por ello que desde que se inicia el "boom" de la industrializacién, en
los sesenta y setenta, el movimiento sindical fue un agente de control
que respondia no sdlo a las directrices de las empresas, sino también
a los partidos politicos en funciones de gobierno.

Sindicalismo en Ensambladoras y en Autopartistas:
afiliacién y localizacion.

Se observan mayores tasas de afiliacion sindical en las
ensambladoras que en las autopartistas. Las primeras son empresas
de mayor tamafio, cuya afiliacién a nivel de obreros es cercana al
100%. Al instalarse orentaron su actividad productiva solo al
ensamblaje, no ocurre como en las mayores industrias automotrices
de América Latina -Brasil y México -, que al mismo tiempo fabrican
piezas importantes del vehiculo. De tal manera que la fabricacion de
autopartes, corrié a cargo de otras empresas de tamafos diversos. El
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universo autopartista lo componen 133 empresas, de las cuales 30
son grandes, que para las estadisticas venezolanas -OCEl-, se trata
de tener mas de cien -100- trabajadores. Son aquellas de menor
tamafio, calificadas como medianas y pequenas en donde la afiliacion
sindical se reduce.

Conviene diferenciar dos categorias entre las ensambladoras de
vehiculos. Una primera, aquellas organizadas en la Camara
Venezolana Automotriz -CAVENEZ-, que comprende ocho afiliados y
constituyen las mds grandes ensambladoras en el pais:

CUADRO No 8

ENSAMBLADORAS AFILIADAS A CAVENEZ, PAIS Y UBICACION -EDQ.-

1- FORD USA CARABOBO
2- GENERAL MOTORS USA !

3- CHRYSLER USA !

4- FIAT ITALIA ARAGUA

5- RENAULT ™~ FRANCIA CARABOBO
6- MACK-HONDA USA-JAPON ARAGUA

7- MITSUBISHI JAPON ANZOATEGUI
8- TOYOTA JAPON SUCRE

Estas empresas se especializan en el ensamblaje de vehiculos de
pasajeros, comerciales y rusticos. En tanto las ensambladoras de
autobuses y otros vehiculos comerciales, cuentan con una
organizacién gremial diferente, ta cual es la Camara de la Industria
Venezolana Automotriz -CIVA-. Sus afiliados han venido
disminuyendo, e incluye:

* En 1995 decidi6 trasladar sus operaciones a Planta ya existente en Colombia.
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CUADRO No 10

ENSAMBLADORAS AFILIADAS A CIVA, PAIS Y UBICACION -EDO.-

1- ENCAVA VENEZUELA CARABOBO
2. FANABUS "
3- TALLERES GAGO o
4- ENSAMBLAJE SUPERIOR "
5- FIAV ~ (TALIA ARAGUA

‘La Empresa FACORCA ubicada en el Edo.Carabobo, no esta afiliada a
ninguna camara. .

En el primer grupo de ensambladoras la afiliacién sindical alcanza
cerca del 100 % a nivel de obreros. En cambio en el segundo grupo
es algo menor. Se trata de empresas con menor capacidad
econémica, y ello se refleja en el nivel de beneficios y salarios. La
dirigencia automotriz admite su mayor concentracién en las primeras,
privilegiando en ellas su actividad reivindicativa™. En las ensamblado-
ras predomina el sindicalismo organizado por rama, asi se desprende
de observar que en las ensambladoras de Carabobo. GM, Ford,
Encava, Renault, Talleres Gago, estan afiliadas a un Sindicato de
rama, Sutrautomotriz Carabobo. Igual ocurre en Aragua con Fiat, Fiav
y Mack-Honda, y en Sucre con Toyota. No estan organizados en
sindicatos por rama de industria, sino de empresas: Chrysler,
Mitsubishi y Fanabus. !

El sindicalismo automotriz orienta sus esfuérzos de afitiacién hacia
el personal obrero, de esa manera las empresas se sienten mas
cémodas, ya que con ello deslindan claramente sus politicas laborales
para su personal de nomina semanal y los de némina quincenat,
Las altas tasas de afiliacidn en el nivel obrero, se apoyan en los dere-
chos alcanzados por los sindicatos de ser proveedores del personal
necesitado. Ello oscila desde un 50% hasta un 100%, segun o
observado en los convenios colectivos. Esta tradicion le ha permitido a
los sindicatos afiliar a los nuevos trabajadores al mismo tiempo que
ingresan a las compafiias. Las empresas cooperan en estas acciones.

% Entrevista con Andrés Mercau, Secretario General de Fetrametal, 5 Abril 1995,
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Por otro lado, estos empleos siempre han sido considerados de gran
atractivo para la fuerza de trabajo, ya sea por el nivel de ias
remuneraciones, otros beneficios econémicos y sociales. Por lo que a
las organizaciones sindicales no les han faltado aspirantes a su
disposicion, para satisfacer los requerimientos de las empresas en un
momento dado.

Estos mismos criterios son validos para explicar las tasas de
afiliacién sindical en las autopartistas grandes o pertenecientes a
grupos econdmicos poderosos.

La afiliacion sindical en las empresas autopartistas es menor que
en las ensambladoras. Sin embargo conviene hacer una distincion
que separe a las primeras en tres grandes grupos, por una lado
transnacionales, que operan can una planta de tamano discreto, dado
el mercado que atienden o las tecnologias; luego las de capitat
nacional, pero pertenecientes a grupos corporativos conformado por
numerosas piantas, aqui tenemos a Procesa, Metalcon, Mancini,
Covenal; y finalmente las autopartistas de propietarios independientes
de los dos anteriores, que disponen de una planta o varias pequefas
plantas. De estos tres grupos se observa una alta afiliacion sindical en
los dos primeros, pero no es asi en el tercer grupo.

También vale advertir que existen empresarios que fragmentan en
varias personas juridicas una determinada empresa, y que incluso en
algunos casos continian operando en las mismas instalaciones
industriales de la empresa matriz fragmentada, dando fugar a un
marco motivador de sindicatos pequefios o de no sindicalizacién.

En general la afiliacion sindical en las autopartistas, responde a
diversos factores:

- En primer lugar al hecho de que el sector autopartistas estd menos
concentrado que el de ensambladoras. Por un lado, esta mas
disperso en el pais. Sabido es que las mayores tasas de afiliacion
sindical en la actividad manufacturera, se localizan en el centro del
pais y en la zona dei hierro . Ei sector autopartistas se localiza en
las mas diversas regiones. Se aprecia la existencia de sindicatos
autopartistas en 13 distintas entidades federales, en cambio las
ensambladoras sélo se observan en 4 entidades federales
{Carabobo, Aragua, Anzoategui y Sucre, apenas una empresa en
cada uno de estos dos Ultimos). Incluso se conoce de la existencia
de empresas autopartistas en varios estados, pero no se conoce
de la existencia de sindicatos especificos autemotrices para este
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tipo de trabajadores, tales son los casos de Falcon, Zulia, Yaracuy.
Una alternativa organizacional utilizada en estos casos, asi como
en algunos otros estados en donde registra sindicalizacion de
trabajadores automotrices {Miranda, Lara, Mérida, Tachira), es que
se afilian a sindicatos de la rama metaldrgica y metalmecanica,
compartiendo en el mismo sindicato con trabajadores de empresas

gue no tienen relacidn con el sector automotriz.

- Una segunda razén de la menor afiliacién sindical, tiene que ver
con el tamafio de las unidades productivas en el sector
autopartistas. De los 290 establecimientos registrados para el
sector automotriz (ensambladoras, fabricantes de carrocerias y
autopartistas}) en la Encuesta Industrial de OCEl -1 992-, 171 de
ellos correspondian a unidades productivas con menaos de 100
trabajadores - mediana y pequefia industria -. Las pequenas con
menos de 20 trabajadores, constituian 120 establecimientos. Las
ensambladoras se localizan en el segmento gran industria, que
cuenta con mas de 100 trabajadores, en tanto las autopartistas en
su gran mayoria se observan en las pequenas Y medianas
unidades.

El sindicalismo automotriz, admite en cuanto a las ensambladoras,
que el nimero de sus afiliados ha disminuido, pero que no sus tasas
de afiliacién porque lo que ha ocurrido es una disminucién total del
empleo del sector. Es valida la afirmacion si se toma en cuenta el
peso de los convenios colectivos en la incorporacion del personal.
Incluso con la incorporacion de la LOT, estos mecanismos se
fortalecieron a ser incluidos en su articulado. Sin embargo si se
reconoce una reduccion de la afiliacion en términos netos en el sector
de autopartistas, porque muchas empresas han cerrado o se han
reconvertido hacia la produccidn de otras lineas™.

La sindicalizacion de los empleados no es frecuente en este
sector. Los pocos empleados afiliados que se localizan en los
sindicatos, generalmente soON obreros ascendidos a cargos de
empleados y mantienen sus vinculaciones afectivas con el Sindicato,
sin embargo no manifiestan activismo alguno. Viven una situacion

40 |4 realizaci6n del trabajo de campo del proyecto ha mostrado una alta tasa de mortalidad

empresarial entre las pequefias. En algunos casos s¢ han fusionado a otra de mayor tamano,
en otros se han dedicado a la fabricacién de diferentes lineas de productos, se han mudado 0
han certado sus puertas.
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ambigua, por un lado cuidan su nuevo status, y por otro no es facil
cortar los tazos de camaraderia cultivados previamente.

Orientacion politica

La dirigencia dominante en Fetrametal -AD y Copei - han
privilegiado su accion en las ocho ensambladoras afiliadas a Cavenez,
es por lo que estas fuerzas politicas tradicionaimente han controlado
tas Juntas Directivas. Sin embargo una disidencia es observada en el
Sindicato de Trabajadores Mecanicos y Automotrices del Estado
Sucre, el cual afitia fundamentalmente a Toyota; quienes sustituyeron
a una dirigencia autoritaria y burocratica, que se mantuvo durante diez
y seis anos controlando el sindicato, hasta que diversas presiones
ejercidas por 10s trabajadores dieron lugar a acciones judiciales gue
obligaron a la realizacion de elecciones en Agosto de 1992, resultando
ganadoras planchas alentadas por el MAS y por la Causa R, en tanto
la dirigencia anterior sélo logré mantener un puesto en la directiva.
Los nuevos directivos manifiestan que admitieron el apoyo de las
organizaciones politicas mencionadas por temor a que no Se les
reconociera su victoria, sin embargo manifiestan actuar con absoluta
independencia de estas organizaciones.

El resto de las ensambladoras estan controladas por dirigentes
sindicales afectos a AD y Copei. El movimiento sindicat no cetevista
no tiene influencia en las ensambladoras, asi como tampoco el
sindicalismo independiente no afiliado a las centrales" .

4 Dos centrales dc orientacion social-cristiana dividen la débil fucrza sindical de esta

orientacién: Codesa y CGT.
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CUADRO No 11

SINDICATOS AFILIADOS A FETRACARABOBO: ORIENTACION POLITICA
Y AFILIACION '

(el namero corresponde al cuadro anterior; las organizaciones
politicas mencionadas estan colocadas en el mismo orden de fuerza}

No SIGLAS-EMPRESA ORIENTACION FETRACARA| FETRA
POLITICA BOBO METAL
1- SUTRAUTOMOTRIZ (tiene AD-COPEI Y MEP X X
seccionales en 17 (solo en una
automatrices}) seccional: Sidaven
2- STEC - CRHYSLER COPEI X X
3- STM - METALCAR AD-COPE! X X
4- STF - FORUM AD X
5-STB - BUNDY MAS X X
6- STI - IVRA AD X nd
7- STSH - SH FUNDICIONES COPEI-AD X X
8- STF - FANABUS COPEI-MAS X X
9- ATM - TUBCAUTO COPEI X X
10- STOM- OCI METALMECAN INDEPENDIENTES X
11- STCM- CORPORACION AD-COPEI X X
MIRANDA - MORON
12- STV - VETUSIL AD X X
13- STP - PRODASA AD i X
14- STES-ENSAMBLAJE nd X
SUPERIOR

nd: informacion no disponible.
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CUADRO No 12

SINDICATOS AUTOMOTRICES DE ARAGUA: ORIEN
POLITICA Y AFILIACION A FEDERACION ' TACION

No SIGLAS-EMPRESA ORIENTACION FETRA- FETRA- OTRAS
POLITICA RAGUA METAL

1- SPTMIASCEA (varias) AD-COPE!

2- 8Tl - INVEAUTO AD-CQOPEI

3- STA - AUTOPARTES AD-
INDEPEND.

[ 4- STT - TECFIL AD- X X

CONVERGER

5- SUTIA {varias) AD X X

6 STIM -FARID PCV CTA-

CUTRA
METAL

7- SPTIR - MAMUSA AD-MAS

8- STMP - PATRISSI nd

9- STEM- METALURGICA | nd

GERARDUZY

10- SPTIPMH (varias) INDEPEN- X
DIENT

11- STTMMA (ragistro nd

1993
CTA: Central de Trabajadores dei Edo.Aragua; CUTRAMETAL:Central de

grg?s}adoras del Metal - afiliadas a la Central Unitaria de Trabajadores de Vensgzuela -
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CUADRO No 13

SINDICATOS AUTOMOTRICES DEL RESTO DEL PAIS* Y AFILIACION A

FEDERACION REGIONAL Y NACIONAL

DF Y EDO MIRANDA

No. NOMBRE DEL SINDICATO AFILIACION

1- SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE LA | CUTCRT-CUTY
IND.-AUTOMOVILISTICA Y SUS SIMILARES DEL DF Y
EDO MIRANDA

2- SINDICATO DE TRABAJADORES METALURGICOS DEL | GUT-CAT-CUTY

3- SINDICATO DE TRABAJADORES DE FUNDICIONES,

FETRAMIRANDA

HERRERIAS Y CONEXOS DEL EDO. MIRANDA FETRAMETAL
4- SINDICATO DE TRABAJADORES DE TUTEGA FETRAMIRANDA
S- SINDICATO PROFESIONAL DE OBREROS Y EMPLEA- | FETRAMIRANDA
DOS DE LAS INDUSTRIA METALURGICA, METAL-
MECANICAS Y SUS SIMILARES DEL ESTADO MIRANDA
8- SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE LA IN- | FETRALARA
DUSTRIA METALURGICA, SIDERURGICAS, MECANI- | FETRAMETAL
CAS, MINERAS DEL EDO. LARA
7- SINDICATO DE TRABAJADORES MECANICOS, META- | CUR-CUTEM-
LURGICOS DEL EDO MERIDA cutv
8- SINDICATO DE TRABAJADORES DE MITSUBISHI DE | FETRANZOATE-
VENEZUELA GUI FETRAMETAL
98- SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES ORGANIZADOS | FETRANZOTEGUI
DE LA INDUSTRIA METALURGICA,MECANICA, MINERA FETRAMETAL
Y SUS SIMILARES DEL EDO.ANZOATEGUI
10- SINDICATO DE TRABAJADORES MECANICOS Y AUTO- | FETRASUCRE
MOTRICES DEL ESTADO SUCRE FETRAMETAL
11- SINDICATO DE TRABAJADORES DE RADIADORES | FETRACOJEDES
FRAPCA FETRAMETAL
12- SINDICATO METALURGICO Y SIDERURGICO FETRATACHIRA
FETRAMETAL
13- SINDICATO DE TRABAJADORES DE LA EMPRESA | FETRATACHIRA
METALURGICA ANDINA FETRAMETAL
14- SINDICATO DE TRABAJADORES DE VALVENCA FETRATRUJILLO
FETRAMETAL

lli

* excepto Carabobo y Aragua
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De todos estos sindicatos automotrices, el de mayor nimero de
afiliados es el Sindicato Unico de Trabajadores Automotrices del
Ed.Carabobo (Sutra-Automotriz). EI namero de afiliados actualmente
es de 3.500, pero se trata de un momento de baja afiliacién, ya que
han liegado a tener 6 mil afiliados, como fue alrededor del afio 1980,
Las seccionales de mayor tamano y nimero de afiliados son GM y
Ford, cada una tiene mas de un mil afiliados. EI control del sindicato
reposa en dirigentes afectos a AD y a Copei. Las veces que otras
corrientes politicas han intentado introducirse han sido reprimidas.

Esta organizado en base a seccionales, representado por una
junta directiva, con un ntmero que oscila entre 7 y 14 directivos,
dependiendo del tamafo de la planta. Esta directiva de seccional

recibe directrices de! comité ejecutivo de Sutra-Automotriz, Sus
seccionales son:

- Ejeven - Sidaven

-~ Rudeveca - Danaven

- Wix de Venezuela - Auto Mundial

- Encava - Rualca

- Autaca - Sidaforjas

- Aceros Goa - Amusa

- Ford - General Motors
- Talleres Gago - Gabrie!

- Covenal

Como se aprecia Sutrautomotriz activa tanto en ensambladoras
€Omo en autopartistas, incluso también lo hace no s6lo en los que
trabajan con metal, sino con otras materias primas para producir
preductos para las ensambladoras y el mercado de reposicion, tal es
el caso de Autaca, fabricante de asientos,

Elecciones Sindicales

El tema de las elecciones sindicales tiene relevancia en el
movimiento sindical, ya que una de las criticas mds frecuentes que
recibe, es el cuestionamiento a la prevalencia de métodos poco
democraticos.

En el contenido de los estatutos sindicales se indica el sistema de
elecciones de la Junta Directiva, asi como de otros drganos de
direccion. Se exige que la eleccion Sea secreta y en forma directa,
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bajo pena de nulidad. En sus resultados debe aplicarse la
representacion proporcional, cuando se trata de ia eleccion de la
Junta Directiva y de los Representantes de los trabajadores. Estas
disposiciones “relativas a 1as elecciones sindicales, regiran también a
las Federaciones y Confederaciones en cuanto fueren aplicables",
ant.467.

En cuanto a la CTV, en su congreso -1990- aprobd una nueva
estructura, que prevé celebrar elecciones directas y secretas, de 1er
grado, para:

- delegados de talier, departamento o comité de empresa;
- comité sindical o su equivalente:

- las juntas directivas, tribunal disciplinario y demds organismos
estatutarios de los sindicatos estatales, regionales, seccionales o
de base; '

- los comités ejecutivos, tribunal disciplinario, comision electoral
permanente y demas organismos estatutarios de los sindicatos
nacionales y/o federaciones nacionales por sectores de la
economia;

- los delegados permanentes al consejo general de las secciones
estadales;

- los delegados a ia convencién regional de las seccionales.

Todo lo anterior significa. que los comités ejecutivos y organismos
de direccién de las seccionales estadales (equivalentes a las actuales
Federaciones Regionales) seran electos en segundo grado. En cuanto
al comité ejecutivo de la Confederacion, asi como los érganos a elegir
en sus congresos, se aprecia que los votantes seran de segundo y
tercer grado. Sin embargo esta reforma es un avance . Ya que la
estructura sindical por rama sera la votante en segundo grado. Es de
esperar que esto sea una transicién para una futura eleceién plena de
segundo grado o ir directamente a una eleccién de primer grado, al
menos de los cargos mds importantes en el nivel de la confederacion.

Ya sefaldbamos que su eleccién debe ser en forma directa y
secreta, y ejercera sus funciones el tiempo que indiguen los. estatutos
sindicales, pero en ningln caso podra establecerse un petiodo mayor
de tres (3) afos. Se observa una situacién desigual, con relacién a las
Federaciones y Confederaciones, a quienes no se les fija término
maximo.
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Es frecuente la ocurrencia de juntas directivas que no realizan sus
elecciones dentro de estos términos. La explicacion dada es que “los
trabajadores estan satisfechos". Sin embargo, la evasiva a realizar
elecciones directas y secretas, obliga a ver con escepticismo la
anterior afirmacion. En varios sindicatos se acumula un largo periodo

- sin consultas electorales directas y secretas. Los dirigentes que

dominan el sindicato sélo hacen acuerdos de cupula, es decir los
dirigentes se reunen con sus jefes politicos y deciden.

Es por esto que aparece en la LOT la disposicion, que plantea:
“Transcurridos tres (3) meses de vencido el periodo para el cual haya
sido elegida la directiva del Sindicato sin que se haya convocado a
nuevas elecciones, un nimero no menor del diez por ciento (10%) de
los trabajadores miembros.." podra solicitar al Juez del Trabajo que
disponga la convocataria respectiva. Es una disposicién novedosa en
la legistacion laboral venezolana. Por medio de ella fue como los
trabajadores de Toyota, pudieron hacer sus elecciones en Agosto de
1992; sin embargo no fue un proceso facil, ya que incluso los
trabajadores recurrieron a un recurso de amparo para poder poner fin
al continuismo sindical.

De talleres y encuestas realizadas en el sector automotriz se ha
derivado los siguientes resultados a partir de la pregunta ;Cuando fue
la dltima vez que se convoct a elecciones ? y ¢, con que frecuencia se
efectian?.

Un 22% de los entrevistados prefirid no contestaria, io que se
entiende como evasiva a tratar el asunto. De quienes respondieron se
aprecian casos que también expresan evasion, como los sindicalistas
de una empresa, uno sefiald que no se hacen elecciones sino
acuerdos politicos y otro indicé una fecha. Lo que sugiere que quién
sefala una determinada fecha, realmente esta refiriendose es a los
llamados acuerdos politicos, que obviamente no son elecciones, sino
ta reunion de los jefes de fracciones para decidir la prorroga del
vigente liderazgo. '

Entre los autopartistas uno sefalé “no recuerdo, otro que se
hacen "concertaciones”, otros "no se hacen elecciones, sino asam-
bleas". Un dirigente de una secciona! sindical, indico que la dltima vez
que se celebraron elecciones fue hace 10 afios.
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V Relaciones de Trabajo

En América Latina los sistemas de Relaciones de Trabajo estan en
el centro del debate, cuando se emprenden procesos de moder-
nizacion e integracion de las economias. De lo que se trata es buscar
formulas que modifiquen los sistemas normativos, los sistemas de
gestion de la fuerza de trabajo y replantee el papel de la negociacion
colectiva y de los sindicatos. En ese sentido Venezuela no esta al
margen. No ha ocurrido un alto grado de flexibilizacion en la normativa
laboral. Sin embargo en los hechas, dado el deterioro del mercado de
trabajo, existe una marcada flexibilizacién. Para el sector empresarial

Su mayor aspiracion es lograr modificaciones del régimen de
prestaciones sociales®.

Negociaciones Colectivas

Vamos a analizar las transformaciones ocurridas en las nego-
ciaciones colectivas. El analisis realizado en los convenios colectivos
de empresas del sector automotriz cubrié en casi todos los casas, un
convenio previo a la apertura y ofro posterior, con el objeto de
identificar los cambios®. Aun cuando se aprecian cambios, no son tan
marcados como es el discurso exteriorizado por la mayoria de las
empresas sobre las nuevas relaciones de trabajo.

El andlisis de estos convenios se ha centrado en los siguientes
aspectos:

Unidad de negociacién y poblacién amparada: hace referencia a la
cobertura de unidades productivas y quienes son los trabajadores
cubiertos por los convenios colectivos:

Con el inicio de la apertura econémica, el empresariado  reactivé su propésite de
medificacién, por considerarlo como una carga desventajosa para la competencia
internacional.

El régimen consiste en ¢l pago de un mes de sueldo por cada afio de servicios del trabajador.
El pago se efcctia con el dltimo sueido al final de la relacion de trabajo. Las cantidades que
¢ van acumulando generan intereses a favor del trabajador, los cuales se establecen a
niveles de rentabilidad, que ascguren al trabajador ¢l mantenimiento del poder adquisitivo
de estos activos, sin embargo dada la alta inflacién de los ltimos afios, ello no ha sido
posible.

El movimiento sindical se ha opuesto a su modificacién, sin embargo dada la creciente
flexibilizacién en lus formas de contratacidn y de remuneracion. estimuladas por cl
propésito de cvasion de la carga de las prestaciones sociales, ¢l movimiento sindical ha
reconocido lu necesidad de revisar el sisterna.

Se analizaron los convenios colectivos de 8 ensambladoras, representa mas del 50% del
universo nacional; y 25 empresas autopartistas. de diversos tamanos.

3
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Organizacion de los trabajadores para negociar: formas organiza-
tivas y estrategias adoptadas para negociar;

- Beneficios socio-econdmicos: que costos se generan y que

beneficios reciben los trabajadores, a partir del convenio colectivo;

- Administracion del convenio y organizacion del trabajo: se trata de

identificar como funciona la administracién del convenio, particu-
larmente en la esfera de la organizacion del trabajo.

Unidad de Negociacién y Poblacién Amparada

- Aligual que en el sistema laboral venezolano, predomina la unidad

de negociacion por empresa. A pesar de la existencia de algunas
organizaciones sindicales importantes, estructuradas por rama de
actividad, no existe negociacion en este ambito. Las empresas
pertenecientes a un mismo grupo corporativo, tienden a tener los
mismas contenidos contractuales, sin embarge al ‘estar
organizados los trabajadores en un sindicato de rama y exisuenqo
una seccional sindical en cada empresa, se negocia su convenio
colectivo de manera separada.

- La poblacidn amparada en todos los casos incluye a los

trabajadores de la némina semanal. Pero en la mayoria qe }os
casos el convenio es extendido también a los de la ndmina
quincena! -empleados-, con las salvedades.,.de.l'pergon'a! de con-
fianza y direccién. Dado que no existe af|I|.a01on smcﬁcgl de los
empleados, la extensién de cuales beneficios y con'dlc'lones de
trabajo, y cuales no les son extendidas, queda a criterio de las
empresas.

Los tabuladores o las clasificaciones de cargos incluidas, se
refieren siempre a cargos de la némina semanal. Generalmente los
tabuladores no incluyen a ios trabajadores calificados.

Organizacion de los Trabajadores para Negociar

- Los actores representativos de los trabajadores son organizacio-
nes sindicales, con doble afiliacién a organizaciopes de seggndo
grado, por un lado a una organizacion de cargcter prgfesmnal
nacional y por otro a una de caracter inter-profesional regional. Lo
que plantea que se observan generalmente tres partes y hasta
cuatro en representacién de los trabajaderes en los procesos de
negociacion. Sin embargo, el liderazgo lo lleva el js.lnd.lcato y la
seccional de la empresa. Los casos de cuatro organizacicnes que
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adquieren el caracter de partes, ocurre cuando el Sindicato
contratante es de rama industrial y esta organizado en seccionales
en cada uno de los centros productivos en donde opera.

La elaboracion de los proyectos de convenios colectivos la realizan
los trabajadores de una determinada seccional o sindicato de base,
con la asesoria de dirigentes de (a Federacién Nacional,

Beneficios Socio-Econémicos

Los convenios se caracterizan por contener un alto ndmero de
clausulas, En las pequenas empresas, muchas de estas clausulas
repitan Jo que la legislacion ya indica. Se trata de un patrén de
contenido observable en otras actividades productivas. Una buena
parte del contenido de los convenios abordan temas extra-
productivos, es decir asuntos que no se relacionan directamente
con al acto productivo, sino mas bien con el otorgamiento de
beneficios al trabajador y sus familiares.

Los beneficios econémicos y sociales de las ensambladoras
transnacionales son mas altos que los observados en las
eémpresas autopartistas. Pero entre lag ensambladoras se reitera la
diferenciacién con las nacionales arganizadas en Civa, por ejemplo
vease en el cuadro No. 14, las tres primeras con relacion a la
ensambladora de autobuses Encava, Y entre las autopartistas es
notoria la diferencia entre las pertenecientes a los grandes grupos
corporativos (Sidaven y SH Fundiciones, de los grupos Metalcon y
Procesa) y las autopartistas de grupos menos poderosos en este
sector (Oci-Metalmecdnica dei Grupo Mendoza) y las indepen-
dientes de menor tamafio {Microtor).

La clausula de mayor complejidad en las negociaciones es el
aumento de salarios, obviamente es Ja que representa mayores
costos. En ias grandes empresas de tres aumentos durante la

~vigencia del convenio - uno anual -, como era lo tradicional, se ha

pasado a aumentos cada seis meses. Si bien el aumento de mayor
Proporcion es el otorgado al momento de la firma. Sin embargo
aqui se nota una modificacion entre el patron pre apertura y el
actual. '

La Reestructuracién y fas Relaciones de Trabajo an Venezusla

CUADRO No 14

PORCENTAJE DEL AUMENTO A LA FIRMA (1ero) CON RELACION
AL AUMENTO DURANTE VIGENCIA DEL CONVENIO Y MONTO
TOTAL CONVENIDO _

ENSAMBLADORAS |
'1986-89 Bs __ 89-92 Bs 9295 Bs
1- GM  75% 20 80% 50 39% 320
2-Chrysler  1985-88 Bs __ 88-91 Bs 91-94 Bs
79% 19 58% 38 35% 230
3- Mack 1986-89 Bs 92.95 Bs
' 79% 19 39% 260
4-Encava : 88-81 Bs 94.97 Bs
56% 18 - 33% 300
AUTOPARTISTAS | :
1987-90 Bs __ 90-93 Bs 93-96 Bs
5 Sidaven  50% 30 36% 370
& SHFundiciones 62% 16 39% 56 38% 320
7- Oci-Metalme-
cnica 85% 20 38% 260
8- Microtor 91-94 Bs
36% 34 38% 80

Fuente: Elaboracién H.Lucena con los convenios respectivos.

Anteriormente los aumentos salariales se concentraban en una alta
proporcién al momento de la firma, el fendmeno es mas potono en las
ensambladoras que en las autopartistas. Estas, ademas de otorgar
aumentos menores, los distribuian dando un % menor al morn_ento de
la firma. Actualmente el patrén de ensambladoras y automrtmtas se
ha uniformado en este aspecto. En ambos casos ha ocurrido que los
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durante la vigencia, en el entendido que estos aumentos ya se
definen - su monto y fecha de otorgamiento - al momento la
negociacion, por lo que en los Gltimos afos ha ocurrido que algunas
veces resultan de una cuantia insignificante al momento de otorgarse
estos aumentos, ya que uno o dos afos mas tarde es un lapso muy
largo en tiempos de inflacién. Por lo tanto estos aumentos dejan de
cumplir un papel motivador, a lo sumo se convirten apenas en un
consolador.

Este fendmeno obliga a otra reflexién, vinculada con la entrada en
vigencia de fa LOT, en 1991. Se trata de) efecto del Paragrafo Unico,
del Art. 138, que reza :

‘Cuando el patrono asuma en la convencién colectiva
suscrita con un sindicato e} acuerdo de aumentar los salarios
cada afio en mas de un veinte por ciento (20%), podrd esta-
blecerse como parte del acuerdo ef que el excesc sobre el
veinte por ciento (20%) del aumento no se considere en las
prestaciones sociales del trabajador respecto de los afios de
antiguedad anteriores al del aumento”

Si bien es conocido la aplicacion de esta disposicién, incluso en
Decretos Gubernamentales, los sindicatos han sido evasivos a
adoptarta en los convenios calectivos, no obstante que se hacen
convenios con las empresas para recibir beneficios que tienen su
fundamento en ia prestacion de servicios, base conceptual def salario,
pero los mismos no han sido incorporados al contenido de los
convenios®. También debe mencionarse que no son frecuentes los
incrementos de mas de un 20% en un determinado afio. De los
convenios analizados se observaron incrementos por encima del 20%
en Metalcar en 1993: 30%; en Rudeveca en 1991: 22%. Sin embargo
no se tomé ninguna decisién con relacion lo indicado en Paragrafo
Unico del art. 138 de la LOT.

Sin embargo para las empresas, es estratégicamente conveniente
distribuir en el tiempo el monto global del aumento, a objeto de estar
preparado para una eventual aplicacién de esta regla. Aunque por otro

“En reciente convenio colectivo negociado por el Sindicato de Trabajadores de Torcar

(Tornillos Carabobo) se acogié que una parte del aumento de salarios no afectaria a las

prestaciones sociales. lgual ocurtié en el dltimo convenio colectivo negociado en ia
Siderirgica det Orinoco.
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Sin embargo para las empresas, es estratégicamente conveniente
distribuir en el tiempo el monto global del aumento, a objeto de estar
preparado para una eventual aplicacion de esta regla. Aunque por otro
lado, en la medida que la inflacién aumenta en los niveles que ocurre
en Venezuela en la década de los noventa, se imponen aumentos
mayores de los que muestran estos convenios.

Los aumentos son generalmente otorgados en valores absolutos,
como es lo tradicional en los convenios de otros sectores. Sin
embargo se observan aumentos establecidos en valores relativos; tal
fue el caso de dos convenios revisados correspondientes a empresas
del grupo Sivensa.

- Alfendmeno de la inflacién las partes no han reducido la duracién
de los convenios, para negociar aumentos salariales por periodos
menores. Los sindicatos no han podido materializar acuerdos de
reduccion de la duracién a dos afies, aprobadas en los Congresos
de CTV, IX y X, 1985 y 1890®. Tampoco se han introducido
clausulas de revisién durante la vigencia del convenio. Cabe
destacar aqui, que con el personal sometido s6lo a relaciones
individuales de trabajo, - empleados de nivgl medio y alto - es
normat la revisién salarial semestral, pero sometida a una
evaluacién de desempenio. Esta técnica se empieza a observar en
algunos convenios, a nivel de personal obrero.

Sin embargo si se observa en grandes empresas ensambladoras y
autopartistas, aumentos al margen de lo convenios, llamados extra-
contractuales . En 1994, dada la alta inflacién durante el afo - 70%-,
se negociaron estos aumentos en la mayoria de las ensambladoras y
las grandes autopartistas,

* La negociacion del dltimo convenio colectivo de la industria petrolera, di6 lugar a una

huelga -nov. 1995- en donde uno de los clementos controversiales era la duracion,
concluyendose en su reduccién a dos -2- afios. Es de csperar que esta conquista en este
convenio colectivo, histdricamente tan influyente, produzca sus consccuencias en el dmbito
contractual nacional.
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del comedor. Se observan actas negociadas que luego son
depdsitadas en la Inspecteria del Trabajo, pero también casos en
donde no lo son. El depdsito otorga mayor legitimidad al

CUADRO No 15

Numero de dias pagados por concepto de Utilidades compromiso de las partes, sin embargo es evidencia de relaciones
A maduras, el que las partes puedan asumir compromisos y
‘ Afios 1087-8 1990-1 1992-3 1994-5 sostenerlos directamente sin apelar al drgano administrativo del
_ trabajo. El Ministerio del Trabajo a nivel central no tiene registros
| de estas actas, siendo de suma importancia su contenido ya que
, General Motors 74 75 120 120 es a través de ellas que las partes vienen asumiendo las
| SH Fundiciones 88 71 101 transformaciones de sus relaciones de trabajo.
'l Metalcar 72 72 100 110-120 - De las diversas cléusulas sindicales, una de las mas importante es
: la de suministro o enganche de personal. Con ella el sindicato
\'il Rudeveca 74 90 20 110-120 negociador preserva su control de la fuerza de trabajo, evita el
lz| Danaven 105-120 paralelismo sindical y junto a la empresa actia como "filtro" en el
"|5 Oci-Metalmecanica 74 74 90 30 ingreso de nuevo personal; con ello se rechazan a trabajadores

que de acuerdo a referencias de sindicatos amigos, son
‘indeseables". QObviamente entre fas empresas también se

- Con la entrada en vigencia de la nueva LOT, que otorga hasta 120 intercambian este tipo de informacién.

dias pago de utilidades los convenios colectivos dieron un salto, ya
{ que estos valores para cuando entra en vigencia dicha ley
oscilaban entre 70 y 90 dias para las empresas de mayor tamafio,
y aigo menos en las mas pequeias. No todas las empresas dieron
el salto a los 120 dias, pero en los convenios post LOT se
i observan incrementos sustanciales. También se generalizd
| mantener un nimero de dias en el convenio colectivo, y agregar un

Si bien las empresas son las que hacen el procedimiento de
seleccion y contratacién, los sindicatos disfrutan de un porcentaje de
ingresados por su intermedio. Como se sefaldé anteriormente, se
observan porcentajes que van desde un 50% hasta un 100%.

Los convenios colectivos en este sector abundan en beneficios
para los sindicatos y sus dirigentes, los mas frecuentes son:

determinado ntimero de dias en acta especial. cartelera sindical comunicaciones escritas
permisos sindicales permisos para eventos
Administracién del Convenio y Organizacion del Trabajo contribuciones a: los sindicatos

las federaciones
al Imprecetevista
al Fondo de Solidaridad Laboral

- Manifiestan las empresas, que las clausulas de mayor complejidad
para su administracion, son aquellas relativas a permisos para tos
trabajadores, las de otorgamientos de medicinas, de tiles

escolares, las de pagos por asistencia perecta. La mayor sede sindical biblioteca
complejidad deriva del trabajo administrativo que demandan los excursiones 10 de Mayo
controles necesarios para que la clausula funcione, ?!eccmm_es smd@algs fuero sindical ' ’ _
. . informacion al sindicato llamado a relaciones industriales
- Son objeto de negociaciones extra-contractuales diversas condi- oficina sindical procedimiento de reclamos
ciones de trabajo, las que se plasman en actas que surten los reunién periédica visitas sindicales

mismos efectos del convenio colectivo. Ejemplos: La empresa
Danaven recién tuvo necesidad de implementar un cuarto turno,
convino con el sindicato lo relativo a pagos y horarios; Toyota vy el
sindicato, utilizaron esta via para implementar el funcionamiento

precios especiales para los productos terminados
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Existen negociaciones en situaciones de crisis, que han dado lugar

a disminuciones de personal y de ingresos econdmicos.

- Las empresas mas innovadoras en sistemas de remuneracién yen
general en técnicas de gestidn de personai, han evitado incorporar
éstas al contenido de los convenios. Por ejemplo el sistema de
pagos por conocimiento que se observa en casi una decena de
empresas automotrices en el Estado Carabobo, tan sdlo se
menciona en los Gltimos convenios de Rudeveca y Ford (1995-
1998).

- Son pocas las empresas en donde se haya convenido con el
sindicato sistemas de pagos por productividad; Rualca es una de
€sas excepcicnes. En donde estos pagos existen, operan al
margen de las relaciones colectivas de trabajo.

- El otro fenémeno a considerar en cuanto a la simplificacién de tas
organizaciones es la reduccion de categorias. El propésito consiste
en ampliar el contenido de los cargos, enriqueciendolos vertical y
horizontalmente, para dar tugar a un operario que se desenvuelva
€n una mayor variedad de funciones, lo que en la literatura sobre
flexibilizacién interna, es denominado polivalencia.

GM redujo en su contrato colectivo del 1989, de un total de 95
tipos de cargos en su némina diaria, a 75. Chrysler de 40 tipos de
cargos, los compacto en 11 categorias. Ford, de 33 tipos de cargos,
representando cada uno una categoria - 1989-, redujo a 6 categorias
que agrupan a 16 tipos de cargos - 1993 -.

La categoria mas alla en la jerarquia de la némina semanal, son

Caporal o0 Capataz. Los Supervisores generalmente estan en némina
quincenal.

El cargo de mas baja ubicacién en Ia clasificacion es el Operario
de Produccion u Operario Labores Generales. Para ingresar a las
empresas grandes le exigen tener al menos 3er Afio de Bachillerato.

En el convenio de Ford se observa un agrupamiento que ha
reducido las categorias.
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1989 1993
1- Almacenista GRUPO |
2- Ayudante general - Caporal de talleres
3- Caporal de 1era GRUPQ |
4- Caporat de 2da - Matricero
5- Carpintero de 1era - Instrumentista
6~ Carpintero de 2da - Caporal de planta
7- Chequeador ciclico GRUPO (Il

8- Chofer de 1era

- Operaric de Mantenimiento

9- Chofer de 2da

- Auditor de Proceso

10- Electricista instrument, - Especialista

11- Especialista GRUPQ IV

12- Especialista efectricis. - Pintor

13- inspector de 1era - Costurero

14- Inspector de 2da - Latonero

15- Latonero ~ Soldador

16- Latonero de 1era - Vigilante da 1era

17- Matricero de 1era GRUPO V

18- Matricero de 2da - Operario de Produccion

19- Operador de abastecimito.

- Operario de Abastecimiento

20- Operador da mantenimiento.

- Vigilante de 2da

21- Operador de mant, era

GRUPO VI

22- Operador de mant.2da

- Operario Labores Generales

23- Operador de producci.1era

24- Operador de produc. 2da

25- Operador de produce. 3era

26- Operador de producc.4ta
27- Pintor Pistola 1era

28- Pintor Pistola 2da

23- Pintor Pistola 3era

30- Soldador de 1era

31- Soldador de 2da

32- Soldador de 3era

33- Vigitante de 1era

34- Vigilante de 2da
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: - Tradicionalmente el sector automotriz ha privilegiado la
N contratacion de trabajadores a tiempo completo e indeterminado,
| siguiendo ¢l patrén utilizado en todo el sector manufacturero. Pero
; una consecuencia de los procesos de reestructuraciéon ha sido el
mayar uso del trabajo a tiempo determinado. Para ello ha
contribuido la LOT al extender el periodo de prueba de 30 a 80
dias, asi como permitir la renovacion por una vez de este lapso, sin
gue por ello se configure una situacion de contratacion a tiempo
indeterminado, o que se traduce cémodamente en contrataciones

| a tiempo determinado de seis (8) meses.

No es usual encontrar en los convenios colectivos, disposiciones
que regulen este tipo de contratacion. Un caso excepcionat se
observa en Mack de Venezuela, tanto en sus convenios previos a la

i apertura, como posterior a efla®.

- En materia de entrenamiento y desarrollo de personal, los
convenios colectivos no contemplan clausulas. Los pocos gue
indican alguna referencia, sélo senalan que el sindicato

'| suministrara nombres de trabajadores interesados en cursos. Un
! hecho bien evidente es que las empresas cuando un trabajador
' asume la actividad sindical, lo discrimina de los programas de
desarroilo. Esto en el fondo presiona al trabajador a mantenerse en
la actividad sindical como un modus vivendi, y no sentirse
! motivado a regresar a la produccion. Se percibe gue las empresas
; prefieren identificar de una vez un operaric que asuma el puesto
det sindicalista, ya que éste no garantiza una presencia
permanente en e! puesto por sus propias responsabilidades
; sindicales. Esta conducta empresariai es funcional con el
i sindicalismo de control, que ha predominado en el sector, pero si
se planteara un sindicalismo participativo en los procesos de
transformacion organizacional y tecnoldgica planteados por la
reestructuracion, no parece légico dejar de lado a los trabajadores
dirigentes sindicales de los planes de desarrollo. Dejarlos de lado
tiene sentido, si fuera previsible la sobrevivencia del sindicalismo
de control, lo cual empieza a ser discutible dada la necesidad de
que los sindicalistas hagan vida productiva permanente como fa
via alternativa para poder negociar las transformaciones que
demanda la reestructuracicn.

4 En todo caso las partes tienen a su disposicion Jo establecido en 1a LOT -art. 77 y 78 -, que

permite 1os contratos a tiempo determinado y Jos contratos para trabajar en el exterior.
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Las Relaciones entre las partes

4.1 Enfoque de analisis

El esquema de andlisis divide este punto en conflictos individuales
y colectivos. En el dmbito del Derecho del Trabajo, esta division
también es identificada como conflictos de derecho o interpretacion y
conflictos de intereses o econdmicos.

La importancia de esta clasificacién, es que en base al tipo de
conflicto se aplica una determinada solucién. Es asi que para los
conflictos individuales que plantean diferencias de interpretacién en
torno a normas laborales, cuando éstos transcienden la relacion
directa entre el reclamante y el reclamado, los conflictos concluyen en
el ambito judicial.

En cambio los conflictos colectivos o de intereses, ellos al
trascender la retacion directa entre las partes, pasan al ambito de la
administracion del trabajo, quienes ponen en practica los mecanismos
de mediacion, conciliacién o arbitraje, dependiendo de la situacion vy
desarrolio de los acontecimientos.

Sin embargo también se privilegia en el enfogue aplicado, hurgar
en la naturaleza de las relaciones de trabajo entre las partes, ya gue
se trata de un sector en donde el grueso de las discrepancias son
abordadas en el seno de esta relacién y no transcienden al exterior.

Pero ademas de la conflictividad entre las partes, se aborda la
existente en el interior del movimiento sindical, ya sea la pugnacidad
que adquiere formas por via del paralelismo sindical - intersindical -, o
la existente en el interior de una determinada organizacion -
intrasindical -.

Finalmente en cuanto a la preservacidn de la refacién entre las
partes, se analizan los mecanismos que se han creado contractual-
mente en este sector.

Limitaciones

Una limitacién para quienes investigan esta problematica, es la
deficiente informacién proveniente del Ministerio del Trabajo. Se
considera que existe un sub-registro en esta materia. Temas coma : -
pliegos; -huelgas; -trabajadores involucrados; - horas-hombre.perd_n-
das; son de especial importancia para el analisis de la materia, sin
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embargo no son registrados cabalmente en algunos casos, o
simplemente no son registrados de ninguna manera.

También plantea dificuitades en el analisis de este tema, la actitud
empresarial y sindical del sector automotriz, ya que ambos
exteriorizan orgullosamente el alto nivel de las condiciones laborales
de las que disfrutan los trabajadores, por lo que otorgan poca
relevancia al tema de la canflictividad laboral,

La confiictividad en el sector automotriz

La percepcién general que se tiene de la conflictividad en este
sector, es equivalente a la que se tiene del sector manufacturero en
general; es decir, del predominio de un estado de paz laboral “.
Cuando se aborda a viejos trabajadores automotrices, tan solo
recuerdan la huelga de la Ford en Valencia, en 1967; la cual es
conocida popularmente como "a huelga del pescado®, ya que una
tensa situacion laborai estalié cuando a los trabajadores les sirvieron
un pescado en mal estado en el almuerzo.

En cuanto a las fabricantes de partes, es mas complejo emitir una
Posicion que englobe todo e sector, ya que su composicidn es muy
heterogénea, en cuanto a tamano, poder y nivel de organizacién de
las unidades productivas.

Sin embargo, es necesario lamar la atencién de algunos
e!ementos, para captar con mas precision el fenomeno observado en
Importantes segmentos del sector automotriz. En primer lugar, es
clerto que el sindicalismo de control y conciliacién, como se
caracterizd al sindicalismo automotriz, ha logrado sus objetivos asi
como los aspirados por las empresas, en cuanto al mantenimiento de
la paz faboral. Pero ello se apoya primariamente en el mantenimiento
y real reproduccion de mecanismos de control ejecutados por los
sindicatos, con el amplio apoyo de las empresas.

£Que meclanismos contribuyen al mantenimiento de la paz
Iafboral? ¢Como se fortalece el papel de control de Ilos
sindicatos?

41 -
En uno de los pocos estudios que se han elaborado sobre diversos aspectos de la industria

avtomotriz. si bicn no otorga relevancia 4l drea laboral, si destuca "Los sindicatos no
constituyen un obsticulo” - pag. 72- Sanchez, Rémulo *Industria Automotriz" Documento
de base No.9, Proyecto Venezuela Competitiva, Ediciones IESA, 1993,
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1- En primer fugar, el sindicato como via de ingreso al empleo
automotriz. Si bien en la LOT, se incluye la norma que permite al
sindicato servir de oferente de recursos humanos a las empresas,
desde mucho antes los sindicatos venian ejecutando este papel.
En las empresas se tiene la confianza, de que el sindicato gestione
el ingreso de trabajadores; ante lo cual una vez ocurrido, el
sindicato adquiere caracter de cuasi-patrono, por lo que asumira su
papel disciplinador sobre aquellos trabajadores ingresados por su
intermedio. Por lo demds, la empresa reduce costos importantes
en las tareas de reclutamiento.

Este mecanismo ha servido para evitar el ingreso de militantes
izquierdistas o simplemente trabajadores que pudieran adherir a un
Cuestionamiento del sindicato, pero también ha contribuido a la
partidizacién de los trabajadores a favor de las corrientes dominantes
en los sindicatos.

Por supuesto que a las empresas o que mas les interesa en contar
con un trabajador productivo y rendidor, pero cuando éste baja su
rtmo e incurre en ausentismo, falta de cooperacion o frecuentes
reposos, el sindicato es llamado para hacerle saber la conducta del
trabajador, y pedirle que tome acciones correctivas. De no hacerlo, la
empresa advierte que tomara entonces medidas unilateralmente, lo
que casi es entendido como sanciones. Pero ocurre que a favor del
sostén de la paz laboral, la conduccién sindical admite tareas
disciplinadoras dentro de su ambito de responsabilidades®. Se
feconoce entonces, la existencia de un consenso real entre este
sindicalismo y las empresas. La paz laboral alcanzada, requiere
entonces del mantenimiento de una accién sindical disciplinadora.

Es previsible y comprensible que un sindicato le asegure a la
empresa una representatividad genuina de sus afiliados, como
garantia necesaria para acordar compromisos, que sean cumplibles y
exigibles por ambos lados. Por eso el sistema normativo, exige reglas
de representatividad a! actor sindical. Cuando estas reglas no se
materializan, la medicién de la representatividad adquiere expresiones
basadas en la arbitrariedad. A las empresas se le plantez una
situacion delicada, ya que por principio el marco normativo, exige su
no intervencion en los asuntos internos de (os sindicatos: ello les lleva

* Una expresién evidente, se observa en la concesion de permisos contractuales remunerados
que demandan la autorizacidn -firma- de un representante sindical. Ver Clansula No.24 del
Convenio Colectivo enue Ford y Sutrautomotriz.
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a hacerse Ja vista gorda, o al encubrimiento, de situaciones contro-
versiales del ambito de la libertad y representatividad sindical.

2- Una segunda explicacion para la pregunta sobre la paz laboral y el
papel controlador del sindicato requiere tomar en cuenta el nivel
de los beneficios econdémicos y sociales que reciben los
trabajadores. En ese sentido el trabajador automotriz de las
ensambladoras y de las grandes autopartistas, es beneficiario de
condiciones de trabajo que en promedio estan por encima de otras
actividades productivas.

Con la apertura economica, este sector ha participado activamente
en su contribucién a las exportaciones no tradicionales, compensan-
do asi el deterioro del mercado interno. Permitiéndose mantener las
condiciones economicas y sociales.

Distinta es la situacién de las pequefias empresas independientes
de transnacionales o de los grandes grupos automotrices nacionales,
ya que dado e! predominio de las negociaciones por empresas en este
sector, eflo da lugar a diferenciacion en las condiciones salariales y de
trabajo. Desde 1988 hasta 1992, el numero de establecimientos no
experimentd mayores cambios (225 en 1988, 220 en 1992}, sin
embargo la realizacién de las encuestas requeridas en el trabajo de
campo, se topd con el problema de una alta mortalidad de las
pequefias empresas en el sector, habian cerrado o se cambiaron de
rama productiva.

