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INTRODUCCION

En este trabajo se presenta un resumen de investigaciones propias y
de otros autores relativas a la industria automotriz. El tema que orienta
el resumen son los eslabonamientos productivos y las competencias la-
borales. Esto es, las relaciones productivas que establecen las empresas
en un espacio dado, y las cualidades de los recursos humanos que hacen
referencia a un nivel intermedio entre los saberes y las habilidades.

El trabajo se divide en cuatro secciones y un apartado final que, a
manera de conclusiones, puntualiza las cuestiones que una eventual in-
vestigacion deberia cubrir para dar un cuadro més preciso de los eslabo-
namientos productivos y las competencias laborales. En la primera sec-
cion se muestran las principales medidas y los resultados relevantes de
la apertura econdmica y la reestructuracion de la industria en México.
En una breve sintesis se destaca la apertura del mercado mexicano al
exterior y se explica la forma en que esa apertura orienta las politicas
publicas y las estrategias de las firmas mas importantes, en su mayoria
extranjeras pero también nacionales. En las restantes secciones se trata
de manera especifica la industria automotriz. Para facilitar la exposi-
cion, se presentan los principales cambios en la produccion y las politi-
cas generales de las firmas en la segunda seccion; las relaciones inter e
intra-firma en la tercera, y finalmente, las politicas en materia de recur-
sos humanos y formacidn en el trabajo, con énfasis particular en los proce-
dimientos de promocidn, capacitacion y certificacion, en la cuarta seccién.
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Como conclusion de este trabajo, se observa que el tema de los en-
cadenamientos, a pesar de su importancia regional, apenas comienza a
ser estudiado. Se advierte, ademas, que las investigaciones revisadas no
tratan por su nombre el tema de las competencias laborales, aunque al-
gunos trabajos implicitamente lo tocan, al menos en el sentido antes de-
finido. También se adelanta como conclusién que las investigaciones
consultadas comparten el supuesto funcional segun el cual las condicio-
nes de los mercados imponen a las firmas que compiten en ellos deter-
minadas demandas de trabajo. En general, la literatura consultada su-
pone que las firmas que compiten en mercados abiertos (ya sea que ac-
cedan a mercados de otros paises o que el propio mercado nacional per-
manezca abierto a competidores foraneos) demandan formas de organi-
zacion mas eficaces y mayores apoyos por parte de los gobiernos.

APERTURA Y CONFORMACION
DE UN NUEVO MODELO INDUSTRIAL?

Como ha sucedido en otros paises de América Latina, la industria-
lizacién reciente de México se ha caracterizado como un proceso en dos
fases. En la primera, el proceso se define por la expansién y proteccién
del mercado nacional. Esta fase, denominada de industrializacion por
sustitucion de importaciones, cubre desde los afios cuarenta hasta prin-
cipios de los ochenta. La segunda se caracteriza por la conformacion de
un nuevo modelo basado en la eliminacion de las barreras comerciales y
el fomento a las exportaciones manufactureras. Se trata de un largo y
dificil periodo de transicion hacia lo que se ha definido como la moder-
nizacién del aparato productivo, esto es, la transformacion de una in-
dustria protegida hacia otra con capacidad para competir en el mercado
mundial. Esta modernizacion es llevada a cabo fundamentalmente a tra-
veés de procesos de reestructuracién micro al interior de las empresas y,
mas recientemente, a través de las relaciones entre ellas.

El deterioro del modelo sustitutivo se inicié desde mediados de los
afos setenta, pero el auge petrolero que vivié México en esa época pos-
tergo los ajustes hasta 1982, afio en que estalld la Ilamada crisis de la
deuda externa. Una combinacion de crecimiento inflacionario en el pais
y de alzas en las tasas de interés de los mercados internacionales, provo-
co serios desequilibrios financieros y fugas masivas de capitales, todo lo
cual oblig6 al gobierno, a mediados de 1982, a devaluar la moneda, a
declarar la suspension temporal de pagos, y, en general, a modificar su
politica macroeconémica.