3. Un tercer factor es el hecho de gue estamos en presencia de un
sector productivo rico y vigoroso, pero con la existencia de
sindicatos pobres. Estd generalizado el que la mayoria de los
sindicatos no informen de sus actividades financieras, a pesar de
las claras disposiciones de la LOT -art.441- que exige la rendicion
anual de cuentas a la asamblea, y ademas sanciona a quienes no
cumplen con esta obligacidn, al impedirles la reeleccidn. Todo esto
es letra muerta, la Administracion Publica del Trabajo no se ocupa
del asunto. Las empresas se hacen las desentendidas”. Dada la

' Hemos podido conocer en otros seclores productivos, casos donde recientemente las

empresas demandaron de la organizacién sindical el cumplimicnto de estos aspectos
normativos de indole sindical. Casos de }a Compaiifa Nacional de Teléfonos de Venczuela y
en la Pepsi-Cola. Sin embargo, la motivacién empresarial derivaba mds de una relacion
tirante con las organizaciones sindicales contraparics, que una genuina preocupacion por la
democracia sindical y ¢l respeta a las reglas respectivas,
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pobreza econdmica de las organizaciones sindicales en el sector,
no estarian en condiciones de sostener econémicamente una
situacian conflictiva. En ja hipétesis de una eventual situacion de
paro huelgario, con gue recursos atenderfa el sindicato las
necesidades de sus afiliados, asi como las del conflicto mismo. No
se conoce capitalizacion alguna de parte de estos sindicatos.

4- Para terminar, tenemos la conflictividad tipo "valvula", es decir
que sirve para exteriorizar cotidianamente discrepancias. Asi
se calificaria el planteo del trabajador y el sindicalista de base, que
acuden a reclamar correcciones en su pago semanal. Es el
reclamo sindical mas frecuente. Por elio es imprescindible la
presencia sindical y del personal de relaciones industriales en el
dia de page de Ja nomina -generalmente los viernes-, en las
instalaciones fabriles.

Pero el grueso de estos reclamos actian como valvulas de
escape, ya que asi como ocurren frecuentemente, asi se resueivgp.
Generalmente surgen por ia no llegada oportuna de informacion
correspondiente a horas extras Y sus complementos -comida,
transponte-, permisos remunerados, cambios temporales de catego-
rias -suplencias- .

Este nivel de reclamos corre por cuenta de! dirigente del nivel mas
bajo en la escala jerarquica sindical, ef cual a su vez es formulado a
un nivel de base de representantes de relaciones industriales de las
empresas.

En las grandes empresas, una porcién minoritaria de este Fipq de
reciamos sube a niveles mas altos en la jerarquia gerencial y sindical.
Una pequeha o mediana empresa sélo cuenta con un nivel para el
tratamiento de estos casos, a lo sumo dos niveles. Cuando sube a un
nivel superior, las partes cuentan con los MAaximos Iidgres en sus
correspondientes jerarquias, para tratar de resolver la diferencia. En
los niveles inferiores, no dejan de amenazarse con llevar el caso o
involucrar, a la jerarquia maxima correspondiente, algo asi como
funcionaba "la guerra fria" de las superpotencias.

La dirgencia sindical manifiesta que prefiere entenderse, en lo
relativo a reclamos y en general la diversidad de temas que debe
tratar con la empresa, con 108 profesionales con formacién en B’ela-
ciones Industriales, ya que encuentran en estos mayor comprension a
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los problemas®. Esta afirmacién sindical tiene sentido a! observarse,
en algunos casos, ejerciendo funciones en Relaciones Industriales a
profesionales con formacidn en disciplinas muy ajenas a los estudios
laborales. También cabe mencionar aqui, que desde el punto de vista
de los Supervisores y de los Ingenieros de Produccion, tiende a
considerarse a la gente de Relaciones industriales, mas bien blandos
ante los sindicalistas. Pero el hecho concreto es que si bien ocurren
frecuentes pequefos reclamos, en este sector es bier infrecuente la
ocurrencia de conflictos que conduzcan a paralizaciones.

Conflictos Colectivos o de Intereses

Como se planteo al inicio de este informe, la clasificacion de los
conflictos {de Intereses y de Interpretacion) es de utilidad para su
analisis, ya que ello determina las instancias y procesos de desarrollo
de los mismos.

Los conflictos colectivos responden en el sistema laboral
venezolano generalmente a la necesidad de mejoras econdmicas, a
seguridad en el trabajo, y al mejoramiento de las condiciones bajo las
cuales se prestan los servicios, lo que corresponde a la categoria de
conflictos de intereses. El conflicto clasico de este tipo, es el que se
férmula a partir de la presentacion de pliego de aspiraciones a ser
negociadas y convertidas en el convenio colectivo que tige las
relaciones entre las partes. Como el mismo es de vital importancia
para el desenvolvimiento de las Relaciones de Trabajo, existe toda
una trama normativa que busca canalizar y orientar este proceso. En
las grandes empresas del sector no es frecuente conflictos de esta
naturaleza. Es un sector que dispone de capacidad econdmica para
proveer mejores condiciones por encima del promedio en la industria,
por lo que elio disuade la conflictividad, particularmente en el contexto
de una situacién econdmica recesiva.

Caso aparte se observa en las pequefas unidades productivas,
normalmente no sindicalizadas. Cuando ocurre lo contrario, es decir
que alguna organizacion sindical logra introducirse, las relaciones
entre las parles pasa por tensiones. En primer lugar la resistencia
mayor, deviene del empleador que nunca antes tuvo que enfrentar los
reclamos sindicales, y cuando por primera vez una organizacion le
reclama y cuestiona, su reaccion inicial es desconocerla, asi como

% Entrevistas realizadas en dirigentes sutomotrices del Estado Carabobo, sept. 1994.
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reprimir a los seguidores. Evidentemente es una situacion de
insuficiente desarrolic de las Relaciones de Trabajo. La cual se agrava
cuando se constata que generalmente, quienes sindicalmente activan
en el ambito de las pequenas empresas, son gestores sindicales; es
decir personas que suelen ser extrafios a un determinado centro
productivo, donde la misma precariedad de las condiciones
econémicas y las arbitrariedades patronales, dan lugar al logro de
cierto grado de apoyo, e inmediatamente intentan asegurar beneficios
sindicales y materiales™ .

Si bien los conflictos colectivos son identificados en el ambito del
Derecho del Trabajo, como conilictos de intereses, también es
observable planteamientos que entran en Ja categoria de conflictos de
interpretacion, aquellas iniciativas sindicales gue conducen a acciones
judiciales, a objeto de demandar ante una autoridad judicial fa
clarificacion de una norma en donde se discrepe con el patrono o
también cuando se demande un pronunciamienta judicial sobre una
disposicion del ejecutivo, que afecta los intereses de los
representados, en este caso pudiera ser una accion de origen de los
trabajadores o de los patronos™ con fecha 8 de Junio de 1995, el
Tribunal Segundo de Primera Instancia del Trabajo -Edo.Carabobo-,
decide declarando sin lugar esta demanda.

Politica de Ajustes

- La aperura econémica y las politicas de ajustes, iniciadas en
1989, han traido dificuitades al sector manufacturero. Aquelias
empresas que no tenian capacidad para competir se vieron
obligadas a despedir personal y en algunos casos a cerrar. Las

' En esta categoria ubicamos ¢l caso de Embrague, pequefia empresa fabricante de elementos

para frenos y clutch; ubicada en Tocuyito, con tan s6lo 35 trabajadores.

Con esta empresa un Sindicato de ta rama, afiliade a Fetraunidos, organizacién
independiente no confederada, ha mantenido una relacién conflictiva. a partir del momento
de introduccién del pliego de convenio cofectivo (julio 94). Aqui se entra en un circulo
vicioso, de pliegos, reclamos, objeciones, estancamientos, amenazas. La estrategia parece
ser que quién s¢ canse primero pierde (Entrevistas con sindicalistas de Fetraonidos en Sept.
1995).

2 Un caso conocido en ¢l sector autopartista es de accién judicial contar la empresa
Sidaforjas. Donde 12 seccional sindical, perteneciente a Sutrautomotriz, introduje demanda
reclamando mds de cien millones de Bolivares, por concepto de pagos pendienies
relacionados con €l trabajo durante los dias sdbados. Esta accion judicial era tipica de
conflicto de interpretacisn, porque el sujeto de controversia era la interpretacién del dia
sibado, si se trataba de dia descanso como o aspiraban los trabajadores, 0 no, como lo
trataba la empresa
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estadisticas de produccion del sector automotriz en 1989 al 91 son
elocuentes. En 1992 se logra al fin una aproximacion a los niveles
pre ajuste, sin embargo en 1994 -crisis financiera- y 1995 -control
de cambios- se producen nuevamente despidos y deterioro de las
condiciones de trabajo.

Las relaciones de trabajo en el sector han respondido a estos
momentos de crisis, asumiendo salidas flexibilizadoras en el tiempo
de trabajo y en la terminacién de ia relacion de trabajo. En lo primero,
adoptando lapsos de trabajo menores a los convencionales: semanas
de cuatro dias o menos, jornadas de medio dia, vacaciones
anticipadas. En todos estos casos se firmaron actas, en donde el
sindicato pugnaba por evitar la reduccién de la fuerza de trabajo, y la
empresa por reducir sus costos de mano de obra. Sin embargo, no
obstante los esfuerzos minimizadores, cierto grado de reduccion de
personal ocurtid, asi como se hicieron esfuerzos por al menos proveer
el pago completo del salario basico a los trabajadores, para ello se
pusieron en practica varias modalidades, entre ellas: descontar lo
pagado adicionalmente de las utilidades de fin de afio - caso Ford -
pagar con trabajo en dias sabados o feriados, por supuesto al
normalizarse la situacién - caso Toyota - .

En cuanto a las salidas flexibilizadoras en la terminacion de la
relacion de trabajo, se observo: evitar la calificacion del Ministerio del
Trabajo gue autoriza el pago simple de las prestaciones sociales, en
casos de crisis econémica de las empresas; pagos adicionales en la
indemnizacién por despido; compromiso de reenganche al superarse
la situacién de crisis.

Nuevas Tecnologias

- Los conflictos colectivos no aparecen ligados a la introduccién de
nuevas tecnologias. Estas se han introducido al tiempo que las
empresas no experimentan una situacion de crisis econdmica, lo
que ha permitido trastados de trabajadores a otras tareas. La
introduccién de nuevas tecnologias conlleva no sdlo la
preocupacion sindical por posibles despidos, sino la situacion de
los trabajadores con algun grado de calificacion y su destino
inmediato. Normalmente son parte de la agenda de discusiones
que realizan empresas y sindicatos.

Las mas avanzadas innovaciones tecnologicas en los ultimos anos
en las ensambladoras, se observa: en la introduccién la robdtica en
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General Motors, en soldadura y en aplicacidon de iuretano; los
sistemas de pintura en Toyota y en Chrysler.

Conflictos Sindicales: Intersindicales e Intrasindicales.

En la clasificacién de) andlisis de los conflictos juega especial
relevancia ios ocurridos entre sindicatos - intersindicales -, que en
algunos casos da jugar al paralelismo sindical, y en el seno de
determinadas organizaciones - intrasindicales -.

Los conflictos sindicales observados en el caso de Oci-
Metalmecanica, se combinan con una situacién de inestabilidad y
dificutades econdmicas. Se trata de una empresa perteneciente al
Grupo Mendoza®, y por esa via vinculada con uno de los Bancas
intervenidos en 1994, el Banco La Guaira. Ante el incumplimiento de
compromisos contractuales por parte de la empresa y la incapacidad
del liderazgo sindical existente para enfrentar la situacion, se
presentaron pugnas entre los trabajadores, que llevaron a la
realizacion de un proceso electoral, de ahi salic el actual equipo
directivo. Una de sus primeras medidas fue desafiliarse del sindicato
de la rama -Sutrautomotriz- y lograr un registro como sindicato de
empresa.

En el caso Sidaforjas anteriormente analizado, también se
exteriorizan fricciones entre la seccional y e! comité ejecutivo del
sindicato de rama, que han dado lugar a intentos de desafiliacion de
Sutrautomotriz™.

Conflictos Sindicales por razones politicas

Aqui caben dos niveles de analisis. Primero, la existencia de
distintas opticas de interpretar el papel del sindicato en el ambito de
las relaciones de trabajo y del desarrollo socio-econdmico del pais. El

53 En el sector automotriz. ¢ste grupo empresarial en mejores MOMENos fue propietario de
Ensambladora Carabobo, que ensamblaba los vehiculos de la American Motors (Jeep)., ¥
(ambién adquirié a General Motors de Venczuela, pero antes de cumplirse los dos afios la
negociacién de deshizo, con grandes pérdidas para este grupo empresatial,

5 Con fecha 17 de Mayo de 1995 los trabajadores de la Seccional de Sidaforjas, introdujeron
solicitud de disolucién de dicha seccional, sin embargo el Tribunal de! caso declard
inadsmisible tal solicitud (26 de mayo de 1995), por considerar que 1a figura de Ja Seccional
no es equivalente a la de Sindicato, que es la situacion prevista en la LOT.
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segundo nivel, corresponde a la interpretacién que se tenga de la

practica sindical y su relacién con las organizaciones partidistas .

El tema de los conflictos sindicales ligados a problemas de manejo
autoritario de estas organizaciones, ha dado lugar a que fuerzas
politico sindicales no mayoritarias hayan traido al debate propuestas
de democratizacion sindical, Los primeros en hacerio formalmente,
fueron los de la Causa Radical - CR - presentando el "Proyecto de
Ley de proteccion al ejercicio de la democracia interna en los
sindicatos, federaciones y confederaciones de trabajadores, luego
Copei present6 el Proyecto de ‘Ley de los derechos democraticos de
los trabajadores y sus organizaciones sindicales®. El MAS ha sido
reiterativo en demandar mas democracia sindical®. De los dos
proyectos de leyes presentados, las fracciones politicas convinieron
en integrar uno sélo®.

El tratamiento de los conflictos en la negociacion
colectiva®

Los diferentes mecanismos, procedimientos, contemplados en los
diferentes convenios colectivos revisados, para el tratamiento y
resolucion de problemas, asi como, para la canalizacién de quejas y
reclamos que pudieran presentarse entre trabajadores y/o sindicato y
la empresa varian de un contrato a otro, sobre todo en lo que respecta
a los diferentes aspectos considerados y la profundidad o detalle con
el que son tratados, no asi en cuanto a la esencia de lo que
contemplan las diferentes cldusulas relacionadas con estos tépicos,
entre las cuales se encuentran, con ligeras variaciones en sus
denominaciones, entre otras, las siguientes:

| - Relaciones obrero-patronales
- Llamado a relaciones faborales
- Procedimiento de reclamos {conciliacion)
- Puntos desechados
- Contestacién de correspondencia
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“Por un sindicalismo diferente: proclama de Sucre”, “El Nacional” 14-5-95, pag.D3.
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El proyecto que resulté aprobado por la Cimara de Diputados (25 mayo de 1995) se
denomina "Ley de los derechos democriticos de los trabajadores en sus sindicatos,
federaciones y confederaciones”. Ahora pasa a primera discusi6n en el Senado.

En el andlisis de los convenios para el desarrollo de este punto, se conid con la asistencia de
Tanya Contreras, egresada dc la Escuela de Relaciones Industriales, Universidad de
Carabobo,
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Hl - Determinacion de normas y reglamentos
- Reuniones con la gerencia
- Reunidn periddica con sindicato y/o a
solicitud con la federacién.,

El primer bloque incluye aquellas que se observan con mas
frecuencia, en cambio el otro bloque indica !a menos frecuentes,
Todas ellas pueden ser agrupadas, de acuerdo a la intencién o
finalidad que persiguen, en tres grandes grupos:

Relativas a las relaciones entre las partes

Involucra todas aquellas clausulas que, de aiguna manera, se
encuentran orientadas a fomentar y mantener actitudes que permitan
un clima organizacional donde prevalezca la paz laboral. Este tipo de
clausulas abordan, fundamentalmente, compromisos de ambas partes
(trabajadores-empresa) para la adopcién de comportamientos y
actitudes adecuados que contribuyan a la fluidez en su interaccidn
cotidiana atenuando o tratando de evitar la posibilidad det surgimiento
de conflictos, lo que se encuentra ligado ai tratamiento que se le da a
ta comunicacién formal y a los diferentes mecanismos de informacion.
Clausulas de este tipo son: "Relaciones Obrero-Patronales, conocida
también como "Relacién entre las partes®, o, “sindicato-empresa", otro
nombre menos comin es el de "Solidaridad obrero patronal";
"Relaciones humanas”; "Trato de los supervisores”; "Visitas a los sitios
de trabajo" y "Contestacion de la correspondencia”.

Relativas a los mecanismos y procedimientos utilizados
para abordar problemas y/o conflictos

Involucra todas aquélias clausulas relacionadas con el tratamiento
que se le da a diversos problemas que surgen en las relaciones
trabajadores-empresa, ya sean pertinentes a un individuo en particular
o al colectivo e independientemente de la naturaleza de los elementos
que los originan; estando orientadas, en la mayoria de los casos, a la
solucion pacifica y ammoniosa de las situacicnes  conflictivas
planteadas, asi como a evitar que las mismas transciendan el ambito
de la empresa. Clausulas de este tipo son: "Procedimiento de quejas
y/o reclamos”, "Reuniones con la gerencia {denominacién menos
comun de la anterior, encontrdndose como tinica diferencia la manera
general como es abordado el tramite de reclamos en esta clausula) y
“Llamado de trabajadores a relaciones industriajes".
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Relacionadas al mantenimiento de un clima de
entendimiento y participacién

Involucra clausulas que abordan acciones tendentes a prevenir
situaciones conflictivas, refiriéndose, basicamente, a mecanismos gue
permiten mantener canales abiertos de comunicacién e informacién
entre la empresa y los trabajadores, a través del sindicato. Clausulas
de este tipo establecen "Reuniones periddicas entre el sindicato y
representantes de la empresa”, la conformacién de *Comisiones
tripartitas”, discutir con ef sindicatc las "Normas y reglamentos
internos de la empresa“ {exceptuando los de caracter técnico).

En este orden de ideas, se encuentran diferencias entre los
contratos de empresas con diferente: 1} actividad econdmica (ensam-
bladoras, autopartistas y carroceras); 2) estrato de ocupacidn
(estratos pequefio, mediano y superior); 3) ubicacion geografica; pero
también, entre empresas con la misma actividad econémica,
pertenecientes a un mismo grupo, afifiadas a un mismo sindicato, por
lo que, practicamente no se puede hablar de la existencia de algin
elemento comun que permita establecer algin tipo de homogeneidad,
a pesar de que si existe, en mayor o menor grado, cierta
representatividad en la mayoria de los tres grupos de clausulas
mencionados. En este sentido, se encuentra que de las 6 empresas
ensambladoras consideradas tres de ellas (General Motors, Chrysler y
Ford) son las Unicas cuyos contratos presentan casi toda la gama de
clausulas mencionadas, incluyendo, en dos de ellos, una poco comdn
como la de determinacion de normas y reglamentos, lo que determina
cierta unitormidad en la orientacion, profundidad y detalle que se le da
a la conflictividad y la solucién de diferencias en los convenios
colectivos de las tres ensambladoras de EEUU que funcionan en el
pais con respecto al de otras ensambladoras, que si bien, poseen
cldusulas que se ubican dentro de los tres grandes grupos
mencionados, su tratamiento es mas limitado y poco especifico, en
alguno de los casos; en este sentido, FIAT y ENCAVA poseen la
clausula relativa a relaciones obrero patronales, que en el caso de
ENCAVA se complementa con una que establece reuniones
semanales con el sindicato, mientras que FIAT posee un
procedimiento detallado de conciliacién y reclamos, en el caso de la
otra ensambladora, TALLERES GAGO, su contrato sélo posee una
clausula poco comin como es la determinacién de normas y
reglamentos, pudiéndose observar que existen elementos comunes
entre empresas afiliadas a sindicatos diferentes (caso Chrysler con
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General Motars y Ford) y diferencias notables entre empresas
afiliadas al mismo sindicato como ENCAVA y Talleres Gago con
respecto a General Motors y Ford.

Entre las autopartistas, se observan menor nimero de clausulas
relacionadas con los aspectos tratados, aparte de las variaciones de
un contrato a otro, ya mencionadas, incluso entre empresas
pertenecientes a un mismo grupo econdmico y afiliadas al mismo
sindicato; por otra parte, se observa poca compiejidad y detalle en el
tratamiento de dichas clausulas en empresas pertenecientes a los
estratos de ocupacion mediana superior @ inferior y pequefia industria
€ inclusive muchas de esos tipos de empresas no contemplan en sus
contratos clausulas que por su naturaleza puedan ser ubicadas en la
clasificacién mencionada, pudiéndose afirmar que el tema de Ila
conflictividad no es abordado en dichos contratos ¢ se le aborda con
cierta superficialidad o de modo muy general.

En lineas generales, de la revision realizada en 28 contratos
colectivos del sector automotriz ( 6 de empresas ensambladoras y 22
de autopartistas) se desprende que las cldusulas pertenecientes al
denominado grupo | (RELATIVAS A RELACION ENTRE LAS
PARTES) son la que mayor presencia tienen, encontrandose en todos
los contratos de las ensambladoras alguna(s) que se puede(n)
identificar con la naturaleza de este grupo, sucediendo lo mismo con
el 81% de los contratos de autopartistas revisados. Los grupos I
(RELATIVOS A LOS MECANISMOS Y VIAS UTILIZADOS PARA
ABORDAR LOS PROBLEMAS Y/O CONFLICTOS) y Il (RELACIO-
NADAS AL MANTENIMIENTO DE UN CLIMA DE ENTENDIMIENTO
Y PARTICIPACION), en las ensambladoras, se encuentran presentes
en la mayoria de los contratos (83%), con las diferencias mencio-
nadas anteriormente entre las ensambladoras americanas y el resto,
mientras que en las autopartistas su presencia es mucho menor,
clausulas ubicables dentro del grupo Il se encontraron en el 56% de
los contratos y del grupo Il en sélo el 31%. lgualmente, cabe sefalar
que en el 27% de los contratos revisados no se encontraron clausulas
que aborden desde alguna perspectiva el tema de la conflictividad,
todos esos contratos pertenecen a empresas autopartistas y todas,
excepto una (del estrato gran industria) son empresas de los estratos
mediano inferior para abajo.
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Cuadro No. 17
Convenios Colectivos y Solucion de Conflictos
ABORDAN NO ABORDAN
CONFLICTIVIDAD CONFLICTIVIDAD
ENSAMBLADORAS 06 (100%) 00
AUTOPARTISTAS 16 (73%) 06 (27%)
GRUPO | GRUPO Ii GRUPOQ It
ENSAMBLADORAS | 6 (100%) 5 (83%) 5 (83%)
AUTOPARTISTAS 13 (81%) 9 (56%) 5 (31%)

Conflictos Individuales

La manera como se expresan los conflictos individuales es muy
diversa, ya que los mismos no siempre responden a orientacion de la
organizacion de los trabajadores, sino a insatisfaccion laboral que da
lugar a conductas criticas de parte de los trabajadores.

Se pueden senalar como manifestaciones de conflictos indivi-

duales los siguientes:

- ausentismo

- retardismo

- falta de cooperacidén

- accidentabilidad alta

- sabotaje y pérdida de materiales o herramientas

- quejas

- acciones administrativas y judiciales individuales

Generalmente la ocurrencia de manifestaciones frecuentgs de este
tipo de conflictividad, es un reflejo de una deficiente gestion de los
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recursos humanos. Ya sea por la ocurrencia de arbitrariedades y
abusos desde la gerencia, no necesariamente desde el méaximo nivel,
ya que pudiera provenir de un nivel intermedio o supervisorio. En todo
caso es a la maxima gerencia, la que le toca la responsabilidad de
mantener una situacion irregular, en el sentido de una alta ocurrencia
de conflictos individuates, o tomar decisiones que corrijan estas
situaciones, que permitan disminuir este tipo de conflictos.

En cuanto a las quejas, se provee un analisis de los procedi-
mientos utilizados en punto "Relativas a los mecanismos ¥
procedimientos utilizados para abordar problemas y/o conflictos”

Ausentismo y Retardismo

Ha sido tradicién en la industria encarar muy seriamente el tema
del ausentismo y retardismo. Para ello se llama la atencion de los
trabajadores al apenas ingresar, del efecto que esto produce, habida
cuenta de estar organizado el proceso productivo en estas empresas
por lineas de produccion y ensamblaje, basados en una alta division
del trabajo. De hecho este sector es emblematico en cuanto al
desarrollo de la organizacion productiva taylor-fordismo.

El ausentismo y retardismo trae consigo para el trabajador de
produccién la consecuencia inmediata, de que en la medida que
incurra en estas précticas, su salario disminuye, ya que e descuentan
el tiempo no trabajado, y ello le va a atectar negativamente varias
percepciones de cardcter regular: pago del descanso, de feriados, de
vacaciones, de utilidades.

Con el establecimiento de los subsidios de alimentacidn y
transporte, por via ejecutiva, el primerc en 1994, iuego en 1995 y
1996, los que suman una mayor cantidad que el propio salario
minimo, y son pagados por jornada trabajada, han representado otra
ayuda al combate del ausentismo. Las empresas manifiestan no tener
ahora problemas con el ausentismo y el retardismo. El suministro de
transporte por parte de la empresa - generalmente las grandes lo
otorgan -, contribuye también a ia reduccién del retardismo.

Otro recurso utilizado para combatir el ausentismo, es fa provisién
de algunos convenios colectivos, de otorgar permisos remunerados
para tramites personates. El Convenio de Ford, en su cl. No. 24 otorga
3 dias libres anuaimente, los cuales son utilizados para tramites del
trabajador. Estas cldusulas originalmente exigian justificacién, pero
con el tiempo tan sélo se requiere el permiso escrito del supervisor. Al
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final del afio fiscal de la empresa, si no se hubiese utilizado parte de
este tiempo, le es pagado al trabajador. Finalmente, ya desde hace
tiempo se viene observando el pago de bonos por asistencia perfecta.

Falta de cooperacion

Aqui la manifestacion mas evidente es la negativa al trabajo
extraordinario. Sin embargo esta negativa del trabajador, no ocurre al
margen det sindicato, quién en algunas circunstancias recurre a esta
arma de presion, exigiéndoles a los afiliados no hacer trabajo
extraordinario o sobretiempo. Sin embargo el deterioro salarial de los
(ltimos afios, le ha restado posibilidades a este herramienta de la
conflictividad laboral, ya que los ingresos que devienen del trabajo
extraordinario son apetecidos por los trabajadores, quienes tendrian
que tener razones muy poderosas para sacrificar este ingreso extra.
Incluse es discutible, el caracter de extraordinario de buena parte del
trabajo llamado asi, ya que suele hacerse rutinario, es decir adquirir e!
caracter de ordinario, porque se realiza permanentemente,

De las entrevistas realizadas, ha apelado a este recurso
recientemente el Sindicato de la Toyota, y de esa manera los
trabajadores han alcanzado sus objetivos.

Acciones administrativas y judiciales individuales

Las acciones administrativas son aquellas que se plantean ante la
Administracion Pdblica del Trabajo, y las acciones judiciales, ante los
6rganos de administracién de justicia. De nuestras indagaciones se
llega a la conclusién de que en este sector son infrecuentes acciones
ante estos organismos. ¢ Que explicacién deba darse ? En primer
lugar las empresas son opuestas a que esto ocurra. Sus ejecutivos de
Relaciones Industriales tratan muy especialmente de resolver las
diferencias internamente. Por el lado de los sindicatos, sostienen igual
postura, y como la sindicalizacion es alta, el resuitado es que muy
pocos casos transcienden a estas instancias publicas.

En las Relaciones de Trabajo, el fendmeno mas frecuente de
reclamo administrativo y judicial, es el relativo al pago de liquidacién
por cesacion del contrato individual de trabajo. En el sector los pagos
que se hacen por este concepto, no dan pie a situaciones de
reclamos, ya que se hacen ajustado a la LOT o los convenios
colectivos, seglin sea el caso.
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En las empresas ademas se tiene una percepcion mala de la
Administracion de! Trabajo, en el sentido de que su intervencion no
asegura transparencia y fluidez en el tratamiento del reclamo. Si bien
estos servicios sbn gratuitos, la poca recurrencia a ellos, también
encuentra como explicacién, el que los sindicatos prefieren enten-
derse directamente con la empresa.

En cuanto al ambito judicial, si bien es conocido que constituye un
escenario mas utilizado por altos empleados que llevan reclamaciones
judiciales demandando pagos, en este sector tampoco se observan
frecuentes situaciones de este tipo. En cuanto a la poca recurrencia
de los obreros, encuentra las mismas explicaciones citadas en el caso
de la Administracién del Trabajo, pero con la diferencia de que para
usar estos servicios hay que disponer de un Abogado, y estos cobran
honorarios que resultan altos para los trabajadores, ademas de la
lentitud con la cual opera buena parte de la administracidn de justicia
0 sino las habilidades y mayores recursos profesionales de los que
dispone el empleador, que en casos en donde no es claro que tenga
la razén, apela entonces a argucias que retardan o complejizan el
proceso, presionando asi a transacciones intermedias.
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CONCLUSIONES

E! breve periodo de reestructuracion y apertura transcurrido en fa
década de los noventa, muestra ya impactos en el funcionamiento
de la industria automotriz, asi como en la fuerza de trabajo,

Si bien este documento se ha centrado mas en las repercusiones
en las Relaciones Laborales, se advierte tanto en este drea como
en fa denominada de los Recursos Humanos, el surgimiento de
proposiciones empresariales innovadoras, que dan més protago-
nisme a la gerencia actuando unilateralmente que las tradicionales
acciones conjuntas con los sindicatos.

Los diversos grados de innovaciones organizacionales no son la
resultante de acciones concertadas por via de las Relaciones
Colectivas de Trabajo, ni en un plano sectorial ni de empresas. Se
trata de ensayos gerenciales, de un alcance y ritmo moderado que
cuentan con la ventaja de un sindicalismo de una conducta
conservadora, que los mantiene a la zaga de los cambios de las
empresas mas agresivas en propuestas. El que el sindicalismo
haya desempefiado un rol estable de control y de conciliador a lo
largo del periodo de economia cerrada, ha internalizado profun-
damente en la accién de la dirigencia, un papel que no le ha
facilitado ponerse al nivel de las demandas planteadas en los
procesos de reestructuracion productiva.

Es por ello que los procesos de transformaciones y flexibilizacicnes
desde el lade de la erhpresa, encuentra a los sindicatos aferrados
a los esquemas de la crganizacién productiva anterior, aun sin el
disefic de alternativas y por supuesto con cierto retraso en la

tos
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respuestas que exigen los cambios, para poder lograr una mayor
participacion de los trabajadores, que se traduzca en una elevacion
de sus niveles de bienestar. £l sindicato no ha sido un obstaculo a
las transformaciones, pero tampoco ha sido un estimulante,
Continda ejerciendo el papel de concentrar ¢casi todas su energias

en privilegiar la paz laboral, como requisito para el desarrolio
productivo.

El que las empresas acepten este estado de cosas, puede dar
lugar a una profundizacién de las transformaciones por caminos
no bilaterales. En muchos casos, los sindicatos caminando atras
de las transformaciones, al final legitiman procesos no
suficientemente aclarados en las relaciones con las bases. Para
los nuevos contingentes de fuerza de trabajo, esta situacion puede
plantear vacios de representacién.

Lo anterior puede dar lugar a las siguientes opciones:

3.1- una, que procesos de transformacion y renovacion en el seno
de las organizaciones de los trabajadores, coloquen a éstas
en el camino de mayor protagonismo en las transformaciones;
esto esta ligado al hecho de que en que ciertas empresas
modernizantes, reconociendo la importancia de unas
relaciones colectivas de trabajo estables, como via para hacer
més legitimas las transformaciones que involucran cambios
en la organizacién del trabajo, no asuman posiciones anti-
sindicales, ante eventuales modificaciones Y renovacicnes de
las plataformas o de los liderazgos sindicales.

3.2

la otra opcidén, es que las empresas profundicen transforma-
ciones de la organizacion del trabajo y de la gestién del
personal unilateralmente, aprovechando el retraso y debilidad
sindical. Se corre el riesgo, de que un exceso en este sentido
agudice caminos flexibilizadores a un ritmo que entre en
contradiccion, con las aspiraciones de un mayor involu-
cramiento y participacién de los trabajadores bajo el liderazgo
gerencial.

4- El nivel de conflictividad laboral def sector es bajo, no obstante que

Se ponen en practica esquemas organizacionales que alteran las
practicas tradicionales. Dado que sigue siendo este sector
relativamente beneficiario de buenas condiciones de trabajo, en un
marco general de bajos salarios y en una situacion recesiva que
lleva mas de una década, son condiciones que ayudan a explicar

5-

6-
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la paz taboral automotriz. Agregandose el papel disciptinadqr que
ejercen las organizaciones sindicales sobre la fuerza de trabajo.

Las politicas automotrices puestas en vigencia con tod§s las
observaciones que se formulen, han permitido la incorporacién de
actividades industriales de importantes nuevos fabricantes:
Mitsubishi y Honda, han ampliado su participacién en el pais.

En 1995 se incorpora el primer fabricante coreano, Hyndai.

Las plantas de ensamblaje establecidas han realiza@p inversiones
y han incorporado nuevos modelos. CAVENEZ manifiesta que con
este ritmo de inversiones se asegura la preferencia del consumidor
por los productos ensamblados localmente, sobre los importados -
"El Universal" 23-8-94, p 11.12-

El sector de autopartistas ha logrado recuperarse, a pesar de que
las politicas para ellos han sido mas severas. Se dgstgca su
recuperacion y logro de un grado importante de corppetltlwdad, lo
que le ha permitido que de su volumen de exportaciones, un .66%
se destina a los EEUU. Cabe destacar que en esta actividad,
existen empresas que se habian planteado iniciar procesos de
reestructuracion con antelacion al programa de ajuste de 1989y a
fas nuevas politicas de apertura de 1990 en adelante.. Efsto ha
permitido que FAVENPA anuncie que: el sector autogaotnz tiene el
64 de los 1SO-9000 obtenidos por el sector industrial *.

7- En todos estos fenémenos analizados las relaciones de trabajo y

en particular los sindicatos, no se han constituido en un obstaculo
a los procesos de reestructuracién emprendidos por Jas empresas.
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Industria Automotriz Argentina;
Redefiniendo Estrategias Productivas, Mercados y Relaciones Laborales

1. Introduccidn

1.1 Algunas hipétesis sobre las estrategias de
desarrollo implementadas por el sector automotriz
argentino en la fase de globalizacion

El sector automotriz en Ja Argentina, a lo largo de sus cuatro
décadas de desarrollo, fue un referente importante en materia de
organizacion del trabajo, empleo industrial, concentracion dindmica de
trabajadores por unidad productiva, nuevas modalidades de rela-
ciones laborales y nuevas propuestas de negociacién colectiva. En el
afio 1974 alcanza su maximo nivel histérico de empleo ocupando
57.400 trabajadores mientras que en 1983, cuando la dictadura militar
lega a su fin, ocupa a 23.260 trabajadores que fabrican 150.000
unidades. Una década mas tarde, en 1994, a partir de Ia firma de un
Acuerdo Marco concertado entre camaras empresariates, Sindicatos y
gobierna, con un aumento significativo en términos de produccion y de
productividad, ocupa casi esa misma cantidad de trabajadores que
fabrican 400.000 vehiculos. Si bien la retraccidn en la demanda en
1895 - producto de la crisis externa e interna - bajo el nivel de ventas
de la industria, contindan activos los proyectos de inversién y de
instalacion de nuevas plantas, en particular, aquellas orientadas a la
fabricacion de vehiculos utilitarios.

La industria automotriz es uno de los sectores econdmicos mas
modelados por las politicas publicas en la Argentina. El estado ha
intervenido fuertemente sobre el mismo auin en épocas de
desregulacion y de apertura de la economia. Atraviesa actualmente
una profunda transformacién estructural que involucra tanto sus
modelos de organizacion del trabajo como Ia morfologia vy
comportamiento del sector en su conjunto y el marco regulatorio e
institucional en el que opera. La apertura externa y los procesos de
integracién regional han traido como consecuencia un nuevo modelo
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de organizacion industrial que se va alejando del que existiera en la
etapa de la industrializacion sustitutiva de importaciones. El modelo de
la industria automotriz de esta Ultima etapa se encamina hacia una
nueva reorganizacion de los procesos de trabajo, un nuevo tpo de
establecimiento y nuevos modelos de comportamiento de mercado.

En los 40 afos de historia de [a industria automotriz argentina
pueden diferenciarse tres grandes etapas.

La primera, que se desarrolla entre 1959 y 1975, se caracteriza por
la radicacion de empresas terminales extranjeras y por la instalacion
del «modelo fordista» en la Argentina. En ella, se pueden distinguir
dos subperiodos, uno ligado a la implantacién y desarrollo de la
industria y otro, referido a un proceso de decantacion y afirmacién de
un modelo de organizacion productiva sectorial.

La segunda gran etapa, que abarca desde 1976 a 1990, transcurre
en un escenario de quiebre del modelo de «sustitucidon de
impotaciongs», concentracion de capital, crisis del sistema de
produccién, politicas de apertura de mercado, introduccién de
cambios tecnolégicos y ruptura del «acuerdo fordista» en las
refaciones laborales. La dltima parte de este subperiodo corresponde
a la introduccion masiva de innovaciones organizacionales y al
comienzo de una estrategia de las firmas hacia la especializacién
autopartista. El contextc es de fuerte recesion y disminucion
pronunciada del consumo,

La integracion regional de los mercados que se esta gestando a
través del MERCOSUR (mercado de integracidn entre Argentina,
Brasil, Paraguay y Uruguay) y la firma en el afio 1991' de un acta
Acuerdo del sector entre el Gobierno, los sindicatos y las Cédmaras
empresarias han dado origen a una nueva etapa. La industria
automotriz ocupa en diciembre de 1994 a 59.830 personas si se
suman la industria terminal y el sector autopartista, correspondiendo
25.734 trabajadores a las terminales y 34.096 al sector autopartes. En
1993, representaba un 3.2% del PBI, correspondiendo 2.4% al sector
terminal y 0.8% a autopartes®.

En este sentido, se observa en la Glitima década una clara
evolucidn en las estrategias de las terminales que acaba por arrastrar

1 Acuerdo de la rama Automotriz que se firmé cn 1991 y fue renovado en 1994 hasta 1999,
2 Nofal, M. B «Diagnéstico de competitividad Industrial. Sintesis regional. Sector automotriz
y autopartes», Proy. BID - MERCOSUR, Junio 1994,
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a sus redes de proveedores dada la escasa independencia que
alcanzan los mismos. Las terminales se debaten entonces en
encontrar un hicho de mercado donde puedan competir y, simut-
taneamente, ir financiando parte de su reconversion productiva en un
escenario de globalizacién. Es claro que la industria automotriz
argentina no ha alcanzado todavia un nivel de desarrolio que le
permita competir a nivel internacional. Sin embargo, también es claro
que ha superado con esfuerzo el estar acotada a un mercado interno
altamente protegido. Es evidente gue su insercién en la produccidn
automotriz globalizada todavia no esta definida y que para elio
necesita desarrollar su logistica en materia de red de proveedores
locales, regionales e internacionales que la habilite a pasar a competir
en calidad y precio. El tema de la productividad, de la reduccion de los
costos de fabricacion y operar sobre las nuevas fuentes de
rentabilidad es central en el redisefio de esta industria y de su
insercion internacional’. En vista de ello las terminales locales han
disefado estrategias de desarrolio a dos niveles:

a) a nivel de firma individual,

- redefiniendo sus lineas de "negocio" y ensayando diversas
opciones (especializacion en componentes, partes o subconjuntos,
desarrollo de nuevos modelos destinados a franjas de mayor poder
adquisitivo del mercado, desarrollo de modelos destinados a la
exportacién dentro de un mercado regional asignado por la matriz,
desarrolio de lineas de utilitarios,etc.);

- redefiniendo la organizacién de su produccion y sus procesos de
trabajo a partir de incorporacién de nuevas tecnologias de gestion
en forma mas o menos generalizada (Programas de Calidad Total,
Circulos de Calidad, formas de JIT "a la argentina“, Programas de
reduccién de stocks, efc) y de la implantacién puntual en algunos
sectores de tecnologia microelectronica e informética (robot de
soldadura, de pintura y diversos automatismos);

- redefiniendo una particular forma de eslabonamiento productivo
con los proveedores del sector. La estrategia apunta al quiebre del
modelo de integracién vertical y a cambios substantivos en la
forma de encarar la subcontratacion y la relacién con su red de

3 Morales,R.;Katz,). "Industrial responses to liberalization and increased competitiveness in
the Latin American automobile industry" ECLAC-IDRC-INTECH CONFERENCE, august
1995,
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proveedores locales, regionales e internacionales. Esta redefinicidn
de los esfabonamientos productivos requiere de un cambio en la
modalidad de gestidn no sélo de la red de proveedores sino al
interior de las plantas de los propios proveedores y subcontratistas.
En este sentido, esta modalidad requiere de proveedores que sean
capaces de desarrollar sus negocios manteniendo una autonomia
relativa de las estrategias dgiles, puntuales y cambiantes que
proponen las terminales. Esta autonomia relativa en la cadena de
proveedores presenta fuertes dificultades en su desarrolio en
parte por su desconocimiento scbre las dinamicas del mercado y
por su falta de flexibilidad en encontrar rubros en los que puedan
operar en forma contraciclica.

b) a nivel institucional,

- redefiniendo nuevas formas de coordinacion entre Gobiemo,
empresas del sector y Sindicatos para enfrentar la reconversion del
sector en el marco de la globalizacion. Estas nuevas formas de
regulacién, en nuestro caso, se expresan en el Acuerdo Marco
celebrado en 1991, y renovado con algunas variaciones en 1994,
que establece un régimen especial para la industria automotriz con
el objetivo de favorecer su reconversién y participacion relativa en
la globalizacion del sector;

- redefiniendo nuevos parametros de relaciones contractuales entre
proveedores;

- redefiniendo nuevos escenarios y acordando con el actor sindical
nuevas reglas de juego en las relaciones laborales.

De la caracterizacion y desarrolio de estas estrategias versa e!
punto 2 de! presente articulo.

1.2 las caracteristicas singulares del sistema de
relaciones laborales en el sector automotriz

£l sistema de Relaciones Laborales del sector se constituyd con
algunas diferencias significativas respecto del "modelo paradigmatico®
vigente en la Argentina desde la década del 50. Este sistema
"paradigmatico’ atraviesa épocas de profundos conilictos politicos,
sucesivos golpes militares, el advenimiento de la democracia y las
reestructuraciones institucionales de los tltimos afios. Se caracteriza
por otorgar personerfa gremial {capacidad de representar jurldica-
mente) a un Unico Sindicato y permitir la celebracién de un dnico
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convenio sobre salarios y condiciones de trabajo por rama de
actividad .

La industria automotriz, desde la instalacion de las primeras
terminales, inaugura un nuevo modelo de relaciones laborales. En fa
década de los afios 60 con la llegada de las empresas multinacionales
se introduce el sistema fordista de produccién y se instala el "sindicato
por empresa” como figura tipica de las relaciones laborales que
pretenden construir. Dicha modalidad, que generé no pocas
situaciones de fuerte enfrentamiento obrero-patronales en la década
del 70, condujo, postericrmente, a un sistema de relaciones laborales
peculiar que le dio una fuerte capacidad de descentralizacion en la
negociacion sin que su direccion politica fuertemente centralizada
pagara los costos de la heterogeneidad de las situaciones de trabajo y
de las relaciones laborales que su accionar creaba e institucionalizaba
en convenios celebrados por empresa. Esta construccidn histdrica
que segmentd al gremio cuando estaba vigente el "acuerdo fordista”
en materia de relaciones laborales se inserta con facilidad en las
nuevas estrategias de negociacion colectiva que las firmas
automotrices proponen actualmente. En la tercera parte de este
antfculo hacemos particular referencia a ¢émo la modalidad de
negociacion y de relaciones laborales que establece el sindicato
mayoritario del sector como ldgica sindical predominante en el sector
sientan las bases para el desarrollo de una negociacion articulada. La
negociacién articulada en este sector tiene las caracteristicas de
garantizar empleo y estabilidad estableciendo compromisos previos
relativos a Ja paz social. Las partes firman asimismo médulos
particulares que singularizan las condicicnes de uso y retribucion de la
fuerza de trabajo a las situaciones econdmico-financieras de cada
empresa.

En materia de flexibilidad, la industria terminal fue uno de los
primeros en introducir tecnologias de base microelectronica y nuevas
técnicas organizacionales y de gestion que modificaron la confi-
guracion y el contenido del trabajo. Estas modificaciones estructurales
no se expresaron en los convenios colectivos sino muy recientemente.
Estrategias de flexibilidad respecto a la contratacién de mano de obra
en el sector fueron acompanadas por las normas de flexibiiidad
general impuestas en los ultimos afios por la legislacién argentina. En
muchos casos, via acuerdos de empresa, el mismo sindicato autoriza
dichas formas de contratacién.
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_ _En la industria automotriz, mayoritariamente los trabajadores estén
afiliados al SMATA (Sindicato de mecdnicos y afines del transporte
automotor) y sdlo una empresa pertenece a la UOM (Unién Obrera
Metaliirgica de la Reptblica Argentina), Esta ambiguedad existente
en el encuadramiento de los trabajadores de la actividad por parte del
estado, ha provocado no pocos conflictos intersindicales el Gltimo de
!os cuales se desarrollé durante enero de 1996 con motive de la
instalacion de una nueva planta de la firma FIAT y de la celebracidn
de un c_onvenio colectivo de trabajo propuesto por la empresa primero
E’ll sindicato metalirgico {UOM) y, posteriormente, ante la dilacién de
e_ste. en aceptar las pautas salariales propuestas, celebrado con el
sindicato de los mecdnicos (SMATA). Esta representa una nueva
modalidad de celebracién de convenios ya que no se pacta con los
representantes de un colectivo de trabajo preexistente, sino con una
representacion social abstracta.

2. la industria automotriz en la Argentina

2.1.ln§ta!acic§q y Consolidacion de un Modelo
Idiosincratico de Industria Automotriz: 1959/74

2.1.1. fase A) 1959/64. Instalacion de la industria

’ El proceso de instalacién de la industria automotriz se inicia en la
década del '50. En 1951, cuando la industria automotriz es incor-
pon:ada al régimen de proteccién y promocion industrial en vigencia en
la época (decreto 3693/59), existia una demanda insatisfecha alta. Por
gtrg parte, las tasas esperadas de crecimiento bruto intermno del pais
indicaban un mercado «potencial» significativo. Los rasgos basicos
del esquema industrial consistian en: -un ritmo creciente y acelerado
en ‘el proceso de integracién de piezas y partes de fabricacién
nacional a los vehiculos producidos y, -una elevada proteccion

arancelaria para los mismos. Esto equivalia a una situacién tipica de
reserva de mercado’.

La industria automotriz crecié vertiginosamente. En 1951 repre-
sentaba et 2.5% del PBl y en 1965 llegé a abarcar el 10.3% del
mismo. Entre 1858 y 1965 su tasa anual de crecimiento fue del 24%.

4 .
Kosacoff, B; Todesca, J: Vispo, A: «La transformacién de lz industria automotriz de

/lxgrgel:ntina. Su integracién con Brasil», Documento N° 40, CEPAL, Buenos Aires, Julio
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La importancia de su desempefio la llevé a recibir la calificacion de
«motor de crecimiento de la economia». Sin embargo, las plantas
automotrices que se radicaron en la Argentina estaban lejos de tener
la escala y la organizacion del trabajo de las plantas instaladas en los
paises mas desarrollados. En materia de tecnologias de fabricacion,
las plantas locales estaban menos automatizadas y tenian un mix de
produccién mas amplio. Debieron recrear, en el medio local, una
significativa cantidad de tecnologias de producto, de proceso y de
métodos que no estaban disponibles en el pais como lo estaban en
sus casas matrices. Ello afectd el modelo de organizacion industrial
del inicio del proceso de produccién automotriz e influyd
negativamente sobre los tiempos de utilizacion de equipos y la
velocidad de rotacion de! capital empleado. El resultado fue que la
industria automotriz argentina terminé operando con una tecnologia
subdptima de produccion y de organizacion del trabajo y una
ingenieria local dedicada, en gran medida, a resolver los problemas
tecnoldgicos de una escala inadecuada de trabajo y una organizacién
industrial prototipica de un medio industrial mds inmaduro que et de
los paises desarrollados’. Se sumaron asi deseconomias estaticas y
dindmicas de escala y de organizacién industrial que fueron
bloqueando la posibilidad de salir del estrecho circulo del mercado

interno®.

La implantacién de las terminales automotrices determina que se
desarrolle, en esta época, una red de proveedores o subcontratistas
fabricantes de piezas y partes para esta industria. Se verifican
acelerados esfuerzos tecnolégicos para crear un tejido de provee-
dores locales que permitiera cumplir los crecientes requerimientos
legales de integracion nacional de la produccion.

A causa de los beneficios otorgados, 21 establecimientos fabriles
fueron aprobados en 1960 e iniciaron su operacién para un mercado
que apenas alcanzaba a 100.000 unidades anuales. El empleo au-
ment6 de 9.700 personas en el sector en 1859 a 17.500 en 1960, lo
que significa un aumento cercano al 100 %. De las 21 firmas muchas

5 Katez, I; Lengyel, M.; «Reestructuracién e insercidn internacional: €l caso de la industria
automotriz», Mimeo, Buenos aires, 1991
6 Como dato cuantitativo para ilustrar lo anterior puede mencionarse que una firma local para
fabricar 12.000 vehicutos al afio, ocupaba 3.500 personas, lo que indica una productividad
media anual de de alrededor de fres vehiculos por persona ocupada mientras los standares
internacionales de la épaca quintuplicaban los niveles de rendimiento alcanzados
localmente.
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fueron dejando el mercado en los afos subsiguientes a través de un
largo y costoso proceso de compras/ fusiones/ quiebras/ cierres, lo
que reafirma la irracionalidad del cuadro originat de organizacién de la
produccion y del régimen regulatorio que la indujo’. Otro rasgo crucial
fue la prohibicién total de importar vehiculos hasta 1976, afio en que

se produce la primera apertura relativamente masiva de impor-
tactones.

La llegada del fordismo a la Argentina: organizacién del
trabajo y relaciones laborales

El modelo de organizacién del trabajo que se desarrolla en los
talleres industriales argentinos a ic largo del periodo 50-75 podria
caracterizarse como de un prototaylorismo® en la medida que no
orientaba sus componentes técnicos, organizacionales y sociales
hacia la obtencién de la productividad —entendida como eficiencia
técnica propia de la especializacion— sino como disciplinamiento y
control sobre la fuerza de trabajo. E! arribo de la industria automotriz
significa la Hlegada del modelo fordista de produccién que, aunque
aparentemente «sostiene los rasgos fundamentales de! taylorismo-
fordismo, continda reforzando los mecanismos de control y
disciplinamiento sobre la fuerza de trabajo méas que aquellos ligados al
incremento técnico de la productividad».

E! modelo de organizacién del trabajo -signado por el control y
disciplinamiento de la mano de obra mds que por la productividad-
permite diferenciar el patrén de gestién de la produccién que rigié en
la Argentina de aquel que basado en la productividad individual gue
caracterizd Ja produccién taylorista en los paises centrales,

Las terminales extranjeras arriban a nuestro pais hacia fines de la
década del ‘50 dispuestas a radicarse y a instalar un nuevo modelo de
relaciones laborales. Temerosas tal vez del sindicalismo fuenrte -
aunque negociador- que presentaba (a historia de las relaciones
laborales en la Argentina, proponen una organizacién sindical no
centralizada por rama o regién sino geograficamente descentralizada
y por empresa. La organizaciéon del proceso de trabajo en las

Katz/Lengyel, op cit

lo I]a_mamos asi para diferenciarios de los modelos de la Organizacién Cientffica del
Trabajo -OCT- de los pafses centrales donde la divisién de! trabajo, la pérdida de autonomfa
del trabajador, el contenido del trabajo, las condiciones de trabajo estaban concebidos
centralmente para disminuir tiempos muertos y aumentar la productividad y rentabilidad.
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terminales adopta formas fordistas que tienden a diferenciar
profundamente el contenido del trabajo de los mecanicos de los
talleres de reparacion del que es desempefado al interior de las
plantas terminales. A esto se suma el nuevo tipo de dinamica que se
genera al interior de las grandes concentraciones de asalariados en
jas plantas terminales. La densidad operaria y el tipo de trabajo
desempenado diferencia profundamente los trabajadores de las
terminales de aquellos asalariados de los talleres de reparacion, o de
los de las concesionarias de venta o de los productores de
carrocerias. Se difunde asi un nueve modelo de empresa y de
organizacién del trabajo en la industria argentina, por un lado, y de
relaciones laborales, por el otro. Plantas que nuclean miles de
operarios, formas fordistas de organizacion del trabajo, cronome-
trizacion de los ritmos, etc. El sindicato por empresa deja de repre-
sentar la diversidad intercategoria de un sector de trabajadores, de
especificar sus intereses y reivindicaciones y tiende a definir la repre-
sentacién en términos de la relacidn salarial con una u ofra
organizacién empresaria y es escasa la vinculacion de los intereses
de los trabajadores con su actuar profesional o con el ejercicio de
funciones y roles especificos. La identidad sobre la cual se pivotea no
esta dada por el rol protesional desempefiado sino por aquelia que se
forjia en la pertenencia a una u otra cultura organizacional y
productiva. Prima menos la identidad forjada alrededor del «hacer»
que la forjada en la diferenciacion o identificacion con las relaciones
laborales que se proponen al interior de los establecimientos. En este
sentido es mas una representacién social que laboral.

En esle tipo de representacion, basada en la forma que adoptan
las relaciones laborales, el tema central es la perspectiva autonoma
que son capaces de construir los trabajadores ya que en ella se
redefine su identidad social.

2.1.2. fase B: 1984/75. Consolidacion y quiebre del modelo
anterior

Desde 1964 hasta 1975 se observa, simuitdneamente, la caida de
la inversién agregada y una pelea interfirmas en relacién a la parti-
cipacidon en el mercado. Varias empresas pequeiias de origen
nacional deben abandonar el mercado por los '60, y a fines de la
década sélo actian nueve plantas productoras hecho que hace
crecer, significativamente, Ja concentracion de capital en el sector. Si
bien se producen algunos cambios de tecnologla de producto y de
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proceso, estos no modifican los rasgos idiosincraticos mencionados
anteriormente de modo que las plantas locales se acerquen a los
patrones tecnoldgicos y arganizativos prevalecientes en los paises
mas desarrollados. Por el contraric —sefalan Katz y Lengyel— las
innovaciones mencionadas fueron incorporadas en /ays outs exis-
tentes sin que mediara una reorganizacion productiva de importancia.
La industria automotriz continué exhibiendo en esos afos bajos
niveles de automatizacion, reducidas escalas de produccion, amplia
diversidad del mix de productos, aitos tiempos de fabricacion y una
orientacién exclusiva a satisfacer una demanda interna cautiva dado
los altos niveles arancelarios..

Dato significativo del periodo puede sefalarse que, a inicios de la
década del '60, las empresas transnacionales continuaron abaste-
ciéndose de partes importadas encargando a empresas de capital
nacional sdlo aquella parte de la produccién en la que la tecnologia
estaba suficientemente difundida. La escasa uniformidad de la
demanda determinaba mercados feducidos y niveles de rentabilidad
menores a los requeridos por las empresas transnacionales. Sin
embargo, los mayores requisitos de integracién nacional exigidos por
el régimen sancionado en 1965 provocaron que las compras locales
de partes y otros elementos inherentes de la industria altomotriz,
expresadas en proporcion del valor de produccién de las mismas,
pasaran de 26.3% en 1960 a 35% en 1963 y a cerca del 50% hacia
fines de los '60 .

El desarrolic del sector productor de autopartes estuvo acom-
pafado por las firmas terminales que avanzaron sobre el mismo
internalizando esa fabricacion en sus propios establecimientos?®.

El golpe de Estado de marzo de 1978 y el programa de apertura
externa de la economia que promovié el gobierno militar marearon un
claro corte en la historia industrial del pais.. Se producen importantes
cambios en la industria terminal. Un nuevo régimen suprimié la
prohibicidén de importaciones y fij6 los aranceles para automdviles en
un 95% y para vehiculos utilitarios en un 65% a cumplirse hasta 1979
y ofra reduccion progresiva del 55% y 45% a cumplirse en un

Kantis, H; Queirolo, A: "Bloque metalmecanico Y construccin, reorganizacion Industrial y
eslabonamientos productivos en el sector automotriz; de la integracidon productiva
autocentrada a la internacionalizacién pasiva” Programa de asistencia Técnica para la
gestion de! Sector Piblico Argentino, Proyecto de Andlisis Sectorial en Base a las técnicas
de Insumo-Producto, SICE-PNUD- Arg 86- ROI, Junic de 1990
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cronograma decreciente hasta 1982. Autorizd, simultaneamente, el
incremento del contenido de importaciones en los vehiculos
fabricados, eliminé las restricciones sobre integracion vertical en el
«mix» producido, establecié la regulacién de las importaciones por
«categoria» de vehiculo y no por modelo, reduijo las tarifas de importa-
ciones para partes y subconjuntos, abrié la posibilidad de ingreso a
nuevas firmas en el mercado y admitié los acuerdos de comercio
compensado interfirmas. Este proceso -paralelo a la reestructuracion
que el sector estaba atravesando a nivel interna-cional- puso en
marcha una transformacién profunda en el sector automotriz
argentino. Aumento considerablemente la concentracién econdmica
de la rama™. Como dato indicativo de este proceso, la industria
terminal ve disminuido su peso en la produccién industrial desde el
13.3% en 1973 a tan sélo ei 8.5% en 1984..

Esta compleja situacién de cambio en las politicas regulatorias del
sector, de aumento de los componentes y unidades importadas, de un
régimen represor sobre las estructuras gremiales tiene una
contrapartida inmediata sobre el emplec y la productividad. Asi se
registra una merma espectacular en materia del numero de empleos
que pasa de 54.556 trabajadores en 1975 -Ultimo afo del gobierno
constitucional-, a 23.620 en los primeros afios del retorno a la
democracia. (Cuadros | y {1).

La productividad sufre un incremento significativo. Avanza de 3.61
en 1974 a 7.08 en 1984 (Cuadros | y Il). Si bien en este periodo se
produce algtin tipo de reorganizacion de la produccidn e incorporacion
puntual de tecnologias con base microelectrénica, el aumento de
productividad esta centrado en la mayor intensidad del trabajo y en el
mayor nimero de horas obrero trabajadas.

" Tal como se sefialé anteriormente, la industria automotriz intent6 instalar 21 empresas en la
década del 50, de las yue sélo quedaron 9 finmas a fines de los afios 60: Chrysler, Fiat,
Peugeot, General Motors, Citroen, Renault, Ford, Volswagen y Di Tella (empresa de origen
nacional con licencia de la Morris inglesa). En el periodo se verifica : la adquisicién de
Chrysler por parte de Volswagen: la fusion de Safrar (ex Peugeot) que se retira de la
Argentina —con FIAT CONCORD- que vende partes de su paquete accionario en 1979.
Esto dic lugar al nacimiento de SEVEL Argentina {uno de los grupes econdmicos
nacionales que alcanza una participacion en el mercado automotriz de! 25%) manieniendo
marcas y licencias firmas multinacionales.

El cierre en 1978 y salida del pais de General Motors. Finalmente, en 1979 de Ci(rofm
Argentina se retira del pais y su modelo mas popular, afios mds tarde, es rctomado sin éxito
por una firma mediana de capital nacional,
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Proceso de incorporacién tecnolégica e innovaciones
organizacionales

Uno de los rasgos que caracterizan al sector automotriz a nivel
internacional es su elevado dinamisma en materia de introduccién de
innovaciones en productos, procesos y materiales. En paises como
Argentina, estas innovaciones se difunden con cierto rezago temporal,
al carecer las firmas locales de sectores de investigacion y desarroflo.
Su introduccion estd influenciada por las especificidades del mercado
argentino y por un significativo proceso adaptativo que, segun algunos
trabajos, inciden decisivamente en la configuracion tecnoldgica
resultante” . Parte del proceso de cambio técnico en las terminales
requiere de un importante esfuerzo de ajuste en las industrias
proveedoras que permite concebir al subloque automotriz como un
espacio tecnoldgico articulado y fueemente vinculado con ias
transformaciones que se registran en los paises centrales'.

En el caso argentino, e! atraso acumulado en los disefios respecto
a los modelos producidos en los paises desarrollados comenzé a
disminuir a partir de la apertura importadora de los afios 80. La
difusion de los adelantos en tecnologia de producto y la reorientacion
en el petfil de la oferta hacia los segmentos de mayores ingresos
dinamizaron el proceso de actualizacion de modelos™.

La década del '80 fue escenario de un proceso de aggiornamiento
tecnoldgico parcial que fas firmas emprendieron como respuesta a la
politica de apertura de importaciones propiciada por el gobierno
militar, que significé, al mismo tiempo, la baja en las tasas de
importacion y la aparicién de los modelos extranjeros en el mercado,

que instalaron otros pardmetros en términos de calidad como de
confort.

Katz, }; Ablin, E:From infant industry to technology exports: the argentine experience in the
intemational sale of industrial plants and engeneering works, IBD/ECLA/IDRC/UNDP,
Working paper N 14, 1978,

Kantis, H; Queirolo, A: Bloque metalmecdnico y construccién. reorganizacién industrial y
eslabonamientos productivos en ¢l sector automotriz: de la integracién productiva
autocentrada a la intemacionalizacién pasiva”, SICE/PNUD/ARG 86-01, junio (990
Considerando en forma agregada la incidencia sobre el tota) de insumos de los coeficientes
téenicos correspondicnles a "radios y TV*, “aparatos de comunicacién”, "acondicionadores
de aire”, "relojes™, "instrumental de medicion” y “otros suministros eféctricos” se aprecia un
incremento de 4 puntos porcentuales, pasando de menos de 1% de las compras de insumos
en 1973 al 5% en 1984 (Queirolo, Kantis, 90).

134

Industria Automotriz Argentina;
Redefiniendo Estrategias Productivas, Mercados y Relaciones Laborales

Se introducen innovaciones en términos de producto (lanzamiento
de nuevos modelos y aggiornamiento de los viejos) y en procesos
{modernizacidn y automatizacién de diversos procesos como pintgra,
fabricacién de componentes plasticos y soldadura). Se realizan ajus-
tes de /ay out de plantas y se incorporan equipos para control de
procesos y testéo de productos para homogeneizar .Ias partes y
componentes con las fabricadas por las casas matrices dada la
tendencia a la reduccién de componentes de fahricacién nacional.

Las innovaciones organizacionales comienzan a implementarse
lenta y fragmentariamente en la industria argentina. A fings Fie la
década del '70 y comienzos de los '80, Renault inicia la
implementacion de un programa de participacion de los trabajﬁdores
centrado en la presentacion de sugerencias para la solucion de
problemas de diversa indole. FORD introdujo en los anos 80{E§1 los
«circulo de calidad» SEVEL encara hacia 1982 la implementacion del
trabajo en equipos con €] mismo objetivo.

Hacia los Gltimes afnos de esta fase e inicios de la siguiente etapa
se observa una tendencia a la concentracién de mercados tanto en el
sector automotriz como en el de autopartes, un redimensiocnamiento y
reorientacién de la oferta, racionalizacion de la mano de ot?rg ¥
presentacion de nuevos modelos y retiro de los antig‘uos. Se da inicio
asi a un periodo de reconversién industrial del sector™.

Como sintesis de esta etapa podria afirmarse ~como lo hacen Katz
y Lengyel— que: «Ef comportamiento de la inversion por parte afe las
terminales automotrices desde los finales de los afios '70 exhibe el
mismo cardcter espasmaédico que en las décadas pasadas, a pesar
que hacia fines de la década del 80 se ha regis!radq un importante
cambio cualitativo en la orientacion de fa misma asociado a nuevas
estrategias productivas y de internacionalizacién que esas firmas
vienen desarroflando desde mediados de ia década pasada».

' CEPAL-CIID:Rcconversién industrial y cambio estrarégico en el bloque automotriz
argentino  1980-1993, Proyecto cenjunto CEPAL-CIID "Reestructuracion p.fod.lllctwﬂ.
organizacién industrial y competitividad intcenacional en América Latina y El Caribe".
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2.2, Segunda Etapa: 1985-1990.

Busqueda de Alternativas ante la Retraccidon del
Mercado Interno. Primera etapa de reconversion

Hacia mediados de la década del '80, se vislumbra una tendencia
en los proyectos de inversién a controlar filiales autopartistas. Esta
tendencia desplazaba el eje de la actividad automotriz de las
terminales a fa produccion de autopartes. Los planes de inversién
apuntaban a consolidar un nuevo patrén productivo que, centrado en
la manufacturacién de autopartes, le permitiria ocupar un espacio
definido dentro de los esquemas de especializacién productiva que se
estaban consolidando a nivel mundial. Parecia que la especializacion
se iba a dar por piezas (mientras que, actualmente, hay una tendencia
a la especializacion por modelos), La estrategia de especializacion por
piezas era funcional a la franca retraccion del mercado interno. Para
las empresas que se mantuvieron en el pais, esta alternativa era una
de las pocas posibilidades de subsistencia. Estos proyectos, ademas
de alimentar a las terminales tendrian un importante efecto en el
aumento de las exportaciones. En ese perfodo la especializacion
regional, y la complementacion con Brasil recién comenzaba a
consolidarse. Sin embargo, la politica de especializacion estaba -a
excepcion probablemente de SEVEL- en las estrategias de las casas
matrices a nivel internacional™

Segun las estimaciones realizadas por Katz y Lengyel, el nivel de
automatizacion de las plantas locales hacia 1987 resultaba
extremadamente bajo en relacién a los standares internacionales,

Parte de incorporaciones tecnoldgicas {centradas en la auto-
matizacién creciente del proceso de soldadura de carrocerias) se
producen con motivo del lanzamiento de nuevos modelos. A partir de
1980 y en relacién con la apertura de las tmportaciones, la industria
ensaya una respuesta de adecuacién tecnolégica parcial que redunda
en un flujo de inversiones que incluye ajustes de lay out programas de
actualizacion tecnoldgica en procesos (cataforesis, etc.), renovacién
de maquinarias y equipos con incorporacién de automatizacion parcia!
(CNC, robots de soldadura), equipamiento de control de procesos y
testeo de productos orientados a la homogeneizacién de partes y
componentes con las casas matrices para facilitar la incorporacién de

"* Como ejemplo. la fibrica de cajas de velocidad de Autolatina realiza una fuerte inversién

tendiente a una modernizacion radical de su planta con el objelivo de cubrir no sélo las
demandas del mercado regional sino, también, las de Casa Matriz,

136

Industria Automotriz Argentina:
Redefiniendo Estrategias Productivas, Mercados y Relaciones Laborales

autopartes importadas para jos nuevos modelos. En promedio, sélo el
4.3% de las etapas del proceso de produccion estaban automatizadas
en nuestra industria frente a un 38% en las japonesas, un 33% en las
europeas, un 31% en las estadounidenses y un 18% en los NIC's
asigticos. En términos de densidad de robots, la cifra promedio para
las terminales argentinas era de 0.3 robots por cada 100 operarios
frente a 12/100 en Japdn y 4/100 en Europa y los Estados Unidos.™
£n un marco internacional de rapido cambio técnico y en presencia de
una politica industrial que se limitd a incrementar los margenes de
accion de las firmas automotrices, la estrategia de las mismas tendié a
privilegiar la importacién por sobre el desarrolio y/o actualizacion
tecnologica de los proveedares locales y, simultineamente, a
incrementar los aprovisionamientos desde las plantas subsidiarias. El
incremento en las compras al exterior y a las subsidiarias locales
tendié hacia una endogeneizacién del proceso productivo al interior de
distintas plantas de una misma firma.,

En términos de innovaciones organizacionales, puede indicarse
que, con menor o mayor grado de desarrolio, todas las ﬁrmqs han
introducido importantes estrategias de cambio en matgrla . Fle
tecnologias de gestion, aunque difiriendo en los tiempos de aplicacidn,
en la profundizacién de las mismas y en el diferente alcance que
tienen sobre la organizacion y contenido del trabajo. Como indi-
cadores de estas transformaciones transcribimos a continuacion los
resultados de un cuestionario contestado por delegados de la totalidad
de terminales existentes en 1991 en el pais.

El resuitadoe de un cuestionarioc” aplicado a la totalidad de
delegados de las empresas terminales (automotrices, camiones,
tractores, etc.), —aun con las limitaciones que tierje un registro de
opinibn— da cuenta de un proceso de generahzamon,dg estas
tecnologias hacia 1991, sobre todo de las centradas en técnicas de
calidad, circulos de calidad, etc.* mas que en las llamadas
tecnologias «duras».

16 Katz, J; Lengyel, M., op cit A

17 Seminaric sobre «Industria automotriz y nuevas tecnologias», organizado por
CIOSL/ORIT/-FITIM/OIT/CISL, en San Luis en noviembre de 1990. ]

8 Novick, Marta: Nuevas tecnologias de gestidn y accién sindical. Los mflodos japonese de
produccién en la industria argentina“en Estudios del trabajo, Aho ¥, N° 1, 1r semestre de
1991, Buenos Aires
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Las nuevas tecnologias de produccién y de organizacion del
trabajo estan, asi, en esa época con una mayor presencia que las
tecnologias derivadas de la microelectrénica o informatica. E 91,6 %
de los delegados presentes afirman estar trabajando con Programas
de reduccion de stocks, el 83,3% de los mismos afirman estar en
contacto con Programas de Calidad Total y el 66,6% con Circulos de
Calidad. Un 58,3% de los delegados afirman que en su empresa se
estan aplicados formas del sistema Just in time. El 83,3% de los
delegados consultados opina que la microelectrénica y la informatica
estd incorporada a las maquinarias con las que se opera habitual-
mente en planta. Un 66,6% de los entrevistados afirma que su entor-
no productivo cuenta con maquinas herramientas a control numérico y
un 50% de las menciones se refiere a la presencia de automatas
programables en los ambitos laborales. Otras tecnologias como el
CAD, CAM, robots manipuladores y mecanismos de transferencia tie-

nen una menor presencia en las plantas argentinas de las terminales
automotrices.
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Incorporacidn de innovaciones tecnolégicas y organizacionales en
ja industria terminal argentina (%)

Tecnologias de gestion B 8 No
Calidad Total 83.3 177 |
Circulos de calidad. __ 66.6 333
Reduccién de stocks M6 84
Sistema justin time ' - 58;3' a7
Otras técnicas de gestion ' 333 666

Incorporaciones Tecnolagicas o
Mecanismos electronicos sobre la maquinaria habitual 83.3 17.7

Autématas programables "50.0 500
Méduinas Herramientas de Control numérico 66.6 333
Manipuladores : 25,0 - 750
Robots | 250 75.0
Sisternas de transferencia . v e et 166 833
) CAD ‘(‘Si;stévh{a de d‘i‘ééﬁd‘ asistido por c‘om‘putadora) 333 66.6

~ . CAM (Sistema de manufactura asistido por.computadora) .33.3. 666
Introduccidn de otra tecnologia informatizada 17.7 833

{*) Euente: Novick, Marta: Tecnologias de gestiér} y accion si'ndicaal. L?s
métados japoneses en la industria argentina. en Estudios de! Trabajo N°1, Ao
1, 1991. Se trataba de 20 delegados gremiales correspondientes a todas las
plantas de la industria terminal (autds, camiones, tractores, motores, etc.).

2.3. Concertacion Social y Recuperacién de la Industria
Terminal: 1991-1995

2.3.1. Régimen Especial de la Industria Automotriz

Dada la importancia del sector por su panicipacif‘nn. en el produc’:z
bruto, por los efectos de encadenamiento (o m.t.llltlpllcador?s) en a
actividad industrial, por su capacidad de generacion de emp Ieo y pur'|
el peso en el comportamiento de la pa_lan;g comercial, og;o un
régimen particular en el proceso de estabilizacion de la economiay
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apertura de los mercados. A diferencia de lo sucedido para los otros
sectores, no se abre irrestrictamente fa importacién y permite que
sean las mismas firmas productoras las importadoras de modelos
desde el exterior a partir de cuotas progresivas anuales. Esta
reg[ame_ntacién establece un sistema de apertura de mercacio con
exigencias de modernizacion y adecuacion de las fdbricas a modelos
njé.s modemos tecnoldgicamente. Los elementos principales del
régimen de la industria automotriz son:

- _el aumento del 40% de autorizacién legal en los contenidos
importados premedio por linea de cilindrada;

- el acuerdo con las empresas terminales para importar vehiculos y

autopartes con un arancel muy reducido, que las empresas deben
compensar con exportaciones y

- cupos para la importacion de modelos no preducidos localmente.

Los gesu!tados de este Régimen especial para la industria
automqtnz —acompafado por el plan de convertibilidad y la reduccion
de la mfiacién-— pueden constatarse en un fuerte aumento de la
produccnf')n {a partir de un mercado con fuertes demandas atrasadas
en la década del '80) y un incremento considerable del comercio

intraindustrial, dado por un descenso en el preci '
’ o de lo
de alrededor del 35%. P s automéviles

En marzo de 1991 se rubricé un acuerdo entre la i
representativas de firmas terminales {(ADEFA), las co:c:s?gg:g:z
(AQARA) y los sindicatos del sector (SMATA y UOM) que otorga un
serie de beneficios a estas industrias.. Uno de los objetivos principaies
que se deriva del contenido de dicho acuerdo consiste en equilibrar el
balance de divisas de las firmas terminales.

Cada parte se comprometio a :

- El Go_bierno a desgravar el impuesto del Fondo Nacional de
Autopls_tas e Impuestos Internos que inciden un 5,2 y un 4%
respectivamente en promedio sobre el precio de venta al pabtico.

- La Asociat_:idn' del Concesionarios de la Republica Argentina
{ACARA)} disminuyd su comisidn en un porcentaje que significa ef
2% de la venta al publico.
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- los proveedores nacionales de autoparies redujeron sus precios
por el periodo enero- febrero de 1991 en un promedio del 16% €en
délares, es decir, un 3% del precio de venta al ptbtico.

- Los sindicatos del sector aportaron su cuota a través de las
negociaciones salariales en curso en ese momento.

- las terminales no debian trasladar a los precios el aumentc en
détares de los meses Enero y Febrero de 1991.

Durante ese periodo no habria despidos de personal de los
gremios del sector en las terminales automotrices y concesionarios en
funcionamiento, salvo por motivos disciplinarios.

Adicionaimente, hacia fines de 1993, el gobierno encaré una serie
de medidas tendientes a continuar en esta linea de desregulacion y
eliminacién de impuestos. En ese contexto, fue suscrito ¢l deno-
minado Pacto Fiscal entre el gobierno nacional, gobiernos provinciales
con el fin de que estos Ultimos reduzcan impuestos como a ios
ingresos brutos, sellos, etc. gue gravan todas las actividades
productivas®. En el caso de la produccion de vehiculos, el impacto de
la eliminacion del Impuesto a los Ingresos Brutos constituye una
reduccion del 5.3% sobre el valor bruto de producci6n si se estiman al
menos dos vueltas del impuesto a lo largo de la cadena de
produccion. Por ofra parte, se han incluido en el Pacto fiscal,
reducciones de los aportes patronales al sistema de seguridad social
del orden del 30%. Este significé una baja en el costo laboral de las
empresas del sector terminal y de autopiezas a partir de 1994.

Productividad y competitividad sectorial en el periodo

Mientras la produccién crece en 1994 cerca del 310% respecto a
1990, el empleo lo hace en un 48% para el mismo periodo. La pro-
ductividad asciende espectacularmente: el total de automdviles en
relacién a los trabajadores ocupados pasa del 5.71 de 1990 a 15.88
en 1994. En relacién a la cantidad de horas trabajadas por automaévil
producido se confirma también un incremento de productividad. Desde
1982 en forma oscilante ha ido descendienda la cantidad de horas de
trabajo que insume cada vehiculo. Asi, mientras en 1982 la produc-

9 Este pacto y la consiguiente eliminacién de impuestos estaba atade a las politicas pro-
vinciales y los acuerdos con ¢l gobiemo nacional. Para la industria automotriz fue ventajoso
porque entre las Provincias que suscribieron €] pacto se encuentran Cérdoba y Buenos
Aires, que son las principales provincias sede de la industria terminal.
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¢idn de un vehiculo insumia 221,1 horas hombre, en 1994 insume

142,6 horas hombre. (Cuadros it y V).

_ La salida de las empresas multinacionales y la fuerte concentra-
cion de capital que se produce en el sector en la década del '80 se
proyecta en la de! '80 cuando, con el crecimiento de la produccién, el
liderazgo de mercado, en el rubro de automdviles se concentra en sé-
lo 3 empresas (SEVEL, AUTOLATINA y CIADEA -ex Renault-);
AUTOLATINA permanece liderando e segmento de utilitarios y
Mercedes Benz en camiones y 6mnibus. En el mereado de produccion
de chasis para dmnibus participan dos empresas locales, E! Detalle y

D;:garoli. que han experimentado un crecimiento significativo desde
1981,

A raiz de la regulacién protectora, del aumento de demanda interna
y del avance del MERCOSUR, se estéan produciendo cambios en la ten-
dencia de inversidn del sector con la llegada al pais de nuevas empre-
sas y capitales. En 1994 regresd, después de 15 ahos, la empresa
General Motors que instalé una planta para la fabricacién de pick ups
en Cérdoba en los terrenos de CIADEA {(ex Renault que tiene un 20%
de participacion en la nueva sociedad) y en 1995 sentd las bases para
una planta de automéviles en la Provincia de Santa Fe. Toyota
cqmenzé Su proyecto de radicacion para la fabricacion también de
pick-ups y vehiculos comerciales livianos Yy, recientemente (enero
1996), Fiat cierra la negociacion de un convenio colectivo de trabajo
para instalar una planta en Cérdoba que ocupara 5.000 operarios. .

. Los datos de produccién, de productividad, de composicion de
Insumos y los cambios tecnolégicos y organizativos que se han
introducido muestran una industria que ha experimentado una
transformacién  muy significativa a nivel de empresas, productos,
modelo de produccién (con mayor tendencia a ia terciarizacion y
subcontratacion) y tipe de organizacién y contenido del trabajo.

El proceso de radicacionss y cambios en el sector no estd terminado, Fiat anuncié su
decision de separar sus acciones del grupo SEVEL e instalarse en forma auténoma. A su
vez, _AUTOALTINA ha anunciade su disolucién como tal y su decisién de volver a
constituir dos empresas separadas, estando ya en funcionamiento la planta de Volswagen.
Chrysler anunci6 su decisién de instalarse también y otras firmas estdn rondando también
alrededor de nuevas inversiones.
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Algunos autores” que sostienen que la industria argentina adin
mantiene baja competitvidad - comparando con sus similares de Brasil
y Mexico- plantean la coexistencia de dos modelos. Por un lado, la
industria que abastece de autos o componentes para el mercado
interno, constituida por plantas viejas, con tecnologia no actualizada y
un proceso de produccidn aun ineficiente. Por otro lado, el comienzo
de una nueva, aunque pequena industria que exporta componentes a
Brasil y al mercado internacional. Este andlisis resultado de un
relevamiento realizado en 1993 avizora el nuevo modelc emergente
en plantas de reciente instalacion como la de General Motors y otras
en construccion.

Los eslabonamientos productivos en el sector

Otro rasgo de esta nueva etapa es el que se refiere al quiebre del
modelo de intregracion vertical y al aumento de la subcontratacién o,
al menos. La mayoria de las firmas terminales estudiadas® derivan la
fabricacion de conjuntos o subconjuntos significativos a firmas
autopartistas. El rasgo principal es la reduccién del numero de
proveedores con los cuales las terminales operan directamente vy un

incremento de las practicas de subcontratacidén y externalizacién de
pantes del proceso productivo vy servicios. En este sentido, se ha

comenzado a privilegiar la demanda de subconjuntos o conjuntos
completos para ser montados en el armado final de los vehiculos, en
detrimento de la compra de partes ¢ componentes individuales.

Este proceso determina, por un lado, mayores exigencias a las
autopartistas, y, muchas veces, cambios en la localizacién geogréfica.
Desde las terminales requiere, también, de desarrollos complejos en
términos de cambios de procesos.® Sin embargo, estas nuevas

2 Shaiken, H: Technology and work organisation in latin american motor vehicle industries,
ECLAC, Santiago, Chile, 1995
22 Los datos sobre subcontratacién son los resultados de un estudio que, coordinado por Marta
Novick, realizaran Maria Barrtoiomé y Mariana Buceta, {1995) .
B En el caso de una empresa de montaje , sin actividades de fabricacién las tareas
relacionadas con la Logfstica adquieren una importancia relevante. Los requerimientos del
JIT y la complejidad de la produccién obligé a la creacién de la Gerencia de Logistica y
Manejo de Materiales Interno cuya tesponsabilidad es responder a la programacidn de la
praduccidn, Se contraté una empresa que actia como “Consolidador”. Su funcidn es
supervisar el abastecimiento general tanto de los insumos importados como de los
suministrados por proveedores locales, coordinando el transporte para luego conocentrar y
reunir los materiales en el depdsito de la Planta, De acuerdo a los requerimientos del Kan
Ban. los fracciona -armando los kits de partes- y confeccionando las cajas para ser
entregadas en linen. Todas estas tareas son cumplidas con personal dependiente del
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estrategias no son faciles de instalar debido a |a inercia cuttural
inscripta en la légica propia del modelo de sustitucién de
importaciones. A pesar de estas limitaciones, la subcontratacicn se
esta extendiende y en el estudio realizado recientemente pudo
elaborarse una tipologia que identifica tres niveles de subcontratacién:

El segmento de proveedores de conjuntos y subconjuntos
terminados, varios de los cuales son firmas controladas y forman
parte del grupo empresario u operan con licencias extranjeras, y
Poseen capacidad tecnoldgica cercana a la frontera internacional.
Este segmento cuenta con mayores posibilidades de desarrollar
estrategias comerciales auténomas respecto del mercado local, en
funcién de su trayectoria tecnolégica, especializacién y calidad de
producto, pero sigue manteniendo una posicidn subordinada en
relacién a su cliente principal, no sélo por destinar al mismo el grueso
de su produccion, sino por no observarse en el medio local un
dinamismo significativo en materia de desarrelio de nuevos productos.

Una segunda linea de proveedores que se ocupan principai-
mente de la fabricacion de insumos, piezas y componentes
criticos, que luego son montados en conjuntos de mayor complejidad
o bien sobre e! armado final del vehiculo. Dado el mix de productos
fabricados, podrian -simultdneamente-pertenecer al primer o segundo
grupo de proveedores, tanto para un mismo cliente o bien para varios.
En su mayoria operan bajo licencia extranjera, pero integrarian la
categoria de autopartistas independientes. Su sendero de desarrolio

"Consolidador”, quienes deben mantenerse  permanentemente en  contacto con  Jos

requenmientos de la linea, reponiendo las cajas mediante la observacion directa de faltantes

operaciones , suponen un flujo de informacién constante que surge de las células de trabajo
¥ que debe prever inconvenientes e imponderables en el tiempo y la calidad relacionados
con la importacidn de materiales (dilaciones en los trdmites de Aduana y condiciones de
transporte y manipulacién). Por iiltimo debe prever eventuales problemas relacionadas con
las actividades externatizadas (montaje de Cabinas Traseras y Pintura). Las actividades de
Log(stica adquieren una dimensin que transciende las actividades de abastecimiento

tradicionales, teniendo efectos decisivos sobre los objetivos globales de los programas de
produccién,
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podria caracterizarse como uniforme y relativamente constante en el
tiempo, aungue siempre condicionado a la evolucidn de] sector
terminal en su conjunto, en la medida que proveen a la mayoria de las
firmas de este sector simuitidneamente, lo que les ha demandado un
proceso de adaptacién e ingenieria de disefio para atender las
especificaciones segin la amplia gama de modelos.;')uestos en el
mercado. También orientan una fraccion de su produccién al mercado
de reposicion para atender con repuestos qriginales la demanda de
piezas de recambio, atn de modelos descontinuados.

Por ditimo, los proveedores de tercera linea fabrican piezas. o
insumos con un alto grado de estandarizacién, lo cual les permite
abastecer no sélo al sector automotriz sino metalmecéanico en gengral.
Este segmento se encuentra conformado por empresas de pequena o
mediana envergadura, con baja inversidn tecnqlfﬁglca. de origen local
y que por la especializacién de la produccion y el gItO. mix de
productos se encuentran expuestos a mayor compe‘tfanma interna y
externa. En este caso, los requerimientos de adaptacion o de nuevos
disefios suelen ser significativamente menores, lo que les qemanda
escasos esfuerzos de modernizacion tecnoldgica, aunque al igual que
los deméds proveedores, se encuentran expuestos a los controles y
exigencias de calidad de sus clientes.

Cambios productivos en los procesos de organizacién del trabajo y
en las relaciones laborales en la década de los '90.

La transformacién de los procesos de organizacion del t-rabajo y de
relaciones interfirmas se ha profundizade en los L]Itimos’anos aunque
la misma no haya sido institucionalizada en los convenios colgctwos
del sector. La excepcidn la constituyen los nuevos convenios 'de
trabajo como es el caso del convenio de. General Motors de Argentlna
y. recientemente, el de FIAT, que se firman antes del’mrcm de. las
actividades y que inaugura un nueve modelo de convenios colectivos
en el pais®.

Resuita extrafo que, a pesar de la transformacion del sector, no se
encuentren demasiados estudios sistematicos ligados a Ios‘ fnodelos
de organizacién de trabajo de Iazisndustria termlnaI: a excepcion de un
reciente estudio latinoamericano®™ que no profundiza IE’l temétlca. para
el caso argentino. Si, en cambioa, hay profusidon de articulos periodis-

% ver capltulo de Convenios Colectivos.
= Morales, R, Katz, 1, op cit; Shaiken, H, op cit S
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ticos que se focalizan en las innovaciones sobre organizacién y
cantenido del trabajo que representan las «células de produccion»de
la empresa General Motors.

en

Una sintesis de la situacién actual en la industria terminal realizada
base a un estudio reciente® sobre las 4 empresas terminales

lideres del mercado automotriz- sin incluir el rubro de camiones y/o
acoplados- puede ser la siguiente:

Todas las firmas analizadas tienden a gestionar su produccién bajo
l6gicas que se podrian denominar genéricamente como Pro-
duccion Ligera {Lean Production), en referencia al modelo al que
remiten- aunque con distancias considerables a fo que este modelo
supone. Se detectaron en solo dos casos practicas habituales de
Justo a Tiempo con Proveedores para porciones significativas del
segmento de piezas, conjuntos y componentes abastecidos.

Se refuerzan los requerimientos de calidad a lo largo de la cadena
de suministro, obligando a las empresas a desarrollar estructuras
funcionales que, especificamente, atendieran su retacién con pro-
veedores con el objetivo de desarrollar "Proveedores con Calidad
Certificada”, dentro de los patrones relativos al desarrollo general
alcanzado por el sector. Sin embargo, son muy contadas las em-
presas del sector que obtuvieron Certificaciones internacionales en
materia de calidad ( 1ISO 9000 o similares)

A su vez, la reduccion de stocks -caracteristica principal de la
Produccidn Ligera- tensa la linea revalorizando las areas de
Logistica Interna, hecho que adquiere una significacion especiai-

mente compleja para aguellas firmas que operan con proveedores
extranjeroes.

Todas las firmas han desarrollados programas de Mejora Continua,
incluidas practicas de Circulos de Calidad y Sistemas de Sugeren-
cias, con modalidades de adaptacion a las caracteristicas locales.

En relacién al mantenimiento correctivo de maguinas y herra-
mientas, la tendencia hacia una polivalencia funcionai aumenta el
grado de calificacion de los trabajadores operativos para res-
ponsabilizarlos por el mantenimiento preventivo de las maquinarias

26
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io que ha llevado a algunas de las firmas a estudiar alternativas de
subcontratacidn del servicio, que, de esta manera, quedaria a
cargo de microemprendimientos autodirigidos por ex-operarios de
mantenimiento. En otros casos, la reapertura de una nueva planta
ha significado la subcontratacién del servicio de mantenimiento
correctivo -desde el inicio de las actividades- a una firma
controlada por el propio gnupo empresario, asi como el servicio de
fransporte interno (autoniveladoras).Una sola de las empresas
encuestadas terciariza los servicios de informatica (red interna y
satelital} conectandose por su intermedio directamente con su par
en el Brasil para el transporte interno de materiales y los rela-
cionados con la consolidacion de materiales € insumos (tanto de
los importados como de los provistos por autopartistas locales) con
el fin de abastecerse integralmente incluyendo el abastecimiento a
sectores tan dinamicos como la linea de montaje.

En cuanto a la subcontratacién de actividades vinculadas con
fases del proceso productivo, se observa que todas las firmas
demandan la provisién de conjuntos o subconjuntos terminados,
manteniendo integrada en tres de las fimas analizadas las
actividades relacionadas con Chapisteria, Pintura y Montaje. Sélo
en una planta de reciente instalacion se constatdé que se
subcontratan las actividades de produccion y ensamblado de
Frente y Cabina y la pintura, que en el caso es provista por su
asociada local.

En todos los casos, las nuevas légicas productivas han supuesto
una nueva organizacion del trabajo y cambios en el /ay out, aunque
en tres de las plantas recorridas se observo la distribucion mayori-
taria en lineas longitudinales. El grado de incorporacion tecnalégica
ha sido gradual y focalizada en algunos segmentos de la linea de
produccion (pintura, medicion de chasis, matriceria, fueron senala-
das como mas relevantes). Si bien la mayoria de los procesos son
controlados electrénicamente, no se estd todavia en presencia
masiva de equipamiento a nivel de la frontera tecnoldgica
internacional.

Todas las firmas han introducido modalidades que -con distinto
nombre y grado de implementacién- suponen una reorganizacion
de los puestos de trabajo bajo la concepcién de médulos o células
de trabajo, estimulande una rotacién amplia intracélula y cierto
grado de polivalencia vertical (gestién de stocks, mantenimiento
preventivo, control de calidad, etc.). En un sélo caso, las células
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poseen autonomia para ia determinacién de objetivos propios
(igados a cuestiones de seguridad y calidad principalmente}, de
cuyo cumplimiento se desprende ef pago de premios por
productividad grupal. A su vez, esta reorganizacion ha significado
-en una de las firmas- modalidades de gestién "a la vista“.

A nivel del puesto, los cambios en el proceso de trabajo han
impuesto  la  movilizacién de nuevos saberes ligados,
fundamentalmente, a competencias practicas y socio-relacionales.
Las exigencias de una mayor comprensién del proceso productivo
y operativo, mayor capacidad de concentracion, capacidad para
trabajar en grupo, saber escuchar, observar procesos y persenas y
comunicarse oralmente, sumadas a requerimientos de mayor
capacidad para resolver problemas, se extienden a lo largo de la
piramide ocupacional movilizando competencias orientadas a

lograr la implicacién de los trabajadores con los objetivos de las
firmas.

Estos nuevos requerimientos de los puestos son -a la vez- déficits
sefialados por las firmas. En contraposicién -cabe sefalar- no se
han indicado problemas en las calificaciones ligadas a los
conocimientos basicos y técnicos especificos. Esto se debe a las
estrategias de reclutamiento seguidas de elevar los requerimientos

de educacion formal y a las politicas internas de formacién en el
puesto de trabajo.

Si bien, en general, se ha seRalado que el trabajo se ha
simplificado, de la observacién realizada surge la reformulacion -y
en aigunos casos la creacién- de puestos de relativa complejidad
que suponen la movilizacion de saberes y competencias
especificas. Los puestos ligados a la logistica interna y balanceo
de lineas (en firmas que operan con modalidad Justo a Tiempo y/o
Kan Ban), asi como los nuevos puestos de coordinacion de células
0 equipos de trabajo (lider) concentran decisivamente altas
calificaciones técnicas con un correcto equilibrio entre compe-
tencias practicas y personales.

En materia de relaciones laborales, se observan cambios
significativos. Aun en las plantas donde rigen los antiguos conve-
nios, los mismos mantienen una vigencia simbélica en lo relativo a
las clausulas salariales mientras efectivizan una mayor flexiblidad
en todos los rubros. Incluso, en algunos “acuerdos de empresa‘ no
homologados ante el Ministerio de Trabajo, se acepta la contra-
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tacion de personal temporario. La reciente disminucién de veptas
del ano 1995 motivd largas suspensiones y hasta despidos
implementados bajo la figura de "retiros voluntarios”, sin que se
registraran conflictos abiertos.

3. El actor sindical en el sector automotriz

3.1. El desarrollo del sindicalismo en el sector

A lo largo de los 50 afios de actuacion gque tiene el SMATA
(Sindicato de mecanicos y afines del transporte gutonjgtor) como
sindicato de los trabajadores mecanicos pueden identificarse tres
periodos en los que diferencia su actuacién como interlocutores de los
trabajadores, el estado y los empleadores.

El primer periodo se extiende desde su constitucion en 1945 hasta
mediados de la década del '60., durante el cual, va dehpgando
estrategias diversas. En los primeros aflos desarrolla una poht.xca de
crecimiento vegetativo por encuadramiento ’de las umdade.s
productivas y comerciales que lo integran, a t(aves de una esﬁra@egla
conservadora y poco ambiciosa. Se autodefmg como un suqdrcato
pequefio e inscripto en un sector de escaso crecmento. A partir de la
instalacion de las grandes terminales automotrices, el sector se
transforma en dinamismo y en capacidad de inducir procesos de
modernizacién. Estas nuevas caracteristicas estructurales renuevan al
sindicalismo del sector que acaba desarrollando dos gstrateglas: una
que se ha autodenominado como «clasista y combativa» .y‘otra que
normalmente se conoce como «corporativa». Estas posiciones se
enfrentaran duramente en el periodo siguiente sobre todo entre 1965
y 1975.

El segundo periodo, que se extiende desde 1965 a 1990, esta
caracterizado por e! auge, consolidacion, agc?tamtento y riesgo de
extincién de un modelo de industria automotriz que, en ‘materia de
relaciones laborales, se articula con un m0_<’jelo de sindicalismo: el
corporativo. Otras formas de representapon se expresan en €l
sindicalismo combativo del sector organizado como sindicato qe
empresa, que fueron posteriormente derrotadas y disueltas a tcr’aves;
de formas juridicas que se instrumentan «legaimente» desde e
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estado primero” y por parte del terrorismo de estado después®. En el
sector a_utomotriz se consolida, asi, la hegemonia del sindicélismo
corporative. Este modelo de accién sindical que se desarrolla entre
1965 y 1970, entra en fase de fuerte confrontacion interna con
modelos alternativos entre 1971 y 1975 y acaba reforzado a pesar
de los obstaculos que imprime la represién militar a la accién sindical.

_ L_ln tercer periodo puede ser definido a partir de 1991. En él, el
sindicalismo corporativo, hegeménico en el sector, delinea l,ma
e_strategia de negociacién en la que se combinan, d,e una manera
smgulgr,”elementos del corporativismo tradicional con formas de
negociacion articulada pero fuertemente centralizada. Es quizas, a
partir Qe la estrategia implementada, uno de los gremios que ma;zor
crecimiento tuvo en este dltimo periodo de debilitamiento progresivo

del poder del siqdicalismo, en una etapa de cambio significativo en el
modelo de relaciones laborales instituido.

2 Se estd haciendo referencia a la disolucién de los sindical
haci ! 5 os d

automotriz dispuesta por el gobierno militar en 1972 y el inmediato Znszzt%;ca::licicti) Sﬁilﬁg
estado de los c}hrems de estas empresas en los sindicatos UOM o SMATA. En %74
dcl:jm‘nte el gobierno constiluf:iona], conducciones combativas que dirigen lu.dcicgaciér;
Na:j:;:;[ :1‘2} SS::'FTA son inlervenidas y desplazadas del Sindicato por la Direccidn
N A, con poderes otorgados por una asamblea de delegados de todo 2l
B Los integrantes de estas conducciones combativas son perseguidos, detenidos y

desaparecidos por la dictadura militar iri i

d que dirige el pais entre 1976 y 1983. Entre
encucntra uno de los lideres de este movimiento: Renée Salamanca. ’ e ellos s¢
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311 Caracteristicas de las estrategias de fundacién
desarrolladas durante el primer periodo: 1945-1965

Abarca 'a fase de mayor dinamismo del modelo de sustitucion de
importaciones. Predomina en fa industria y en el sector privado 1a
organizacion sindical vertical que nuclea a los trabajadores por
Sindicato tinico por rama de actividad. En este marco, surge en junio
de 1945 el Sindicato de Mecanicos y Afines como sindicato de rama
que congrega a los trabajadores mecanicos de talleres de reparacion.
Hacia 1946 logra su encuadre sindical como gremio independiente,
nacimiento signado por una discusion histérica, que persiste hasta
hoy, sobre et encuadramiento que deben tener los trabajadores del
sector metalmecanico. En abril de 1948 el Sindicato de Mecanicos
toma su actual nombre (Sindicato de Mecénicos y Afines del
Transporte Automotor —SMATA-} y en noviembre de ese afo firma su
primer convenio colectivo de trabajo siendo su contraparte ACARA
(Asociacion de Concesionarios de Automéviles de 1a Reptblica
Argentina) y el Ministerio de Trabajo. Este convenio fija salarios ¥
condiciones de trabajo para las siguientes ramas: mecanica, torneria,
rectificacion, electricidad, herreria, soldadores, chapistas, pintores, ca-
rroceros, tapiceros, radiadoristas, gomeros, engrasadores, lavadores,
gamuzadores, limpiadores y choferes™.

La década del ‘50 representa, para el SMATA, un periodo de
constitucién, agrupamiento y desarrollo de sus bases. Aungue la
estrategia del gremio es la de fortalecerse en numero de afiliados, el
perfil asumido en el conjunto del movimiento obrero es todavia poco
ambicioso. Pelea y gana la homologacién por el Ministerio de Trabajo
de los encuadramientos de los autopartistas tapiceros, de los
trabajadores del Automovil Club Argentino y de algunos mecanicos de
estaciones de servicios. Mientras tanto van desarrollando acciones
orientadas a constituir el gremio como una agencia de prestacion de
servicios sociales solidarios. Se crea la mutual. Este procesc de
consolidacién y dimensionamiento del gremio se ve interrumpido con
el golpe militar de 1955. Del periodo fundacional queda el logro de una
personeria gremial independiente, los primeros estatutos que
institucionalizan al sindicato, los primeros Convenios colectivos
firmados y la instalacién de la mutual y proveeduria para los afiliados.
También se sientan las bases de la lucha juridica, gremial y politica

M Cfr. "Hechos y Protagonistas” en “Luchas Obreras Argentinas”, Jefe de Redaccion R.
Jauregui, 1984, cuadernillo dedicado al gremio de los mecdnicos.
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VERDE. Este Movimiento {(MUA) pretende un rol diferente para el
gremio y para el sindicato ante el conjunto del movimiento obrero y del
Estado®. Se intenta fortalecer la capacidad negociadora det gremio
calcada del modelo corporativo de los sindicatos tipicos de la fase de
sustitucién de importaciones. El modelo orientader, paradojalmente
parece ser, en lo organizativo, el de la Union Obrera Metalurgica: cen:
tralizar y hegemonizar la conduccién del gremio, integrar la afiliacion
de_las terminales, incidir en las politicas sectoriales y bloquear el dre-
naje .de afiliados hacia el sector metalirgico evitando —por inter-
pos!c:én de recursos juridicos ante el Ministerio de Trabajo— la con-
cesién de encuadramientos a la organizacion gremial rival. Puede re-
conocerse, entonces, hacia 1968, una inflexiéon en la concepciones
que o orientan.

En ese afio, algunas lineas de conduccion politica del SMATA se
proponen darle un nuevo perfil al gremio, transformarlo en un inter-
Iocutpr fuerte del estado y de la patronal en materia de politicas auto-
motrices. En este sentido, imprime un nuevo dinamismo a la lucha por
tgs encuadramientos y obtiene la afiliacién de las terminales. Esto va-
riara el perfil de la representacion: de no tener afiliados de terminales
pasa, a mitad de la década del '70, a tener un 40% de su padrén en
las mismas. Actualmente, hacia 1994, el personal de terminales repre-
sen.ta menos de un 20% de los afiliados del sector®, aunque recluta a
casi la totalidad de los trabajadores de la industria (excepcidn hecha
de la empresa SEVEL que permanece en UOM) Sin embargo, por
cgnstitgir el sector de mayaor crecimiento relativo y de mayores innova-
ciones imprime su dinamismo al conjunto de la negociacion del sector.

Este cambio de estrategia en la conduccién del gremio revela una
nueva légica de operacién en el sector y una nueva l6gica de ope-
rgclén a nivel de politicas nacionales: el sindicato debera asumir un rol
dnferente respecto a las patronales, al estado y a sus propios
afiliados.® La funcion del sindicalismo para la linea politica - sindical

£ - . . .
En reportaje, José Rodriguez, lider actual y seguidor del fundador de la corriente. H.