Es dificil no exagerar la dimension de la crisis que México enfrentd
durante 1982. El déficit del sector publico alcanzé el 17 por ciento del
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producto interno bruto (PIB), la tasa anual de inflacién se acercé al 60
por ciento, después de décadas de no superar el 20 por ciento, y el défi-
cit en cuenta corriente se aproxima al 4 por ciento del PIB. El gobierno
mexicano no pudo contar con ningun otro crédito externo, y menos aun
con créditos internos, por la escasez de recursos nacionales y su falta de
credibilidad «en casa» (OECD, 1992: 180-181).

El cambio sexenal de gobierno, que coincidié con los primeros me-
ses de la crisis, facilitd el cambio de politicas macroeconémicas. El go-
bierno mexicano se convirtid asi en uno de los més entusiastas y fieles
propagadores del liberalismo econémico (The Economist, 1993: 1). El
manejo de la estabilidad macroeconémica fue combinado con un fuerte
programa de reformas estructurales que incluyeron la privatizacion de
las empresas estatales, la liberalizacion de las importaciones, la promo-
cién de las actividades de exportacion (sin excluir las actividades
magquiladoras) y una considerable desregulacion en todas las esferas
(particularmente en aquellas que afectaban la inversién extranjera di-
recta-1IED). En esencia, México pasé del aislamiento a una creciente inte-
gracion en la economia internacional. Indicativo de ello fue la adhesion
en 1986 al GATT, su incorporacion en 1994 como miembro de la OCDE y
la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN)
(Carrillo, Mortimore y Alonso, 1996).

En menos de un sexenio, México intent6 algo a lo que pocas nacio-
nes habian aspirado en el pasado: convertirse en lider industrial
exportador con un régimen de libre comercio (The Economist, 1993:1). La
agenda del TLCAN acelero6 la apertura en diversas areas, como el acce-
so a mercados, reglas comerciales, servicios, inversion, derechos de pro-
piedad intelectual y normas para disputas. Aunque es un tema polémi-
co, lo cierto es que México se beneficid de su integracidén con el resto de
los paises de América del Norte, pues se estima que recibié en 1995 cer-
ca de ocho mil millones de délares en nuevas inversiones, cinco mil mi-
llones en 1996 y se pronostica recibir ocho mil millones en 1997.

Algo similar ocurri6 con los antiguos controles a la IED, que fueron
virtualmente derogados en 1984, al sustituir la restrictiva Ley de 1973.
Desde 1989, en que nuevas iniciativas consolidaron los cambios previos,
la politica mexicana sobre la IED estuvo estrechamente «en linea» con
las précticas de la OCDE (Whiting Jr., 1992: 129). Paralelamente, las po-
liticas sectoriales fueron liberalizadas o virtualmente derogadas para
permitir la expansion de la IED en rubros antes restringidos. En algunos
casos, como en la mineria y la petroquimica, se trat6é de la apertura de
industrias que por haber sido nacionalizadas en el pasado, es decir por
motivos de soberania nacional, se consideraban areas que debian man-
tenerse fuera de las manos extranjeras. En otros casos se trataba de rubros
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donde los capitales fordneos tenian ya una importante presencia, como
la industria automotriz y electrénica, pero que sin embargo eran objeto
de un tratamiento especial que pretendia asegurar un cierto nivel de
integracion con el resto de la economia nacional (U.S. Congress, 1992: 63;
Clavijo y Casar, 1995). En cuanto a la industria automotriz, el programa
original de 1962 requeria que las corporaciones transnacionales (CTN)
establecieran plantas de manufactura en México para poder vender en
el mercado local. Ese y los sucesivos decretos especificaron requerimien-
tos de desempefio en términos del nimero de modelos y marcas, conte-
nido y locales, niveles de exportacién, y hasta la necesidad de socios
mexicanos en el caso particular de las autopartes. En los posteriores de-
cretos automotrices de 1982 y 1989 se eliminaron la mayoria de estos
requisitos, con el fin de facilitar a los productores terminales la
implementacion de sus estrategias de produccion mundializada.