K_lnosterman, afirma: “El descuido que hubo en nuestea organizacién entre 1955 y 1968
hizo decrecer la fuerza de nuestro gremio. En 1968 esto cambio. Es ¢l pericdo en que
realmente se "rehac?' el gremio y pasa de (8.000 a 140.000 afiliados". Cfr "Hechos ¥
Protagot_nslas » en Luchas Obreras Argentinas”, Jefe de Redaccidn R. Jduregui 1984
cuademilio dedicado al gremio de los mecénicos., pagl7. ' '
Debido a la fuerte caida del empleo experimentada por el sector

Las propuesta implicaba: 1. «Una funcién de defensa y tutelu de los intereses v derechos de
los trgbrluadnres en el plano profesionat». Funcion que cs cumplida a través de la
negociacién colectiva, de las convenciones colectivas de trabajo y de los reclamos anic los
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que hegemoniza el gremio a nivel nacional (MUA Movimiento nacional
de unidad automotriz es concebirse como grupo de presion capaz de
determinar politicas publicas del sector y organismo de gobierno de la
sociedad. Su interfocucién comienza a ser més fuerte con el Estado
que con las patronales.La preocupacion central es el empleo y &l rol
de la industria automotriz naciona dentro de! modelo de desarrollo
como garantia de su hegemonia futura.

El afio 1975 representa un periodo dificil para el gremio. Hay una
fuerte lucha intergremial con la UOM alrededor del reconocimiento y
creacidn dentro del convenio metatirgico de una nueva rama, la rama
automotor, por un lado y los topes salariales por el otro. La con-
fiictividad desplegada por el gremio de los mecanicos de! periodo '84-
'90 permite visualizar el desarrolio y agotamiento de la estrategia
corporativa por un lado, las uitimas reformulaciones de formas
combativas y el surgimiento de una nueva estrategia que se delinearia
con mas fuerza a partir de 1991.

Tiene una conduccidn oficial que mantiene un discurso hacia ef
Estado cuestionando sus politicas econdmicas y sociales sobre todo
en lo referido a empleo y a los salarios. Por otro, el gremio genera
instancias de negociacion sobre nuevas materias: acuerdos sobre
fusiones de empresa y sobre la participacion sindical en el
MERCOSUR. En ambos ambitos, el Estado se desdibuja como interlo-
cutor y adquiere un particular protagonismo la relacion sindicato-
empresa. Estos acuerdos y nuevas materias de negociacion son &l
antecendente practico del nuevo modelo de accion sindical que el
sindicato propondra después de 1991. Por otra parte, sé desarrollan
también formas tradicionales de jucha, en general defensivas ya que
esta siendo fuertemente afectado el empleo y las condiciones de
trabajo. Estas situaciones suelen comprometer 1a capacidad de control
de la patronal sobre el establecimiento y el oponente €s tanto la
patronal cuanto la conduccién oficial del sindicato. Estas conduc-
ciones combativas acaban siendo aisladas y a mediano plazo

organismos administratives, judiciates y de direccién de 1a empresa y , en dltima ingstzmcia.
mediante medidas de accion directa; 2. una «funcion educativa 'y prmnm:innal» destinada al
perfeccionamiento de la capacidad profesional y técnica de los u_'abajadores y. 3. Um
«funcion politica» en el sentido dc participar en el proceso de gobiemo de la comunidad
nacional.
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derrotadas por la accién a veces conjunta de ambos oponentes. Por
otra parte, la légica de negociacién descentralizada que se registra en
esta actividad debide a la dificultad de articulacién de unidades
productivas y ramas pequefias de actividad hace que aun la conflic-
tividad tradicional se presente como dispersa y poco relacionada.

Frente a una actividad automotriz declinante, en 1985, el Plenario
de Secretarios Generales del SMATA de todo el pais emite una
declaracion anunciando su «mavilizacién pacifica Y responsable» para
erradicar «la patria financiera» Plantean como alternativas la
necesidad de generacion de politicas tendientes a eliminar ia
especulacién financiera; a fomentar las actividades manufactureras,
ensanchamiento del mercado interno; nacionalizacién de depésitos
bancarios. Como consecuencia de este Plan proponen y exigen la
integracién de una Comisién de la Industria Automotriz con
representantes de los empresarios —a través de sus camaras ADEFA
{Asociacion da fabricantes de automotores), ACARA, (Asociacidn de
Concesionarios) FAATRA, Autopartistas y Autocomponentes—, con
representantes oficiales del MTSS, ( Ministerio de Trabajo y Seguridad
Social) Secretaria de Comercio e Industria y el SMATA con el fin de
estudiar y acordar un Régimen de Reconversién de la Actividad
Automotriz que elabore y concerte pautas de produccion y
comercializacién a implementarse a corto, mediano y fargo plazo. El
elemento innovador de esta Propuesta es la conformacion de esta
drea de concertacion sobre politicas sectoriales. £n /a promocion de
este Acuerdo se encuentran las bases del nuevo rol que se propone e/
sindicato ante la crisis y la reconversisn del sector.

En diciembre de 1987 se restituye la negociacion colectiva a
través de comisiones paritarias por Ley del Congreso de la Nacién
{(promulgada el 11 de Enero de 1988 bajo el N? 23545). Se dercga asi
ia Ley de facto 21307 que establecia como facultad del Poder
Ejecutivo el fijar salarios para la actividad publica y privada. SMATA
denuncia asi la totalidad de Sus convenios colectivos, para su
renegociacion.* La crisis de la industria automotriz, las inversiones

¥ De la némina presentada se observa que SMATA tramita la renovacién de 44 Convcenios
Colectivos de los cuales 36 son convenios de empresa y 8 de rama o realizados con cimaras.
De los 36 convenios de empresa presentados, 13 son nuevos. Esto indica toda yna tendencia
dentro de la politica del gremio de fijar grados de descentralizacién en la negociacion. Por
otra parte es de relevar la problemtica que enfrenta este gremio cn cuanto a Iy preparacion
de representantes paritarios para Ia discusién de los convenios cuanda la negociacion se
desagrega a nivel de empresa.
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tecnoldgicas y organizacionales que se estaban realizando y la
dificultad de evaluarlas por parte de los trabajadores desde la
perspectiva de los cambios estratégicos que se estaban produciendo,
hizo que el sindicato juzgara poco oportuno realizar cambios
substanciales en los convenios en el sentido de anticiparse a los
problemas que podrian sobrevenir de las transformaciones en curso.
Es decir, se abre la discusién de paritarias sobre los convenios en un
momento en que el sindicato no quiere anticiparse en las estrategias
de defensa de los trabajadores y prefiere optar por negociar mas
sobre el eje de la recuperacion salarial y la defensa de la fuente de
trabajo que sobre la flexibilidad en las condiciones de uso de ia fuerza
de trabajo. El resultado es que se mantiene formalmente el convenio
anterior sin que el mismo regule las normas efectivas de uso de ia
fuerza de trabajo.

El periodo 1988-1990 indica e! fin del modelo de produccion
automotriz orientada hacia un mercado interno pequefio y altamente
arancelado. La industria local se vé amenazada de reduccién a su
minima expresién. En este contexto la negociacién colectiva no
encuentra un campo propicio para los avances reivindicativos. Tien-
den a desarrollarse estrategias defensivas de la fuente de trabajo, .del
empleo y del salario.Ante estas circunstancias, el sindicato preﬂefe
explorar situaciones, ensayar o improvisar soluciones *ad hoc" segun
el estado de las relaciones laborales y la situacion econdmico-
financiera de ias empresas.

Hacia 1989/90 y primer semestre del afio ‘91 arreciaq las
dificultades de la negociacion colectiva en ef gremio. La estrategia de
la conduccién del sindicato es mantener la negociacién salarial y
suspender toda negociacion sobre condiciones de trabajo.. La
evaluacién que se realiza es que el nivel maximo de conqu:s?'?\s
histéricas a que se podia acceder dentro del modelo de proQucc:on
tradicional ya se habia alcanzado y que -ante la situaqén de
estancamiento y quiebre de la industria— discutir [a totalidad del
paguete reivindicativo ponia al sindicato en estado d(_a retrocesc
permanente en relacion a sus conquistas histdricas obteniendo como
contrapartida por parte de la empresa magros aumentos _de galar[o. La
solucién imaginada fue suspender la negociacién institucionalizada
sobre condiciones de trabajo y mantener una presién permanente
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sobre la pauta salarial™. Sin embargo, esta estrategia sélo consiguid
retrasar la formulacion juridica del contrato convencional ya que en los
hechos las empresas comenzaron a realizar profundas transfor-
maciones de las cuales, hasta hoy, los antiguos convenios no se
hacen cargo, aunque las transformaciones hayan recaido sobre los

trabajadores directamente afectados y las Comisiones internas de fas
empresas .

3.1.3 Caracteristicas de las estrategias sindicales desde 1991

Hacia la década del '90, el sindicalismo de! sector automotor
comienza a perfilar una légica de operacién diterenciada del conjunto.
Se ha instalado come interlocutor politico proponiendo un modelo que
inscribe sus  acciones, por un lado, a nivel de los acuerdos
sectoriales dentro del pais y del MERCOSUR y, por el otro, a nivel de
las empresas. En este sentido, ha articulado la negociacion por
empresa —descentralizada y localizada en materia de salarios y
condiciones de trabajo—~ con la negociacién por rama, en términos de
politicas sectoriales y regionales del MERCOSUR. El nuevo modelo
que propone este sindicalismo es actuar sobre el Estado como grupo
de presion con el fin de obtener un Régimen Especial en el momento
en que la internacionalizacién de los negocios se presenta
simultdneamente como una amenaza y como un desafio. Este
régimen permitiria una apertura gradual del sector, facilitaria la
reconversion del mismo estableciendo plazos y evitaria impactos
negativos sobre el empleo. Por otra parte, mientras tanto, se negocian
clausulas de Paz Social® que previenen sobre la situacién de confiicto

que puede originar la reconversién y establece vallas de contencién al
desempleo.

En el marco de la profunda crisis que afecta a este sector
econdmico, el SMATA insta al gobierno nacional a promover tun
espacio de concertacién que acabard en el Acuerdo para la
Reactivacién Automotriz que se firmara el 25 de marzo de 1991 ¥ que
ha redundado en ia estabilizacién y leve crecimiento del empleo en el
sector y en un significativo aumento de la produccién, de las ventas y

* En Memoria y Balance del SMATA 199091 se consigna en la pdgina 9: "Si ponemos hoy

en discusion la totalidad del Convenio Colectivo de Trabajo, lo mis probable es que para

conseguir incrementos salariales debamos ceder a cambio conquistas logradas ¢on muchos
afios de esfuerzo”.

Tal como se desarrolla més adelante
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de la productividad. E! escenario para el desarrollc de este nuevo
modelo de sindicalismo queda delimitado por el Acta de Concer_%amon
del Régimen para el Sector Automotriz, al que se hizo referencia con
anterioridad. Este Acuerdo le permitié al sindicato una tregua en
matena de despidos y suspensiones pero como contrapartida debid
entregar la libre discusidn salarial y la eufemisticamente Hamada «paz
social».

La recuperacion que se observa en la actividad automotriz, a p_artir
del Acta de Concertacién no se ve refiejada en los logros que obtiene
el sindicato en su politica reivindicatoria. .a negociacion sobre las
nuevas condiciones de trabajo que se estan generando se proquce a
nivel de establecimiento cuiddndose el sindicato de admitirio a n.wel de
convenios o de acuerdos escritos. La libre discusion salarial fug
puesta entre paréntesis en el primer momento del. gguerdo y quedq
trabada a partir de la vigencia del Plan de Convert.lbtlldad (1 de Abril
de 1991) —que impedia que los aumentos salariales 'pud|era|j ser
trasladados a los precios— y del Decreto 1334/91 que sélo autorizaba
aumentos salariales fundados en pautas de productividad razona.ible‘
mente estimadas o calculadas. Por el decreto 470/93 —que sqstntuye
al 1334/91— se habilita una negociacion salarial de ca_racter articulado
o descentralizado que, de alguna manera, es reivindicada co.mo una
mejora para la situacién de los trabajadgres de! sector. waamente
este tipo de negociacion tiende a profundizar la heterogeneidad de las
retribuciones sectoriales.”

Es interesante analizar la perspectiva del sindicato ante. la
renuencia empresaria a la renovacion del Acgerdo para la’ Reactiva-
¢ion y el Crecimiento de la Industna Automo'tnz para el p‘er.lodo 1994-
1999. El SMATA reivindica como herramienta estratgglca en las
relaciones laborales, la concertacion sectorial. Ella es vista como «el

¥ Por el Decreto 470/93 el criterio de productividad deja de ser el criterio e;;cll:s:;: é’
excluyente de homologar acuerdos de aumentos salariales. Se adm?tcn como :;c Q‘as a
aumento de las inversiones, la formacidn profesional, lla m’corporacnrﬁn dc:l tecno ugtz nc'iéﬁ
decir, aquellos que contribuyen a aumentar la eficiencia g,lc!bgl‘ de da o;g;mmnr n
productiva como sistema. Por otra parte, se incorpora la posibilidad ; «co t:gicioncs
negociacién», es decir, que los convenios contengan un mfﬁdulO gencmly .ﬁg n:;:- e e
de trabajo y salarios —que se constituye en el piso mfmmo de la 'ac“wnlariosysu dulos
particulares» integrados por regulaciones sobre condiciones de trabajo ){Is jorios & pcueuas
en beneficios a las establecidas por e} médulo general y solamente ap 1;:6nn aq
empresas que estén expresamente comprendidas en 1a unidad de negociacion. -
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Unico camino para incrementar la produccion respetando a la vez los
derechos de los trabajadores» ™.

Las empresas presiocharon para imponer un acuerdo salarial bajo.
Se llega asi a un nuevo Acuerdo por el plazo de 5 afios denominado
«Acuerdo para la Consolidacion de la Reconversion, el Empleo, la
productivifjad y e Crecimiento del Sector Automotriz». Los
empresarios retiran la condicién de no producir aumentos salariales y
otorgan un 3% en los meses abril, mayo y junio de 1993, un 2% en
octubre de 1993 y un adicional de $450 ® en la segunda q’uincena de
fgbrero de 1994. Este acuerdo salarial retoma una practica que no se
ejerqr’a desde 1975: la discusidn global de salarios con las fabricas
terminales. Desde esa época a la fecha la negociacion salarial fue
Ilgvadg adelante por el Consejo Directivo Nacional, las Comisiones
Ejecutivas de las Seccionales y los Miembros de Comision Interna de
Rgglanjos en cada uno de los establecimientos. El sector sindical
reivindica fuertemente la negociacion salarial globalizada® en el
marc.o.de un acuerdo productive en el que se discuten globalmente
condiciones de produccidn, factores de mejoramiento de la actividad
aumerjto del empleo y sdlo se particulariza por empresa en 15;
negociacion salarial.

' E_n el anexo al acuerdo se pautan entre empresas signatarias y
sindicatos:

1. Aumentps salarialeg negociados por establecimiento (unidad
pr?gu(c;lva) en funcidn de metas de productividad, eficiencia,
calidad.

2. Lo; s.is.temas pactados se computaran y liquidardn con una
pericdicidad no inferior al trimestre.

3. Lg parte empresaria se compromete a brindar, a las organiza-
ciones sindicales firmantes del Acuerdo y segin corresponda, la
informacion documentada necesaria para posibilitar el andlisis y el
contralor de los sistemas que se convengan.

4, Lgs partes signatarias del Acuerdo negociaran de buena fe y en un
clima de_ paz social y mutua comprensién las bases y mecanismos
necesarios para la plena operacion del Acuerdo.

38 :
Cfr. rcv1:sta Avance No. 9, agosto 1994, Publicacién det SMATA.
o La retacién peso = US$S, equivale a una paridad 1=1
Extrafdo de Memoria y Batance del SMATA, periodo 92/93 pag. 7.
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5. Los convenios que se deriven del Acuerdo tendran la vigencia que

las partes en cada caso le asignen, en ejercicio de la autonomia
negocial colectiva.

Como puede observarse en la firma de los Anexos al Acuerdo se
advierten las bases de una negociacion articulada®, donde las partes
signatarias negociarian maddulos particulares por establecimiento. La
negociacion ariculada propuesta no es una negociacion libre de las
partes sino atada a comMpromisos previos_de paz social y donde la
estabilidad esta garantizada siempre y cuando no existan actos de
indisciplina que suspenden la vigencia de la clausula.

La negociacién articulada es aceptada por esta organizacién
sindical” mas rapidamente que por cualquier otra, en la medida en
que se corresponde con practicas negociales histéricas al interior de
la misma. El modelo de negociacion articulada elegido por SMATA
para la etapa gue se abre en 1930, es un modelo de negociacion a
dos niveles. A nivel macro, se establece un Acuerdo General del
sector entre los principales actores (Estado-Sindicatos-Empresas y
Céamaras) y a nivel micro, «modulos particulares» son negociados
entre el Sindicato -con paricipacion tanto de Comisiones de
Reclamos y Comisién Ejecutiva de la Seccional como Comision
Directiva Nacional— y la empresa. Es interesante reparar que se trata
de un modo de negociacién donde, si bien participan todos los niveles,
se limita el protagonismo de la Comision de Reclamos o de las
Comisiones Ejecutivas de las Seccionales. Es decir, el SMATA como
entidad de primer grado no descentraliza las negociaciones y evita
protagonismos que en otras épocas le generaron conducciones
alternativas'en lo politico y en lo gremial. Es interesante destacar que
el SMATA acepta este tipo de negociacion articulada montando un
andamiaje de control sobre este tipo de negociacion con el objetivo de
limitar la autonomia relativa de los diferentes niveles. Curiosamente
hace hincapié en et quiebre de solidaridad que puede significar este
sistema de negociacién articulada sin advertir que lo que ha ido
cambiando es la forma de construccién de 1a solidaridad. E! modelo

41 ver Capitulo 5.3.2: negociacién de convenios colectivos
42 Cfr.Memoria y Balance del SMATA, periodo 92/93 pag.8 en la que se menciona "Esta
nueva modalidad de articulacién de la negociacion, si bien puede ser objetable, en tanto
tiende a desvirtuar el principio bdsico de la solidaridad, no reviste una incidencia
fundamental en el caso particular de nuestra Organizacién, teniendo en cuenta las distintas
tipologlas convencionales {por actividad -nacional y zonales-, por empresa O grupos de
empresas de una determinada actividad) que histéricamente ha mantenido el SMATA.
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Los convenios «renovados» —en oposicion a los nuevos convenios
celebrados por las empresas recién legadas al pafs— presentan
diferencias casi exclusivamente en:

- las clauswas de productividad (dnica forma legal de aumentar los
salarios desde la instalacion de! Plan de Convertibilidad),

- en el compromiso conjunto de ambas partes de aumentar la
calidad, disminuir costos y promover ia exportacion

- en la necesidad de recurrir a técnicas de calidad, control esta-
distico de proceso, ete.

El resto del articulado permanece casi sin variaciones, sobre todo
en lo que se refiere al sistema de categorias de los puestos y a
menciones particulares sobre los nuevos métodos de organizacién del
trabajo que podrian redundar en responsabilidades diferentes para los
trabajadores. Los convenios firmados por las "nuevas” empresas que
se «instalan» en el pais, o «nuevos convenios», se diferencian
profundamente en este punto de los «convenios renovados»*,

El andlisis de la totalidad de los acuerdos y/o convenios de las
empresas terminales arroja algunos datos significativos. A excepcién
de los «nuevos convenios» de la empresa General Motors de
Argentina y el de Fiat Argentina, en todos los otros casos son acuer-
dos homalogados ante el Ministerio de Trabajo que mantienen sin
madificacion los convenios colectivos firmados en 1975.

El andlisis de los convenios colectivos se basd en el estudio de
aquellas categorias consideradas claves- en tanto centrales a los
procesos de transformacién empresaria- y fueron consideradas como
indicadores :

a. el sistema de categorias acordado

b. la forma en que se presenta la negociacion sobre los nuevos
sistemas de produccién

c. laforma que adopta la negociacién por productividad
d. las clausulas de «paz social» incorporadas

Segiin lo manifestado por el sindicato, n pesar de que las viejas categorfas tienen poca o
£5casa vigencia es muy diffcil cambiar fos convenios colectivos. de modo que, aunque en ta
realidad, las viejas categorfas estdn desactualizadas, se mantienen en el convenio,
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a. El sistema de categorias profesionales

Permanecen «vigentes» en la mayoria de I_os_ convenios las 8{10
viejas categorias profesionales que fugran orlglnalmentg «negocflg-
das» para los convenios de 1975, es decir, anterlores’a 'ta introduccién
de nuevas tecnologias con base en la microelectrénica y transfor-
maciones de lipo organizacional. La estrategia de mantener formal-
mente la estructura del convenio en lo que hace a categorias
ocupacionales y la definicion de puestos de trabajo.sobre estructuras
que se van apartando crecientemente de Ias~m|srnas pgede ser
observado a través del incrementa que —afio a afio— van teniendo los
pedidos de las comisiones internas de reclamos al sindicato en
relacion con la realizaciéon de estudios del trabajo y de enquadre de
tareas. Sin embargo, el sistema de categorias que se .mant|ene para
el sector mecanico y metalirgico de la rama automotriz es el mismo
de los convenios de la década del 70.

Ello probablemente explique la actitud del sindicato_ de no sentarsg
a negociar la totalidad de las clalisulas de los convenios, ya que esta
convencido de que no podra renovar ja mayor parte cje los institutos
del "acuerdc fordista® y, al mismo tiempo, tendr.a que aceptar
abiertamente la "flexibilizacion del trabajo" en las propias plantas.

En los«nuevos «convenios» en cambio, el .sistema! categorial
propuesto responde a los nuevos modelos productivos. ‘ASI, las 8 0 10
categorias del modelo anterior se reducen a cuatro o seis :

1. Empleado polivalente principiante.

2. Empleado polivalente completo.

3. Empleado técnico polivalente especializado.

4. Empleado técnico polivalente especializado completo.

Las nuevas categorias de FIAT estan clasificadas d? acuerdo a
los conocimientos que se requieren para el desempeno de esos
puestos .

1. Primera categoria: Actividades simples que no requieren

conocimientos profesionales

2. Segunda categoria: capacidad de desempgﬁarse en d.zsttmos

puestc de trabajo con conocimiento de! ciclo productivo, en
particular de las actividades interrelacionadas
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U.n somero andlisis de los convenios de trabajo de las empres
termlna!e_s muestra, en la mayoria de los casos un céIcEl das
producuwdgd de cardcter tradicional, relacionando la ,produccién ﬁs' .
con e.I numero de trabajadores u horas trabajadas. La linlca
mayo_ntana €Xpresa una ecuacion ligada a mayor intt.ansidad Sa
trabajo.y. sdlo en algunos casos se analizan formulas algo mée
complejas. Veamos ejemplos en los distintos convenios «renovados» )

45

':Caz::la;z'mo‘.’A.’ M "La productividad segin los actores en”
10 1ecnico y organizacional en las industrias me i i
. _ 2 s talmecdnica y de al 10
;)\r%c;l:na OI'I;. ggnt;ago de Chile, 1995 y Novick, M: Catalano, A K'i ?)cz:l;gl cg'mﬁ:rr}w?
" clones laborales y productividad. Act lexibilidad" en Dialogica,
Ao N1 ueaporales B con lcgc;r:s, acuerdos y flexibilidad" en Dialggica,

Los sindicatos y la tecnologia;
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Métodos de evaluacion de productividad y premio a los
~ trabajadores en la industria terminal automotriz argentina

Forma de célculo de |a Productivided

Premio ¢ retribucién a la productivided

1. Horas reales pagadas por [a empresa
Horas stendares de produccion ()

10% de! 100% de (a mejora standard

2. Horas standares
1018l horas pegadas (MOU+HWI)

10% anual sobre &l periodo base

3. Participacién en las ulifdades de la empresa (')

10% pagado trimestralmenta

4. Indice de eficiencia
{ndics da caldad
Indice de vanatdikiad 08 OPeranas INATECtos

Hasta4 5% de Sa10 14%

De5a610% de 11a1216%
Ue7adt2n de 13214 18%

5. 1 indice de produciividad

No. fotal de vehlculos producidos

No. fotal de empleadas de convenio
Jl) ndice de defectas por vehiculos producidos
1ll) Cumplimiento de fos objetivos da venta ds los

Premios ascendentes do 1994 g 1998

Empleado polivalente principiante {de 10% al 35%)
Empleado polivalents complelo (del 25% al 60%)
Empleado técnico pofvalente especializado

(cel 15% al 55%)

U.T.E( célcuio mensual)

. Eficiencia de mano de obraf horas producidas)

. Productividad de mano de obra (horas producidas
sabre horas presencia)

Unidad {tmestral}

. Calidad (pérokdas codificadas)

. Auserismo

. Descarte monetizado( costo da piezas a destruit a
nivel 98 UTE y de establecimiento)

Calidad de sarvicio

veniculos de Voca! ) Empleado técnico polivalenie especializado completo
encuestas realizadas a 1al fin
" 6. Premio por competitividad (evaluacién de indicadares |  Premios para el periodo 1997/1998
de tipo industrial gestional}

. 15% previsto
. 11% sobre e salario total

*  Las horas standard que se miden en la férmula seran aquellas que corresponden a
la produccién obtenida y aprobada a disposicidn de fa direccién comercial par su

venta.
*  Finalmente, la segunda parte del acuerdo que deberia haberse firmado en junio de

1994, para poner en marcha el sistema, nunca se firmd.
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gx:;emos. El ascenso ’er'1tre las distintas categorias de operarios
ebe ser aprobado unanimemente por sus companeros de célula.

€) Los’ objetivog ¥ cumplimiento de los parametros de productividad
seran especificos a cada célula y tendran objetivos especifico
trimestrales en términas de : indices de accidentes y cumplimientcs:
ge.las normas de seguridad; indices generales de ausentismo:
lndlce_s Fie orden, limpieza y organizacion del local de traba'o:
cump]tmnento del sistema justo a tiempo y de controles \.risuales‘l ,
tfabajo stam:.iarizado Y mejora continua; reduccion de costosy
Flempos y pérdidas; indices de calidad y atencién a los client :
Internos y otros particulares de cada célula, e

fy En .téfrminos de relaciones laborales, hay un reconocimient
explicito del Sipqicato como intetlocutor, al mismo tiempo que S:
crea una comisidonh mixta de seguimiento compuesta por dos
represen_tantes de la empresa y dos representantes de SMATA
Resultla Interesante sefialar algunas funciones de esta Comisién:
Incentivar ei trabajo conj.u.nto...‘; evaluar los resultados de los-
g;ogra!tma.s’ .de productividad, calidad, eficiencia, eficacia,
pacitacion; fomentar el respeto, la solidaridad, la cooperacién
eliprogreso mutuo; apoyar la introduccion de métodos innovac!oresy
orientados a alcanzar los objetivos conjuntos de la Empresa '
empleados.....; analizar el servicio a los clientes, vt

g) La empre;g Se compromete explicitamente a mantener programas
de {ormacnon profesional y cultural . E! convenio enumera materias
y nimero de horas por trabajador a recibir {lo que hace un total de
95.000 horas, de las cuales 30.000 se refieren a lo que denomin
como Proceso de educacion para la calidad) "

h) "I-(iaa¥ g? co:npromiso por parte de la empresa de garantizar la
quse af rl ;ﬂ?g aegl el empleo a sus trabajadores, acordando, incluso

, | Isminuciones de la demanda, puede asi
trabajadores a ofras tareas. P Panar a fos
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3.3 La conflictividad el el periodo 84-94

La conflictividad en el sector automotriz llega casi a duplicarse en
los afos 1984 (9%), 1990 (10%), 1991 (14%) y 1894 (10%) en
refacion al promedio de conflictividad del conjunto de gremios
industriales. Esos son los afios en que también crece el peso de la
conflictividad de los mecanicos respecto de la que desarrollan el
conjunto de los gremios del pais. ( Ver Anexas) . La conflictividad en
este gremio presenta como caracteristica el aislamiento. Esto sugiere
pensar sobre las dificultades que una estructura gremial como la de
este Sindicato tiene para articular la solidaridad por rama. La
solidaridad se establece -si es que lo hace— por subrama
(Concesionarios, Estaciones de Servicio) y nunca interestable-
cimiento. Esto suele aislar las reivindicaciones de los trabajadores
mas dinamicos de! sector: el de la fabricas terminales. También es
cierto que la solidaridad de los intereses de los trabajadores por
subrama no es trabajada por e! sindicato como para lograr una
extension organica de la misma. Asi, la conflictividad se presenta
como aislada y politicamente controlada por una organizacion que
centraliza, en la Comisién Directiva Nacional, tedo el protagonismo.

Es interesante destacar que el SMATA como gremio, a diferencia
de otros, concentra su conflictividad en el Interior del pais,
especiaimente en la provincia de Cérdoba. Este escenario le quita
poder de demastracidn a sus acciones en la medida que su incidencia
sobre la opinién publica y sobre las politicas publicas sectoriales o
politicas empresarias privadas se diluye frente a los gremios que
tienen posibilidad de actuar directamente sobre la Capital Federal. En
los registros que estamos analizando el 52% de la conflictividad del
periodo tuvo como escenario fa Provincia de Cérdoba, donde las
medidas de accién sindical se concentran en los afios '90 y ‘91. De 10
conflictos que se registran en cada uno de esos dos afios, 7 y 9
respectivamente se desarrollan en la Provincia de Cérdoba.

Los conflictos del sector automotriz se concentran fundamen-
talmente en tres afos del periodo considerado: 1984, 1990 y 1991. El
afio 1984 es atipico. Representa ¢l afio de la apertura politica donde
emergen todas las reivindicaciones contenidas y postergadas de los
trabajadores del sector. Los motivos de los conflictos se diversifican
entre demandas por aumentos salariales, movilizaciones por des-
pidos, pagos atrasados, condiciones laborales, etc.
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Los del afto '90 se concentran en demandas por aumentos de
salarios y los de! afio '91 tienen motivos diversos: despidos, pagos
atrasados, condiciones laborales Yy aumentos de salario.

Entre el '85 y el '89 la conflictividad del sector disminuye
severamente frente a la contraccién que afecta a la industria
automatriz. La amenaza de cierre, las suspensiones y los despidos
dificultan et accionar cotectivo expresado en medidas de fuerza tradi-
cionales. Un sélo conflicto sobresale por su cardcter paradigmatico: el
que sostienen los obreros de la Ford. En é| se ponen de manifiesto las
politicas patronales de ajuste ante el ciclo recesivo del sector y de
reconversion en vista a la globalizacion de la economia internacional.
En este conflicto pueden ser visualizados los nuevos temas que la
reconversion proponen a los trabajadores en materia negocial y de
accion sindical: participacion, autonomia, autocontrol, ro! de Ja
supervision, polivalencia funcional, autocontrol de calidad y capacidad
de gestién de la produccién. En este conflicto queda claro, también,
las potencialidades y fimites de las conducciones politicas alternativas

en un escenario fragmentado y con conducciones corporativas muy
centralizadas.

Entre el '91 y el '94, si bien |a expansion del sector padria haber
favorecido ta emergencia de accionar colectivo en busca de mejoras
de condiciones de vida y de trabajo, las cldusulas de paz social
acordadas tendieron a actuar como disuasivos de emprender
acciones de fuerza. Sin embargo, es de destacar que en este periodo
surgen con mas fuerza demandas sobre condiciones laborales. E
periodo ‘91-'94 tiene la caracteristica de iniciarse con una alta
conflictividad y de presentar una fuerte caida en los afios ‘92, '93 y
'94. La conflictividad de! afio '91 indica la crisis que afectaba a la
industria del sector. Los motivos de los conflictos de ese afio giran
alrededor de despidos, salarios atrasados, pedido de mejora de las
condiciones laborales y aumentos salariales. Los conflictos por
despidos se concentran sobre todo en terminales, ya que las
autopartistas —por su menor tamafio— tienen menos capacidad de
reaccion frente a estas medidas patronales. Las demandas por
salarios atrasados se concentran en grandes fabricas de Cardoba. En
ano '92 y '83, los trabajadores de la rama Concesionarias son los que
mas encabezan conflictos por aumentos salariales. En mayo de 1994,
el SMATA llama a un paro y marcha ante el Ministerio de Economia y
la Casa de Gobierno de los trabajadores mecdnicos en aras de
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presionar para que se renueve el Acuerdo Automotriz que habia
vencido en marzo de 1994,

Es interesante destacar el tipo de confligto§’interorganizacionales e
intraorganizacionales que apareja la negociacion salarial porI esmprees;a.
El principal conflicto del periodo es el que se desarrolla e |'yan de
mayo de 1994 cuando los 4.500 trabajaqores de $EVEL rga iz e
paro «espontaneo» de 20 horas por motivos s.a‘lanales . ure(t)nMed
paro los trabajadores de SEVEL acusan a los dirigentes de la U o :e
ser complices de la patronal. E.n el segundo sen_*uggrel de |a;
después de una onda de conflictos con la Comision pterna.n °
empresa SEVEL firma un preacuerdo de_ aumento de salarios pol
UOM come forma de equiparar sus salarios a los dg otras termina es.
Este preacuerdo significo a la UOM un f_ue_r'te conflicto qt? estrategw;s
al interior de su organizacion, si bien le sirvid para reposplonar;:!ir_}z
la Comisidn Interna de esta planta. La UOM. a d|fe(gn0|a de |
sélo aceptaba negociar aumentos salariales unlftcados' para Ia
totalidad de la rama metaliurgica a pesar de que advertia qfue z?
situacién econdmica de la industria.estat?a p!'ofundamente di erenr
ciada por subrama de actividad y aun a.l interior dq la ‘sub(ama Fr)\(t)e
tamafio de estabiecimiento. Esta estrategia la sostenia h|st<§r|camheb'€Jl
desde 1931 frente al gobierno y cérnaras del sa_actor. En 199:3t a c;e
aceptado -a regafadientes- negociar porcentajes de aulmer)t Oascién
salarios diferenciados por subrama. Ep 1994 se presentasainE SIE l:- oo
de negociar este preacuerdo sa!a.rlal por empresa ( t . -
Consejo Directivo de la UOM se 'dlwde ante esta situacion en rciee los
que apoyan la negociacién salarial por empresa y los que quue "
mantenerla por subrama. El argumento ceptrai se basa' en ’q -
negociacion por empresa arrastra en su logica «contag|t|>sa> ba fas
reivindicaciones de los trabajadores dg otras empresas de la su I’: na
haciende peligrar la situacion financiera de las mismas gla qu ”
rentabilidad tiende a diferenciarse de las grgndes. El pro ema qién
trata tangencialmente el sindicato es c6mo evitar la heterogeneizac

i i i 17 trabajadores bajo la
7 ia de esta medida son despedidos por la empresa ‘
gu?if:nn?cct::: integradores de Ja medida de fuerza». Los trab;}adorc; son d.etemgl:: a]:::;
la policfa, incomunicades y después despcdildosdpqr In t:j:':m‘l:;crels;a Usg Jﬁ::;rn;gnn:/poﬁ“s fante
y j rigentes T
¢l paro los trabajadores de SEVEL acusan a los di ntcs de In UOM de ser clmplices de T
. En el segundo semestre de 1994, después :
PCaot:':;?én [nterna .8la empresa SEVEL firma un llnrcngucrdgm dcmu:n:?::lt:s d:z:;m;;i ::; ;:
de equiparar sus salarios a Jos de otras » Este | uer

:ilonr:',:’ic? T?a fagnljl un fuccl:ns conflicto de estrategias al interior de su organizacién, si bien
]cgsirvié para reposicionarse ante la Comisidn Interna de esta planta. s
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de la realidad salarial, de las condiciones de trabajo y de las
condiciones de contratacion de trabajadores que pertenecen a
empresas que cada vez mds se distancian entre si econdmica
tecnolégica y en la forma de concebir sus negocios. Es decir, aunqué
el planteo sélo se exprese en términos de salarios del conjunto de los
trabajadores, el tema central no abordado directamente es como
hacerse cargo de la solidaridad y de la justicia en un escenario que
tlept_:le a acrecentar las diferencias. El preacuerdo acaba siendo
ratificado en el marco de una fuerte confrontacién entre los miembros

del C(_)nsejo Directivo de fa UOM y la Comisién Interna de la empresa
y el Sindicato.

Nuevos conflictos y nuevos problemas plantean al sindicalismo los
nuevos modelos de negociacién «articulada». La UOM negocia
QUrante 8 meses del afio 1995 un nuevo convenio con la FIAT para la
instalacion de una nueva planta. Las posiciones internas encontradas
del Consejo Directivo del sindicato frente a un convenic de empresa
sumado a la determinacién por parte de la firma de un nivel de’
remu.neraciones para los nuevos trabajadores por debajo de los
salarlqs de los trabajadores de actividad, llevan a un empan-
tanamiento de las negociaciones. La FIAT a partir de este impasse
entra en negociaciones con SMATA a partir del mismo borrrador de
convenio -incluyendo escasas modificaciones- y acaba firmando un
acuerdo con este sindicato en los primeros dias del afio 1996.“

48
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4. Reflexiones finales sobre estrategias sindicales

En los afos de consclidacién del modelo de desarrollo basado en
la sustitucion de importaciones, el sindicalismo tendié a desarroltar co-
mo tendencia hegeménica formas corporativas de incidencia sobre los
centros de poder. Los gremios mas numerosos y que contaban con
trabajadores que se nucleaban en establecimientos que concentra-
ban fuertes contingentes de trabajadores tendieron a desarrollar estra-
tegias de operacion que los constituian en verdaderos grupos de pre-
sién por su capacidad de provocar acciones sociales puntuales, orga-
nizadas y que demostraban organizacion, disciplina y unidad. Esta
presidn tenia como principal interlocutor el Estado. EI SMATA advierte
la fuerza que le da el contener entre sus afiliados a trabajadores
provenientes de grandes establecimientos y esto le abre la posibilidad
de constituirse en un gremio poderoso capaz de tallar en la politica
nacional y de disputar hegemonias dentro del movimiento obrero.
Avanzada la década del ‘60, es cuando desarrolla su particular
estrategia corporativa: presionar sobre el Estado para obtener mejo-
ras particulares para su sector. Este modelo de sindicalismo insti-
tucionalizado, incorporado a los mecanismos de regulacion del siste-
ma como interlocutor del estado comienza a ser disfuncional en la dé-
cada del ‘80 cuando el Estado comienza a retirarse de ciertas funcio-
nes reguladoras y cuando la industria automotriz en la Argentina pier-
de dinamismo al punto de presentar riesgos de verse casi eliminada.

El sindicalismo por empresa en la Argentina, por otra parte, tuvo en
el sector automotriz una historia antipatronal y antiburocratica y de
esto queda memoria en la cultura de las empresas y en las relaciones
sociales que se recrean a su interior. Sin embargo, tal vez por esta
particular construcciéon del vinculo trabajadores-delegados-sindicato
que presentan las relaciones laborales en la Argentina nunca fue un
sindicalismo «de» empresa sino sdlo «por» empresa®. Ejemplo de
esto lo constituye la respuesta a la propuesta de la ultima dictadura
militar a los trabajadores de la industria terminal de manifestar su
interés de estar afiliado al sindicato de la rama o constituir un sindicato

4 Esta es una diferencia de trascendental importancia a la hora de entender las estrategias del
sindicato avtomotriz. El modelo de "Sindicato de empresa” a la manera japonesa remite a
un sistema de Relaciones laborales que se maneja con exclusividad al interior de 1a planta u
organizacién productiva, El sindicalismo “por empresa“remite 2 un sistemna de relaciones
laborales que ,aungue con capacidad para negociar acuerdos al interior de la empresa .
responden a la figura de un Sindicato de rama o sector del cual dependen. Los acuerdos @
convenios colectivos en ek sector automotriz en fa Argentina son firmados por la Comision

de la empresa y por el sindicato nacional y/o regional.
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mosesltgsd :lgsno; rr;farecen una reflexion, teniendo en cuenta que el
Incicalismo corporativo tradicional A
lo de esta agotado an
:gzq:blfjamlento del rol dei Estado. El eje del modgelo de ac:gié?':
n|:g :;?ac%il aﬁilr:‘:\lT: Ffrece montarse en la arquitectura de la
e ada. Aungue propone un tipo especial i
cion articulada que le es funcional dacidn do o o
ul a su acumulacién de pod
gobernabilidad que a las patronal i i  nteros do
es les interesa im interi
las plantas crecientem i vos sémonm o
_ ente organizadas bajo nuevo
P _ e or S cénon
division del trabajo y de definicion de las funciones productivas e e

] S |
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patronales ya que le garantiza mayor negociabilidad al sistema
empresa. De este modo, son aceptadas al interior de las unidades
productivas férmulas diferentes 2 las expresadas en los convenios
sea en materia de categorias profesionales, organizacion del trabajo,
sistemas de remuneracion, permisos gremiales, etc.

Sin embargo, podria suponerse que a mediano y largo plazo, es
una metodologia que no deja emerger los nuevos intereses Yy
problemas que tienen los trabajadores dentro del cotidiano laboral ya
que esta tendencia de negociacion tiende a uniformizar las reivin-
dicaciones y a continuar analizando las cuestiones del trabajo
exclusivamente como temas de remuneracion y empleo. Son dejadas
de lado las cuestiones relativas a ia identidad profesional de los
trabajadores y a la construccién permanente de su autonomia
respecto de los objetivos del capital. La presencia de "nuevos trabaja-
dores", jovenes egresados mayoritariamente de las escuelas técnicas
o del ciclo medio en general, introduce también nuevas dreas en la
identidad profesional que dificimente estas estrategias puedan

abarcar.

Ante el agotamiento del modelo de sustitucion de imporaciones y
la desarticulacion de! rol del sindicalismo corporativo, el modelo de
relaciones laborales tipico del acuerdo fordista ha dejado de ser
hegemdnico para dar lugar al surgimiento de una multiplicidad de
sisteras de relaciones laborales de acuerdo a las caracteristicas
estructurales de cada rama de actividad. Esta multiplicidad de
sistemas de relaciones laborales se corresponde con los cambios de
sociedad que estdn aconteciendo por una parte y con los cambios
econdémicos y productivos que estan procesando las empresas por
otra. Si para la interpretacion del modelo fordista-taylorista en sus
componentes técnicos, organizacionales y sociales los conceptos
«standarizacién y homogeneidad» fueron claves, para la interpre-
tacion del modelo que se esta delineando los conceptos claves
parecen ser «variabilidad y heterogeneidad». Y, precisamente, es esta
diferencia la clave de la interpretacion de las nuevas relaciones
laborales y de las nuevas interacciones que se estan produciendo al
interior del mundo productivo en general y, en particular en el sector
automotriz, lider una vez mas de cambios tanto de caracter
tecnolbgico y/o organizacional, como en materia de relaciones labo-

rales.
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ANEXO |
CUADROS

Cuadro I: Produccion,

emplec y productividad en
automotriz argentina 1959-75

la

industria

. Afio - Produccién Empleo  Hs./Trabajo - PDTV/Trab.
1959  32.319 9.900 1.242 3.32 |
+11960 . - 88,338 17500 1194 427
1961  136.188 24400  1.270 4.39
1962 129880 . 25500 1411 360
1963 104.899 28200  1.002 3.40
1964  166.483 33493 1.262 4.97
1965 194536 36710 1283 529
1966  179.453 .. . 39.500 . 1.221 453
1967 175318 34528  1.241 5.01
1968 © 180.976" ‘35295 ° 1.253 512
1969 218590  40.349  1.088 5.4
1970, 219599 41561 1315 - 528
1971 253.237 42903 1288 5.0
1972 - 268.593 46316  1.244 5.80
1973 293.742 50.626  1.265 5.80
1974  286:312 .~ 57.400°  1.205 4.98
1975  240.036 54556  1.216 3.61

Fuente: Asociacién de Fabricas de Automotores (ADEFA), diciembre 1993 y caculos
propios en base a esos datos
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Cuadro Il: Produccion, empleo y Productividad en la industria
automotriz Argentina 1876-1990

" Afo . Produccion Empleo  HsJ/Trabajo  Dias . PDTV/T rab..
1976 193517  50.012 1.196 150 324
1977. 235356 - 48.765. 1.326 165 . 482
1978 179160  38.402 1.265 158 4.66
1979 253217 41201 1338 187 614
1980 281793 38851 1.426 178 7.25
1981 172.363 28334 1.269 158 608 . .
1982 132.117 23267 1.255 156 5.67
1963 159.876 23.449 1.361. 170 - 681 .-
1984 167.323 23.260 1.394 174  7.08
1985 137.675. 20715 1341 . 1&3\7“;55‘;“64“5;‘5
1986 170.490 22129 1.455 181 7.70
1967 < 193315 . 21820 1680 . 210 B85 . .
1988 164160 21313 1.069 133 770

| 1989 127.863 19281 1241 . 155 ..6:62 7 -
1990 99.639 17.430 1.194 149 5.71

Fuente: Asociacién de Fabricas de Automotores {ADEFA), diciembre 1893 y cdiculos
propics emn base a esos datos

Cuadro II: Produccién, empleo, dias trabajados y productividad.
industria terminal argentina 1981-1994

Afo - Produccién  Empleo Hs/Trabajo -~ Dias - PDTV/Trab.:

1991 142.380 18.317 1.485 185 7.58

1992 259,716 22161 1,847 . -230 1181

1993 341.189 23.027 1.960 245 14.86

1994  408.777 25734 1 870" é/in_f_.-_ L 1588 :
Euenie As;)ciacién de Fabricas de Automotores (ADEFA), diciembre 1994 y célculos
propios en base a esos datos
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Cuadro IV: Evolucién de fa productividad de |a industria terminal Cuadro V: Conflictos registrados en el sector automotriz (1984-1994)
argentina (horas trabajadas Yy niimero de trabajadores por (en nimeros absclutos)
unidades producidas) — . : N A O B R S
“Afio Produccion  Hs. Obrero Tndies ~ Tndice . Zona | '84|'85| 86| 87| ‘88 89|90} 919293} 94} Total
Trabaj._ Productiv{e?ad _ Prqc?gctividad : Pafé 1P : 2 P 1 21 12| 12
{en miles)  Horarig pltrabaj.. 22%
1971 253327 55276 2183 5.90 I e B 20 | 1180/
1973 293742 64.065 218.1 5.80- GBA - L | S
1975 240.036 66374 2765 3.61 Cérdoba | 2 | 1 2rz8 e 1 52299/o
1976 193517 60.863 3145 = 394 o - . ey
1977 235.536 64674 2748 4.82 Tucymdn o 1 2%
1978 179.160 49609 27638 4.66 - Lo ; 4
: ' Sin Inform | 2 1 .
1979 253217 55.156 217.8 6.14 4_ | | |7
1980 271.793 55436 1967 725 B 3t a[alal2lalofwolals 3| s
1981 172.363 35.975 208.7 6.08 . e e 2 v 4% | 7% 8% | 18. | 7% | 2% | 5% :;100‘?
1982 132117 29207 2311 5.67 ‘ E | ‘ ‘
1983 159.876 32929 2059 681 R |Prop. o | o 1o | 6%
1984 167323 32034 . 1968 - 708 - - R |ncustia Jon ek ) 1o 5% | 4 | 5% 0% |16 | 7% | 3% |
1965 137675 27784 2013 6.64 : S A P SOl i e B ool B B el e
e me
1988 164.160 22787 1388 7.70
1989 127.823 23.930 187.2 6.62
1990 99639 20812 2089 571
1991 138958 27216 195.8 7.58
1992 262022 40.939 156.2 11.81
1993 342344 45.155 131.9 14.86
1994 408777 48.135 117.7 15.88

Euente: Asociacién de Fabricas de Automotor (ADEFA), 1994 y calculos propios en

base a esos datos 183
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Cuadro VI: Conflictos registrados en el sector automotriz (1 984-1994)

clasificados por motivos. (en numeros absolutos)

informacidn

Aona 1848518687 |88 | 99| 90 |01 | 02| 95 | '04 | Torar.
Aumento (3 [ 2 1 .3 7 2] » 1 1

Salarial

Despidos/ | 1 {7 B L A U O N Y S p

| Suspens " : S

Pagos | 3 1] 2

atrasados

Condic. |2 |1 B R I Y PN R
Laboral ' '

Otros 1 1 1

TOTAL  (28% (7% | 2% | 7% [4% | 7% | 18% | 18% | 794 | 2% 5% | 56

22
39%

Fuente: Ricardo Spangeneberg: La conflictividad sindical. Beca UBA
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La Industria Automotriz y la Reforma en las Relaciones de Trabajo en Brasil

Glauco Arbix'
Iram Jacome Rodrigues”®

Una de las principales preguntas que la reestructuracién productiva
presenta para la actividad sindical es la tendencia de la disminucion
del nimero de puestos de trabajo. En Brasil, en los (ltimos afos, esa
tendencia viene combinandose con un significativo aumento en la
productividad.

En terminos generales, la industria brasilera empleaba 6,12
millones de personas en 1987. Ese nimero cay¢ para 4,81 millones
en 1993. En apenas siete afos se perdieron mas de 1,3 millones de
puestos de trabajo en el sector industrial, que representa una
disminucién de 21,2% de la mano de obra empleada por el sector. Por
otra parte, en el mismo periodo, hubo una caida en el P1B industrial de
orden de 5,5 %.°

En el sector automotriz, viene siendo observada una disminucion
gradual del nimero de trabajadores empleados desde la década del
80’ hasta nuestros dias: en 1980, eran 133,7 mil; en 1985 ese numero

Profesor doctor del Departamento de Ciencias Politicas de la UNICAMP, investigador del
CNPq.

Profesor doctor del Departamento de Economia de la FEA-USP, investigador del CNPq.
Luciano Cuantinhe y Jodo Carios Ferraz (coords.), Estudios de Competitividad de la
Industria Brasilera, Campinas, Papirus/Editora Unicamp, 1994, p. 33.
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disminuyd para 122,2 mil; en 1987 llegd a 113,5 mil; y,

en el inicio de
1892, ese total cay6 para 109,3 mil.*

Esa reduccion sistemédtica de los puestos de trabajo se ha
mostrade como una de las caracteristicas basicas de Ia
reestructuracién productiva en curso en el pais y esa dimension, se

ha convertido en un desafio permanente para las estrategias
sindicales.

Al mismo tiempo, en la década dei 90', la modernizacion industrial
viene colocando una variedad de nuevas cuestiones para los
sindicatos, que no integraban ta agenda de los afios 80°, a no ser
como fuente de conflicto. Las discusiones sobre la flexibilizacién de la
produccion ha destacado, aunque parcialmente, un nuevo perfil para
la fuerza de trabajo - el “operario polivalente” -, un “enriquecimento de
tareas en la planta fabri”, mayor “participacién” de los trabajadores en
la definicidn de los procesos productivos, diseminacidn de “actividades
en equipo”, “aumento del ciclo de trabajo” entre otras. Esa dinamica
se viene desenvolviendo de modo especialmente intenso después de
la apertura de la economia iniciada en 1990 y tiene como blanco

inmediato el aumento de productividad, la mejoria de la eficiencia yla
calidad de los productos.

Expuesta a la competencia internacional, la industria automotriz
brasilera - que contaba con un mereado protegido, beneficios y
subsidios estatales desde su fundacién en los afos 50'- esta siendo
llevada a modernizarse en ritmo vertiginoso, desverticalizando viejas
estructuras, modernizando instalaciones, procesos, design, mix de
productos, gama de vehiculos, trayendo su estructura funcional,
tercerizando y sirviendose del dispositivo de giobal sourcing. En otras
palabras, todos los métodos de racionalizacion de inspiracidn
japonesa - just-in-time, kanban, kaizen, CCQ, CEP y otros -, harta-

mente ulilizados por empresas americanas y europeas en la
actualidad.

En la mayaria de los casos, el desencadenamiento de ese proceso

en el interior de las empresas ha producido una alteracién fundamen-
tal en las relaciones de {rabajo.

*  “Reestructuracicn del Complejo Automotriz Brasi

lero”, Sindicato de Metaliirgicos de Sio
Bernardo do Campo y Diadema, marzo de 1992,

188

La Industria Automotriz y 1a Reforma en las Relaciones de Trabajc en Brasil

En su mayor parte, los trabajadores de Ia_ingiustria _automotr:z
estan localizados en regiones que cuentan cson s_lndlcatos Ilga;'joscfu :1[
sCentral Unica dos Trabalhadores” (CUT), siendo que el a

presidente de la central es Vicente Paulo Silva, lider de los

metalirgicos de la region det ABC, donde estan concentradas las
principales ensambladoras del pais.

Se estima que para cada empleo directo en la pro_duc?‘io;
automotriz en Brasil, son creados otrosd29 plues::cthr dfatrilrj\jz?;i \?EA“
iva li sector. ,
junto de la cadena productiva liga: aa
g:;::;; que para un total de 120.635 traba;ad)ores empigaacistnsaes,r:i g 322
106.738) y maquin
en los sectores de automotOfes ( i i
.897), son generados 5,2 millones de .emp eos. _
SISI?:V)EA su?:oniendo un nimero medio de;l 3,0 dei:;dlgi??cstasi
i ' i i i e perso
a un universo de casi 16 millones de
liﬁg?en;amente sustentadas a partir de ias actividades generadas por

el sector automotriz. i

Estos datos, evidentemente, no son.precnsgs, pero n::;z a:ra a
idea de la importancia que tiene la industria automotriz p :
economia brasilera.

y e ilustran, respectiva-
s cuadros nos muestran los numeros
me:;toe el total de trabajadores en las :ansambtladdo;a:?a g::a/;gg sdgzdiz
, i conjunto |
Marzo de 1887 hasta Julio de 1995y e lores en la
ind te entre la disminu
Sindicato del ABC. Hay un contraste . r
z?s:\sdeugle:iel empleo y el aumento de la produgtlvudad, evidenciado por
los sucesivos records de la produccion industrial.

1. Trabajadores en las Ensambladoras del ABC (mil)
Ano 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 ] 1992 | 1993 | 1994 1995
Empleos | 596 | 553 | 55.2 58.0 | 53.0| 52.0 [ 495 48.7 | 47.9

(En media} Fuente: DIESSE

j Ins centrales sindicales exist;mcs en
5 Fundada en L83, la CUT es {de lejos) laf, mayores de A R
Brasil, sus principales dirigentes mantienen estrecha vin

’;rabal.hadg;et:;.‘:'ﬁrc;) Asociacién Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotores
nuano ,

(ANFAVEA), 1994
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2. Metalirgicos del ABC

. El sector automotriz di6 un salto de calidad en venta
Base Total del Sindicato (mil) i

pmductividad, superando la situacion de estancamiento vivida
durante practicamente toda la década del 80",

Ano 1987 1988 (1989 |[1850 [1991 [1992

Empleos| 1963 [1946 | 1964 [189.2 |162.4 {1493
Fuente: DIESSE

1993 | 1994 | 1995

1458 | 1433 | 146.1

5. Los seis mejores resultados de 1a historia del sector
(mil unidades)

3. Reduccién del Empl irai &
(1987 = 100) mpleo en los Metaldrgicos del ABC Ao Resultado
o 1992 1.074
A
no 1887 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 995 1979 1.128
Media 1000 | 928 | 927 | 974 904 | 872 | 831 | 81.7 | 805 :
{En media) Fuente: IESSE. 1980 1.165
1993 1.391
4. Met i i6 . p:
as y Realizacion de la Produccion de Automotores 1994 1.581
Afo Meta Resultado 1995 1.635
1980 > 914.466 -‘ Fuente: ANFAVEA
1991 - 960.044 Lo importante a realzar es que la disminucién del numero de
1992+ : ! empleos en el segmento directamente ligado al sector automotor se
¢ 1.073.761 i viene dando con base en tasas diferentes y en un ritmo mas lento que
1993 1200.000 158 el del conjunto de la industria del pafs.
Ty . .391.376 3 Una de las explicaciones mas importantes, puede ser encontrada
1.350.000 1.581.000 y en las alteraciones institucionales que ocurrieron en ese periodo, fruto
1995 3 de la situacion adversa para el sector automotor.
1.500.000 1.635.000
2 000 > Al final de 1991, de una forma inédita en la historia del pais, los
.000.000 . trabajadores - a través del Sindicato de los Metalurgicos - pasan a
* Acuerdos de ja Camara Sectorial (1992 y 1993) - integrar un organismo tripartito (Estado, representantes del Capital y
Fuente: ANFAVEA ! del Trabajo), que consiguié  definir orientaciones de la politica

industrial responsables por la recuperacion de la industria automotriz
brasilera. Ese organismo, denominadoe Camara Sectorial, en su ciclo
virtuoso, que va desde su nacimiento en 1991 hasta 1994, marco de
las relaciones entre Estado y Sociedad en Brasil, demostrd una rara
eficacia econdmica y politica.

La Camara Sectorial expreso un significativo punto de inflexién en
la estrategia de los sindicatos ligados a la CUT, principalmente
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respecto de la busqueda de politicas alternativas para interferir en la
reestructuracion industrial y para contener el desempleo.

Este paper busca precisamente discutir esas nuevas politicas que
estan naciendo a partir de las experiencias del movimiento sindical en
el ABC y que estan repercutiendo en la discusion actual sohre las
reformas en las relaciones de trabajo en Brasil.

1. Un Nuevo Estllo de Accién Sindical

Las répidas transformaciones de la industria automovilistica en
todo el mundo y la intensificacion de los patrones mundiales de
competitividad estan produciendo una extrema diversificacién de los
mercados y del sistema productivo, que se desarrollan estimulados
por las alteraciones econdmicas y tecnoldgicas inéditas.

Este movimento, que viene tomando cuerpo en practicamente todo
el mundo industrializado desde los afios 70, comenzé a expresarse
en Brasil de forma mas intensa Yy generalizada apenas en la década
actual. La apertura de la economia gané un impetu decisivo a partir
de 1990, y desde entonces no dej6 de provocar ondas de impacto en
la estructura productiva y en el medio sindical, cuyas consecuencias
aun estan lejos de terminar.

Este texto trata de los cambios que estan ocurriendo en la industria
automotriz localizada en el ABC paulista, en especial en lo que
respecta a los nuevos acuerdos que estan siendo celebrados en esta
década del 90. Nuestra investigacidn se detiene particularmente en
las cuatro grandes ensambladoras, responsables por practicamente
1/3 de la fuerza de trabajo metaldrgico de la region: Mercedes-Benz,
Ford, Scania y Volkswagen. Nuestro objetivo es tratar de responder
las siguientes preguntas:

() Cuéndo y por qué ese proceso fue iniciado?
(I} Cdémo se esta desarroltando?

(1) En qué medida esta estrategia sindical puede mostrar eficacia
en el combate al desempleo? y

{IV) Qué pueden representar los acuerdos y las negociaciones para
reformar las relaciones de trabajo en Brasil ?

Antes de continuar, es importante destacar que los cambios en las
relaciones entre el Capital y el Trabajo se estdn dando dentro de un
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ambiente econémico que vive rapidas transformaciones en todq el
mundo. En los Gltimos veinte afios, €l complejo automovilistico ha sido
uno de los sectores-claves en ese reordenamiento industrial, dando
origen a fas innovaciones tecnoldgicas y organizaciqnales qqe se
difundieron para casi todos los demds sectores productivos de bienes
y servicios. -

En el periodo de transito en que vivimos se confirma de {ormg
brutal las principales tendencias - positivas y negativas - del movi-
miento, que Pérez caracterizé como el de un verdadero “vendaval de
destruccidn creativa” ’

En el mundo de la produccion, profundos desequilibrios vienen
sistematicamente siendo introducidos, fragmentando los trabajadores
y sus actividades, aumentando la exclusion y el desemplecl, Ilegqndo
a quebrar el tejido solidario que, durante mas de cien anos, viene
sustentando la accion sindical. Esa es la raiz de los candentes
problemas que vive en la actualidad el movimento sindical en todo el
mundo.

En Brasif el actual panorama de la relaciones laborales fue
construido a partir de todo un periodo de conflictos, que atravesaron
los anos 90, en el que sobresalieron las mas diversas formas de
tuchas utilizadas por los trabajadores para, entre otros a§pectos,
afirmar su identidad frente a la patronal y al Estado. Cuestionando
hasta la estructura sindical, ese movimiento, conocido como “nuevo
sindicalismo”, a partir de su surgimiento en 1978, defendia, por un
lado, la libre negociacién entre Capital y Trabajo y por el otro buscaba
desarrollar una actividad de organizacidn en las bases, tratando de
fortalecer el sindicato a partir de las fabricas.

Fue ese nuevo sindicalismo que surgid en la regién del ABC
paulista conjuntamente con las huelgas de 1978. El smdigatq de los
Metallirgicos de Sao Bernardo do Campo (actuaimente,_ Sllndlcatg 'de
los Metaltrgicos del ABC). Fue en aque! momento e[ pn’nmpai artifice
de un nuevo modelo sindical y las empresas automowllstrc’as _fueron el
espacio privilegiado del desenvolvimento de esa nueva practica.

Existe una diferencia fundamental entre la actividad laboral de ﬁnlag
de los afos 70 y de los afios B0 y la que se esta de‘sarr'ollgf)do. en o
década del 90. En la actualidad asistimos a un cambio significativo

' ; ; iti Reforma
7 Ver: Carlota Pérez, “Cambio Técnico, Reestructuracién Competitiva ¥

. o i 989.
Institucional en los Pafses en Desarrollo, Discussion Paper n° 4, Banco Mundial, i "
1
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la postura sindical, asi como en la actitud de los sectores

empresariales en lo que respecta al tratami
icto i e
conflicto industrial. nto dado frente al

_ E_n un pais como Brasil, que registra enormes desigualdades en la
distribuicion de la renta, la cuestion salarial oCuUpo ¥y seguird ocupando
un lugar degtacado en la agenda de los trabajadores. Sin embargo
las estratt_egle_ls contra el desempleo viene creciendo en importancia;
desde el inicio de la reconversidn industrial a mediados de los afios
80, hasta ocupar la escena principal en la década del 90.

La lucha por el mantenimiento de los puestos de trabajo se ha
mostr:ad_o como la cuestién clave para el movimiento sindical. Desde
esa_optlca, fa reestructuracién en curso en el ABC paulisia en
particular en las ensambladoras de vehlculos que son objetc))( de
nuestr_o estudio, se comienza a perfilar una estrategia (adn de alcance
sectorial y con fuertes trazos defensivos) de resistencia al desempleo
¢como puede ser observado en la ampliacion de la pauta dé

negociaciones y en especial por fa firm -
it a de los recientes acu
flexibilizacién de la jornada de trabajo. erdos de

2. Los trabajadores y los cambios

. L’o.s diferentes testimonios recogidos de los miembros de las
eler::::tr;zs adrea Ifébrllcas de.l"as ensambladoras nog dan preciosos
2 st g)n " Ia €omprension del proceso de cambios. En principio
s gt as fronteras de Ia_l democracia en la sociedad paso a
ae T mr,:rI esd de la eftra_tegla de rechazo y de confrontacion,
oo m: cado los afos 80. .Para entender Ja magnitud del

Pto de ciudadania, los sindicalistas comenzaron a darse cuenta

que precisaban indicar alternati
as n [
: . Vi ¥ NO apenas negar los caminos

modJIg (ng S:Jaeetr) do comenzd a cambier a partir del agotamiento del
alternativas v e modelo de lo opuesto, modelo &n el cual no existen
época los yt ntonces uste‘d tiene que radiealizar, porque en esa
conversar cg: rtlnnes o tenian la menor intencién de sentarse y
posibilidad de ! movimiento sindical (. . . ) Entonces ahora existe la
Yo veo eso aque todos podamos conversar desde un mismo lugar.
Central Unica dpalmr del 8-8’ creé que a partir det Congreso de la
del movimient € los Trabajadores ( CUT ) que mostrd la necesidad
més of 0 sindical de no hablar solamente contra las cosas,

e elaborar alternativas para las cosas que nosotros
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estabamos en contra, esa linea fue radicalizada aqui en la Mercedes
y en otras empresas.. Vamos a resistir pero vamos también a
presentar aiternativas.™

En esa misma entrevista, un miembro de la Comisién de la
F4brica, observd que la mayor parte de los temas que estan siendo
firmados en la actualidad, como por ejemplo, el acuerdo sobre trabajo
en grupo, llevé mas de dos aflos de negociaciones hasta su
implementacion por la Mercedes-Benz.

Segun sus palabras:

“Oficialmente firmamos el acuerdo en Enero/ Febrerc del 95, pero
el trabajo en grupo esta siendo desarrollado de forma pausada,
porque cambia tantas cosas alla dentro, y también algunas cosas que
no tienen tanta prisa, entonces creo que ese €s un punto positivo, la
empresa da pasos firmes pero lentos. . . y el sindicato también, para
ellos también es nuevo, es novedad, no se estan dando pasos
largos...Entonces para nosotros los cambios comenzaron alrededor
de! 88, el momento preciso en que fue yo no se. Pero se fue
construyendo, se fue configurando, y se materializé a partir de la
creacién de las cdmaras sectoriales, a partir de una propuesta de la
politica industrial para e! sector automotriz. . -

Esta entrevista a un dirigente sindical de Sdo Bernardo destaca el
cambio de un sindicatismo confrontista, que hacia el discurso del no,
para una accién sindical calcada en proposiciones y que al mismo
tiempo elige la negociacion, como forma privilegiada para la busqueda
de acuerdos , en el ambito de los cambios que se estan procesando
en el interior de las empresas. También muestra que los acuerdos de
la camara sectorial automotriz  expresaron un avance en las
relaciones entre el Capital y el Trabajo.

Un representante de la Mercedes-Benz, refiriéndose especifica-
mente al acuerdo de la participacion en los resultados, observd que:

“No fue el acuerdo en si mismo que cambié algunas cosas en €l
relacionamiento entre trabajadores y empresa, ya venian dandose
algunos cambios en los dltimos afios. Hasta 1978 teniamos un
movimiento metalirgico adormecido, en 1978 Lula aparecié y el
movimiento renacié y la empresa, ya en esa época, estaba

Declatacién de miembro de la Comisién de fébrica de Mercedes Benz.
Entrevista de Tarcfscio Secolli, director de! Sindicato de metarlirgicos del ABC, 03/08/95.
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pr?parépdose Para una nueva realidad, para yn nueve sindicalismo
mas acpvo, mas actuante { , , | } Un director de la empresa estuvo en’
Alerpama durante un afip realizando una Capacitacion conociendo |

reanc_lad de la empresa en Alemania, conociendo |a i:ealidad dec; ‘
relaciones sociales Y de las refaciones Capital / Trabajo en Alemaniaas
CoOmo parte de Una preparacisn Para la nueva realidad labora| u ’
corpenzaba & vislumbrarse en Brasii y principaimente aqui en eqte
region ( . .) Los trabajadores aprendieron entonces’que las i
vmd:cac:ongs O eran solamente ge naturaleza sajaria| que era aerl‘rne-
de e!fgo mas  profundo que sus reinvindicaciones s'e tem’anpque

progjgteiv;estﬁmonio coicIJco ia discusién scbre g reestructuracison
» 18ma crucial en este nuevo patrén d i i
e e relacaonamlento
:mr;resa/sm;hcato. que estyvo Y esta en ia base de las modificaciones
€ 12 mentalidagd Y de la pauta de negociaciones.

coml\;fs;egzs-ﬁng fue la (itima ensambladora en reconocer |g
abrica en el ABC Los conflictos g

j - L Que acompafiaron al

rrg:)Vl;nento. abarcaron toga la region Y Mmarcaron profundamente gf

Coa?qpamfento entre [a empresa y sus trabajadores, A) fin, la

MIsIoN interna  splg fue reconocida después de iNNumerables

(1) disciplina;
)] faltas;

(1 salarios:

(V) promociones ;
Y (V) despidos,

—_—

14 .
Entrevista de Pedro Marconj Fitho, Dj j
eV, : » Arector Adjunto de Adms istraci
Servicios Sociales de Merrcedes Benz de Brasi, 26{‘07!95 . Adminisracign fe Pemonu Y
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Las modificaciones en la organizacién del tfrabajo y de Ia
produccién realizadas en ese periodo raramente fueron discutidas,
una vez que el interés demostrado era pequefio, tanto por parte de
las empresas como de los sindicatos.

De forma contrastante, ta agenda de los afios 90 fue ampliada
significativamente abarcando:

(I  salarios:

(I movilidad de) personal;

(M) condiciones de frabajo;

(V)  desverticalizacion:

{V} teciarizacion:

(V1)  manufactura celular;

(V) trabajo en grupo;

(VIll) Kaizen;

(IX) participacién en los resuitados; y la mas importante  (X)
flexibilizacion de {a jornada de trabajo.

Como resultado de las negociaciones, fueron firmados los
siguientes acuerdos a partir de 1992;

*  Logistica: diciembre 93

*  Desverticalizacién/ teciarizacién: abrit 94

" Manufactura celular: Julic 94

¥ Kaizen: febrero 95

* Trabajo en grupo; marzo 95

*  Participacion en los resultados: julio 85

*  Flexibilizacién de la jornada dé trabajo: diciembre 95

Si hubo una evolucisn en las negociaciones, no hubo obviamente
una desaparicion de los conflictos. De hecho, estos pasaron asumir
una forma diferente en funcién de los cambios de comportamiento
tanto de Ia empresa como de los trabajadores. La tensién aun es
‘grande principalmente porque la adopcidn de técnicas “japonesas” por
una empresa alemana, en espacio brasilero, ha colocado a
disposicién de ta eémpresa centenas de trabajadores, a partir de una
reduccién de los puestos de trabajo, como puede ser observado con
la brusca decisién de )a direccién de la empresa en septiembre del
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afio pasado al despedir a mas de 1.200 metaliirgicos, negando practi-
camente, la posibilidad de negociacion y dejando de lado el relacio-
namiento con la comision de la fabrica y con el sindicato.

Acciones abruptas y dolorosas comeo la implementada por
Mercedes apenas confirman la necesidad de un cuadro institucional
mas amplic que la unidad fabril para equacionar fos productos y
subproductos de la reconversion industrial en curso en el pais.

Las orientaciones del gobierno, pieza clave en esa discusién- para
bién o para mal- viene siendo pautada famentablemente, por la
politica del “ dejalo sangrar”, dejando la iniciativa y la responsabilidad
por el cursc de la reestructuracién industrial en las manos de las
empresas.

El acuerdo sobre Trabajo en grupo, firmado el 17/03/95 por la
empresa y por ios representantes de los trabajadores afirma: “ Las
partes definen ef trabajo en grupo como la realizacién de un conjunto
de actividades por un grupo semi-auténomo de trabajadores,
subordinados a un plan, comprobando la ejecucion de determinada
parte de la produccion y /o servicios de la empresa, asociadas a la
obtencidn de significativas mejorias en la productividad, calidad de los

productos, y en la calidad de vida en e! trabajo”. Observa, ademas, ’

que su implementacion se dard en areas definidas y “sera iniciada por
proyectos-piloto”, siendo que “cada grupo tendra definido previamente
el cuadro de personal, las condiciones de trabajo y €l conjunto de las
tareas, agregandose las actividades directas e indirectas, y deter-
minandose las fronteras de inicio y de finalizacidn de sus actividades”.
Con relacion a las caracteristicas del trabajo en grupo se recuerda
que esta forma de organizacion det trabajo en la empresa toma en
cuenta “La realizacién integral de un determinado conjunto de tareas
y la consecuente superacion del trabajo fragmentado, ampliandose
progresivamente las posibilidades de la toma de decisién por parte de
sus integrantes, y buscandose el crecimiento en la calificacion
profesional de los trabajadores, a través de: (I} autonomia del grupoe
en cuanto a los métodos de realizacion del trabajo, distribucion
intema de las actividades y colocacion de los recursos productivos
existentes con vistas a las mejorfas previstas en la clausuta primera y
sin prejuico del flujo productivo de los grupos o sectores antes y post-
situados; (Il) aumento paulatino de nuevas actividades, mediante un
adecuado entrenamiento previo, respetando las capacidades vy
potencialidades de los profesionales integrantes del grupo de trabajo;
() establecimiento del pontavoz en el papel de represéntante técnico
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del grupo de trabajo e interlocutor valido con los demas grupos y con
los supetiores jerarquicos.”

En 1o que respecta a la calificacion, el acuerdo preveé que “ los
trabajadores participantes en la implementacion de este Proyecto
piloto serdn capacitados para trabajar en grupo a través dg la
formacion en salas de aula, como también en actividades formativas
en las areas de trabajo.” En cuanto al proceso de mejorias continuas
el “ grupo de trabajo podra presentar sugerenqias para mejorar. el
producto, los metodos de trabajo y la organizacion de. la respectiva
area. Los superiores encaminaran las sugerencias para la
implementacién de la mismas junto a los organos iqternos
responsables” . En este sentido, los grupos tendran la autonomia para
adoptar determinada sugerencia relativa a los métodos de trabajo,
desde que ésta no implique recursos adicionales, ni que reduzca los
indicadores de desempefio del propio grupo.”

Este acuerdo se convirlidé en una referencia para otras comisiones
de fabrica, en la medida en que coloco la necesidad de aumentar el
tiempo del ciclo de trabajo, crear equipos de trabajo semi-auténomos
y al mismo tiempo dar a los trabajadores poder de decnsxf?n bastante
elevado en las cuestiones relacionadas a las actividades internas de
la empresa, tales como : “sugerencias para mejorar eJ producto, los
métodos de trabajo, y la organizacién de la respectiva area.”

Por otro lado, esa forma de organizacidn del trabajo abre
posibilidades para que el trabajador pueda ejercer creativamente su
funcién en el ambito de la produccidn y paulatinamente, por fo menos
en la concepcién, comienza a cambiar toda la estructura de la orga-
nizacién del proceso de trabajo fundamentado en el método
Taylorista-Fordista.

Lo mismo puede decirse del acuerdo sobre la mgnufactura
celular que introduce nuevos conceptos para la organlzaglén del
trabajo en la empresa. Este concepto, representadc en !a |d9a de
célula de manufactura significa que “ las maquinas y egylpam|entos
quedaran debidamente agrupados, segin una disposicion y _Iay-out
dentro de una secuencia compatible con el procesc productivo, de
acuerdo con familias de piezas que sean producidas”.

Esas negociaciones que vienen procesandqse en_tre Mqrcedes \
los trabajadores- y que se repraducen, con rpatlcgs diferenciados, en
las demas ensambladoras- representan, exigencias del proceso de
globalizacion econémica que coloca la necesidad de mejorar los
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productos y disminuir los costos para que la empresa pueda aumentar
su competitividad en el mercado nacional e internacional. Al mismo
tiempo, expresan un nuevo sindicalismo en la region del ABC pautista,

que se sustenta en una significativa organizacion en el interior de las
empresas.

En esa direccion, las comisiones de fabrica, en patticular las
implentadas en las ensambladoras, han funcionado activamente,
ampliando significativamente sus atribuciones y responsabilidades,
llegando a funcionar como un verdadere sindicato de empresa.
Aungue la posicién oficial del Sindicato de los Metalirgicos del ABC
Paulista, de la Central Unica de los Trabajadores y de los miembros
de las comisiones de fabrica sea contraria a la discusién del sindicato

POr empresa, es imposible dejar de observar esa realidad.

Las comisiones de fabrica de las ensambladoras poseen salas de
reunion, aparatos de comunicacion, tienen sus miembros liberados
para las actividades politico-reinvindicativas, son electas por todos los
trabajadores de ta fabrica- ¥ no solamente por los sindicalizados. La
realidad es que los trabajadores creen que esas comisiones internas
son el propio sindicato. Lo que hemos detectado, en todas las
ensambladoras que investigamos, es que la comisién de fabrica es [a
representante “nimero 1” de los trabajadores, ya que es ella quién
negocia los beneficios propios en la empresa, todos los problemas
internos, los conflictos en lag secciones, en fin, la vida cotidiana de
miles de trabajadores dentro de las fabricas.

Esa realidad puede ser vista en la declaracion de un destacado
miembro de una comisién de fabrica:

“ Nosotros no somos un sindicato, pues estamos contentos con el
nuestro, tenemos con ef sindicato una gran identidad politica. Pero, en
el dia en que, por acaso, otra dirigencia asuma ef sindicato, nosotros

podriamos quedar en la Oposicion. Entonces nosotros vamos a
trabajar como si fuese otro sindicato”

Y asi, con esas representaciones Y con la interaccion entre em-
presa, sindicato y comisién de fabrica, es como nuevos compromisos
estan apareciendo en el marco generatl de la reestructuracién indus-
trial. Esta situacion es valida tanto para Mercedes-Benz como para las
otras ensambladoras de la region def ABC pautista.

Es importante registrar que los representantes de la comision de
tabrica de la Mercedes-Benz tienen una visién ponderada sobre este
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proceso. Consideran, generalmente, importznte psrt;c;;pa;e r::s l:z
: i { os
iaci ; tes, firmar los acuerdos sobre mas
negociaciones mas recientes, rd ore los lemas en
te proceso como la unica via p
agenda, comprenden es eso . pera Tz
ardi izacion industrial, esta trayendo. ,
las pérdidas que, la moderniza ri \
mej!(JJr una reorganizacién de la produocpn ccilue Isea ZT%ZTI:i?\?jicg:J:
ion ej ada desconociendo el pap \
una reestructuracion ejecut o o
isi fabrica y de los trabajadores. :
de las comisiones de .
comisiones la negociacion abre caminos para que lgs efgctos detei\:gz
cambios, que consideran inevitables, no se tornen atin mas nega

para los propios trabajadores.

Cuando. preguntamos sobre lo que estarian represlgntanclo estos
cambios, un miembro de la comision de fabrica respondio:

“La evaluacién que nosotros estamos haciendp Fie €s0S camb:oz,l
es que estas vendrian con o sin nuestro cons.ent:mlentoé;Enton;ezda
isic fabrica de la Mercedes-Benz pu
hecho de que la comision de roed 'z Pueda
i i i or voluntad propia, fue po
interferir, negociar, no fue p . : por lata ce
i i dieramos organizar el trabajo
alternativas. Si nosotros pu ’ | o dentro o
i6 i talmente diferente de lo g
nuestra concepcion seria to
implementando ahora. Entonces, nosotros evalua:\%s qu?j Spc;ra L:b?:se
de hubo es '
i ros lugares del mundo, den 08
pudimos ver en ot . . 00 es08 calmoibs:
inci echas sin la interv
rincipalmente donde fueron cf \
gindicgtos, el resultado fue catastréfico para ‘Ios 1;abajadz§§.a?;e:t&2
i ion a esos cambios es intentar arm
expectativa en relacién | onizar 1o que
5si lo que respecta a lo que p
ellas traen de pésimo y en \ 2 [0 Que  podemas
abri 0s mas cautelosos, toda e
controlar en la fabrica, som ! oa Convorea
i 5 el trabajador ahora es &
re trabajador autonomo, que ‘ '
gzllza no estjamos convencidos, en ese sentido nuestras expectativas

son casi nulas.

Nuestra forma de ver, nuestro objetivo fqe gl ?eerr::;mg::zlirqlsz
i i on retacion al empleo, principalm A
impactos negativos co : gt

i i diendo puestos de trabajo,

se refigre a no seguir pern Jest 0. 8 no permitr 2
i i ificacié rofesional, a que el ritm
sistematica descalificacién p . ostos
cambios no fuesen aceleradas. Pues, esos cambios e

»1

organizacién del trabajo no siempre califican los trabajadores

i o isi fibrica de Mercedes Benz,
'L Entrevista realizada con Sergio Nobre, de la comisidn de

Q03/08/95. 201
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Sta -

Frente a estt_e .dilema los dirigentes sindicales del ABC paulist
optarr:m por participar de las discusiones Y negociaciones so% IIS .
f;amblqs en la Oitganizacic'm de fa produccién y del trabajo N c;s
mdgstna a_utomotrlz, previendo a partir de esta postura la ) 'bﬁ'n d
de interferir aungue minimamente en esa dinamica Posiblidad

Sin embargo, en ese mismo testim

. onio
cambios: reconoce que esos

“Traen, indudablemente, algunas nuevas oportunidades, La f
de tr.aba;o que teniamos antes, esa forma en que el traEa'ad o
re_ra0|on§ba con el trabajo, eso de entrar en una fabrica jha e 1
misma pieza por dieciocho afios, ese modeio para nosotrogt oo
sirve. Lg' forma de organizacién del trabajo antes de lampoco
tructuracion productiva no era interesante para nosotros. Es apr;i?ssé

ser honesto, reconocer eso y n 3
ser : ada mas porque n
ilusiones en esas innovaciones. . “* pora © lenemos grandes

Otro entrevistado, también r .
observe: epresentante de la comisién de fabrica

* Nosotros tenfamos también una gran preocupacién en relacig
la polivalencia, a la flexibilizacién de la mano de obra Est acion a
srtuagion muy delicada, en e! dia a dia de la impler'ne:t:c‘e's udna
trabajo en grupo, porque nosotros tenfamos una preocupaciénIon o
competencia entre los trabajadores (. . . } En el momento e con la
tratqa!a}dor sentia que €l tiene autonomia, que & tiene el f(\)(;que el
decision en el local de trabajo, yo tengo muchas dudas u% > er de
cupacion muy grande con relacién a este problema. Esta éituaci i v
generar mucha competencia entre los mismos trabajadores.” * onva

Lo que se resume de las entrevistas es una actitud de precaucié
con relacién a los qambios que estan siendo implementadcfs Si:ct‘on
que la gmprgsa Quiere cambiar, pero guiados por sus intere.s ol
no son idénticos a los de Jos trabajadores. Al mismo tiempo o gue
cuentg que la organizacién del trabajo es cruel, que t:nc; T Qe
cambiar, pero no saben muy bien por donde, ' e Qe

2 Idem.
13 ;
Entrevista con Inarar Santana, de ia comisisn de fabrica de Mercedes Benz, 03/08/95
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Esa es la base del sentimiento contradictoric que recorre las
cabezas de muchos miembros de las comisiones. Durante afos se vié
la produccion y el trabajo como problemas de la empresa. No querian,
ni eran invitados a dar su opinion. Hoy, en situacion defensiva,
intentan negociar. Pera se resienten por la falta de preparacion y de
confianza, que es afectada cada vez que un acuerdo no es cumplido.

Es en este contexto, mas general que emerge la importancia de las
nuevas pautas de negociacion entre sindicato, comisiones de fabrica y
las empresas ensambladoras. Los acuerdos sellados representan la
posibilidad de una nueva contractualidad, ampliando el cuerpo de las
libres negociaciones entre patrones y trabajadores en los importantes
sectores de la economia brasilera.

3. La empresa como centro neural de los cambios

Las transformaciones por las que vienen atravesando las
ensambladoras del ABC paulista se inspiran directamente en los
métodos y procesos utilizados, con exito, por las corporaciones
Japonesas en la guerra contra el poderio americano y europeo del

sector automotriz.

Aungue Ja reestructuracién industrial actualmente en curso no
tenga el cuerpo y la calidad de ia que ocurre en los centros mas
avanzados, es necesario reconocer que los cambios vienen
intensificandose en ritmo y volumen de inversidén. El horizonte del
nuevo ambiente industrial  puede ser visualizado por el nimero de
nuevas ensambladoras' que anunciaron sus pianes de inversion en
Brasil y en el resto del Cono Sur, como también por la reoxigenacion
de las ensambladoras instaladas en territorio brasilero, las nuevas
plantas en construccion de Volkswagen en Resende y Sao Carlos, la
ampliacién de Scania y de Ford y la modernizacién de Mercedes-Benz
son indicadores que confirman ese movimiento.

Este nuevo panorama, en que nuevos conceptos de produccidn
vienen siendo probados, y que ya estan promoviendo una
diferenciacién muy grande de a fuerza de trabajo, y la consecuente
diversificacion de los intereses y de las demandas entre los propios

trabajadores.

4 Marcas de automéviles que anunciaron sus planes: la francesa Renault, las coreanas Kia,
Asiay Hyundai. la alemana Mercedes Benz, las japonesas Toyota, Mitsubishi y Honda.
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En esas condiciones, la flexibilizacién que 'as empresas desean no
tienen en su horizonte un modelo de las relaciones laborales, que
serian fundamentadas en amplios colectivos de trabajadores.

En la economia mundial, y también en Brasil, las empresas estan
estimulando la iniciativa de la reorganizacién productiva. Actian como
el centro de las innovaciones organizacionales y tecnolégicas y por

eso mismo entienden la “flexibilizacion” de la fuerza de trabajo como
una ventaja competitiva.

Es exactamente en funcidn de esta realidad, en la que la
fragilizacion del poder estructurante del Estado tiene su corolario, y
también en la descolocacién del centro de gravedad de las relaciones
industriales del nivel macro, de la sociedad en general, para el nivel
micro, el de la fabrica.

Y a partir de esta modificacién del nicleo de poder en la sociedad
es que se puede entender mejor el debilitamiento y la deliberada
retraccion de la actuacién gubernamental, que deja libre ef camino
para las empresas. Evidentemente, esta posicién nada tiene de
inevitable. En verdad se trata de una eleccién politica que trae en su

corazon una sélida alianza entre el gobierno y el empresariado -

“modernizador”. ‘

En Brasil, esta alianza a perdurado pese a la inexistencia y
funcionamiento de los mecanismos de proteccién de la sociedad, que
son activos en la mayor parte de los paises avanzados. Es lo que
torna la version tropical de la globalizacién mas dramatica, aunque
todo lo que se conoce a través de la literatura sobre reestructuracién
industrial es tan abundante en diagnésticos y tan pobre en equidad en
el tratamiento de los problemas vitales, como el desempleo
ascendente, la exclusion y la disminucién acentuada en los indices de
calidad de vida.

Para los trabajadores y sus sindicatos, las imagenes de un mundo
desregulado solo consiguen aumentar las incertidumbres, lo que
aumenta brutalmente las dificultades para la realizacién de una
efectiva reforma de las relaciones de trabajo.

Exactamente por ese motivo que el miedo al futuro deberia
estimular la actuacién democratica del gobierno en fa busqueda de

nuevas relaciones institucionales entre trabajadores y empresas, y no
intimidarlas.
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4. La desregulacién estimula el conflicto

Durante los afos 1992 y 1993. el sindicalismo cutista, a través de
la camara sectorial y por primera vez en la historia del pais pasé a
esbozar politicas industriales de ambito nacional.

La cdmara automotriz asumié contornos neo-corporativista'® , en
que la concertacién social fue desarrollada con relativo éxito. Los
resultados positivos para la industria - con la recuperacién dei sector -,
para el gobierno - con el aumento de la recaudacion fiscali, y para los
trabajadores- ganancias salariales y paralizacion de los despidos-,
tornaron palpables para el movimiento sindical el desarrollo de una
estratégia de entendimiento.

Eso porque ta concertaciéon social se manifesté en la camara
autemotriz: () como una negociacidon altamente politizada: no
solamente por la participacion del gobiernc y de los empresarios, pero
fundamentalmente porque las decisiones eran basadas en el
intercambic de legitimizacion, que fortalecia las tres partes del
acuerdo; (i} las negociaciones involucraron intercambios politicos,
con disminucién de la tasa de conflictos, que repercutieron en todo el
sector industrial, afectaron las relaciones laborales y alteraron el
relacionamiento en el interior de las grandes unidades fabriles.

El funcionamiento y las decisiones de la cdmara abordaron viejos
problemas de una nueva forma, por lo menos en Brasil. O sea, las
experiencias de la camara indicaban que era posible en Brasil el
funcicnamiento de un sistema tripartitc de compensaciones, cuya
eficacia econdmica y politica permitia la celebracidén duradera de un
acuerdo, disminuyendo las incertidumbres para todas las partes, con
un impacto positivo sobre el conjunto de la escena econdmica.

De modo general, las camaras sectoriales también abrieron
caminos para la reforma democratica de las arcaicas relaciones
laborales. Mostraron que es posible la negociacion sectorial, invitando
a los sindicatos de trabajadores y a las entidades empresariales a
modificar su relacionamiento en “el local de la fabrica” y abrieron la
posibilidad de estrategias diferenciadas tanto para las empresas como
para los sindicatos. Como regla, no se escogidé por el habitual didlogo
de sordos.

5 Glauco Arbix, Una apuesta en el futuro, Los Tres Primeros Aftos de lu Cdmara del Sectar
Automovilistico. S3o Pavlo, Scritta, 1995,
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Esas experiencias, sin embargo , fueron interrumpidas.

Los cambios en el piano politico, Principalmente las de la tltima
e del

goblernc de ltamar Franco, cuando Fernando Henrique

a esa tendencia. En ¢f inicio, los latent
vieron a luz homeopaticamente. Con Ia
Ministro de Hacienda, todo e relacion
democrético, entre Estado y Socieda
retraimiento. Ef movimiento sindical fu

es conflictos de orientacidn
victoria presidencial del ex-
amiento mas fluidg Yy mas
d comenzé un procesa de

a la concertacion. Inconcebible en cualguier politica sociaj
pero desarrollada intensamente por el gobierno.

La camara automotriz fue estrangulada gradualme
de a poco sus atribuciones. E|
deslegitimizado por la accién del
relacionamiento bipartito, a traveés d
sectores empresariales y el Estado.

nte, cercenando
relacionamiento tripartito  fue

Estado, que dig Sustentacion al
e las camaras Oscuras, entre (os

laborales:

() El rechazo a una politica de retaciones

industriales fundamen-
tadas en el compromiso.

() La construccién de barreras legales restringiendo fa accion
sindical, y en particular en lo que se refiere al derecho de huelga.

() La afirmacion de la empresa

{(IV) Cambio - ia flexibilizacién - de g legislacion taboraf para permitir
adecuaciones en las empresas, particularmente en o que se
refiere a Ia Jornada de trabajo, cargas sociales, vacaciones,
productividad, terciarizacian, contratos colectivos.

(V) Disminucién det poder normativo de |a justicia de trabajo.
(V1) Disminucién de Ja proteccidn estatal a jog sindicatos,
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Como se puede observar, si esas ideas fueron transfprmadas
mecanicamente en proyectos de gobierno, no c?nsfegu;rzg c(s)re:r
i i rimer lugar porgue las fuer. B
blecidas armonicamente. En p pot Uerzas ¢
fr:tr?as a los cambios de la actual estructura sindical son significativas
extralimitan el espacioc meramente sindical. En segundo lugar, uno
ﬂe los principales puntas de apoyo del gobrerr&o enlef setctglr, elztfulgl:zrz
Acti actu
indi i rte practicamente sellada a la al |
Sindical, tiene su sue | o o) estruotura
indi en el campo cutista (Centra
sindical. En tercer lugar, ar  Jnica de los
i icion oficial es por la transfo
Trabajadores), cuya paosic . ) ormacion ae
ivi tuertes resistencias, como de
modelo corporativista, hay. S, C : as
encuestas de opinion realizadas por ‘Iéa propia direccién de la Cent
Obrera en su V Congresc {CONCUT)™.

En cuarto lugar, el empresariado, en general, ‘madntie.nzic:?
saludable relacionamiento con el sistemg de Ia. unida Eiln umt(;
rincipalmente por su estabilidad, que atraviesa los 1|empo§l.)I aq o
Elgar el Congresc Nacicnal se ha mostrado muy sensible
estabilidad.

Si sumamos a estos obstdculos “naturales” ta accion (;jel gosbltir;:s,
i i indi remo
ismi 5 sible del poder sindical, ten _
e busca la disminucidn sen . ‘ os
I?)us ingredientes de una receta explosiva. Lo que nos permllt_e :3::‘@
que las reformas de esta naturaleza solamente seran realiz
situacioén de agudizacién de (os conflictos.

5. La construccion practica de las nuevas relaciones de
trabajo

En Brasil, pese a los cambios en curso, Laf in;utstnaczﬂtzr:gg;)z
’ . - as -
inda si da segiin los moldes fordistas, p-
continua siendo organiza ‘ o istas, con excap-
i es y nichos localizados. 0
ciones en algunos sector 0C: oo o oo
Asi i ue predominé la pro
asicamente en los paises en q ‘ 2
%s metallrgicos, concentrados en enormes plantas, tor?ee:’;c;r:‘stz e
elemento dindmico del sindicalismo, agumlendo frecuen
liderazgo de los movimientos reinvindicativos y politicos.
Las nuevas realidades moldeadas por la accién de los trabajadores

los afios 80 y 90, la estructura sindical hibrid_a” creada por 1:1’
?Jr;nstitucién de 1988 y las alteraciones politicas vivenciadas por

Perfil Yy Opl“la"ﬁs de Dc]gildos al CONCUT Fliﬂ](ﬂo Relatorio N 1994. SP, DCSCP—CUT.
I ‘ I . '( i C ”)"0 ativo, RJ, [base, 1991,
ied odrigues, La De 1 ] i mir L, f Vi, N SC.
! ncio Martins R g S, cadencia del Sindicalis [¢
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pais, actualizan constantemente fag inadecuaciones de fla actual
legislacién laboral y de las relaciones de trabajo.

El Estado aun continua siendo un factor central en la proteccién de
los sindicatos, en el mantenimiento de fa unidad sindical y en Ia

Estado, y asi como para que los empresarios cultiven sy propia
clientela. Y la fibre negociacion, irdnicamente, es dificultada por Ia
justicia de trabajo. Esta institucin obsoleta, sobrevive apenas como
instrumento burccratico-politico, Que extraflamente estimula log

contlictos, como se puede ver en la huelga nacional de los petroleros
en el afio pasado.

Frente a la flagrante rigidez de fas relaciones de trabajo, los
empresarios optan repetidamente por la *fiexibilizacién” como ja gran
alternativa para la modernizacion del parque productivoe brasitero.
Pero en su gran mayoria, no incluyen en su “flexibilizacion” el derecho
a la organizacion en ef local de trabajo y aceptan, cuando mucho, la
libertad sindical, pero del portén de ia fabrica para fuera,

Los .mgtaldrgicos de! ABC paulista han demostrado que entienden
la “flexibilizacién” de un modo diferente. Buscando interferir practi-

“No es posibie contentarse més con el lema de Lula “El sindicato
debe estar en Ia Puerta de la fabrica”, Pyes el sindicato actuat para

Trabajadores:

“Para enfrentar la reestructuracion productiva, a Central Unica de
los Trabajadores (CUT) tendrd que disputar con las empresas el
contenido de las ideas de "calidad” y “productividad® que ellas intentan
fMponer a los trabajadores. De acuerdo con la resolucidn del V
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Congreso de la CUT (CONCUT) sobre este asunto, la mejoria de Ja
calidad de los productos tiene como presupuesto la elevacion de las
condiciones de vida y de trabajo de aquellos que la producen
directamente.™™

A través de este debate, el Congreso de fos Metalurgicos de la
CUT, una vez mas, generalizé para todo el pais una experiencia
iniciada en el ABC paulista, sugiriendo la negociacién dentro y fuera
de la fabrica, participando de cada una de ias innovaciones tecno-
légicas y organizacionales que las empresas piensan implementar. Lo
dramatico de esta situacién es que toda esta evolucién se puede
perder, adn estamos a tiempo de corregir el 9amino, Pues [a
maduracion sindical es mas lenta de que las resoluciones.

A partir de una dinamica que se extiende en las fabricas y en las
discusiones trabadas en el interior de los sindicatos, podemos
destacar;

{I} Contintan ganando cuerpo los movimientos de participacién
directa de los representantes de los trabajadores, en la ela-
boracidn y alteracién de los procesos productivos y de la
organizacién del trabajo.

(I} Esta tendencia viene desarrollandose rapidamente en eI.interior
del movimiento sindical ligado a ta CUT, reafirmando la linea de
inflexion que esta central de los trabajadores viene ejecutando
desde el inicio de los afios 90.

{Il) Las negociaciones y sus resultados toman distancia de cualquier
forma o vision mecanicista, que busca establecer una corres-
pondencia entre medidas de flexibilizacion de la produpcién y €l
establecimiento automatico de determinadas relaciones de
trabajo.

Estos elementos, aunque circunscriptos al ABC paulista y
desarrollados en el interior de la categorfa profesional mas orga-
nizadas del pais, sefialan insistentemente hacia la construoglén
negociada de la nuevas relaciones de trabajo y de las politicas
industriales.

En ese sentido, los acuerdos celebrados a fin de 1995, en las
grandes ensambladoras de Sao Bernardo, flexibilizando la jornada de

'8 111 Congreso Nacionat de Metaldrgicos de la CUT, Aguas de Linddia, agosto de 1995.
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trabajo, superan cualitativamente los anteriores y se constituyen en el
compromiso mas importante firmado en los Gitimos afos.

En el ABC paulista, la campafia salarial de noviembre del afio
pasado estuvo, desde el inicio, marcada por la desconfianza y la
intransigencia. La interrupcién de las conversaciones en la Mercedes-
Benz en septiembre, cuando la empresa realize despidos en masa™
de forma unilateral, pesé negativamente sobre los trabajadores. La
primera ensambladora en aceptar la fiexibilizacion de la jornada fue
Ford, que establecié una jornada semanal de 42 horas, a partir de
Enero de 1996, estableciendo una banda de flexibilizacion cuyos
limites fueron entre 38 a 44 horas. O sea , de acuerdo con la
demanda, la jornada puede variar, pero los trabajadores deberan
recibir por el equivalente a 42 horas. En la Volkswagen la
flexibilizacién de la jornada presenté una variaciéon entre 36 a 44
haras. Finalmente, llegs el turno de la Scania, que redujo fa jornada
para 40 horas semanales- a partir de febrero-, con flexibilizacion entre
32 a 44 horas y con garantia de empleo hasta 30 de Junio de 1996.

La flexibilizacion de final de afo se fundamentd en el acuerdo de
Abril de 1995, firmado por el sindicato del ABC con todas las
ensambladoras de la regién que buscaba garartizar una reduccién
progresiva de la jornada de trabajo, sin reduccion salarial, previendo
43 horas semanalas en Enero de 1996 y 42 horas semanales en

Octubre del mismo afio. Las negociaciones avanzaron mucho mas
que lo previsto.

El significado de la reduccién de Ia jornada puede ser vista en la
paralizacion- aunque provisorio- de fos despidos, manteniendose mas
de mil puestos de trabajo, mas alld de traer un aumento real de 10%
en Ja media anual, en términe de salario hora®

6. Consideraciones finales

Cudles son las perspectivas de una efectiva reforma democratica
en la relacién Capital y Trabajo en un mundo en transformacion?

Que tuvo como consecuencia una huelga general de 1a empresa de ocho dias, y solo terminé
con la reintegracién de 140 trabajadores y después de las modificaciones en la propuesta de
indemnizacidn.

* " Las estadfsticas son del Sindicato de Metaliirgicos y de la Subseccién del DIESSE del ABC,
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Esta cuestion no tiene una Gnica respuesta. Sin embargo, a partir
de la experiencia de las empresas automovilisticas dgl ABC p.au.Iist”e;:
podriamos decir que la estrategia de la “cqoperamén conflictiva
puede dibujar nuevos caminos a ser recorridos. Por un Ia'do,. la§
empresas necesitan mejorar la calidad de sus product.os.. disminuir
costos y tornarse mas competitivas., por otra lado, el sindicato y lgs
comisiones de fabrica desean mantener los puestos Sje trabajo,
generar nuevos empleos y mejorar las condiciones de vida de sus
representados.

La actividad practica de la negociacién ha mostra(_io, sin embargo,
que esa es una via lineal. Las resistencias, que existen en las dos
partes directamente involucradas, no han sido un |mped|m|ento. para
la concertacién. Fue lo que pudimos captar en nuestro trabajo de
investigacion en las ensambladoras del ABC paulista.

Las negociaciones en el sector automotriz .tra'en mughas
ensefanzas, tanto para el conjunto del movimien?o smdlqal brasilero
como para el sector empresarial brasilero. Es posible decir que estos
acuerdos y estas negociaciones que comienzan a extender§g para
otras empresas pueden ser el inicio de una real transforma(:lon. que
solamente sera efectiva si es acompanada por un desmantelamiento
de la arcaica legislacién corporativa que aln intenta mantenerse de
pie.

Sin embargo, existen obstaculos significativos: a enfrenta‘r y a
vencer, El primer aspecto se refiere a la velocidad en la ’lmple-
mentacién de estos cambios, presionadas por competencia namonal’e
internacional, las empresas intentan resolver sus groblema; fo mas
rapido posible, aumentando la terciarizacién, despidiendo, eje’cut'ando
algunos arreglos organizacionales. El a{ropello de las negociaciones
pueden precipitar una pérdida innecesaria de puestos Qe trabajo y en
consecuencia generar mas desempleo. Esta es la tension permanente
que hace parte del cotidiano de los trabajadores del ABC paulista.

El segundo aspecto se centra en la precariedad de la planificacién
estratégica. Son centenas de ejemplos en que las,empresgs reducen
el numero de operarios y después de un corto periodo de tiempo, son
contratados de nuevo. Los despidos coyunturales aumentan la
desconfianza.

2V Iram Jicome Rodrigues, “Trabajadores, Sindicalismo y Democracia: la Trayectoria de la
CUT", Tesis de Doctorado, Departamento de Sociologia de la USP, 1993.
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Capitulo V

El tercer aspecto, se refiere a Ia reestructuracion productiva
negociada, en las cuatro ensambladoras  estudiadas, podrian
contribuir con las empresas y sindicatos a encontrar un punto de
equilibrio, fundamentat para e! futuro de las relaciones de trabajo en
nuestro pais. Para encontrar ese dificil punto de equilibrio serian
necesarias las funciones reguladoras del Estado.

Perc el movimiento que viene siendo disefiado por el gobierno
indica un rechazo estratégico a la concertacion, imponiendo la razén
plenipotenciaria del Estado en la definicion de algunas lineas de futuro
para el pais, dejando las demas para un sistema tipo “let it bleed”
{dejarlo que se desangre), o sea, enorme es la distancia para que
podamos definir a este gobierno como un gobierno con perfil sociai-
demdcrata.

La Reestructuracion en la Industria

i otriz:
540 Paulo, Febrero de 1695, Colombiana Autom

Un Estudio de Caso
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| Mauricio Cardenas P.
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Candidato a: PH.D. en Estudios Internacionales
de la Universidad de Denver

Director Area de Organizacién de la
Universidad de los Andes (Bogotd)
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Llegado e! momento de negociar nuevamente la convencién
colectiva, en Septiembre de 1993, el sindicato de la Renault —uno de
los mayores fabricantes de carros en Colombia— se prepard para
adoptar tacticas combativas de presion para mantener los beneficios
logrados y evitar hacer concesiones a la administracién, al igual que
en negociaciones anteriores. En esta ocasion, sin embargo, el
sindicato no calculd las intenciones de la gerencia, que ya habia
alistado un pacto colectivo de trabajo para ser firmado por los
trabajadores no sindicalizados y por quienes, a dltime momento,
renunciaran a su afiliacién sindical. Repentinamente, el sindicato se
encontré con que representaba a menos de un tercio de los
trabajadores, minimo exigido por la ley para recurrir a la huelga en
caso de fracasar las negociaciones, que estaban a punto de empezar.
Hacia tan sélo dos afios el sindicato se habia declarado en huelga
{por tercera vez en los Ultimos diez ahos), demostrando asi su
oposicién activa a la reestructuracion y las politicas de ajuste laboral
implementadas por la Renault, especialmente tras ja venta del 50% de
la empresa a los socios franceses por parte del gobierno colombiano
{(1989). Aun cuando el sindicato se habia debilitado sustancialmente
con la venta de varias subsidiarias fabricantes de autopartes y con la
reduccién de la planta de ensamblaje del municipio de Envigado
{Departamento de Antioguia, situado al noroccidente del pais), los
representantes sindicales habian lograde mantener intacta la mayor
parte de la convencién colectiva, a excepcién de una clausula que
habia impedide a la administracién efectuar cambios en la orga-
nizacién y contratar temporales segun sus necesidades.

En este documento se hara un andlisis de los eventos que
condujeron al episodio de 1993, enfocando el conflicto laboral tanto
con la naturaleza combativa de los lideres sindicales, como con la
reestructuracién industrial flevada a cabo en las plantas de la Renautt
en Colombia. Las decisiones tomadas por la administracion de ta
empresa fueron permeadas inicialmente por el dominic quasi-
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CTC (Confederacién de Trabajadores de
(Cor Cidi Colombia), i
:ae%?;:ﬁzlogere;trlpgrda que cobij:aba tinicamente a los t)ragaz}zdz;gec;:
et acusanwgago.l Poco tiempo después, los lideres de este
Sl gobiernoror: publlcamentg a la Confederacion de complacencia
olos e y las clases adineradas, causando asi choques entre
oo -~ asesores dg la CTC. F sindicato, expulsado d
e e'racnt‘)n de Trabajadores, adopté una posici ot
€N una época de la historia en que la CTC Ip
confederaciones legalmente aceptadas.’ v

D - -
memgfec?goes inde.pués, e[ sindicato de base buscé ampiiar sy
b cBLnr, ademas‘ del grupo fundador de Envigado, a los
oaba altiplanoece otgolté y Duitama (en ef Departamento de Bz:wyacé
S Mo ntral), pqntos geograficamente muy distantes ent ,

4s que los trabajadores de la planta de Bogota no habn:'ef:

José Enrique Suenz, "Biogl f 1C, €l Ca50 de S !][!‘.‘IEU';]Q.[ Bl)g()!d,
{vores . £l atia de un Sindl ato: i g i
Unl\-CL\Iled N.lCl(m-’l[. [L‘Sis d gl(ld() dela F-'.lcuifs'ld ;jc ECOnOm]Zl 198|6 Pp .;g'lﬁl(‘) .
e y X s .
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se dificulto la deliberacién en torno al nuevo pliego de peticiones que

se negociaria en Duitama. Tal como ocurria a nivel nacional, las
reiaciones entre los diferentes sectores laborales se caracterizaban
por la rivalidad y las recriminaciones mutuas y ios delegados del
sindicato de Envigado se vieron obligados a retirarse de las
deliberaciones. Al igua! que alli, tomaria mas de un afo crear una
organizacion mas radical en la planta de Duitama para competir con la
organizacion existente: una discusién sobre (a distribucion de la carga
laboral desencadend ef suceso.?

Efectivamente, en Cctubre de 1974 algunos trabajadores de la

planta de Duitama organizaron una huelga ilegal para protestar por lo
que consideraban como distribucion deliberadamente inequitativa de
cargas laborales. Las divisiones intrasindicales impidieron que se
diera una respuesta articulada cuando la administraciéon despidio a los
trabajadores que habian participado en la huelga. Pero los traba-
jadores que buscaban unirse a! sindicato de Envigado aprovecharon
la oportunidad para crear una seccional local de la central inde-
pendiente, tal como habia sucedido en Bogota. En 1975, al terminar la
vigencia de la convencién colectiva, esta rama del sindicate de base
agrupaba a la mayor parte de los trabajadores -segtn verificacion
hecha per el Ministeric de Trabajo-, privando al sindicato afitiado a la
UTC del derecho a conducir las negociaciones. Sin embargo, en ese
punto la empresa se rehusé a negociar con la unién obrera radical y
los trabajadores iniciaron nuevamente una huelga que el Ministeric de
Trabajo calificé de ilegal. La empresa recibid del Ministerio autori-
zacioén para despedir a quienes participaran en el cese de actividades,
las instalaciones de Duitama fueron militarizadas y la negociacion del
pliego se postergd durante seis meses por la pérdida de la perscneria
juridica del sindicato. Aunque el grupo minoritario afiliado a la UTC -
que agrupaba a 76 de los 473 trabajadores de la planta- habia firmado
un pacto colectivo con la empresa, sus lideres decidieron participar,
junto con la organizacién rival, en la nueva huelga que tuvo lugar en
Septiembre de 1975. En esta ocasidn, la empresa despidié a cerca de
200 lideres y miembros de ambos sindicatos, restandoles influencia y
logrando unir a sus interlocutores. El pacto colective para los
trabajadores de Duitama no seria firmado hasta 1976, cuando el
sindicato de base recobré su personeria juridica.®

! Saenz, Op. Cit,, pp.61-64
Saenz, Op. Cit. pp.64 - 68 17
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Las negociaciones de pliego de peticiones se lievaron a cabo
simultdneamente en las plantas de Envigado, Duitama y Bogota por
primera vez en 1977 y transcurrieron sin mayores incidentes gracias a
la posicion unificada de los trabajadores. En aquel entonces log
sindicatos de las empresas fabricantes de automoviles -ademas de Ia
Renault, los conformados en Chrysler y Fiat, empresas que luego
serian adquiridas por General Motors y Mazda- eran considerados
como los més fuertes del pais, fortaleza que se reflejaba en los
salarios del gremio, mas altos que el promedio, en las aspiraciones
del sindicato a administrar conjuntamente la empresa y en la
coordinacion de actividades, incluso en la asistencia legal compartida.*

De la negociacién llevada a cabo en 1977 y conducida por el
sindicato de base, nacié una junta directiva nacional encargada de
coordinar las actividades de las tres organizaciones regionales. La
reunion de Octubre de 1978, convocada para elegir a los miembros de
la junta nacional fue obstaculizada por una operacion militar,
obligando a cambiar la fecha y lugar de la reunién. Varios de los
delegados fueron interrogados y sus viviendas allanadas por supuesta
participacién en “actividades subversivas”. E| Estatuto de Seguridad
habia sido impuesto por el gobierno hacia tan sélo dos meses.’

En Mayo de 1979 la directiva nacional del sindicato de base
entregé a la administracién de la empresa su pliego de peticiones al
tiempo que el Ministerio de Trabajo otorgaba estatus de negociador al
sindicato de Envigado, afiiado a la unién de trabajadores de la
metalurgia de la UTC. Pese a las protestas de! sindicato de base, la
empresa negoci¢ paralelamente con ambos. Un afio después los
dirigentes sindicales reformaron los estatutos para trasladar su junta
directiva a Medellin y crear una nueva seccional en Envigado. Sin
embargo, el Ministerio de Trabajo no aprabé los cambios estatutarios:
11 lideres perdieron la inmunidad sindical y fueron despedidos por la
empresa. Hubo mayor descontento laboral Yy se presentaron varias

demandas contra la empresa, pero los trabajadores despedidos no
fueron reintegrados.®

Ef répido crecimiento de Ja demanda a fines de los 70 y la ausencia
de un competidor fuerte trajeron consige un aumento de la némina de

Entrevista de? autor con Clara Inés Medina, quien fuera anteriormente jefe de relaciones
industriales de la Renault, Paipa, mayo de 1993,

Sacenz, Op. Cit., pp. 69 - 70.
Saenz, Op. Cit., pp. 70 - 71.
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ia Renault. Entre 1975 y 1977 el niimero de trabajadores aumentd de

[ tado a 2000, y un afio

cerca de 1200. Para 1980 habia aumentado
?n?s atlarde el nimero de empleados era de 2300, cifra alrededg; dedla
cual fiuctuaria el nimero de empleados durante el resto de la década,

iari j 5 or
aunque su compaosicion variaria. Por ejemplo, en la ep‘ocad deomn:agba
; produccion la planta de fabricacion de motores en Envigado ¢

con cerca de 800 cbreros; hacia fines de los 80 la fuerza laboral se

- habfa reducido a casi la mitad, mientras que la nomina Eotal de la
empresa se habifa reducido nuevamente a 2000 empleados.

En las preparaciones previas a ja negociacién laboral de 1:%11, 2}
sindicato de base decidié trasladarse a Bogota. En esta; ('Jtc?ias o
Ministerio de Trabajo dio su aprobacion a las reftormals ;?nli(:t;io {as

3Xi | apelar el fallo ante e o L

empresa no tuvo exito a ( .
negpociaciones iniciadas en Mayo se rompieron tr:fan:;iejnc;e:ﬁ:i; E;

indi a declarar por prim 2
llevando al sindicato de base ara ot

i termin®é cuando la emp

legal. El paro durd 25 dias y : Ce
mgntener vigentes las estrictas clausulas contractuales de estabilidad

laboral exigidas por el sindicato.’

No es sorprendente que el primer cese legahl dedactllwg;(ijgtsugag;
i o la
i empresa habia rechaza i
sido declarado en 1981. La a do @ SOl 5
indi ici las decisiones de la adm .
sindicato de participar en . | e e 1a
) icion dominante en el me :
Renault llegd a una posICI ! do balo &
i 2 odo gerencial de
i udadano francés, cuyo per
e orinG arma f hoques con poderosos
i ing ano antes por chog
fios terming amargamente un nt ' con P
:ecutivos de Ja empresa -cuotas politicas del gobierno-, de;gni?oﬁgz
dJébi! jerarquia al mando. La unidad Iogirabda ;Inor I?\tses;?zglfzoartalecié
nilictos laborales a ,
ras como resultado de los co : 0
g?:ndicato que tomd ventaja de fa situacion mostrando tunaf;:;\a::rt]léuég
agresiva ante ef nuevo gerente de la empresa, © rq frances
egpatriado. En ese momento el sindicato de la Renault te:ua uenas
relaciones con el sindicato de la émpresa petrolera gst;n_ta ’I i:& 1o e
la mas grande empresa textil del pais y con los sindica
9
dinamicos de) sector del acero. |
La huelga de 1981 fue determinante en las reijaciones obrero

j aron
atronales en la Renault. Los trabajadores de la empresa SZZ?;ite "
Zi janzamiento de un nuevo modelo al mercado; de ahi en a

Entrevista con Clara [nés Medina.
8 Saenz, Op. Cit. pp. 72-73.
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empresa empezé a perder su posicion dominante en el mercado.
Argumentando que la recesién econdémica produjo una crisis del
mercado la Renault solicité al Ministerio de Trabajo autorizacion para
despedir a mas de 300 empleados (1982) pero el Ministerio no
autorizé los despidos. Este aparente triunfo sindical fortatecis las
clausulas de estabilidad laboral incluidas en la convencion de 1981,
Sin embargo, la empresa logré negociar las renuncias de 342
empleados (132 de ellos empleados en la planta de Duitama)
aumentando con elio el descontento, especialmente entre los obreros
de mayor edad, afectados por las politicas de recorte de personal,"”

Poco antes del paro taboral de 1981 la produccién habia
aumentado de 80 a 134 automéviles/dia, Los nuevos modeios trajeron
COMO consecuencia una reduccion del 15% de horas/hombre
requeridas para mantener el mismo nivel de produccién en Ja linea de
ensambiaje. La politica de apertura de las importaciones produjo
mayor competencia, perdiendo la Renault buena parte de su mercado.
El sindicato se radicalizé debido al peligro de despidos, al manejo
policivo del personal (incluso manteniendo guardias armados en [a
planta), a un ambiente externo de represidn (los lideres sindicales
fueron encarcetados en mas de una ocasion} y a la creciente
influencia ejercida por los movimientos de extrema izquierda sobre los
trabajadores. La presencia de militares en uso de retiro en el
departamento de recursos humanos impidié aplicar un enfoque mas
profesional a ios conflictos laborales. Fue necesario sgportar una
huelga para que Ia empresa viera la necesidad de crear un
“departamento de capacitacién” que efectivamente se cred en 1982, A
partir de ese momento, pero especialmente desde el ingreso de los
socios japoneses (1990) la empresa demostré un interés permanente

en desarrollar la capacidad de liderazgo de los empleados en los
cargos de supervision.

Una vez agotado el proceso de negociacion, uno de los motivos
que llevé a la huelga de 1983 fue la negativa de la empresa a restituir
a los obreros despedidos el afio anterior, Afios mas tarde la empresa
tendria que pagar compensaciones a los trabajadores cuyo despido
habia sido “negociado” individualmente sin contar con la autorizaciéon
del Ministerio de Trabajo; los obreros afectados demandaron -con
éxito- a la empresa. Aunque en esta ocasion el paro durd tan sdlo
unos dias, la nueva actitud se vio reflejada. En adelante, la agenda

" Entrevista con Clara Inés Medina. Vr. Saenz, Op.Cit. p. 73.
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oculta de los jefes de relaciones industriales dedla em;r;a;: Zznzstlz
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2 13
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i0 jo en
La empresa anuncié publicamente que Ia' suspension ?e t:;t:/aajga n
gran parte de la planta de Duitama se debia a una huelga

j ina. Vr. Saenz, Op.Cit.
11 BEngevista con Clara Inés Medina | e
12 Entrevista con Teresa de Cortes, p ex gerente de relaciones indu
Bogot4, marzo de 1993. 221
3 Saenz, Op.Cit. p.4l.
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cabo en su subsidiaria principal (un fabricante de autopartes en ltagtii,
municipio antioquefio cercano a Medeliin)." Sin embargo, para Julio
de 1984, 94 de los obreros en licencia remunerada habian sido
despedidos y once trasladados a la planta de Envigado. La empresa
reunié en esa fecha a otros 50 obreros a quienes ofrecié escoger
entre el traslado o la renuncia ofreciendo --como lo habia hecho
previamente® -- un incremento de 30% en el pago de cesantia para
asegurarse de que la oferta no fuera rechazada,

Tras una gestién de cinco afios, el gerente general --de
nacionalidad francesa-- que fuera testigo de dos huelgas fue
reemplazado por otro francés expatriado (1986). En ese momento, las
relaciones obrero-patronales se habian deteriorado al punto de tener
que asignar al personal de administracién de recursos humanos la
tarea de asegurarse que los obreros no causaran sabotaje en la linea
de ensamblaje. EI nombramiento de un ingeniero de sistemas como
jefe del area no contribuy6 a aliviar la atmdsfera laboral.

Desde la dptica comercial, la empresa también estaba en muy mal
estado. El rdpido crecimiento de su rival tradicional, la General Motors,
y el ingreso de la Mazda al mercado con vehiculos ensamblados en ef
pais habia reducido le demanda de Renault al nivel mas bajo desde
sus inicios." Segun los gerentes que se retiraron de la compaihia con
el cambio de administracidn, una deficiente toma de decisiones
afectaba a fa empresa a todos los niveles no solo en Colombia,
también afectaba a las subsidiarias en otros piases latinoamericanos
donde la Renauit también habia iniciado el proceso de recorte. No
sorprende que los obreros colombianos temieran las politicas de la
nueva administracion.”

La planta fue creada en 1979 tras lu reubicacién de una seccidn de la planta de Envigado
que habia crecido demasiado. Desde entonces, el sindicato de base habia exigido al
Ministerio de Trabajo el reconocimiento de la organizacion obrera de [tagiii, sin lograr
mayor €xito. La personeria juridica le serfa otorgada después del conflicto laboral de 1984,
Vr. Saenz, Op. Cit. pp. 73 - 74.

% Saenz, Op.Cit. pp.50 - 56.

' El porcentaje del mercado de la Renault se habfa incrementado de un 11% (1970) a un 55%

(1974} alcanzando un tope de 75% en el 79. De ahi en adelante e) dinamismo de sus
competidores (General Motors y Mazda) trajo consigo una reduccién de la demanda de
Renault, recuperdndose levemente a mediados de los 90. Efectivamente, el porcentaje del
mercado de la empresa fue de 42% en 1985, declinando hasta lNlegar aun 17% enel 90, e
incrementindose a un 24% en el 95. Para informacién mas detallada, ver las tablas al final.
Entrevista con Clara [nés Medina.
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En Junio de 1987 se voté a favor de iniciar una huelga cuando se
estanco el proceso de negociacion. Segun fuentes del sindicato, por
primera vez en la historia de Colombia se llegaba a una huelga por
diferencias respecto a seguridad industrial. Durante la huelga el
sindicato de la Renault recibid el apoyo de los sindicatos de Kapitol y
General Motors -empresas del sector- asi como de la CUT (Central
Unitaria de Trabajadores) y de la CGT francesa.

Seglin uno de los dirigentes del sindicato, después de la huelga de
1987 la empresa implementd una estrategia encaminada a desalentar
la cercania de los obreros con los lideres de ia unién alentandolos a
solucionar sus problemas directamente con la gerencia.

Al finalizar la huelga, la empresa decidié cambiar el horario de
almuerzo en la ensambladora de Envigado. El sindicato opuso
resistencia, argumentande que la aprobacion previa de la oficina
regional del Ministerio de Trabajo era necesaria para efectuar el
cambio. Los trabajadores acusaron a la administracion de tratar de
evitar asi que el sindicato se dirigiera a los trabajadores durante este
lapso. En una ocasion el sindicato logré {Septiembre de 1987) rgtrasar
la produccién; la administracion dedujo el tiempo de trabajo .pgrchqo de
los pagos y amenazd con denunciar el incidente ante el Ministerio .c‘ie
Trabajo para que se aplicaran las sanciones del caso. ITa union
respondi¢ solicitando que los cambios de horario fueran discutidos
con ellos previamente y amenazd a su vez con nuevas demoras en la
produccion si se descontaba dinero de los pagos.

En reunién con los administradores de personal (Noviembre de
1987) el sindicato se quejé de falta de personat suficiente para cumplir
con las metas de calidad fijadas por la empresa para recuperar
mercado después de la huelga. En los meses siguientes la empresa
tratd de incrementar la produccién para recuperar la pérdida que
acarred el paro y ofrecié remunerar a los grupos de trabajadores que
superaran las metas de produccidn fijadas. E! sindicato, a su vez,
recomendé piblicamente a los trabajadores no esforzarse en superar
los topes proyectados para evitar que la administracién argumentara
que habia exceso de personal.

En Diciembre de 1987 la empresa despidi6 a siete empleados y el
sindicato se tomé la oficina del presidente de la compafia para
protestar el hecho. Segun vocercs de la administracién, la accion no
se debia a ningln plan de despidos sino que se trataba de la f.o.rma de
sancionar a jos trabajadores por su inasistencia. Segun los dirigentes
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sindicales los empleados despedi i
] edidos estaban sien i
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Renauit parqueados alli y fa policia intervino. La intervencion de la

policia radicalizd ain mas a los sindicalistas, cuyos dirigentes se
quejaron ante la Procuraduria Nacional alegando que los agentes de
la fuerza publica habian violado los derechos humanos de los
huelguistas. El sindicato ya habia solicitado a los demas trabajadores
gue se abstuvieran de cooperar con fa empresa rechazando horas
extra de trabajo y parando la produccidn una vez se cumpliera con la
cuota diaria de produccién (84 vehiculos). Ante la ineficiencia de la
policia, incapaz de poner fin a la huelga de hambre, al quinto dia de
protesta laboral la empresa aceptd la mediacion del Ministerio de
Trabajo para negociar las sanciones previamente impuestas que
habian conducido a la huelga de hambre.

Dos dias después, los representantes de la empresa aceptaron
pagar la atencién médica requerida por los huelguistas y fijaron una
reunién con los dirigentes sindicales para acordar las condiciones bajo
las cuales los trabajadores apoyarian un aumento de la produccion,

Sin embargo, el sindicato organizé dos huelgas ilegales a fines de
Marzo del 88. En carta dirigida al Ministerio de Trabajo el jefe de
Relaciones Industriales de la Renault pide la intervencién del
Ministerio para tomar accién legal contra los lideres del sindicato,
argumentando que “estas no son las nicas dos ocasiones en las que
nuestros empleados han suspendido sus actividades.” De hecho,
desde el afio anterior el sindicato habia protestado las decisiones
unilaterales tomadas por la empresa de reubicar y despedir
trabajadores exigiendo que todos los puestos de trabajo se
mantuvieran ocupados. Los dirigentes sindicales también habian
argumentado que las decisiones sobre el personal relativas a
diversificacion y proyectos de expansion tenian gue ser discutidas con
ellos. Dada la resistencia de ta empresa a aceptar las condiciones de
la unién obrera, varias manifestaciones Yy paros ilegales se llevaron a
cabo desde fines de 1987 (tras la huelga legai de 35 dias) y principios
de 1988 (cuando se flevé a cabo la huelga de hambre).

En el efemplar de Junic del 88 de “El Automotor” --boletin del
sindicato-- se denuncia que el dirigente sindical asesinado en Mayo
habia recibido amenazas de muerte y que otros sindicalistas también
habjan sido amenazados con un “vamos a limpiar la empresa”. El
asesinato condujo a una nueva huelga que duré 8 dias.

En un ejemplar posterior (Septiembre del 88) de “El Automotpr" los
sindicalistas denuncian una continua politica patronal de despidos y
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de negociaciones para retiros tempranos forzosos, Yy comentan acerca
de_ fos ceses de actividades lievados a cabo par trabajadores a
quienes la compafia mandaba de vacaciones antes del turno

_La_ _planta de Envigado fue militarizada durante tres dias -.
coincidiendo con el paro nacional decretado por la CUT-- para evitar
que el descontento de los trabajadores afectara Ia produccion.

Para Novfemb_rfe de 1988 la empresa habia logrado incrementar |a
cugta de produccion de 84 a mas de cien vehiculos, En la planta de

tras el. 'fracasado intento de penetrar mercados externos, segun
qenur]mo el sindicato en 1890. Efectivamente, la empresa otorgé
licencias a grupos completos de trabajadores de Duitama durante casi
todp el 88 argumentando que las actividades de produccién no eran
suficientes para mantenerlos a todos ocupados.,

. En Junio de. 1 989, dos semanas después de haber entregado el
p!lego de pet;mones necesario para iniciar las negociaciones
bianuales, g vicepresidente ejecutivo de Ia Renault se dirigi6 por

también se refirié a la aparicién de pancartas amenazando ai gerente
de relaciones industriales de la empresa par “violar la convencion

ensamblados. Finalmente, e vicepresidente afirmg que con estos
actos se pretendia afectar negativamente “a buenas relaciones
obrero-patronales existentes en la compafiia.”

En medio de este escenario la Renault habia dado inicio (1988) a
Un procesc de calidad total con el apoyo de una firma de asesores
local‘ autorizada por Crosby. Los primeros seminartios de entre-
hamiento tuvieron lugar en la planta de fabricacién de motores en
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Duitama (Departamento de Boyacd) y poco después fueron dictados
en la planta de ensamblaje de Envigado (Departamento de Antioquia).
Para Noviembre del £3 los ejecutivos de la empresa habian creado un
comité de Administracion por Calidad Total, convirtiéndose ésta en la
nueva filosofia administrativa de la Renault. Durante el afio de 1989
varios coordinadores y cerca de 1000 empleados fueron entrenados
con los principios y herramientas puestas en practica en la casa
matriz en Francia y en otras filiales.”

En ese momento, la compaiiia --con 2.033 empleados-- pasé a ser
propiedad del socio francés. Al quedar fuera de la esfera de influencia
de la agencia gubermnamental colombiana --socia de |a Renault
durante los veinte afios anteriores-- la modernizacion administrativa
de la empresa fue mas facil de llevar a cabo. En efecto, uno de los
principios de calidad total adoptados oficialmente por la empresa
indicaba que “quienes no se muestran comprometidos con las nuevas
politicas no son miembros verdaderos de la empresa”.”

Junto con una redefinicion de estandares técnicos y de produccion,
la Renault inicié un programa de sugerencias para los trabajadores
orientado a aumentar la seguridad industrial; mejorar la calidad del
producto; aumentar fa productividad, la flexibilidad, y los niveles de
eficiencia y a disminuir los costos administrativos. Se crearon incen-
tivos salariales tanto individuales como colectivos para estimular la
implementacion del programa.”

La reestructuracion contemporanea

En Febrero de 1989 la Renault adquirié la participacién accionaria
det gobierno por la suma de 52 millones de ddlares, convirtiéndose asi
en duefio dnico de la Renault colombiana. Para compensar las
pérdidas sufridas y convertir de nuevo a la empresa en una industria
competitiva y rentable, el gerente general anuncié que a fin de afio se
llevaria a cabo un plan de reduccién de costos fijos y de personal.
Segun dijo, Jla compafiia habia negociado recientemente el retiro
temprano de mas de 20 ejecutivos y estaba considerando
implementar una politica similar con los obreros rasos, especialmente
en la planta de Duitama, donde se requerian sélo 300 de los 450

18 Notisofasa (boletin intemo de ia Renault) No. 36 (marzo de 1989) ; 2 - 4.

¥ Ibid., p. 3.
2 Ibid.p.5-6 227
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trabajaz::fores. El total de obreros empleados por la empresa era de
1.200.

El anuncio_ se hizo durante ef que habia sido el peor afo para |a
Renavult: pérdidas récorg en finanzas y un continuo descenso de Ia

mas de un 21%: de 15.693 unidades vendidas en 1988 a tan solo
12.300 en el 89. La devaluacion de) pesc fue un factor decisivo ya que
gl costo de las piezas para el ensamblaje importadas de Francia se
Incrementd en un 35.6% en un pericdo de un afio por la tendencia
alcista de la tasa de cambio ?

PC:ira. revitalizar |a Compania, ia casa matriz invirtio en Ia
adquisicion de nuevos equipos {los bienes fijos aumentaron en mas
dg un 50% en el 89 y ei total de inversiones alcanzd los U.S.$40
millones), y negocio (Mayo de 1990)con la Toyota Motor Corporation
la ver.na de cerca de un 25% de las acciones por una cantidad de
aproximadamente U.S.$15 millones. La Renault empezaria a ensam-
biar los jeeps japoneses un afio después,

La participacion de |a Toyota exigid una reorganizacion en el drea
de prqduccién: los grupos de setenta obreros g cargo de un
Supervisor fueron reemplazados POr grupos mas pequefios al mando
de un obrero especializado, alterdndose también el patrén de
rglaqones con el sindicato. Anteriormente, un representante del
sindicato se encargaba de ser vocero del trabajador --el sindicato con

hablar de. Sus problemas directamente con el encargado de sy grupo
f:fe trabajo. Segun el sindicato de Ia Renauit, las condiciones
|mp.uesta§ por la Toyota a cambio de la adquisicion del 25% de las
acciones incluian incrementar Ja productividad despidiendo al 30% de
Ia. fuferza laboral. En este sentido, a principios de 1990 la compahia

que la cantidad de personal era excesiva.

a ., ; :
Imllersmn eéxtranjera a8 Sofasa por 9.450 millones de pesos,” _La Repdblica, 25 4¢
noviembre de 1989. Vr, Joge Emesto Ramirez, Innovaci n i j

“En Sofen ] iva, Bogotd, FESCOL, Debate Sindical No. 9, 1994,
Otasa-Renault reportaron pérdidas por $3.137 mill . '
de 1990.: 1A - 24 po illones,” Ls Republica, 31 de marzo
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En Septiembre de 1990 el sindicato de Ia Renault patrocing, junto
con la CUT, la CGT y otras centrales obreras del ramo, un foro publico
acerca del futuro de las empresas del sector automotriz en una
economia de apertura. Tanto representantes del gobierno vy de Ia
emgresa, como delegados de los sindicatos de la empresa automotriz
de Brasil, Chile y Francia fueron invitados a participar en los debates.
Sin embargo, los ejecutivos de la Renauit no participaron en el foro. Al
finalizar el evento; el sindicato anuncié publicamente su fusidn con
Sintrauto, central sindical del ramo {alin restringida a las empresas de
autopartes del grupo Kapito!). La fusion seria formalizada en Marzo de
1991.

En el afo de 1991, justo antes de iniciar la negociacion obrero-
patronal, la Renault hombré en ia gerencia general a un ciudadano
chiieno que habia participado en la reestructuracion de las
subsidiarias de la empresa en Espana, Chile y Venezuela. También
habia sido dirigente estudiantit y decano en una universidad chilena y
conocia a fondo la ideologia y puntos de vista politicos de la izquierda,
por lo que su prioridad en Colombia fue la de implementar un proceso
de cambio organizacional encaminado a recuperar el compromiso de
los trabajadores con las metas de la empresa y dejar a los dirigentes
sindicales sin seguidores. Su "bautizo de fuego” se dié en la ne-
gociacién de 1991, llevada a cabo en Caracas (tan solo dos meses
después de finalizada la huelga)® coincidiendo con ias conversa-
ciones de paz entre el gobierno colombianc y la guerrilla. Unao de los
grupos guerrilleros ejercia controf sobre 1a clputa del sindicato de la
Renault.

En el curso de esta negociacién los ejecutivos de la Renault dijeron
claramente por primera vez a los negociadores del sindicato vy
trabajadores que, a menos que se llevaran a cabo cambios drasticos
en la reglamentacién que regia las relaciones laborales, la empresa
no sobreviviria. Los ejecutivos se refirieron a factores que debian ser
eliminados: los obstaculos en la contratacion de temporales, las
restringidas descripciones de funciones, los rigidos procedimientos

™ Entrevista del autor con Juan Cunill, gerente general de la subsidiaria colombiana de ta
Renault, Medelling mayo de 1993,
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srabajadores con mayor variedad de especializaciones en la planlta.
simultaneamente, en Caracas, el gobierno llega a un acuerdo con ios
I negociadores de la guerriliera.

La gerencia de la Renault argumento --por medic de udn do:::::w;:ctjg
de circulacion interna-- que “no vamos a resolver toi oS estios
problemas sélo con recortes de personal y rgfqrmas a fa con vencion
colectiva... debemos redefinir algunos pro;egilmqentos que |mp!bie;r un
funcionamiento efectivo... las clélusglgs mas imponaptes a Cir::atacién
cluyen las referidas a medidas da;glpilnarlas.' ausr—:r‘nt;smoi cdo"
de temporales y el pago de beneficios en el area de la salud.

disciplinarios, la falta de correlacién salario/nivel de produccion ¥ el
exceso de personal contratado.”

Cuando finalmente se firmé la convencién colectiva (Diciembre de
1991}, las partes habian llegado a un acuerdo en el que la empresa se
comprometia a contratar personal temporal Unicamente en caso de
tener que incrementar los niveles de produccidon mas alld de
proyectade en una proporcién equivalente a un maximo de 15% del
namero de empleados permanentes. La nueva convencién faboral
incluia el compromiso de los gerentes de informar a! sindicato los
planes de produccién y venta antes de ser implementados; los
trabajadores a su vez podrian sugerir candidatos para los empleos
temporales haciendo que la empresa diera prioridad a sus familiares o Simultaneamente el
durante el proceso de seleccidn. En cuanto a la reubicacién de los hasta ser desalojados por la f“er?'c?,p“bl'ca'd. 'mﬁr con los ejecu-
trabajadores a causa de la adopcién de nuevas tecnologias, la eli- : b Consejo de Duitama creé una comision para IZCU or el sindicato.
minacién de operaciones o los cambios en los niveles de produccion, £ tivos de la planta los riesgos Iabora_les menclonados ?omc‘; en cuenta
la convencion colectiva incluys posibilidades de capacitacion para los . Segun fuentes sindicales, la gerencia de ta plantal no .
obreros dando a la gerencia la autonomia para decidir.» las recomendaciones que dicha comision hiciera al respecto.

Como parte de la filosofia administrativa ]aponesa{ implementadaI
en el 91, la compafifa nombra a trabajadores espeqahzadols gnbﬁa
cargo de’ “monitores” a cargo de sus grupos de trabajo con la Go

Tras su despido, un grupo de empleados ocupd durante 8 dl'gs (Ijas
vias peatonales aledahas en la entrada de la planta de Envigado,

En el periodo transcurrido entre las negociaciones laborales de
1989 y 1991 la empresa despidié a més de 650 empleados y otorgd
licencias temporales a otros cuantos causando, segun fuentes

sindicales, un aumento de las cargas laborales. E) sindicato denuncic i tarea de supervisar la labor y, de ser ne?e;-an?}ezifr:wl??al gu:liz
también las “maniobras” llevadas a cabo por la empresa para dividir a f° compafieros en caso de ausencia. La union sindica o A prindipios
los trabajadores creando una organizacién aparte en la planta de decision se hubiese tomado sin consuitarles p'eY'aTe r. una organi-
Duitama y reubicando personal de la subsidiaria de ltaglii en la 4 de 1992 la empresa hizo saber que pen‘saba instaura o el
ensambladora de Envigado. zacién méas humana en la que los supervisores se ocup

de los problemas técnicos sino también de los asuntos personales de
sus cotaboradores.

En 1992 se llevé a cabo la reestructuracion de[ procgso dtlet
ensamblaje con et fin de “integrar la producfmon de las Ilrswe:: zrzg:jl:a
o o i
i tar fa productividad y formar grup ra
Y ores Tamiliarador de tomar decisiones
iliari o capaces de to
dores familiarizados con el proces pac ecisiones
‘ as,” i nsistio en trasladar to
ténomas.” Uno de los cambms‘ 'co .
2:cci6n de las planta de fabricacion de motores en Duitama a la
ensambladora de Envigado.

A fines de 1992 la compania atribuye el inpremento en pnod;:c:;g
y calidad a fa implementacion del sistema Kaizen. Un ejemplo

Por tercera vez en la historia de la Renault las negociaciones
terminaron en cese de actividades (1 991}, esta fue la huelga mas
prolongada: duré 89 dias, en comparacion con los 35 que duré Ja
huelga del 87 y 25 en ef 81. También por vez primera la gerencia tomd
la iniciativa denunciando el pliego de peticiones sometido por los
trabajadores: la Renault queria eliminar las restricciones impuestas a
la contratacién de temporales y contratistas, eliminar el rigido esque-
ma disciplinario vigente en los comités obrero-patronales, obtener
flexibilidad para proporcionar incentivos individuales y ubicar a los

N A

Entrevista de Camilo Escobar y Carlos Londofio, estudiantes de lu Escuela dc

. . } 8% al 40%-
ntaje de vehiculos -del 1
Administracién de la Universidad de los Andes, con Julio Saavedra, ex vicepresidente fue el aumento .de‘ po,r,ce fi 11 es decir, las pruebas de control de
administrativo de la Renault, Bogotd. mayo de 1995, aprobados en la inspeccion iinai, © ‘ un 82%- de vehiculos
¥ Ve SOFASA, “Actas extra-convencionales - Convencidn Colectiva 1991 - 1993 Bogoti, calidad determinaron que un 80% -ya no
1991
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necesitaban ajustes adicionales antes de salir ai mercado. En e
boletin de la empresa se reconoce la colaboracion de los trabajadores
demostrada en su voluntad y capacidad de ilevar a cabo diversas
tareas y sugerir cambios para mejorar la calidad o reducir los costos.
El boletin también destaca la oportunidad brindada a los familiares de
los trabajadores de visitar la planta e incluye una seccién especial
para nifos.

Buena parte de las oficinas administrativas ubicadas en Bogota
fueron trasladadas a Medellin (1992} con el objeto de reducir gastos y
permitir un mayor acercamiento con fa planta ensambladora. El
traslado permitié también implementar un sistema de produccidn
denominado “Justo a Tiempo” {Just in Time) con la asesoria de los
ingenieros de Toyota. En este afio se venden los primeros Toyotas de
fabricacién nacional en el mercado colombiano.

A principios del 92 la planta de Envigado tenia una capacidad
anual de produccion de 38.000 vehiculos. En este punto la Renault
tomo {a determinacion de reducir el personal de 1.400 a 700 cbreros.
Hasta entonces la némina de 2.000 trabajadores ya habia sido
recortada reduciendo el personal de la pianta de Duitama vy
absorbiendo la planta fisica de ltagui (1989). Entre 1991 y 1993 los
nuevos duenos colombianos de la planta de Duitama redujeron a su

vez el personal contratado por medio de negociaciones directas con
140 obreros.™

A principios del 92 la Renault y el Servicio Nacional de Aprendizaje
(SENA) tirmaron un acuerdo en el que la empresa se comprometia a
invertir 25 millones de pesos en un periodo de seis meses durante el
cual los trabajadores despedidos y retirados pudieran ser capacitados
para crear, con la asesoria del SENA, sus propias microempresas.
Este programa se habia iniciado tras la huelga de 1991 cuando ia
empresa solicité al Ministerio de Trabajo autorizacion para dejar
cesantes a 414 empleados. Al hacerse publica la informacion
(principios de 1992) e! sindicato alegd que el asunto no habia sido
discutido previamente con ellos. El Ministerio limité los despidos a
169; sin embargo, fuentes sindicales indican que para mediados de
ano otros 245 trabajadores hablan aceptado un “retiro voluntario” y el
pago de indemnizaciones ofrecido por la empresa. A los trabajadores
despedidos con autorizacién del Ministerio de Trabajo la empresa les

% Ramircz, Op.Cit., p. 19.
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ofreci¢ el curso de capacitacion del SENA para convertirse en
microempresarics e incluso, en algunos €asos, convertirse en
proveedores de autopartes. A fines del 92 mas de 100 de los
empleados que se habian “retirado voluntariamente” aceptarqn un
vehiculo a precio de descuento como parte de las indemnizaciones
que debia pagar la empresa.

Segln un ex ministro de trabajo, junto con la solicitud de la Renault
pidiendo autorizacién para efectuar los recories de. pe_r‘sonai, la
empresa ofrecia colaborar con la capagcitacion y reubmacmn de los
trabajadores a través de un “comité de ajuste socio-laboral”. Pero el
comité no fue creado debido a una demanda legal presentada por el
sindicato. Finalmente, el Ministerio de Trabajo acept6 parcialmente la
propuesta, la empresa corrid con ios gastos de entrenamiento de los
empleados retirados. En Noviembre del mismo afio efl gerente dg
relaciones industriales de Envigado se vio obligado a retirarse a! sufrir
un ataque de ia guerrilla {algunos de ios gerentes de reiacioneg indus-
triales habian sido militares retirados que efectuaban ailanamientcs y
militarizaban la planta cuando crecia el descontento).

La Renault inicié esta nueva politica de reestructuracién debido a
la disminucion sostenida de la demanda y el problema financiero que
ello le habfa creado. La privatizacion de la empresa pgrmitié
implementar medidas drésticas, previendo la préxima inundacion .del
mercado de vehiculos importados gracias a la reduccién dg tarifas
arancelarias (1990), y al pacto de integracion econ5’>m|ca con
Venezuela, protocolizado en 1991. De hecho, las tarifas fueron
reducidas de un 300% a un 75% en un afo para el mercado
colombiano. No asi para el venezolano ya que se habia implementado
un acuerdo de cero aranceles a partir de Septiembre del 91. Dada la
incertidumbre creada por las medidas, la demanda --tanto de
vehiculos nacionales como de importados-- se redujo inicialmente
reaccionando favorablemente a fines del primer trimestre de 1992.

La Renault se beneficié de los tratos arancelarios con Venezuelg.
Los nuevos modelos importados de Francia y del vecino pais
permitieron competir en los segmentos del mercado en los gue Ips
vehiculos de fabricacién nacional estaban en desventaja.
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Sim_ui_téneamente, la empresa descontinug Ia ¢
tradicional que habia sido producido Por mas de 21 afipg @

Para junio de 1993, ia reduccion de aranceles ¢ |
;ZZ?;:%ZQ?SZ ell mercado auto.motriz colombiano. Aun fTeﬁ:L;: Se:?:nr:rl::Z
Srecimien Cas:_a mircc?do de 'mpontados (de un 139 durante el afig
nacionales pré;?caisn?en::dlf?:g; d: 'pﬁ?) ? d%manda 0 Lpculos
_ : uplicade. De 229 i

::m:rld?)srj ir(Te:;rel'spnmw Semestre del 92, |as ventas subieg?w :n;c;?ggg
oroparcmer | cetmestfe del 93. El crecimiento de la Renault fye
B oporc nte mas alto: incluyendo las ventas de automovi

YOta, las ventas se Incrementaron de 3.733 a 8.933 unidades.® -

" E)rt:a:\lg:eérgab)ri :;!cr:riz:o afio 687 trabajadores de Ia Renault (de
Una canta dirigida a | i

gzc?azaban e] llamado a huelga hecho por el sindfcgte . Segin fuomee

> la gerencia tan sélo 54 obreros siguieron afiliados al sindicato

numero | ini
0 inferior al- minimo .Jegal fequerido para llevar a cabo una

g1eld|gdos d.el. gﬁo” a un 6.5% --seg(in fuentes de
ele a meosmalada}d de someter sus exigencias labo
Sindicato llevd a cabo reuniones entorpeciendo las labores y Ia

g

arm?;i?:seas-egoenrﬁes lai relaciones obrero-patronales han sido
; Presa ha adoptado para el j
i e . para el manejo de fog recursos
S proactivas que se han impl
oum: °as pre , plementado con éxit
.mblen.tes no andlcahzados. El periodo de conflictos de los 70 y 88 :2

—_—

2
Entrevistas i i
Pist r:CSsen I‘Zj)m;m [ﬁdﬁ'.md‘? Diaz y Ana Marfa Picz, estudiantes de fa Escuela d
gorenten o ¢ 1a Universidad de 1o Andes, con Augusto Trufille y German !_;: ;
t-[,"poﬁadoqi lepzmzllmcmos de ventas y mercadeo de la Renauls, Bogotd, marze de i%;n‘
S 8¢ toman las vias,” El Especty juli ' I
:: i Ramirer opcn bty spectador, 4 de Julio de 1993 . 124,
“Sofasa di
ofasa dice que no habrs paro laborat”, £l Tiempo, 13 de noviembre de 19973 3B
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ANEXO

El Sector Automotriz en el Contexto del Desarrollo
Industrial Colombiang: 1960 - 1990

Hasta finales de los afios cuarenta el desarrollo econdémico en
Colombia se fundamenté en ef modelo primario exportador. Sin
embargo, la depresién de los afios treinta y los efectos de la segunda
guerra mundial obligaron un cambio de rumbo a partir de los afios
cincuenta, consistente en la adopcion de una politica deliberada de
industrializacion cuya estrategia principal fue la sustitucién de
importaciones, implantada iniciaimente en las industrias de bienes de
consumo no durables (textites, confecciones, bebidas, alimentos

etc.)”.

Durante la etapa comprendida entre la finatizacién de la segunda
guerra mundial y 1975 la estructura de la economia colombiana se
transformo, variando {a importancia relativa de los diferentes sectores
que {a conforman. El sector agropecuario perdié participacion en el
producto interno bruto pasando del 40% en la segunda mitad de los
anos cuarenta al 24% en el periodo 1970-1974; paralelamente, la
participacion industrial pasoé del 14.8% al 22.5% y la de las actividades
terciarias (servicios) cambidé del 38.6% al 47.8%. Estas transfor-
maciones estructurales se reflejaron en el crecimiento promedio de
cada uno de los sectores. Et avance industrial durante las décadas del
cuarenta y et cincuenta fue mas rapido que en los afios sesenta y
setenta. Entre 1945/6 y 1955/6, etapa de modernizacion industrial,
hubo una mayor canalizacidn de recursos de crédito hacia el sector
manufacturero y se iniciaron las inversiones directas del Estado en la
industria. Resultado de las transformaciones estructurales y de las
politicas implementadas, fue el crecimiento dindmico promedio de
aquélla durante todo el periodo--9.1%. Entre 1955/6 y 1966/7 el
crecimiento industrial descendié al 5.3% debido al receso que
presentd el sector externo por razén de la caida de los ingresos por
exportaciones cafeteras. Por ultimo, durante la etapa 1966/7-1974/5
hube una nueva fase de auge industrial con un crecimiento promedio

M Saul Pineda Hoyos. “Apertura econdmica ¥ equidad: los retos de Calombia en la década de
los afos noventa”, en Colombiu hay: perspectivas hacia el sigle XXI, Ed. Siglo XX]I, ed.
14*, 1991; Eduardo Sarmiento Palacios, “‘Sustitucion de Importaciones™, en Maodelns de
desarrollo econdmico: Colombia 1960-82, Bogotd, Ed. La Oveja Negra, 1982, pdg. 27.

235




Reestructuracién Productiva: Efectos Laboralas

del 7.9%.” En estas dos etapas se realizaron las primeras inversiones

significativas en el sector automotriz colombiano, como se vera mas
adelante.

A partir de 1975 y hasta 1990 la participacién del sector industrial
en el producto interno bruto se estancé, sin lograr superar el aporte
del sector agropecuario; el crecimiento dinamico de la época anterior
decayé hasta el 1% en el quinquenio 1980-1984, para situarse en
5.3% en el quinquenio 85-88 -crecimiento alcanzado entre 1955/6-
1966/7- y ia transformacion estructural fue marginal: los cambios
sobresalientes se presentaron en el incremento de la participacion en
el P.1.B. de los sectores minero y de la construccidn. “En sintesis, el
analisis en perspectiva del comportamiento de la economia colom-
biana arroja la conclusién de que su crecimiento se desacelers a lo
largo de los dltimos quince afios {1975-1990) y de que, en promedio,
la expansién que tuvo lugar no se vio acompanada de cambios en la
composicion de la estructura de la produccion.” ®

E| periodo 1960 - 1970/1

Finalizando la década del cincuenta e pais atravesé por una crisis
econdmica eriginada principalmente en el sector extermno (caida de los
precios del café y de la capacidad para importar); ésta tuvo una clara
repercusion en el crecimiento dinamico promedio -9.1%- que la
economia habia presentado durante el periodo 1945/6 - 1955/6. Tales
resuitados evidenciaron la necesidad de abandonar un manejo de
caracter coyuntural e improvisado: “Es cierto que hacia 1940 se
encuentran en el cuerpo legislativo del pais disposiciones orientadas
hacia la planificacion, se le otorgan al Estado atribuciones para que
cumpla el papel de orientador en ja produccion, en la distribucion y el
consumo de bienes y servicios producidos en el pais. Pero, en rigor,
es a partir de 1958 y hasta finales de 1960 cuando se presenta a la
opinién publica el Plan General de Desarrollo, iniciando esta era de la

2 La industria colombiana crecié a tasas anuales enormes (10%) durante los afios 30 y

tambidn entre 1940 y 1955 (7.6%); aunque perdié dinamismo a partir de 1955 registe6 tasas
satisfaclorias aun durante la dificil década de los sesenta (5.7%). No obstante, tras un
repunte entre 1968 y 1973, entr6 en crisis desde 1973, Juan José Echavaoia Soto et. al, *El
proceso colombiano de industrializacién, Algunas ideas sobrc un viejo debate”, en
Coyunturg Econdmica, Vol, X1H, p° 3, septicmbre 1983,

Carlos Cabalicro Argdez, Manuel Ramirez G., “Crecimignto econdmico y cambio
estructural”, en Colombia siglo XXI: una aproximacion af futuro, Bogold, 1990, pag. 198,
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planificacién colombiana, que desde entonces se expresa en términos
r 34
de planes de desarrollo global”.

E! diagndstico que antecedid el disefié del plan identificé como
factores de estancamiento del sector manufacturero una ?asa de
ahorro marginal y de acumulacién primaria de capital muy bajas, una
base industrial muy estrecha y un sector externo compuesto por
exportaciones agropecuarias en un 90%.

El Plan General de Desarrollo formulado en 1960 (plan decenal)
bajo la clara influencia de los medelos impu!sadog por la CEPAL -y
también como respuesta a las condiciones estqblemdas por la Al|ap;a'1
para el Progreso para efectos de financiamiento extemo-.odefmlo
como objetive principal un crecimiento del P.A.B del 5.6%. Las
estrategias concebidas y las politicas imp!emgnte}das para llevar a
cabo los objetivos propuestos, postularon: ampilaglén del proceso de
sustitucién de importaciones a bienes intermedios y dg cgpnal -
incluido, unos anos mas tarde, el programa de susmumon de
automoviles y el establecimiento de metas pa.r'a la prodt‘.lcmon”o
ensamblaje de vehiculos en e! pais-, promocion de la inversion
extranjera, reduccion de las importaciones, amphaqon de las acciones
e inversiones del Estado en el sector productivo, promocién de
exportaciones con politicas de estimulo a los exportadores menores y
creaciéon de incentivos tributarios para promover el desarro’llo‘ de
industrias bdsicas (papel, pulpa de papel, acero, productos quimicos
etc.).

Ef sector automotriz

La produccidn nacional de vehiculos automotores se inicié en 1961'
a través de las dos compaiias existentes en ese momento:
Colmotores y Lara (hoy Compariia Colombiana Automotriz -C.C.A.). E!
total de unidades producidas ese afo -821- estuvo a cargo de la Lara;
y el comportamiento de ia produccién hasta 1870 se encuentra en et
gréfico numero (1). '

Tomando 1862 como afo base, el comportamiento de la tinea de

produccién total muestra una tendencia decreciente hastg 1965, ano g
partir del cual empezé un proceso de avance que al final de 197

H
M Alejandro Power, “LA CEPAL”, Plan de desarrollo 1960, en Modelos de desarrollo

econdmico ..., pag. 17.
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correspondid a un crecimiento muy cercano al 400% respecto del afo
base. A su turmo, la linea de Lara permanecio por debajo de la de la
praduccion total hasta 1970, y sélo a partir de 1968 repontd un movi-
miento creciente para terminar el 70 con un incremento ligeramente
superior al del afio base. Por Gltimo, la linea de COLMOTORES, salvo
el ligero despegue en 1963, también decrecié hasta 1966 para de ahi
en adelante disparar su produccién cerca al 900% en 1970. De un to-
tal de produccion en 1961 de 821 unidades, el afio 70 finalizé con una
produccion de 14.370.

Con base en la descripcidn anterior, puede concluirse que el
comportamiento de la produccién del sector automotriz se enmarcd
dentro de las tendencias de Ia industria en general. Asi, entre 1962 y
1966 las tres lineas decrecen respecto del afo base, época durante la
cual, tal como ya se dijo, el crecimiento del sector manufacturero
descendié por razén del receso que presentd el sector externo. A
partir de 1966 -afio en el que se inicié una nueva fase de auge indus-
triak-, las tres lineas, unas con mayor intensidad que otras, mantienen
un movimiento creciente.

El periodo 1971 - 1980

Las estrategias y politicas de desarrollo econdmico implementadas
durante este decenio continuaron enmarcadas dentro de las recomen-
daciones de la CEPAL. Hasta mediados de la década el objetivo
principal sigui6 centrado en el crecimiento del P.I.B.; pero esta vez, a
diferencia de la década anterior que hizo énfasis en el desarrolio de!
sector industrial fundamentado en la sustitucién de importaciones, la
estrategia se concentré en cambiar la estructura de la demanda
agregada mediante la dinamizacién del sector de la construccion de
vivienda™ y la institucionalizacién del mercado capitales extrabancario,

¥ “El sector del impulso inicial, sector ifder, o sactor dstonante de un proceso de

efectos muitiplicadores debla cumplir varios requisitos. Ademas de poseer en si
mismo una baja relacién capitai-trabajo, con respecto a otros sectores de ia
economia urbana, dabla garantizar que los ingreso genarados a través de su
accidn diesen lugar a una estructura del gasto que, camblando la composicién de
la demanda en la direccién dessada {dinamizacién de ia demanda de bienss de
¢consume masivo), redujera la relacion capital-producto media de toda la economla
¥ Su coeficiente de componente importado.” Omero Cuevas, “Las cuatro
estrategias: 1971 - 1974", en Modelos de desarroilo econdmico..., pag. 56.
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condicion necesaria, esta ltima, para proveer el ahorro de largo plazo
requerido en {a financiacion de vivienda.®

Para la segunda mitad de esta década se intenté un desarroilo
econdémico de corte neoliberal fundamentado en un mercado
financiero libre y vigoroso y un patrén de crecimiento bacia afuera
(liberafizacion del camercio exterior). No obstante, ante los efectos de
la crisis externa del petrdleo y de la bonanza cafetera se implementd
una politica de estabilizacién a través de controles monetarios y de
gasto publico netamente ortodoxa, de manera tal que fas nuevas
aspiraciones no superaron el campo de los propdsitos.

Los modelos y estrategias de desarrollo implementados en esta
década no revirtieron en el crecimiento del sector industrial ni en el de
la economia. La ausencia de una politica de industrializacion, el
abandono del proceso de sustitucion de importaciones y la
disminucion de la inversién directa e indirecta dei Estado en el sector
industrial, marcaron el comienzo de una profunda crisis industrial
coincidente con una fuerte contraccién de !a demanda efectiva
interna.” “La bonanza cafetera contribuyé a contener parcialmente la
crisis, gracias al aumento que provocé en la demanda, pero no
contribuy6 a modificar el comportamiento bésico del settor industrial;
fue asi como en 1976 y 1978, afios de repunte importante de la
actividad econdmica, la industria respondié mediante un aumento en
el uso de la capacidad instalada sin que hubiera un ensanche de la
capacidad productiva y la inversion.” *

El sector automotriz

Abandonado el proceso de sustitucién de importaciones desde
comienzos de fos afios setenta y teniendo en cuenta la baja
participacién de las exportaciones industriales en et P.1.B. (3.3%),. el
crecimiento industrial ha dependido desde entonces de la evolucion
de la demanda efectiva. Entre 1974 y 1977 se presentd una fuerte
contraccién de ésta -resultado, entre otros, de las deficiencias en la

3% Omero Cuevas, “Las cuatro ostrategias: 1971 - 1974", en Modelos de desarrotio
econdmico... )

¥ Luis Bemardo Fldrez, “E! modelo nealiberal en Colombia: 1974 - 1978”, en Modslos
da desarrofio econdmico...; Saul Pineda Hoyos, Ibid.

¥ Saul Pineda Hoyos, [bid, pag. 493, 239
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oferta de alimentos- con el consiguiente deterioro del fondo salarial
urbano.”™

No obstante la composicién sectorial de la industria
manufacturera® y el comportamiento de la demanda interna desde
1974, e} impacio de esta Ultima ha sido diferente segun el sector
industria del que se trate. Aunque los bienes de consumo e
intermedios resintieron especialmente los efectos, las elevadas
elasticidades de crecimiento de las ramas productoras de maquinaria
y material de transporte se refiejaron en et marginal dinamismo gue
las mismas mantuvieron respecto de su participacién en el producto
interno bruto y en el crecimiento relativo que presentaron a lo largo de
la década. Es decir, & hecho de que estas ramas industriales sean
intensivas en tecnologia, asegura un elevado ritmo de expansion de
su produccién, en virud de los importantes encadenamientos que
generan hacia atras (presentan altas demandas de bienes interme-
dios, de capital o de consumo); este elemento podria explicar el
comportamiento relativamente creciente del sector automotriz durante
las épacas de crisis.

Como puntos a resaltar de esta década cabe anotar: la reduccion
al 1% de los aranceles en los materiales CDK (piezas y partes) para
ensamble automotriz y el establecimiento de un estricto contro! de
precios sobre toda clase de vehiculos en 1971; la disminucién en el
sector automotriz de la tasa de capacidad ociosa instalada; la
iniciacion en 1974 de un proceso de recesion mundial que genero el
cierre de los mercados externos, circunstancia que se mantuvo hasta
finales de 1976; en 1975, afo de recesion para la industria en general,
el sector automotriz presentd el mayor descenso en el volumen de
produccién, debido a la contraccién general de la demanda por razén
del establecimiento del impuesto al valor agregado y de fos conflictos
laborales que se presentaron; entre 1976 y 1978 el crecimiento de la
economia fue satisfactorio y la inflacién cedié terreno; a partir de 1979

¥ Bl precio relativo de los alimentos registré un alza sostenida durante los afios setenta,
excepeién hecha de 1978, lo cual ocasion6 un deterioro grave del fondo salarial urbano y
por consiguiente de la demanda industrial. Juan José Echavarria Soto BID.

Desde los afios 70, la composicion sectorial de la industria manufacturera no ha
manifestado transformaciones significativas ... ha estado permanentemente dominada por
las industrias tradicionales, productoras de bienes de consumo final, de baja intensidad
tecnolégica ... que se ha traducido en su sobredimensionamiento. Simultdneamente, las
industrias modernas, mds intensivas en tecnologfa, se mantienen subdimensionadas. Alberto
Corchuelo, “E! desarrollo industrial y sus perspectivas futuras.”, en Colombia siglo XXI:
una aproximacidn al futura, pag. 371.
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se reinicia un proceso de decrecimiento econdmico que se mantendra
a lo largo de toda la década siguiente, excepeion hecha de un periodo
de recuperacion entre 1985y 1988.

En 1970 se fundé la compafia Renault (SOFASA) con una
participacién del gobierno colombiano del 50% y en 1971 produjo
4.756 unidades. Tomando 1971 como afo base, y de acuerdo con el
grafico (2), 'a estructura de la grafica practicamente refleja el
comportamiento general de la industria y la economia durante este
periodo. Cabe resaltar el marcado crecimiento de la linea de Renault,
asf como la participacion decreciente de la C.C.A. alo largo de toda la
década. La linea de produccion total se increment6 en 50% durante el
transcurso de 1971 a 1974; el doble de la produccion lo alcanz6 7
afios mas tarde, en 1978, y el punto mas alto -21 3.29%- fue el aiho 79,
para finalizar por debajo del punto alcanzado en 1974. La C.C.A. no
solamente mostré una participacién negativa a lo largo de todo el
periodo respecto de la produccién total, sino que mantuvo un
comportamiento decreciente cuyo punto mas bajo fue 1979, en el que
se situd 50% por debajo det aio base; apenas en 1981 logré alcanzar
de nuevo el punto de partida. COLMOTORES, aungue se mantuvo
por debajo de la curva de produccién total, a parir de 1973
incrementé de manera permanente su produccién alcanzando los
puntos més altos en 1978 y 1979, para finalizar la década por debajo
de la situacién de 1974. El crecimiento de la linea de la Renault es
practicamente superior en dos veces, cada bienio, al de la produccién
total, excepcion hecha de los afos 75y 79.

Nuevamente, es posible concluir que el comportamiento dei sector
automotriz en este periodo correspondié al de la industria en general.

El periodo 1981 - 1993

La crisis desatada a parir de 1974/5 puso de presente “..la
existencia de problemas estructurales que estan en la base del
procesa de industrializacion en Colombia.™ La ausencia de una
politica coherente de industrializacién; ¢! agotamiento (apan@ono) del
proceso de sustitucién de importaciones; la baja partquamén en el
producto interno  bruto y el lento rtmo de cremmlentp de las
exportaciones manufactureras; la estrecha dependencia de la

4t g.iil Pineda Hoyos, Ibid., pag. 496.
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industria respecto del comportamiente de la demanda interna; la
composicion sectorial industrial (preeminencia y sobredimensiona-
| miento de sectores de baja intensidad tecnolégica con pocas
i posibilidades de crecimiento y subdimensionamiento de industrias
modernas mas intensivas en tecnologia que han sido dindmicas a

nivel mundiaf); la pérdida de competitividad en los mercados T _ . §

internacionales -debido a la lentitud de cambios tecnoldgicos y 3 TN

organizacionales al interior de las empresas y a ia politica cambiaria

que rigié durante gran parte del periodo 1975-1988-, asi como el 3 \_ g

hecho de que el crecimiento de a industria manufacturera “..se haya 3 ™ \ \ -

basado casi exclusivamente en un mayor grado de utilizacién de los o \

factores de produccién, en particular capital y trabajo,...(redundando @ \ g

en) un crecimiento més de caricter extensivo que intensivo...", han P -

sido factores de explicacién de la situacion de estancamiento de la z \

industria manufacturera colombiana al fin de la década de los ochenta. § ” %
“Después de tocar fondo en e! segundo trimestre de 1983, la ; § \ ‘

dindmica industrial disfruté de una recuperacion que, aunque frenada 1 % o \

en 1985 y agotada en 1987, si contrasté con el terrible desempefo del 3 ° 3 $

sector de 1980 a 1983." Al finalizar Ia década de los ochenta Ia N )

participacién del sector industrial en el P.I.B. fue det 18%, muy al 3 z

contrario de los indices alcanzados en 1974 y 1980 -22.5% y 22.9%-; 1 g 8

a partir de estos indicadores se puede afirmar que la economia sufrié g -

un proceso real de desindustrializacién relativa.” %

El comportamiento de |a produccion y las ventas del sector
automotriz entre 1980 y 1993 aparece ilustrado en los graficos 3 y 5.
Durante este periodo cabe resaltar la recuperacion por parte de la
C.C.A. (Lara anteriormente) y la indiscutible pérdida de participacion
de la Renault, tanto a nivel de produccién como de ventas.

1964

e
1963

! . g
§E F E 3 B B B 5 B £

> Alberto Corchuelo, Ibid., psg. 372.

Ricardo Chica, “El estancamiento de la industria colombiana”, en Coyuntura Econdmica,
Vol. 22, n® 2, junio 1990, pig. 97.
Alberto Corchuelo, Ibid.
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Capitulo VI

La Industria Automotriz en el Complejo
Automotriz Norteamericano:

Un Modelo para Exportar?

John T. Morris

PH.D. en Gobierno en Universidad de Texas en Austin

Profesor-Investigador del Depto. de Ciencias Politicas y del Centro para
Estudios de América Latina y del Caribe,
de la Universidad de Connecticut, EEUU.
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Un Complejo para Exportar?

I. INTRODUCCION

La industria automotriz ha guiado a la transformacion de México
desde una economia altamente protegida basada en la sustitucion de
importaciones a una mederadamente exitosa economia orientada a la
exportacion. Sin embargo, a pesar de los dramaticos cambios en este
sector y su importancia creciente en toda la salud de la economia
mexicana, la industria automotriz ilustra considerables limites para
convertir a México en una base de exportacion de productos
industriales avanzados. Mientras éste ha sido transformado desde ser
un factor residual de operaciones transnacionales de los Estados
Unidos hasta ser una parte integral de un renaciente complejo
automotriz norteamericano, aunque todavia tiene que expandirse mas
alld de los actuales limites del norte del hemisferio occidental, y
cietamente se queda bastante corta para una globalizacion mas
amplia. Claramente este es el resultado de la continua segmentacion
geografica del mercado global de vehiculos, como fue etiquetado por
un estudio como "glocalizacion” (opuesto a la globalizacion)'. Este
proceso revela algunas de las debilidades fundamentales de confiar
en la produccion automotriz para liderar la transicién a una economia
abierta de reindustrializacién. El éxito relativo de ia industria
automotriz de México comparada con otros paises latinoamericanos
es parcialmente el resultado de unas iniciativas tomadas relativamente
a tiempo para reestructurar ia industria. Mientras Argentina estaba ain
luchando con un régimen autoritario burocratico que tendia a
favorecer las operaciones financieras y a castigar a ios industriales
{Maxtield, 1989}, y Brasil estaba adaptandose a la masiva mo-
vilizacion politica de los trabajadores automotrices y del acero en sus
complejos automotrices altamente concentrados en la Ylamada regidn
ABC del Gran Sao Paulo (Humphrey, 1982), las transnacionales

' Ruigkrok, etal., 1991.
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Claramente, Ja proximidad gnj
, ad Gnica de México con EE.W. i
‘ : W, hi
:Jnr:‘e:] df;:?r;ct; S_fatzforma industrial para una industrig ;Stgsagt?e
edio de profundas transformacj .
‘ ones, resyl
crectentes costos de desarrolio y del reto competitivo ja:;r?g;es e fos

fuero iSi
transfno "r::l:q?adgs por esta.cnsrs. Sin embargo, la expansién y |a
Socn mnac é%nelg ,t?' Industria automotyiz habia comenzado par: la
Oblerno del saliente Pr id 3 L6
otiins o o obier esidente José Lépez Portillo
amistas en el verano de 1982 4] iba a
Ser capaz de satisfacer Sus obligaciones. 46 Mexico no iba a

Des . . .
e S:a Tc%iiralac ;gdustna’ automopnz ha pasado a travéds de dos
iveraio S Estc n masy:fl Seguida por una masiva expansién y
oo mnea ros'c i_contraccmn Y expansién desde 1982 no deberia
comenean s « ;:Z ;oi es(tjructurales a mas largo plazo qQue habian
it aupehe n gfs_ e 1982, Consecuentememe, aunque esta
desapaae- signi :catlvamer_lte debido a la contraceion y virtyal

Jancion de los mercados Nacionales como resultado de Ia crigjs

economi i isi
10mica dlspa_rada POr la crisis monetaria que habia envuelto g
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industria automotriz ha aumentado draméaticamente®. En verdad, la
integracion de la industria automotriz mexicana con el mercado de los
Estados Unidos, un resultado de casi dos décadas de reestruc-
turacion, ha sido crucial para la supervivencia de la industria durante

el afio pasado y para la preservacion del empleo. Todavia, la reciente

crisis demuestra la importancia permanente del mercado nacional
para la viabilidad del sector automotriz en México.

A pesar del relativo éxito de la industria automotriz mexicana,
especialmente en medio de la actual crisis econdmica, las
transformaciones en las cuales se basa este éxito han impactado
significativamente los salarios y las condiciones de trabajo de la fuerza
laboral. Si puestos en una balanza, estos cambios han sido positivos 0
negativos es dificil de especificar, pero en general, los salarios reales
han sufrido una declinacién sostenida a través de los ochenta y en los
noventa. Solamente después de 1991 los salarios reales comenzaron
a crecer de nuevo. También la adopeién de procesos de produccién
mas competitivos basados en la flexibilizacion de la fuerza de trabajo
y de la organizacion del trabajo, han traido consigo solamente efectos
no muy claros. Por una parte, pareciera haber un incremento en la
seguridad y salud ocupacional, y una mayor educacién y
entrenamiento para los trabajadores.

Por otra parte, se ha sugerido que ia flexibilizacién de los Gltimos
contratos colectivos de trabajo han reducido o eliminado algunas de
las protecciones tradicionales "fordistas" en el pasado disfrutados por
los trabajadores. También, la reestructuracion, relocalizacion y la
expansion de la industria automotriz mexicana ha estado basada en el
refuerzo de las estructura. de representacién de los trabajadores que
ha restringido el control de los sindicatos sobre la fuerza laboral. Mas
notorio en este respeto es el de la confederacion de trabajadores
“oficial” en la organizacién de todas las plantas importantes del sector
automotriz. El incremento de la sindicalizacién oficial, combinado con
el incremento del nimero de sindicatos patronales {sindicatos
controlados por la empresas o prohibicién de la representacion

2 Debido a las tasas de interés extraordinariamente altas requeridas para estabilizar el peso
mexicano en 1995, el gran consumo de durables tales como automéviles se han convertido
en prohibitivos y costosos, Como salida, €] Gobiemo mexicano exceptué el mercade de
automdviles de! pago del IVA (Impuesto al Valor Agregado) el cual fue incrementado del 10

al 15%.
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sindical, en la industria maquiladora, ha re

presentado un significativo
costo para la masa laboral.

il. Regulaciones Estatales y la Industria Automotriz Mexicana;
del "Desarrollo Estabilizador” al NAFTA /T LC.

La politica publica refacionada con la industria automotriz en
México ha experimentado un dramético cambio en la orientacién ya
que el Gobierno primero tomé deliberados pasos para promoverla y
moldearta a comienzos de los sesenta. En aquel periodo el gobierna
del PRI estaba buscando profundizar su modelo de industrializacién
sustitutiva racionalizando la industria de acuerdo a las necesidades de
un  mercado nacional relativamente pequeno. - Fue importante
mantener el modelo econémico debido a que en ese momento las

importaciones automotrices representaban un alto porcentaje del valor
total de las importaciones, (11 por ciento)® .

A finales de los sesenta, sin embargo, estaba claro que IS! estaba
agotado y que el peso de la deuda externa del pais requeritia la
expansion de la exportacion industrial, o por lo menos en el caso de

las manufactureras automotrices, impedir una salida neta de fuga de
divisa,

El Decreto de Manufacturacién Automotriz, 1962: Profun-

dizacion de Ia Industrializacién sustitutiva de las importaciones.

Este decreto, conacido cominmente como el Decreto de
Integracién Nacional,

Gobierno para estruct

la
marcd el primer gran intento por parte del
urar la industria de acuerdo a las prioridades
nacionales, lo que condujo a la primera gran transformacién de (a
industria automotriz en México. Aunque este decreto intentaba lograr
que la industria se ajustara mejor con los requerimientos y limitaciones
de la economia nacional, el consecuente incremento en la manufac-
tura nacional tanto de vehiculos como partes sin proponérselo echd

las bases para ila subsecuente internacionalizacién del sector
automotriz,

Hasta finales de los cincuenta cuando Adolfo Lopez Mateos
asumié la presidencia, la industria automotriz mexicana estaba
primariamente compuesta por ensambladoras de los asi llamados
"‘complete knockdown kits" pero la necesidad de estabilizar el patrén

Bennett y Sharpe, 1984, p.202
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de crecimiento econémico del México de Ia_postguerra_ y _profulnd[zar :a
sustitucion de importaciones condujo a un intento de limitar e nun%?ag
de empresas manufactureras y modelos, y promover c]?mtpaa 3
nacionales tanto en ensamblaje de vehiculos como en markw]u ac udre "
repuestos. La fascinante presentacién de Bernntet ytSC:;pz‘ go |
: i otri -
{acio empleadas por las autom "
negociacion y estrategias ! Sanony o
i i n los EE.W., Alemania y Jap
cionales de sus gobiernocs e s EEV le
gobierno mexicano muestra que la iniciativa original no fue lchtaIEenr:z
exitosa, debido a las significativas concesnonef (_itac:la; porreu r?gdl:rlos
: j itirle a la Nissan la solicitud de se
como por gjemplo, permmrle~ r ( de |
I(imitados productores, dos afios después f'd?t'venmd? ele?lﬁzzéréudné
limitd, definitivamente,
cuando el decreto de 1862 no limitd, _ 2l ¥ Ia
firmas a las cuales se les permitiria producir, el. regue?mlgnmtgrgede
i6 i o el efecto restringir el nu
aprobacion del gobiemo t_uvr Je
p'raoductores (10 de 18 solicitudes fueron aprobadas}, y 9§to la:egran
la presencia de empresas nacionales (5 de las 10 originale
100% de propiedad nacional).

Otras provisiones importantes del }:)[eclreto 1r?:azzm bll‘;ﬂ?sfé l(:

i i de vehiculos e .
rohibicion de importaciones _
zstablecimiento de cuotas de progucm(:; plar: r:zii :::li?bggi(;r:ss gl

i ntas de vehiculo .
control de precios en las ve . C
elemento mas significativo del Decreto 1962 fue el rea%l:/enrgleent;)a?tiz
los vehiculos incorporaran por lo m:'\no?asu:mpres; o pares
. Lo que es mas, nina
manutacturadas localmente. L ‘ I lorminales
trni inizaciéon de motores y al ensa j
fueron limitadas a la maquiniza . S oasraran
i as les fue requerido que
de vehiculos. A estas empres B sekaial
ifi manufacturadas por provee :
leTiaiasion inacionales) en los vehiculos
las multinacionales

creadas con la ayuda de es ,
Eensambiados. Estos incluian motores, transmisiones, parachoques
radiadores, baterias, ejes traseros y de direccion.

La industria experimentd un significativo crltiacimien‘tjc:3 er:1 él’?afeicagz
i 0 millones
iguiente, con aproximadamente $50 1es
isr:?/:Ir(;ién extranjera directa. Las ventas se mquphcaron porI m;s |2§
‘tres, pasando de 85.000 unidades a 236.000 mientras que e ?mgnte
crec,ié casi cuatro veces, pasando de 8.000 a 30.000. Adiciona

4 Bennett and Sharpe, 1979
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las ventas de partes producidas nacionalmente se incrementaron de

$17 a $320 millones® .

mdustna'termln_al dominada por las multinacionales, y la predominan-
temente industria nacional de autopartes.

Primero, esto formalizé_el acuerdo de 1969 que ligaba incrementos
en cada cuota de produccién de las ensambladoras (participacion en

aumentd la importacién del nive) “oftset’, al requerirles a las ensam-
blad_oras exportar vehiculos con aftos niveles de pares nacionales
medido como un porcentaje del valor de) contenido importado Paral
1973 este nivel “offset” fue de 30% y aumenté a 60% en .1976
Tercero, se requeria que los vehiculos tuvieran pares manufactu:
radas por Proveedores mexicanos igual al valor de los importados
Estos .dos {ltimos requermientos (importados offsets y pares dé
congemdo nacional) hizo mas dificil elevar el nivel de las exportaci;nes
deb.ldo a los costos mas altos de las partes provenientes del mercado
nacrona!. Contrariamente, las éxportaciones sin partes nacionales no
hecesariamente mejorarian la balanza de pago del sector. Acicional-

se gdaptara mejor al mercado nacional af limitar el nimero de lineas y
modelos en el sector compacto a tres y cuatro, respectivamente.

La industria automotriz se continud i
O expandiendo en el periodo
13724977 con ventas que alcanzaron casi 300.000 unidadZS y a
.8000 empieos mientras las exportaciones de partes automotrices

cgmienzos de_a los sesenta, incrementando la produccién entre 1970 y
1875 a casi 87%, lo que representaba el 7% del valor de la

fexportacic’m mejoré.. Las ensambladoras fueron incapaces de satis-
acer Sus requerimientos de exportacion para 1974 1975, lo que
condujo a una severa crisis de la balanza de pagos en 19786,

Mortimore, 1995, p-59
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El Decreto de la Promocién de la Industria Automotriz, 1977.
En su respuesta a la crisis de la balanza de pagos, el gobierno emitio
un nuevo decreto en 1977, que marco el comienzo de la reorientacion
de politica publica lejos de la sustitucion de importaciones y la mexi-
canizacion de la industria de autopartes. Al igual que el decreto de
1972, esta medida incluyd elementos contradictorios en la forrna de
incentivos y restricciones a las ensambladoras.

Aunqgue este decreto mantuvo e inclusive aumentd el rol del estado
en la promocién industrial, marcé el inicio de un cambio dramético de
politica que conduciria finalmente a una reduccién significativa de
intervencion estadal. Esto impuso un "presupuesto” anua! de divisas
que requeria un sistema contable sofisticado que incluia las compras
a proveedores nacionales y pagos de royalty a las fuentes extemas
por parte de las ensambladoras. A las ensambladoras se les requirid
producir presupuestos balanceados de divisas para 1981, en
incrementar su proporcién de auropartes mexicanas igual al 50% del
valor de las exportaciones. Adicionalmente, el decreto 1972 cred una
nueva Comisi6n Interministerial para supervisar la industria.

8in embargo, otras decisiones mas claramente denotaron el
cambio en el énfasis de la politica y la reduccién del rol del estado.
Estos incluyeron la eliminacién del contro! de precios y un nuevo
sistema de calcular el componente nacional basado en el costo de
nuevas partes en vez de costos directos de produccién. Lo méas
notable fue la flexibilizacién de los limites en el nimero de lineas y
modelos, una caracteristica central del decreto 1962. La industria
respondi¢ al expandir el niimero de lineas (de 15 a 19) y modelos (de
36 a 47)°. Aunque esta proliferacién de lineas y modelos crearon
ineficiencias significativas, con el estancamiento de fa exportacion al
nivel de 400 millones de ddlares, el periodo 1977-1982 se conocié
coma la "era dorada" para las ventas en el mercado nacional, esto
debido segura-mente a la dramdtica expansién de la demanda
nacional como consecuencia del boom petrolero que se desarrollé en
el mismo periodo. La produccién durante este periodo alcanzé
685.000 unidades y el empleoc pasd a mas del doble, es decir, de
40.800 a 94.300. La combinacién de contraceién y el perfilamiento de
la industria en el periodo 1982-1988 hizo que muchos trabajadores y

& Mortimore, 1995
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comentaristas se refirieran al periodo 1977-1982 como punto de

referencia de prospe-ridad en la industria.

Lo_mas notable en leste periodo fue la dramatica expansion de la
capacidad de produccién de motores, de los cuales la mayor parte fue

cr;:::entras c!ug los ayu_cfaba a responder al reto de crecimiento japonés
automoviles a bajo costo en el marcado “interno" en los Estados

al integrar las operaciones mexicanas en el my i i ¢
productlyo internacional’. A ias ensamblador(:l,scasrjrem‘?en;e ::’rtrigzg
Introducir fineas para la exportacion, con 20% de produccién elegible
Para la venta en el mercado nacional, provisto que las nuevas fineas
come'n;aran a ser completamente autosuficientes en requerimientos
de divisas para 1987 y mantuvieran por lo menos el 30% de
componente local de acuerdo con el costo de las partes.

7
PRONAFICE en espafiol significa Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio

Exterior. Ver CEPAL (1992), para una discusi i
! ) s on. a Mort, 3
Mortimore, 1995, p. &l orimore 1995, pe |

258

La Industria Automotriz en el Complejo Automotriz Noreamericano:
Un Complsjo para Exportar?

Los requerimientos de componente local para los modelos
existentes fueron aumentados de 50% en 1984-1985 a 80% a
comienzos de 1987, pero estos requerimientos podian ser reducidos
para particulares modelos existentes que mejoraran su record de
exportacion. Las provisiones de nuevos modelos combinados con la
nueva flexibilidad en lo que a componentes nacionales respecta para
modelos existentes trajo importantes incentivos a las manufactureras
para incrementar las exportaciones. De acuerdo a Morimore, la
creciente flexibilidad de regulaciones reconocié por primera vez la
importancia de estrategias corporativas. Lo que es mas, el decreto
establecié el Comité Consultivo para el sector automotriz el cual
permitid a las ensambladoras participar en el proceso de tomas de
decisiones relacionado con la industria.

Otras provisiones requirieron que el 25% de los vehiculos de
pasajeros fuesen "austeros”, modelos ‘mas baratos, sin opcion de
equipos, prohibicion de motores de V8 (8 cilindros) para consumo
interno, y limité la importacién de equipos de lujo. Indudablemente,
estos fueron intentados para para combatir la inflacion y el consumo
interno. Como un paquete, el decreto 1983 contenia incentivos y
restricciones que produjeron resultados positivos y esperados, asi
como también resultados negativos.

El decreto coincidi6é con el crecimiento dramatico de la capacidad
instalada en la industria, especialmente en las 4reas del norte. En
realidad, muchas de las planificaciones y construcciones de las
nuevas plantas estaban ya llevandose a cabo antes de! anuncio del
decreto (Ver tabla 1). Adn asi, el decreto reforzd el desarrollo del
doble sistema consistente en una vieja drea industrial en y alrededor
de la Ciudad de Meéxico, y un nuevo sector moderno en e! norte,
particularmente en los estados limitrofes. El primer sistema producia
una gran cantidad de modelos pasados de moda para el mercado
interno, mientras que el segundo sistema estaba orientado hacia los
mercados externos. Se deberia enfatizar que la industria y la
economia en general estaba afinando la politica en 1983, antes que
formulando politicas para dirigir la industria. La construccién de
muchas de las nuevas piantas del norte ya habian sido o estaban bien
adelantadas para septiembre de 1983. El momento de los cambios
estructurales en la industria a nivel mundial (particularmente la
amenaza japonesa) combinado con la crisis financiera comenzando el
verano de 1982 aceleré a la nueva administracion de Miguel de la
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Madrid a abandonar ¢ 1 mas dacisidn la orientacion de sustitucion de

importaciones de las previas politicas industriales.

CUADRO 1

PLANTAS PRINCIPALES DE L.A INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO POR
UBICACION, PRODUCTOS, NUMERO DE TRABAJADORES
Y AFILTACION SINDICAL ’

Empresa Ubicacién Aflo Productas Nitmero de Afiliacién
(Estado) Trabajadores  Sindical
Chrysler Disteito Federal 1938 Pickups NA CT™
Chrysler Estadi de Mexico 1964 Autos NA CT™
Chrysler Cuuhuila 1981 Motores, 1200 CT™M
Camijones
Ford Estado de Mcxico 1970s Autos 4200 CTM
Ford Chihuahua (983 Motores 811 CT™
;o::;a Sonora 1986 Autos 2100 CT™M
GM Distrato Federal 1935 Pickups 2160 CROC
GM Estado de Mexicu 1965 Motores 2787 CT™
GM Couhuila 1981 Matores 5525 CIM
GM Coshuila 1981 Autas NA CT™
GM Guanajuato 1992 Pickups NA CT™
Nissan Morelos 1966 Autos 2100 Indep.
Nissan Estado dz Mexico 1978 Motores 857 CT™M
Nissan Aguascalientes 1984 Maotares 3000 CT™
Mercedes-Benz Estado de Mexico 1990 Autos, Buses, NaA CT™
Canyones

Renault Durango 1984 Motores 460 CT™
Yoikswagen Puebls 1966 Autos, Motores 10,100 Fesebes

Sources: Herrera Lima y Cruz Guzmén Sénchez (1994);, Morenos Brid (1992); Ruxborough (1984); Coltective Contract,

General Motors - Silao, Guanjuato (1992.1994).
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Después de 1982 se hizo claro que ISI no podria estabilizarse ni
profundizarse, como se esperd durante el periodo de desarrollo
estabilizador que comenzé con la presidencia de Adeifo Lopez Mateos
{1958 1964). Sin embargo, la bisqueda por reduccion de costos y por
mas amplios e integrados mercados habian comenzado ya 1 finales
de los setenta, cuando se incrementaron dramaticamente los costos
de desarrollo de disenos automotrices bajo el peso de regulaciones de
disefo para una mayor seguridad y proteccion ambiental.

Aunque, alguncs enfatizarian los limites resultantes de las
contradicciones en el decreto 1983 que promovid el desarrollo de un
sistema mixto (con dos paridades) (ver Mortimore, 1995), puede
notarse que alli pueden haber razones de peso tanto para el gobierno
como para las muitinacionales para mantener este sistema, por lo
menos a medianc plazo. Para el gobierno fue importante proteger a
miles de empleos manufactureros relativamente, altamente remune-
rados en México central asegurando el mantenimiento del mercado
para los modelos de carros producidos alli. Realmente el gobiemo
lanz6 dos planes generales en 1983 y otro en 1984 para responder a
la crisis econdmica: El Plan Nacional de Desarrollo (1983 1988}, y el
Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior (1984
1988). Ambos fueron disefiados explicitamente para proteger los
trabajos existentes contra los efectos negativos de la contraccion
econdmica, mientras se exploraban nuevas formas (como por ejemplo
promocién de exportaciones) para reiniciar el crecimiento econdmico.
Para los productores, en el medio de la crisis econémica nacional
durante fa cual el mercado nacicnal se contrajo significativamente,
esta politica pudo haber tenido sentido para continuar ofreciendo
modelos, para los cuales las maquinarias y equipos de produccidn ya
habian sido amortizadas completamente.

Lo que es mas importante, el sector automotriz aun descansa
grandemente en el mercado nacional. Como resultado de la crisis del
pesc que comenzo en diciembre de 1994, las ventas nacionales de
automoviles en México cayeron en un 70%, produciendo intentos
desesperados para minimizar el impacto. Ademas de extender el
periodo de gracia libre de interés para el pago de nuevos vehiculos
para los concesionarios, la Ford de México ha reducido el precio de
referencia (en dolares) de los nuevos modelos en aproximadamente
uh 20% al excluir opciones costosas tales como equipos de compact
disk, "quema cocos" y asientos de piel. Come resultado la compania
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ha ganado ubicarse en el mercado, mientras sufrfa solamente un 50%
de pérdidas en el total de las ventas®

El Decreto para Ia Promocién y Ia Modernizacion de ias
Industrias automotrices Y de Autotransporte, 1989, Anunciadas a
menos de un afio después que Carlos Salinas de Gortari asumiera g
presidencia, los decretos automotrices de 1989 representaron la mas
decisiva ruptura con ef modelo de industrializacién sustitutiva de
importaciones, al implerentar una gradual pero definitiva liberali-
zacion de la produccion automotriz lanto en términos de requeri-
mientos de exportacién como de autopartes nacionales. La innovacién
mas dramatica del nuevo decreto fue permitir la importacion de
vehiculos terminados, pero bajo ciertas restricciones. Las ensampbla-
doras con balances comerciales positivos (incluyendo hasta un 30%
de Ja inversidn extranjera directa) inicialmente podrian  importar
vehiculos terminados igual al 15% de las ventas nacionales. Sin
embargo, por cada délar en el valor de los nuevos carros importados,
el ensamblador tenia que exportar $2.50 para 1991, $2.00 para 1992-
1993, y $1.75 para 1994. La creciente habilidad para mercadear
vehiculos individuales en ambos lados de la frontera mexicano-esta-
dounidense permitieron a las ensambladoras integrar sus operaciones

nhorteamericanas at consolidar fas Operaciones mexicanas dentro de
Sus estrategias corporativas.

Mas alla de permitir la importacién de vehiculos, el decreto 1989
especificé adicionaimente tres importantes cambios. Primero, el
decreto bajé los requerimientos de partes nacionales a 36% para los
modelos nacionales, mientras que los modelos de exportacién conti-
nuaron con el 30% minimo de panes locales. Segundo, ia lista de
obligatoriedad de partes producidas nacionalmente fue eliminada,
permitiendo que las ensambladoras escogieran sus propios proveedo-

rés nacionaies o extranjeros. Tercero, las limitaciones en modelos y
marcas fueron eliminadas.

A través de este decreto fos "técnicos”, quienes tenian influencias
en el gobierno, explicitamente reconocieron que la estructura de los
costos de produccion a nivel mundial y la creciente internaciona-
lizacién de ta industria automotriz contribuyé a que se entendiera que
drasticas deregulaciones eran la politica mas conveniente para
_—

Estrategias de sobrevivencia de las lincas frontales de Mexico: Business Week, 131195, pp.
110-116.
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mejorar la balanza de pagos de México. A! igu_al gue en ~1983. _el
gobierno parecia estar respondiendo a las dinamicas de ig industria,
mientras intentaba mitigar algunos de los efectos negativos de la
liberalizacion.

L 1 interrogante del grado en el cugl el gobierno egtaba de;r;%:;l;a
forma a la industria o viceversa es imporiante. Monlmprte {” dé
citando a Scheinman (1993), sugiere que la nueva adrr}lnls rlellclxonnas
Carlos Salina habia forzado a los productores automotrlc?s { ags“) s
de las corporaciones multinacionales mas poqerosas d;e rnunde )@
sevir a las necesidades de la eqonon?la} mexicana. Eg ot pge:jusma
verdad, pero no contradecia la Ic')glc'a ba3|ca.de la pamplan %msarrono-
Si la industria esta gastando mas dinero Fen investigacion yd e o |oé
y necesita esparcir esos costos en volumenesf mas gra:'l es o 108
mismos disenos, la inica manera que las necesidades de adeccéiaS =
mexicana pudieran ser satisfechas eshresp(?;agﬂg G:Js;?: ;?nglsg ia -|os

central de este "paper" ha si que
:;%g:t\:n;l habia hecho claro que cambu?s tmponaptgs t?;taiz?
lievandose a cabo en la organiz%c;oln I'nt:rn?r?;()::lhii I!: 1cnonu:‘:_:‘rﬁc;o er;
ento del decreto 1983 la indus : lido e
F:lr:iiiilénn:?cn; que habria side dificil resistir Io.s.camblos e:nprz::fnzi |ai
Por supuesto, otros factores moldeafon deqsmnes para (amI rmar
politica industrial relacionada con Ita |ndL:stn?n2:$ir\\/1§;r|§,lg\: t:gstriccm-
i racidn de nuevos presidentes y los : S
:::sugd: ?a crisis econdmica. Sin embargo, la Q1reCC|on y el1 ?gzc';egg
del emergente complejo automotriz norteamericano fuz rgsi srtraciones
rango de eleccion de las politicas por parte de las admin

mexicanas.

Las implicaciones son significgtivas..Si la potitica delldgaorblsggg
reacciona a las dinamicas de Ia‘lndustna antes que mg ar esas
dindmicas, podrian estas iniciativas tahles como la aT L%)) on Jol
Tratado del Libre Comercio” Ngneiar?:&c;zgq(NEﬁFggaad  fectar

ignificativamente el desarrolic de la ?. dad,
ergglrﬁczzeniar que las transnacionales del automfow:a nf:)Cuzrizr;
importantes actores del aspectq del NAFTA que Igs ar:gr é;te’? e
eran las principales caracteristlcas‘dfe la industria e ctgristicéé ”
industria habia estado adquiriendo réapidamente las cara

iscusion de la

i ; specis itulo G para una discusion

" ver Rhys 0. Jenkis (1987) espt,a.dmcmc_ Acl Capi ) pade e omoanias. g
consolidacién v desapaniciét/reestrucluracion  de  muc as . l.m hohiion
cnn;;lituyurun la industria global a finales de los setenta y comienzos de los
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“glocalizacion”, un término general usado para denotar el caracter
regional, subregional y local de la organizacion industrial en el periodo
contemporaneo. Para a industria automotriz mexicana, fas caracte-
risticas especificas incluyen la integracion en un sistema de pro-
duccion y distribucion regional y no global. Adicionalmente, las
instituciones nacionales sociales y politicas igual que la estructura
sindical oficial, han comenzado a adaptarse no desplazada a las
cambiantes demandas de la industria,

El Acuerdo del Tratado de Libre Comercio Norteamericano
(NAFTA-TLC), 1994. Aunque el NAFTA representa oficialmente una
mayor deregulacién de ia economia y def rol del estado mexicano los
efectos de la (iberalizacion en la industria automotriz fueron minimos
debido a la gran consolidacion que el complejo automotriz norteame-
ricano habia ampliamente logrado. Mas que reducir las regulaciones,
el NAFTA deberia entenderse mejor como un incremento en ias
regulaciones para limitar la competencia. De hecho, para el bien
articulado  complejo  regional automotriz el NAFTA refleja las
tendencias discriminatorias y proteccionistas del bloque mas que un
intento para internacionalizar completamente la industriai’ .

Como se ha dicho, el entorno de este complejo automotriz estaba
ya bastante bien definido antes que las negociaciones para un
acuerdo comercial comenzaran adn a principios de los noventa. E
acuerdo especifica que en los primeros 15 afos las importaciones de
los vehiculos terminados serian restringidos a las compafias
americanas que ya operaban allf, La mayor presencia de compafifas
americanas, las tres grandes {General Motors, Ford y Chrysier) han
servido para consolidar el complejo regional. Por supuesto, la
Volkswagen y la Nissan disfrutaran similares ventajas en el mercado
regional. También, el acuerdo exige un contenido regional de partes
de hasta 62.5%, otra vez proveyendo una significante ventaja a las
compaiiias americanas” .

Es importante no interpretar el decreto 1989 y el TLC-NAFTA como
una cesion de control sobre el desarrollo de la industria y a los ritmos
de las estrategias de las corporaciones multinacionales y del sector

1 ., . . . ., . '
"Bl caricter regional de la industria automovilistica mexicana (o ¢l componente mexicano

del complejo norteamenicano) es evidente en la data del comercio automotriz de México.
Mortimore, 1995, p.63
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automotriz. Mortimore (1995} argumenta que NAFTA junto con el
Decreto 1989, asegura que...el flujo comercial ahora viene dado mas
por las consideraciones de las estrategias corporativas que por las
demandas de la politica nacional. En otras palabras, {as estrategias
corporativas del auto TNCs que operan en México se han convgrtido
en los elementos centrales para definir la naturaleza de la industria, [a
politica nacional de la industria automotriz se ha convertido mas en un
factor contextual (énfasis def autor)” .

Este autor, implicitamente sugiere que previo a 1989 se habia
formulado la politica publica para el sector de manera relativa,
independiente de las dindmicas de la industria y de las estrate'g!as
corporativas. Sin embargo, hay significativa evidencia que la- polltha
habia comenzado a responder mas a las necesidades de la industria
desde principios de 1977. Asi que, el decreto de 1989 y el NAFTA
deberian mas apropiadamente ser tenidos como una continuacion de
por fo menos 15 afios de politica regulatoria que consistentemente.rja
reducido las politicas restrictivas sobre una industria que ha, también
consistentemente, incrementado su dinamismo.

En resumen aunque los decretos ejecutivos y los acuerdos
comerciales han sido importantes para la consolidacién del complejo
automotriz norteamericano, ellos han seguido cambios que ya habian
sido puestos en marcha. Esto es especialmente verdad desde desde
finales de los setenta. Tedrica y empiricamente esto es imponante
porque sugiere que el renovado dinamismo de la industria aut.omotraz
no puede ser facimente controlado o reorientado como los glstemas
de produccion y distribucién son reestructurados'en la actualidad. I'_a
experiencia particular de México sugiere que ella juega un rol 9spe0|al
en la industria global o por lo menos en la reestructuracion regloqal t?e
la misma; un rol que es improbable que pueda ser jugado por ning(n
otro pais en la region, en despecho de la politica o politicas
nacionales.

Ill La Industria Automotriz Mexicana en la Perspectiva Global

La produccién mexicana de automoviles ha crecido COngiderabIe-
mente desde los setenta, situandose en una tasa significativamente
por encima del promedio anual de la industria a nive! mundial que es

" [dem, pp. 63-64
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de menos de 2%. Quizas lo mas importante es que la industria
mexicana se ha convertido en mucho mas eficiente a la par de lograr
estandares internacionales de calidad™. Adicionaimente, las expor-
taciones de México se han incrementado  considerablemente
especialmente desde mediados de los ochenta. El éxito y Ia
importancia del sector, sin embargo, no deberia opacar las serias
limitaciones del crecimiento de Ia industria automotriz en México. Lo
mas preocupante de estas limitaciones son el continuado balance de
problemas comerciales de Ia industria, la carencia de fuentes
nacionales de bienes de capital, y el restringido rango del comercio
exterior de México en el sector automotriz.

Ironicamente, estos problemas son resultado de las mismas
fuerzas responsables del éxito de la industria en México. Aunque, se
le presta mucha atencién a las politicas gubernamentales tales como
el NAFTA, estas politicas no e dieron forma completa o
unilateraimente a la industria. Ni tampoco han liderado la industria. Es
mas probable que la politica industrial haya seguido poderosas
fuerzas incremento de la competencia global, mas estrechamiento de
la emision de controles requeridos y el desarrollo de medios de
transporte y comunicacién mas rdpidos que habfan estado actuando
en la industria desde por Io menos mediados de los setenta. Esto es
un punto importante, porque sugiere que la politica gubernamental
puede tener solamente efectos limitados en moldear y promover Ia
industria (aunque, ciertamente puede impactar la industria nega-
tivamente). Actualmente, la industria automotriz estd consolidando un
complejo automotriz regional norteamericano que relega a México a
una rol limitado en ia industria global. Esta seccion revisa cambios en
ta produccién mundial, tanto el crecimiento fotal como los cambios
para cada pais en padicular. Por lo tanto revisa el desempefio de
México incluyendo [a produccién de automdéviles, el valor de la
produccién, el crecimiento de la distribucién de vehiculos de motor de
acuerdo al tipo de producto, el valor de las exportaciones e
importaciones por tipo de producto y los paises de origen y destino de
€s0s productos automotrices.

Shaiken y Herzenberg (1987) nwestran que la eficiencia de ia maquinaria, la productividad
del trabajo y los estandares de calidad para una planta de motores mexicana en un estado
de! norte era comparable 2 la de una planta Estadounidense-Canadicnse, operada por la
misma multinacional norteamericana que gerenciaba Ia mexicana
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La Industria Automotriz Global desde 1980. La tabla 2 sumariza
la produccidn de vehiculos de motor a nivel mundial desqe 1981 con
informacion de produccion para 13 paises en Europa, Asia y Norte y
Sur América. Excepto por dos significantes bajas como resultado de la
recesion econdrnica global en 1981-1982 y nuevamente en 1990-
1992, la produccién mundial de automéviles ha gumentado constan-
temente de aproximadamente 38 a sobre 48 millones de umdades.
Aunque esto representa un aumento sobre el 26% en el periodo, el
incremento del promedio anual ha sido menos del 2%,. Esto puede ser
una subestimacidn del crecimiento actual en la industria, debido a que
la recesion econdmica global de comienzos de. fos noventa, la cual
afectd primero a Estados Unidos, y tuvo un |mpacto. mucho mas
profundo en Europa y Japén después de 1992, fue seguido en 1?94 y
1995 por un renovado y fuerte crecimiento global de.Ia produccion de
automoviles. Todavia atn si la produccién mundial alcanzare': 50
millones de unidades en los ultimos dos afos, no aumen‘tsana el
crecimiento de vehiculos desde 1980 mas allg def ?.0% anual” . Este
estancamiento de la produccién de vehiculos es alin mas fuerte en la
produccion de vehiculos de pasajeros (ver tabla 3).

Lo mas notable en el periodo de 14 afos .estudiado es el
estancamiento de la produccién en los paises ma§’|mportantes qe !a
industria y la difusion de las areas de pro;ipcmon en la penfe,:na
inmediata "paises vecinos" de los centros tradicionales. La groducmén
de vehiculos de motor tanto norteamericanos. como  japoneses
mantuvieron un nivel de aproximadamente 12.5 mlllones‘c’!e gnldades
y 11 millones de unidades respectivamentg. La produccién japonesa
repunté en 13.49 millones de unidades rec1entemente en 1990, pero
declind sostenidamente durante 1993 y de la misma formg qontlnuo
en niveles bajos durante 1995 debido a la recesion econdmica y la
transferencia de la produccion hacia el extranjero, pamcularment'e al
Continente Norteamericano. La produccion de ”Estados. Unidos
alcanzoé a 11.65 millones de unidades en 1985 y bajo sostemda\memf%a
hasta un nivel de 8.81 millones de unidades en 1991 pero se recupero
a casi 11 millones de unidades en 1993. De igual manera subié sobre
los 11 millones de unidades en 1994, un afo boom parailas ventas de
auto en Estados Unidos. Los paises europeos expenmemaror) un
patron similar pero ligeramente diferente. Mientras algunos paises,

*
] i S Y % sobre una
S Las estimaciones del crecimiento anual son consideradas de ser menores del 2.0%
base compuesta.
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tales como Suecia, se estancaron, muchos de los productores rnas
grandes se expandieron aunque a un ritmo moderado. Alemania (La
Republica Federal de Alemania) tuvo un crecimiento sostenido de
3.88 millones en 1980 a 5.19 millones en 1992, el afio anterior a la
dramatica contraccion del mercado europeo de automéviles que durg
todo el 94. Esto represents un incremento del 34% durante un periodo
de 13 afios, con un promedio de 2.61% anual,

La produccién de vehiculos en Francia crecié mucho menos y
mucho menos uniforme que en Alemania, alcanzando un pico de
produccion en 1989, Pero en un nivel notablemente mayor que el
logrado a comienzos de los ochenta. ltalia también alcanzs una
produccion pico en 1989, togrando una tasa de crecimiento mayor que
en Alemania hasta 1989-1990, pero fue afectada hegativamente de
forma extrema por la recesion europea de los noventa. Para 1993 Ja
produccién italiana fue mucho mas baja que a comienzos de los
ochenta. En el Reino Unido, después de unos niveles produccion
entre 1.2 y 1.3 millones de unidades para la mayor parte de la primera
mitad de los ochenta, la produccion alcanzé un nivel mas alto de
aproximadamente 1.55 millones.

La explicacion para el lento y desigual crecimiento en la produccién
de autos en los pajses productores mas importantes en la pasada
década puede encontrarse en el incremento de la produccién en los
paises adyacentes menos desarrollados. Esta diseminacion de Ja
produccion no deberia ser entendida necesariamente como parte de
fa "globalizacién" de Ia produccién. Claramente, los mercados mas
grandes (Norteamérica, Europa y el Lejano Oriente} se han expandido
geogréficarnente tanto en terminos de produccion como de
distribucién. Sin embargo, el patrén mas visible es |a consolidacion de
los mercados regionales, no Ja completa globafizacion de la pro-
duccién. Esto comenzard a Ser mas evidente para México en Ia
discusion que sigue.

La mayoria de la produccion para Norteamérica fue creciente-
mente transferida a Canada y México, de la misma forma ¢como una
parte significativa de la produccion de los paises europeocs de mayor
capacidad de produccién fue transferida a Espana, la cual se unié aila
Comunidad Econémica Europea en los ochenta. La produccion de
Canadi crecio de 1.3 millones de unidades a inicios de los ochenta a
sobre 2.2 millones en 1983, México cayé de 0.5 millones en los
comienzos de los ochenta debido al colapso del mercado nacional,
Pero se recuper$ para 1988, para finalmente alcanzar casi 1.1
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millones en 1993. Par encima del 40% de esa produccién Tue para
exportacion, mayormente a los Estaqos Unidgs y Canada. En el
Lejano Oriente, Corea del Sur crecié a un ritmo so.rprendente e
ininterrumpido de escasas 123 mil unidades a mediados de los
setenta a mas de 2 millones en 1993. El desarrolio de Corea del Sur
no esta reiacionado con el estancamiento japonés en la forma en que
el desarrollo de México y Canada esta relacionado al .estancarmento
de los Estados Unidos o como el de Espafa esta relaglonado al resto
de Europa Occidental. Pero, aunque la producméq cje Corea
frecuentemente incorpora patentes de motores y chasis Japoneg?s
dicha produccién no se convirtid en parte incorporada a la produqc!on
0 red de distribucién japonesa. De hecho, con !a ayuda de subsidios
del Estado y ftarifas protectivas, las compaﬁllas_ coreanas se han
convertido en mucho mas independientes de disefios y tecnologia de
produccién japonesas, y los vehiculos automotores coreanos han
competido directamente con carros japoneses en Estados Unidos yen
todas partes.

La penetracién global de la produccidn de‘ gutoméviles hacia
paises de la periferia cercana de los centros tradicionales (te’safta las
dimensiones temporales y geograficas de la transformacmp de. la
produccién y distribucién automotriz. Estos. procesos ya habian sido
puestos en marcha antes del Decreto Preg@enmal de 1989 y mucho
antes que el NAFTA fuese propuesto. Adicionalmente, este proceso
fue verdaderamente global, aunque los efectos fuergn para consolidar
sofamente los sistemas de produccion y distribucion reg[onales. La
naturaleza global de esta busqueda de mercados y de sistemas '(’ie
produccién geograficamente mas extensqu refuerza la percepcion
que la produccidn de automoviles estaba. sngu'lendﬂ)6 por lo menos en
parte una logica inherente a la industria misma'. Es'demr, para
mediados de los ochenta {mas precisamepte qfesde mediados Fje los
setenta) ios cambios en la naturaleza y ublcamo_n de fa produccu?r) de
automoéviles {ueron grandemente independ|en?es de politicas
gubernamentales, fuese en México, Japén o latia. Claramente, la
politica gubernamental ha sido important’e en el apoyo de es;e
proceso, pero la era de mercados nacionales estrictamente de

' Irénicamente la extensién del complejo automotriz de EE.UU q:mro de_ un vc;lcllﬂd:;z
sistema continental norteamericano ha empujado _la pro_duccmn mc;écanla n o
proximidad mas cercana al centro geogrifico de la mduslma; y2 que todas las
capacidades productivas han sido creadas en los estados mexicanos nortefios.
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mente para reforzar estas dindmicas mas que intentar redirigirlas. Tal
fue el caso de México.

CUADRO 2

VYOLUMEN DE PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES

POR PAIS, 1981-1992 (miles de unidades)
1986 1981 1982 1983 1984 1985 1986

Total 38,514 37,230 36,113 39,758 42,058 44,811 45,297
Fapan 11,043 17,180 10,732 11,112 L1465 1221 12,260
Estados Unidos 8,010 7,943 6.986 9,225 10,925 11,653 11,335
Alemania (RDA) 3,879 3.897 4,063 4,154 4,045 4,446 4,597
Francia 3,378 3,019 3,149 333 3,062 016 3,195
Espaila 1,182 987 1,070 1,289 1,309 1,418 1,533
Canads 1,324 1.289 1.276 1,525 1,829 1,933 1,854
Corea del Sur 123 134 163 221 265 378 602
Iealia £612 1,434 1,453 1.575 1,601 1,573 1,832
Reina Unida 1,313 1,184 1,156 1,289 1134 1,314 1,248
Federacién Rusa/Cls 2,199 2,198 2,173 2,178 2,206 2,232 2,226
Brasil 1,165 781 859 896 865 %7 1,056
Mexico 490 597 473 285 358 459 341
Argentina 282 172 132 160 167 138 170
1987 1988 1989 1990 1991 1592 1993
Total 45,903 48,210 49,101 48,345 46,687 47,691 48,026
Jap6n 12,249 12,700 13,026 13,487 13.245 12,499 11,228
Estados Unidos 10,925 11,214 10,874 9,783 8811 9,727 10,899
Alemanja (RDA) 4,634 4,625 4,852 4,977 5,034 5.194 3,991
Francia 3,493 3.698 3,920 3,769 3,611 3,768 3,156
Espafia 1,704 1,866 2,046 2,053 2,082 2,123 1,768
Canad4 1,635 1,849 2,002 1,921 1.8R& 1,963 2,247
Corea de] Sur 980 1,084 1,129 1,322 1,498 1,730 2,050
Italia 1,913 2,01 2,221 2,121 1,878 1,686 1,267
Reina Unida 1,389 1,544 1,626 1,568 1,454 1,540 1.569
Federacion Rusa/Cis 2,202 2,147 2,061 2,117 2,052 1,950 n.a.
Brasil 920 1,069 1,013 914 960 1,074 1,391
Mexico 395 $i3 64] 821 989 1,083 1,080
Argentina 193 164 128 100 139 262 342

Sources: American Automobile Manufacturers Association, Worid Motor Vehicle Data. 1994: Ward's Commaunications.
Ward's Automorive Yearsook, Sein Edition, 1994.
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YOLUMEN DE PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS
POR PAIS, 1988-1992 (miies de unidades)

1988 1989 19%¢ 1991 1592
Total 33,816 35,100 35,318 34,158 35,322
Japdn $,198 9,052 9,948 9,753 ?:;:
Estadus Unidos 7113 6,823 6,077 5,4};3 4,864

Alemania (RDA) 4,346 4,564 4,661 4,6 R
1 3,224 3,409 3,295 3,188 3,329
s 1,884 1,972 1,875 1,633 1477
:z]l:' 1:""22 1,897 1,916 1,943 1,972
Refuam(_f nida (,227 1.299 1,296 : ,;:;’ : ,;:3
Federacién Rusa/C[S 1,262 1.217 1,259 .Ijs 1,307
Corea del Sur 872 .y ¥ 987 1,060 1,020
Canadi 1.025 1,049 1,670 1, o ,T!s
Mexico 354 439 598 ;25 o
Brasit 782 731 663 Ul o
Australia 315 333 386 3;9 s
Suecia 287 281 248 111‘4 o
Argentina 135 108 81 - L

Otros 1,069 1,054 958 £ :

Fuente: American Automobile Manufacturers Association, World Motor Vehicle Data, 1994.
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Reestructuracion Productiva: Efectos Laborales

La Transformacion y el Crecimiento de ia Industria Automotriz
Mexicana. La transformacion de !a industria mexicana ha producido
resultados impactantes en términos de produccién, ganancias por
exportacion, empleo, productividad laboral y desarrollo regional en
México. Aun los efectos de Ia reindustrializacién de !a industria
automotriz no son claramente positivos para México. La industria
automotor mexicana todavia confronta continuas dificultades en la
balanza de pagos, continua descansando en la imporacion de bienes
de capital, ha fallado en diversificar su limitado rango de sacios
comerciales en el mercado automotriz y ha fallado en traer riqueza
real u oportunidades para la clase trabajadora.

Como muchos han notado, la produccién de automéviles en
México comenzé en los treinta bajo ia forma de ensamblaje llamado
‘complete knockdown kits" y siguid de esa manera con poco
desarrollo de compaiiias de autopartes de apoyo hasta los sesenta
cuando la administraciéon de Adolfo Lépez Mateos intenté
sobreponerse a algunas de las limitaciones de industrializacion de
sustiticion de importaciones"” . Con el decreto automotriz de 1962 la
industria mexicana recibié el primer gran empuje para producir inte-
gralmente vehiculos con significativos contenidos de partes
nacionales. Para 1968 se habia doblado la produccion, de casi 67 mil
a sobre 143 mil, y se doblé la produccién otra vez en los cinco afos
siguientes, hasta 1973, Excepto por las bajas en 1976 y 1977, la
produccion subid consistenternente en 1981, cvando la produccion se
habia mas que duplicado de nuevo, cuando se alcanzaron 597 mil. La
"edad de oro” del crecimiento populista petrolero en los setenta,
perfodo en e! cual la produccién se triplico, llegé a un abrupto y brutal
final en 1982, el afio de la crisis de la deuda externa que incapacité a
muchas economias latinoamericanas. La produccién cayé a 285 mil
unidades en 1983, se recupers parcialmente a 453 millones antes de
caer a 341 mil en 1985 y 1986. No fue sino hasta 1989 que la industria
automotriz mexicana retomé niveles de 1981, cuando se produjeron
641 mil unidades de vehiculos automotores. Desde entonces México,
produjo constantes incrementos en el nimero de vehiculos en los

afos 1992 y 1993, cuando la produccién se niveld en 1.08 millones de
unidades.

17 .
Ver Roxborough (1984) para una excelente cuenta del crecimiento del sector automotor a
traves de los setenta,
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Aungue la crisis de los ochenta impacts profundamentg el sectqr,
las bases para la reorientacién del sector automotor naciona! hacia
una integracion mayor del auvto complejo norteamericano estaba ya
siendo construidas. La tabla 4 muestra que eI’ valor de !as
exportaciones automotrices mexicanas (medidos en délares a precios
corrientes) aumentd consistentemente desde .1980 hasta 1992, se
triplicd desde 1980 hasta 1984, y se cuadruplicd dgsde 1980. hasta
1986. En 1988, el ano anterior a que Carlos Salmas asumiera la
presidencia, el valor nominal de las exportaciones automotrices
mexicanas en dolares fue mas de 8 veces que el nivel alcanzeido en
1980 y mas de 6.5 veces que el de 1882, Qomo lo hg senaladg
Mortimore (1995), "entre 1983 y 1989, la industria aujomotrlz progreso
mientras la economia nacional caia"” . Las exportaciones continuaron
su fantastico crecimiento a través de 1992, dos afios antgs de que el
NAFTA entrara en vigencia cuandc el valor nominal de las
exportaciones automotrices mexicanas estab.an por sobre los US$ 9
millardos, es decir, 20 veces por encima de) nivel de 1980.

La integracion temprana de la industria. mexicana en el masI
comprensivo complejo automotriz norteamencano se revela en e
patrén de crecimiento de las exponaciones automgtncgs. qe México.
Los motores de automodviles guiaron la expansién inicial Qe las
exportaciones del sector desde 1980 hasta 1985: El valor nom|!1al de
los motores exportados en 1980 de US$ 30.5 millones se duplicd en
1981, se triplico en 1982, se duplicd nuevamentg en 1983, y mas que
se duplicé una vez mas en 1984 cuando a!e':’anzo US$ 882.7 millones.
La exportacion de motores continda expandlendose' en una tasa fuerte
pero reducida en 1990, cuando se valoraron en casi US$1.5 millardos.

En contraste, solo se logré crecimiento en la exporacion qe
vehiculos de pasajeros en 1986 pero a una"tasa que excedia
considerablemente el crecimiento de la exportacién de motores. Efj
1986 solamente, la exportaciones de vehiculos de pasajeros sutlnlo
344% para ubicarse en US$ 516.5 millones. El afio siguiente :i
exportaciones de vehiculos de pasajeros mas que se duphca:ton on
1987 para alcanzar US$ 1.3 millardos, sobrepa'sa.ndo la exrvo Iat: &
de motores por primera vez desde 1982. El qreclmuento en el va oente
las importaciones de vehiculos de pasajeros subse_cuentzm ne
avanzd en una serie de dos afios seguido por un afo O dos

¥ QOp.cit. p. 62
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, estabilizacion. En 1988 y 1989, el crecimiento fue significativarnente § § 8 E : g £ ¢ g
mas lento pero fue seguido en 1990 y 1991 por fabulosas tasas de 3 £ g5 8 8 £ ® g
- crecimiento. En solo dos afios desde 1989 hasta 1891, el valor o - %
nominal de las exportaciones de vehiculos mas que se duplicé al ] >
llegar a US$ 3.6 milardos. Luego de una leve contraccién en 1992, las & v oS oo & s g 82 3
! exportaciones de vehicylos de pasajeros subieron a casi US$ 4.3 1 3 g 3 5 : § =5 E . §
| millardos y representaba casi la mitad del valor total de la exportacién E gl g =7 g % F :
automotriz mexicana que se expandia rapidamente. ; 2 o ) é
Pdjaro en vuelo o un Tigre enjaulado? La industria automotriz z ?
mexicana en la econotnia mundial. Un estudio reciente publicado ;g é § £ § 3 & i § & & %
por la Comisién Economica de las Naciones Unidas para América - 3 7 3 § 2 8 g g ¥ :
!.atina (CEPAL) sugiere que las companias que constituyen la P af = %
industria terminal automotriz, han experimentado una transformacién g £
Que va desde ser un blanco débil de los predadores automotrices S ‘§
internacionales ("los patos sentados”) a convertirse en una industria § g ¥ 8 7 § & 8 & 2l s
de altos vuelos en los cielos internacionales de competencia glcbal o S| Bl & F = R
("péjaro en vuelo"). Aunque la industria automotriz mexicana ha ; b :
experimentado profundas transformaciones y crecimiento desde 1980, 5 g E :
lo que la ha.hecho internacionalmente competitiva tanto en precio ; w; $P & 8 8 g g8 84 g @ £
como en calidad, los prospectos de la industria automotriz para - & D‘E . 3 £ % § = R 5 §
contribuir positivamente a la economia y sociedad de México son P a 2”" g g = A I
limitados. Més alla de los asuntos nacionales, la verdadera imagen de :‘ al 4 § B g
compafiias individuales como ("péjaros en vuelo"} no representa bien = 3 : E
la naturaleza de la reestructuracion global de fa industria automotriz a3 2 83 & 8§83 gz
en general, especialmente con respecto a México. A ese pais se e ha é | ¥ E 5 = ; = E 2 ;‘3 "—
asignado un rol en la consolidacién de un complejo automotor regional Q g ¥ ) § 3
cuyo foce primario es un mercado norteamericano expandido ® 5 g
principalmente compuesto por México, Canada y los Estado Unidos. £ 6§
La industria en México, estd de hecho, produciéndo vehiculos y & $8§285¢% 23§ 8 ;%s
componentes que satisfacen los estandares internacionales de é 8 3 g 8 © 8 = § & 2| 3 g
precios' y calidad, lo que se requiere para ia consolidacién de! = gs
complejo regional asi como seria requerido para una amplia 3 ER
competencia sobre bases internacionales. E § s
~ » A1
% AT I ¢
S : 18, P& |
> 1 5 5 g8z g g
S 3 fg23 2 |£ 3
i BN i3
3:538:§8E¢g ¢
& » 0 U % £ & & e
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22§58 25382 3¢
2| &8 § 8 2 9 £ £ S 2 2 , , ' '
Spa ¢ T 8 = 3 3 8% 4 Debido a que la industria mexicana se sustenta tanto en el
B 2 1 mercado nacional de México como en el regional norteamericano es
2 ii mas util entender la totalidad de la industria automotriz mexicana,
5 % § £ g &2 o2 g g :§ 3 como un ‘tigre enjaulado” (competitivo pero restringido), que
g 3 § ¥ % S o ; E ; g S 3 ent_enc_ierlo en el contexto de las compafias multinacionales como un
& o R a wos F 8 solitario "pajaro en vuelo”. Los datos de las tablas 5, 6 y 7 revelan que
& 3 3 en términos de balance de comercio automotor y patrones de marcas
% . . d c—;x‘tranjeras ‘México est'é lejos de los potencialmente inmensos bene-
8 5 g §§ 5 5 ¥ g 3 gl & ficios que disfrutan paises como Corea. Por el contrario, debido a la
& g 8 a E ¥ g £ 5 £ < © b geografia y a un relativamente largo proceso (casi dos décadas) de
E il I = Tz g 4 gradual consolidacién dentro del complejo automotriz regional
[5 $ norteamericana, México esta propensc a ganar solamente beneficios
s S 2 0 on om e o o g menores por lo menos una generacion de crecimiento de la |ndu§tria
8 J s 2 E &g § 8 8 3 3 aut.omotrlz.. El desar(ollo automotriz es _Unico entre los paises
E 2] &% 2" - 8§ % 5 & &g Latinoamericanos, teniendo mas en comin con Canada gue con
T <2 - g ] vecinos del Sur. Consecuentemente, México no provee un modelo Util
E E g 3 3 para el desarrollo de las industrias automotrices en la regién hacia el
E ug S 8 3 o5 o8 e e e o F : sur. Por el contrario, sefala las limitaciones para el crecimiento
S B8F| . T 7 o4 - 23833 3 automotriz.
= 258/ &3 H ¢4 g g s . . - .
o = § L o R BN ‘ Balanza comerqal en la lndugma del Automovil en México.
%‘ : 3 g Mientras las exportaciones automotrices de México erecian a una tasa
5 A8 . E acelerada también crecia la importacién de automdviles {ver tabla 5).
U o™ 5 & £ 2 2% 3 8 g £ De hecho, la importacion crecié a una tasa tan rapida que para la
g g g § & = £ 3 g 5 3 s § mayor parte de los noventa la industria registré un significativo
3 - - < 8 1 balance comercial negativo. Fue necesario la crisis financiera de
g g; 1985, durantg la cual el peso perdié mas del 80% de su valor con
g R g 3 respecto al dolar. para restringir la demanda nacional por consumo de
Q. - g S 8 o« '?g* 2 2 ,33: g §§ durables y bajar el costo de las exporaciones para restaurar un
o gl = 8 5 3 = g 3 balance comercial fuertemente positivo.
5 3 § . Los efectos de la recesion nacional y la devaluacion de la moneda
& g 3 - 4 para lograr una balanza comercial positiva en la industria automotriz
o P . 38 4 se hicieron evidentes desde 1980 en adelante. Entre 1980 y 1982 el
S s 2 g £ g% sector automotor de México registré balances comerciales fuerte-
= § E 2 , 3 g g ¥ [ mente nggativos que promediaron casi US$ 1.5 miliardos anuaimente.
g g i 3 E g }:5 i3 Estos déficit comerciales fueron seguidos por un pericdo de siete
py E = g3 g § ¥R i 3 afhos de continuos superavit comercial automotriz, un periodo de
_ 8 :g’ 3 g N z = fg | 4 severa recesion econdmica. Pero estos afios recesivos se carac-
i 5 g £ $ s 5 8 g £3 . terizaron por una recuperacién parcial en 1985, seguida por una
F> 0 0 3 5 & & & 8 s renovada y aguda contraccion en 1986. Notablemente, el balance co-
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En cada ar)o. de todo el periodo de catorce afios sumarizado en la
.tabla 5,_ la vnica categoria responsable del mas alto valor de
mportacnongs fueron los materiales para el ensamblaje automotriz lo
cqal alcanzo casi US$ 4 millardos en 1990 Y se elevo a casi US$ 6
mHIa_rdos en 1992 y 1993, Asi, |as impresionantes exportaciones
mexicanas de casi US$ 4.3 millardos en vehiculos de pasajeros y US$
1.3 ml!fardos €n motores en 1993 fueron minimizados por mas dg Uss
6.4_ n_mlardos €n materiales para g énsamblaje importados Algun
optlmrsmo en el desempefio de la industria puede ser encontr'ado en

comercial.
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CUADRO 6

EXPORTACIONES ANUALES DE VEHICULOS POR CONTINENTE AND
PAIS DE DESTINO - MEXICO, 1988-1993 (unidades)

1938 1989 1990 1991 1992 1993
Total 173,147 195,999 276,869 358,666 383,374 471,912
AMERICA 172,740 194,411 274,736 357.620 382,183 466,192
Bahamas 1,607 1,114 531 291 757 591
Bolivia 452 642 955 03 1,167 316
Canada 5,023 7.283 13,079 67.04) 59,260 69,934
Costa Rica 769 847 1,037 169 699 65]
Cuba 247 149 7 483 275 1.232
Curazao 617 827 6355 347 585 453
Chile 7,520 13,229 9,664 11,597 11,632 £1,562
Dominican Rep. 1,240 150 478 - - -
El Salvador 1,210 978 522 866 2,364 1170
Guatemala 1,266 598 662 829 1,835 1,308
Honduras 432 206 348 317 656 281
Panama 297 979 2,507 i,310 1,671 1,126
Paraguay - 343 1,007 1,160 1,315 1,081
Peru 252 - 477 4,561 3,608 3,018
Puerto Rico 2,295 2,532 2,718 1,727 1,166 2,120
United States 148,017 162,987 238,281 261,280 282,853 352,172
Uruguay 119 135 631 1,614 2,392 3,470
Others §,347 1,408 813 3,225 9,448 15,107
AFRICA 92 125 289 121 50 0
ASIA 4 n7 1,201 803 885 5,432
EURCPA a1 746 399 35 156 - 20

Fuente: Mexico, Instituto Nacional de Estadistica, Gengrafia, & Informética, La Jndustria Automotriz en México, 1994.

CUADRO 7

EXPORTACIONES ANUALES DE VERICULOS DESTINADOS A LOS ESTADOS
UNIDOS, CANADA, Y CHILE - 1988-1993 (por ciento)

1988 1989 1990 1991 1992 1993
Estados Unidos 85.49 83.16 86.06 72.85 7378 14.75
Capada 2.90 3.72 472 18.69 15.46 14.82
Chile 4.34 6.75 3.49 3.23 3.03 2.45

Fuente: Derivado de los datos en Cuadro 6.
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El Destino de las Expoffaciones. Para 1993 México estaba
exportando casi medio millén de vehiculos automotores a mas de
veinte paises pero una observacién mas cercana de los paises de
destino de estas exportaciones demuestran la naturaleza
extremadamente concentrada de este comercio. En vez de un
comercio de amplia base basado en la exportaciéon de vehiculos a
muchos paises en el mundo, las exportaciones automotrices de
México se dirigen principalmente a tres paises: Estados Unidos,
Canadd y Chile (e inclusive Chile registra muy poco de esas
exportaciones). Casi todo el resto de las exportaciones se ha dirigido
a paises de Centro América y el Caribe. Realmente, como la
produccién mexicana automotriz surgio después de 1989, Ila
importancia relativa de su tercer receptor de automéviles, Chile, se
redujo significativamente. Las tablas 6a Yy 6b sumarizan las
exportaciones de vehiculos automotores de México desde 1988 hasta
1993 por pais de destino. Alli se muestra que EE.UU fue e! destino
mas importante de las exportaciones mexicanas ¢on no menos det
72.85 por ciento en un periodo de seis afios. Canada realmente ocupé
un rango bien por debajo de Chile como destino de las exportaciones
mexicanas en 1988 y 1989 pero sobrepasd a Chile en 1990, cuando la
participacion de Canada en las exportaciones mexicanas casi se
duplicaron, mientras Chile disminuy6 en casi 1/4. Para los Gltimos tres
afos registrados en la tabla 6, las importaciones de vehiculos de
Canadd desde México se remontaron a 60.000 unidades 0 mds. Las
importaciones de Chile, en contraste se estancaron en
aproximadamente 11.600 unidades desde 1991 hasta 1993,

El aumento de la cuota de Canada en la exportacion de vehiculos
mexicanos coincidié con una relativa baja de ia de EEUU (ver tabla 7).
Desde 1991 hasta 1993, cuando Ia participacion de Canad4 subio por
encima del 15% (subiendo desde 34%) la participacién de Estados
Unidos descendid de 85% a 74% en el mismo periodo. En este
periodo de seis afios EE.UU y Canad4 copaban no menos del 86.88%

en 1989 de las exporaciones mexicanas y tanto como el 91.54% en
1991,

A pesar de la recesion en el mercado automotriz en 1992 y 1993,
los Estados Unidos todavia copaba mas del 89% del creciente y
rapido crecimiento de unidades automotor exportadas por México.
Muy importante, en todos los afios reportados en la tabla 6 el niimero
total de unidades exportadas hacia los EE.UU subié firmemente
saltando en 1993, el uitimo afio reportado, a casi 70.000 unidades a
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un nivel que mas que duplicé a la cifra de 1989, Corrgs_pondiente-
mente, un nimero insignificante de vehiculos y un decremmsemc_) dela
couta de las importaciones de vehiculos de México, f_qeron destinados
furra del hemisferio occidental, igualmente insignificante hay que
anotar los destinos al Continente Suramericano. ESt.a concentracm'n
del negocio mexicano del automévil en ’Estadqs'Unldos y Canada,
aunque el nimero de unidades aumentd 'prempxt‘adamen.te, provee
algunas importantes lecciones para otros paises !atmgamencgnos que
estan desarrollando sus propias industrias automotrices. Primero, .e[
comercio exterior de México de automdviles indica que un pgtrcillr\
particular de "globalizacién" (o mejor calificado, "internamonahgamén }
de la industria automotriz esta ocurriendo. Como se no?o gqteﬂ-
riormente este proceso puede ser referido mejor como “glocahzaqon .
donde los ‘"complejos" automotrices regionales estan S|eqdo
consolidados. Segundo, la consolidacion de estos complgjos
comenzaron mucho antes que se formalizaran y se puede dep:r y
antes que se imaginara y por supuestc mucho menos se negqqaran
los acuerdos de libre comercio. Consecuentemeqte, la inclusion de
otros paises en el NAFTA no deberia ser visto para que se
convirtieran en precursores para incluirse en el comple;o automotrfz
norteamericano, para echar las bases de un corpple!o agtomognz
expandido del Hemisterio Occidental. Terggro, ain si Ia. mclusuﬁn
dentro dei sistema regional de producmon y”dnstnbucmn fuera
probable, no seria favorable debido a la dominacion qel mer?ado de
los EE.UU y la consecuente dependencia de produccién nacional en
los ciclos de demanda en Estados Unidos. anrto. dada la ‘madurez
general de la industria automotriz, el relatlyo estancamiento 'de
crecimiento en el mercado de EE.UU y la recientemente expandida
capacidad instalada en México, hay relatlva'tmente poca demgnda para
absorber importaciones adicionales provenientes de otros paises.

La quinta leccién se deriva de la in.formacién Qe la t.abla 1{ que
muestra que mucha de la nueva capacidad dg la industria mexicana
orientada hacia la exportacion ha sido localizada en los estados
nortefios, geograficamente mdas cerca de[ mercado de Estadqs
Unidos. Esto facilita la importacion de materlale‘s para el erjsamblaje
asi como también la exportacion de ver.uculos t(::'rmlln'ados y
subsistemas tales como motores. Esta espaCIa! relocalizacion d? la
industria dentro de México, la mas inmfad|ata ’de los paises
latinoamericanos mas grandes a sitios industnalei ain mas _gerncg d!e
los Estados Unidos, indica que hay limites para la "globalizacion” de la

283




Reestructuracion Productiva: Efectos Laborales

produccion automotriz. A pesar de ias exportaciones de tableros
brasileros para pequefas camionetas pickups para Louisiana, por
ejemplo, la integracién de otros paises en el continente suramericano
en el complejo automotriz norteamericano sera mas dificil de fograr
que de lo que fue la integracidn de México.

V- Trabajo, Relaciones de Traba

jo y Transformacién Industrial
en la Industria Automotriz

La revision de reciente informacién de empleo, salarios, entre-
namiento y productividad laboral indica que la industria automotriz ha
estado disfrutando de un crecimiento dinamico, simuitaineamente
logrando beneficios tanto para los empresarios como para los
trabajadores. Sin embargo, una visién mas amplia revela que los
efectos de la reestructuracion y liberalizacién econémica ha tenido pro
Y contras para los trabajadores. La relativamente temprana iniciacion
del proceso de integracion de la industria automotriz mexicana en el
gran compiejo automotriz norteamericano (comenzando a inicios de
los ochenta cuando menos) sugiere que cualquier efecto en la
organizacién de la produccion, condiciones de trabajo y relaciones de
trabajo comenzaron mucho antes que el programa de liberalizacion
del Presidente mexicano Carlos Salinas (1988 - 1994) y también antes
que las negociaciones de libre comercio con EE.UU y Canada.

Como un componente de los estuerzos hechos por las corpo-
raciones multinacionales para reorientar la produccién automotriz
hacia una mayor competitividad internacional aparece la drastica
contraccion del mercado nacional durante los ochenta dandole un
mayor impetu al proceso de reestructuracion. Consecuentemente,
hubo presiones mucho aun mayores, bien para cerrar o reorganizar
operaciones en las viejas areas industriales en el centro de México,
mientras que simultineamente se estabiecian nuevos centros
productivos en é&reas del norte. Dentro de este contexto, las
compafias automotrices procedieron rapidamente a la construccion
de nuevas unidades productivas en 4reas fuera de la regién central de

México mientras que simultdneamente también se intentaba
reestructurar las viejas unidades productivas.

La reestructuracion industrial Y la fuerza laboral durante los
ochenta. Los profundos cambios que ocurrieron nacional e internacio-
nalmente para la industria automotriz mexicana durante los ochenta
se tradujo en un impacto sobre los irabajadores en formas que fueron
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irresistibles y, algunas veces, devastadoras. Los salafnols :ennlelz
industria declinaron draméticamente'duragte Iost ochelr;t:,e :tagospdel
5 &Xi ero aumento agudamente en e
cayo en México centrai p S O o s
i la fuerza laboral industr
norte; la edad promedio de _ ' @ descendio
ignificati los trabajadores mas antig
significativamente ya que de
ce?santeados y se contrataron mas ngenes para reer?plagirlc::
cuando la demanda se restablecié y quizas mas 1|mp0rtt?gnuzdz:lté { L
i6 o a en la an
iti tacion y promocion basad
politica de contra e e
i lelamente a estos de
seriamente socavada. Parq ; .
industria terminal, la industria de las au.topanes descanso epnistro
mayores grados en el uso de las maquﬂadora; para el sumi
requerido por plantas basadas en los Estados Unidos.

Dos efectos de la reestructuracién industrial se fjestacan e?tr?oljs
muchas que impactaron a los trabajadores: redu;:morj'dedlglssislaaariré fuz
2rdi i | trabajador. La reduccion
la pérdida de a autonomia de \ |
i i s en el norte con
i lida al abrirse nuevas plantas .
kit idad se expandia
i j | centro. Como la capac
salarios mas bajos que en e ad se expandle
i triales, las plantas en el ¢
en las nuevas zonas indus 5, | ! ueron
i alario real o a cerra
i a aceptar reducciones en el s
B rcie iddlebrook {1991) hubo una
alti i i a mostrado Middlebro .
ultima instancia. Como lo h .  (1991) hubo una
i ' ia de ensamblaje automotriz
tendencia en la industria d ; l iy a2
i os trabajadores e
blemente menores salarios a dor
P s i traban principalmente
2 i cuales se encontr p
nuevas areas industriales las ey gt
i | norte de México. La tabla 8,
localizadas en los estados de 2 e e
i i6 i k que muestra los niveles ,
la informacion de Middiebroo | °8 mas Ao e
i i iveles promedio de salarios
niveles mas bajos y los nivel . oo
1988 en las principales unidades productivas operadas por
ensambladoras de automoviles.

Las zonas industriales mas viejas, inaqgura@as ar|1tes Ciz nl:
reestructuracion de finales de los setenta' y Erlgmplfiedeene(:;oMotors
bicadas en el Distrito Federa .

{ver tabla 1) estaban u ' e otkowa.

2 avaca (Nissan) y Pue :
Chrysler y Ford Cuautitlan), Cuern _ | ) Y P O s
. Con algunas notables excepciones las vie]

gzgltban mej%res salarios. Este era cietamente el caso de la General

Motors y la Nissan.

id i : los

Chrysler generalmente siguid el mismo patrqn exc‘epl)trc)jeqﬁluCa

salarios mas altos que se pagaban en la zona |n<:1lust.r|aF b

eran ligeramente mayores que los pagadols en el I[;ﬁtor:omaes ai{os; -2

5 al | patrén general con sa

Ford se aparté aun mas de : e P = on Bl
ermosillo en vez de p

la planta ensambladora de H e
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Los salarios mas altos eran pagados por la Volkswagen, en una de
las mas antiguas zonas industriales. Este caso pudiera sugerir que
Mmuchas otras variables impactan el nivel de los salarios. La planta
Volkswagen ha tenido una larga historia de combatividad laboral y
democracia sindical que se remonta a la Unidn Obrera Independiente
(UOI), una confederacion sindical "independiente” que comenzd a
hacer significativos avances en el sector automotriz Y otras industrias
bajo la presidencia de Luis Echeverria a principio y mediados de los
setenta (Aguitar, 1982). Roxborough (1 984} ha argumentado con
fuerza que una determinacion central de salarios y las condiciones de
trabajo en la industria es ef grado de democracia sindical disfrutada

institucionaliza un nuevo contrato colectivo en una nueva planta,
comparado con la dificultad de reescribir fundamentalmente contratos
colectivos en existencia. Politica y legaimente, ha sido mucho mas
facil construir nuevas plantas con nuevos contratos colectivos en
areas donde se maximizan los beneficios de locaciones "greenfield";

Salario, empleo, Productividad y tecnologia desde 1988. A
pesar del uso de la relocalizacién industrial hacia fas zonas nortefias
“greenfield” para reprimir los salarios en el sector automotriz en los
ochenta, los trabajadores en toda la amplia industria automotriz
disfrutaron aumentos de sueldos a partir de 1988, La Tabla 9 muestra
que los trabajadores han disfrutado rapidos incrementos nominales de
sueldos en cada uno de los tres subsectores mas importantes de la
industria desde 1988 hasta 1992; automoviles, autopartes y
Componentes, y los productos de goma y las llantas. Los trabajadores
en el sector automaovil ganaron el incremento salarial mas alto en el
periodo de cinco afios cuando ligeramente mas que triplicaron el
salario nominal Y tuvieron un incremento del 80% en términos reales.
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En los sectores autopartes y productos de goma, los .tralbajadgr::
ganaron incrementos importantes tanto en el salario nomina ccgrr;l
el real, pero a niveles muchos menores que en el sector automaovil.

b

CUADRO 8

MUNERACION DIARIO DE ASALARIADOS EN Le? INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
R MEXICO, 1988-1992 (pesos corrientes)*

i Salario
i Salario
i:l:;rrcl: N:::-::r Promedio
21,188 -
s 26,947 11,4014 '
Distrito Federal 28,200 aiaon ig.g::g
'il;oluca Arizpe 23,300 9,000 R
AMos
22,553
P 31,176 14,594 P
e 24,770 11,455 6‘52()
f{mm;a 34:048 8,950 26,
ermosillo
4 25,041
: stri MO;l oRs 32,343 16,968 %
Distrito Federa S 13_::2 55
Toluca : :
Ramos Arizpe (autos) . 72-(1)23‘; b o
Ramos Arizpe {motores; .
Do 30,371 14,492 T;::;):
Cuerna:;caws 16,939 8,287 R
Aguascalien
VOLSSWAGEN 35,388 13,648 22,789
Puebla

100, i i de la Junta
i tos colectivos y documentas internos
i . 285, basado ¢n calculaciones de contral ‘ : 8 O e
Flmm!:ciM gdﬁlimfégjwéi’:mz‘c *El promedio de todas categorfas salariales; en Marzo 1988, 2278 pe
a . ! s ‘
f:le;amsym incluyen el valor d¢ beneficios no salariales como aguinaldo, etc
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De mucho interés, aunque los trabajadores en el sector de productos
de goma obtuvieron un incremento porcentual ligeramente menor que
en el sector autopartes entre 1988 y 1992 (aproximadamente 58% VS
65%), sus salarios se mantuvieron a niveles mucho mas altos. Esto
pareciera ser resultado del fendémeno descrito arriba en relacién con el
crecimiento y {a relocalizacion del grueso de la industria automotriz.
Las nuevas zonas industriales nortefias productoras de chasis y
motores, entre otros componentes, han pagado salarios muy por
debajo de los que se pagan en el México central. Adicionalmente, la
industria  automotriz crecientemente  ha descansado en las
maquiladoras para proveer tanto a la industria nacional como a las
plantas ensambladoras en los Estades Unidos. Esta es la parte de!
fendmeno que Carrillo (1990) refiere como la "magquilizacion” de la
industria automotriz en México.

A pesar de los importantes incrementos de los sueldos en la
industria automotriz, los trabajadores recibieron salarios muy bajos,
especialmente comparados con SUs contrapartes en otros paises. De
acuerdo a la informacién de la Tabla 10 en el sector automévil el
sector mas avanzado y mejor pagado vio esta compensacion, medida
nominalimente en délares americanos, caer sin interrupcién desde
1982 hasta 1987. La compensacion solamente subi¢ de nuevo en
1988, pero la compensacion nominal se mantuvo en los niveles de
1982 durante 1991, En 1992 Ja compensacion subié dramaticamente,
perc solamente fue 22% maés alta que en 1982, diez afios mas tarde.

Aunque es cierto Que la compensacion medida en ddlares
americanos bien pudiera exagerar el impacto en el poder de compra,
provee sin embargo, un buen estimado. También facilita [a compara-
cion entre paises. Aqui, de nuevo, el impacto de la reestructuracion
industrial sobre los trabajadores mexicanos se muestra negativo. La
brecha entre ia compensacion para trabajadores mexicanos y la
recibida por los trabajadores de los paises industriales avanzados se
hizo mas ancha en ios ochenta. En 1991 y 1992 se redujo esa brecha
ya que los trabajadores mexicanos disfrutaron significativos auy-
mentos, pero la reduccion fue minima. Atin mas, debido a la inflacion,
s probable que la compensacién de 1992 sea menor que la de 1975,
La compensacién se ha mantenido tan baja en México que Taiwan y
Corea del Sur, dos "tigres asiaticos" famosos por ios bajos salarios
industriales le sobrepasaron en 1986 y 1887 respectivamente. En
1992, los trabajadores de Ja industria automotriz en Taiwan y Corea
recibian una paga respectivamente de 2.22 y 2.70 doiares americanos
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por hora mas alta que en México. Excluyendo a Brasil, del cual_no se
disponia informacion reciente, México tenia los niveles mas bajos de
compensacion que cualquiera de los de la lista que aparecen en la
Tabla 10.

CUADRO 9

REMUNERACION MEDIA ANNUAL DE INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
POR RAMA DE ACTIVIDAD, 1988-1992
{nuevos pesos corrientes por asalariado)

Toual Autvméviles Chasis, partes, Productos de
motores, etc. hule
747.96
8 13,987.95 17,933.96 11,501.97 14,

339 17.415.2% 21,932.56 14,700.10 é;;f;i:;
1990 23,629.31 30,075.70 19,330.69 29.232‘25
1991 30,128.11 38,592.63 24,647.45 37.358.52

1992 39.479.79 53,805.44 30,965.85 ,858.

Fuente: Mexico, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia, ¢ Informitica, La fndu..rrn'a Autamf)fﬁ: en A{aicohfw.
Salarios reales fueron calculados de datos sobre producto interna brute de la industria automotriz de la misma fuente.
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CUADRO 10

COMPENSACION POR HORA PARA TR
ABAJADORES EN LA P
DE VEHICULOS AUTOMOTORES, POR PAJS, 1975, 198213:)91!:;J ceton
(US$ corrientes)

:
Promedio Mundiat 4.97 7.83 7.5 7 7 9.72
. 8 9 o
B - 42 48

Japbn
Estados Unidos P 7.21 7.8 7.90 8.09 11.80
Alemania (RDA) 9.55 18.15 18.32 19.92 19.71 70I09
Francia 789 13.03 13.16 1192 12.11 16.96
Espaiia 310 8.85 8.79 8.20 8.1 11.06
Canadé — 6.69 5.69 5.35 5.54 774
Corea dej Sur 23 12.30 12.85 13.03 12.99 1335
ltalia 0.14 1.34 1.45 1.58 1.62 1.80
Reina Unida 5.16 8.06 8.32 R.00 8.1 11.02
Tatwan 4.12 7.86 7.32 6.86 7’[7 8.7
Brasit 0.64 L.86 1.66 2.09 185 gl
129 2.47 1.79 1.59 164 2

Mexico E -
Australia ;.?; g;; 2.6 2.55 2.34 193
: : 9.33 9,87 8.24 '

1987 1988 1989 1990 1991 1992

Total

11.52 12.59 12.75 15.53 16.47 17.81
Tapén
Estados Unidos ;3-33 16.36 15.60 15.68 17.99 15.97
Alemunia (RDA) 0.40 20.80 21.39 22.48 24.28 25.12
Francia ﬁ;‘; 2.05 22.36 28.01 29.(2 32,61
Espaiia 9.5 13.54 13.11 15.94 15.39 17.42
Connts 3 10.85 11.74 15.00 15.93 17.52
Corea del Sur ‘ 16.41 17.88 19.14 21,01 20,92
ttatia es 347 4.54 5.48 .47 .
Reina Unida Y 14.51 15.00 18,38 19.55 20,48
Taiwan o 12.08 12.12 14.58 16.10 16.80
Brasil : 3.50 4.16 4.76 572 6.57
Mexico o - - - - .
Australia ;25 L : 292 231 2.79 1.36 435

Fuente: Ward's Communications, Warg 'S Artomotive Yearbook, 56tk Edition 1994
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Las ganancias del salario real en el periodo 1988-92 fueron
acompafiadas por consistentes incrementos en ef empleo y en la
productividad, esta se concentré de nuevo en el sector terminal de
automoviles (Ver Tabla 11). Este sector experimentd un 41% de
incremento en el empleo, mientras que el sector autopartes
experimentd un incremento en el empleo de un 12% en un periodo de
¢inco anos. La industria de productos de goma se mantuvo constante
sobre ese periodo con un incremento de apenas aigo mas del 1%.

A pesar del incremento del empleo y de los salarios a finales de los
ochenta y principios de los noventa, la productividad laboral se
incrementé draméticamente (Ver Tabla 12). De mucho interés puede
tenerse que los incrementos mas altos fueron logrados en el propio
sector de la industria automotriz que experimentd los incrementos mas
altos de salarios y empleos: la industria terminal de automéviles.
Mientras el indice (basado en niveles de 1990), subid para el conjunto
de la industria automotriz de 112.3 en 1968 a 163.0 en 1992 \lo que
representd un incremento de 45%, el sector terminal de-automdviles
subié de 125.6 a 202.4, un incremento del 61%. En contraste, las
industrias de autopartes y productos de goma experimentaron
incrementos en la productividad laboral solamente de 18 y 13%

respectivamente,
Tecnologia, fiexibilidad y relaciones laborales. Esencial para la
reestructuracion de la industria automotriz en México ha sido la
produccion de innovaciones y la gerencia que ha intentado introducir
mayor eficiencia y calidad aumentando la flexibilidad en el uso de la
fuerza taboral y minimizando los inventarios. Genéricamente estas
innovaciones son clasificadas con la etiqueta de "postfordisme” o
“especializacion flexible" y son contrastadas con las rigideces de fa asi
llamada produccién masiva “fordista".® Ei optimismo inicial de los
primeros analistas no marxistas, donde destacan Piore y Sobel
(1984), con respecto a las "posibilidades de prosperidad” han sido
sustituidas por un marcado escepticismo de los investigadores de los
procesos laborales. Se entiende por tanto que a mediados de los
ochenta el incremento de la participacion labora! en las decisiones en
la planta y se esperaba liberar a los trabajadores de los ritmos

" Piore y Sabel proveen una excelente discusién de la produccidn flexible en The Second
Industrial Divide (1984). Jessop (1989) provee una discusién mas elaborada sobre
“fordismo y postfordismo”, y el rol de la produccidn tecnolégica v las relaciones laborales

con una comprensiva polftica econémica nacional ¢ internacional.
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participacion y justeza en las decisi
1c 28 en cisiones de los proceso
ggoggrc;lio? y 3) especificacién de los procedimientos pa; la solicigﬁ
de o mgnos. En'genera!, los trgbajadores disfrutaban considerable-
ores niveles de seguridad y participacion en cada categoria

en fas nuevas plantas que en iej :
México, q las viejas del area del Gran Ciudad de

Chrysler fue la tnica 3 i
+ Y sOlo parcial excepcion de fa o i6
. ! €
ger:je;allde ios _tr_adlqlonafes derechos de fos trabajadores y s%;adci‘?:;g;
zad' '+ 108 privilegios santificados por los contratos  colectivo
Icionales. Pero, los trabajadores de Chrysler en el Distrito Federasl

que prueba la regla.

En fa pianta Ford de Cuautitis
autitlan, la compafiia y la CTM i
. . n
(F%?StrsiiL?:ngal?ﬁi:gores Mexicanos) de donde es atiliado et Sir?;;gzg
| - NEr, en una forma bastante autoritari
. ritaria,
;qugtv;sc;ggﬁs Fen las relaciones de trabajo introducidas enaotrlzz
a Ford en el norte. Inicialmente, hubo un intento en 1987

e X .
zmgteraltrsg Ccoor:-ilf’e’ Ec.ons?cueﬂcra huelgas salariales, reemplazo
fecutivo Local, huel d i i
uniaters , gas de hambre, disolucid
fuee rs;gd;gsgis,l t?loqueo dg carreteras, despidos y Ia quuid,acién dcelc::;
et = ?E | '::)iﬁ'rat as; Como también a los contratos colectivos
. ICto aleanzd un pico en en
: c : eroc de 1990, despud
de casi ires aRos delmtensa lucha, cuando mas 0 menos p:gg

r‘ﬁh——‘%ﬁﬁ___

Ver Morris (1994 Para una exfensa discusion de este conflicta.
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Debido a que la industria se ha reestructurado, una gran cantidad
de esfuerzo y de reclirsos se han dedicado a la educacion y el
entrenamiento, los cuales, tal vez, parcialmente compensa las
pérdidas en o que salario, autonomia laboral, seguridad laboral y
participacion en las decisiones respecta. Carrillo(1.990) observa que
algo como 50% de los trabajadores que inauguraron la planta de
Hermosillo estuvieron seis meses en el exterior en programas de
entrenamiento {Carrillo, 1980:92). Adicionaimente, en un amplio
survey sobre cambio tecnologico en el sector manufacturero mexicano
comisionado por el Ministerio det Trabajo confirma que significativos
recursos se estan dedicando a la educacién y el entrenamiento en el
sector automotriz( Secretaria del Trabajo y Previsién Social 1995). La
informacién reportada en el estudic demuestra el desarrollo de
extensivo entrenamiento en todos los niveles de la industria
automotriz. Par ejemplo, se reporta que sobre 74.000 trabajadores en
la industria automotriz recibieron entrenamiento (pp.529-530). Llama
también la atencion gque el incremento en entrenamiento ocurrié en
1991 exclusivamente en las firmas mas grande, mientras las
medianas, pequedas y micro firmas se muestra un declinamiento en el
nimero de trabajadores que recibieron entrenamiento.

A pesar del extensivo enirenamiento, Carrillo observa que et
dramatico incremento en entrenamiento y educacion de la fuerza de
trabajo ha venido acompanado de un devaluacion de las destre-
zas(1990:93). Carrillo argumenta que la reduccién del numero de
categorias y niveles de empleos de cerca de 20 6 30 en los viejos
contratos a cerca de 6 a 10 categorias y niveles en los nuevos
contratos lo que ha creado una situacién en la cual categorias y
niveles anteriormente ubicadas en el "top" fueron ubicadas mucho
mas bajo. Esta "devaluacion” de las cualificacicnes de trabajo aparece
com-puesta con la tendencia de jornadas laborales en el norte entre
45 y 48 horas de trabajo frente a 40 horas en el area central. Adicio-
nalmente, los trabajadores en las plantas del norte logran mayores
niveles de productividad. En suma, los trabajadores en el norte estan
mejor entrenados, peor pagados, trabajan jomadas mas largas y son
mas productivos que sus contrapartes del centro. Estos resultados,
combinados con el cambio en el balance de la capacidad instalada
hacia el norte, ha creado lo que Carrillo refiere como la "maquilizacion”

de la industria automotriz en México.
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Vi. CONCLUSIONES

desde dentro de la misma industria, no solamente regional sino global,
La "invasién” japonesa al mercado de los Estados Unidos habia
comenzado en los setenta, lo que forzé a Ia relativamente debil
industria a desarrollar nuevas estrategias para enfrentar el reto. Un

Mercados de USA y Canada, Eventualmente, una completa
integracién en el mercado regional se convirtis en una extensidn
iégica de la integracién de la produccién norteamericana,

El impacto domestico de la reestructuracion en México ha incluido
una masiva relocalizacion g norte del antiguo corazén industrial

relocalizacion ha sido exaltada por fa habiligag de crear zonas de
trabajo “greenfield" con Una nueva, joven fuerza de trabajo en
excelente salud que ha tenido poca tradicién en luchas iaborales,
Tales condiciones han permitido una rebaja general de los salarios
reales en la industria, ¥ el mantenimiento de la fuerza taboral en
niveles extremadamente bajos comparado con otros paises, incluidos
Corea del Suyr y Taiwan. En verdad, los salarios en Ja industria
automotriz  mexicana estan entre los mas bajos del mundo.
Adicionalmente, log trabajadores han experimentado una erosién
general de las provisiones tradicionales de seguridad laboral y
autonomia de) trabajador en fos contratos colectivos de {as nuevas
plantas.
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La preponderancia de la eviden_cia, ’entonces, ir_‘udica bqgle Iz
industria automotriz mexicana es smultanearnente rmpro allde g
indeseable como modelo para el desarroll(? nacpngl 0 regiona beble
industria automotriz en otras partes _de Latln'oamenca. Es impro at”n
debido a las especiales circunstancsas‘que impulsaron la mtegrac:os i
mexicana en el complejo norteamerlcano, un proce§o' det ;jeeaI
tructuracion que comenzé hace dos décadas ¥ que continda 2’3 a by
mercade norteamericano. Es un mgdelo mdesez.ableI debi :)inua
significativo costo social nacional, asf como ta_mblén 'adCO:on Ia
preocupacién con el balance comgmlal automptnz asociado
integracion en el complejo automotriz norteameticano.
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