En este marco de fomento a las inversiones productivas, el gobier-
no abandond su participacién directa en ciertas areas hasta entonces
consideradas estratégicas. A partir de 1987, inicié un extenso proceso de
privatizacion de activos publicos que resulté en la reduccién de 638
empresas estatales (de 744 en 1982 a 106 en 1992), por medio de su ven-
ta, liquidacion o reincorporacién. La mayoria de las recaudaciones fue-
ron usadas para disminuir la deuda gubernamental (Lustig, 1992: 105;
Rosell y Viladomiu, 1992).

Aungue menos espectacular y mas tardia, la apertura econémica
también tuvo su contraparte en las politicas de educacién y capacitacion
para el trabajo, al modificar el sentido de la promocién publica de los
recursos humanos para la industria y la economia, desplazando la aten-
cion gubernamental de la oferta hacia la demanda. Se cre6 en agosto de
1995 un «sistema de normalizacion y certificacion de competencias la-
borales», a manera de réplica de lo que han hecho varios paises indus-
trialmente avanzados; pero su verdadero origen est4 relacionado con
las iniciativas destinadas a integrar comercialmente al pais con sus veci-
nos del norte. El sistema* consiste en la promocion de la capacitacion
modular, previa definicién y posterior certificacion de las capacidades
necesarias para la industria y la economia.

Su finalidad manifiesta es renovar los sistemas educativos y los
procesos de capacitacion con el objeto de adecuarlos a organizaciones
més eficientes, aptas para sobrevivir y desarrollarse en mercados com-
petitivos. Se habla con énfasis no solo de ampliar la cobertura y calidad
de la capacitacion, sino también de modificar su orientacién y sus
contenidos para dotar a los trabajadores de nuevas capacidades que les
permitan resolver situaciones de trabajo diversas y cambiantes
(Hernandez Juéarez, 1996: 30); y en particular contar con una certifica-
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cion de sus competencias normalizadas para tener una mejor movilidad
inter e intrasectorial.

En resumen, los principales resultados de las politicas de ajuste
macroecondmico fueron dos: reorientacién del aparato productivo na-
cional hacia la exportacion y reforzamiento de la importancia relativa
de las firmas de gran tamafio, tanto extranjeras como nacionales. La orien-
tacion productora en México cambio drasticamente. En parte por la ins-
talacion en el pais de nuevas compafias de alcance mundial y en parte
por la reorganizacion de las firmas ya establecidas, México incremento
sustancialmente sus exportaciones. En 1990, estas representaron el 16
por ciento del PIB, en contraste con el 7 por ciento que habian alcanzado
en promedio entre los afios 1970 y 1975, una de las mejores épocas de la
industrializacion sustitutiva (Unger, 1990). Medido en términos de las
exportaciones hacia la OCDE, y tal como indica el cuadro 1, México fue
transformado de un exportador de recursos naturales (67% de las ex-
portaciones en 1980) a un exportador especializado en manufacturas
(86% de las exportaciones en 1993). Su participacion global en ese mer-
cado se incrementé de 1,3 por ciento en 1980 a 1,8 por ciento en 1993. Las
manufacturas se colocaron a la cabeza de las exportaciones, y dentro de
ellas los primeros lugares fueron ocupados por las industrias del auto-
movil, de la maquinaria eléctrica y del equipo electrénico; practicamen-
te en todos los casos se trata de empresas de gran tamafio.

En términos generales, estas politicas tuvieron efectos profundos
dentro de las actividades productivas, pero precarios en el saneamiento
nacional de la economia. Sus efectos fueron profundos porque modifi-
caron de una manera radical el panorama industrial al polarizar el apa-
rato productivo; esto es, las grandes firmas extranjeras y nacionales au-
mentaron su poder relativo integrandose a las corrientes del comercio
internacional, y de manera simultanea las empresas pequefias y media-
nas fueron condenadas a la inestabilidad de un mercado nacional cada
vez mas liderado por las importaciones (De la Garza, 1992). Pero tam-
bién fueron precarios los resultados a nivel global, en la medida en que
ladevaluaciény la fuga de capitales de diciembre de 1994 revelaron que
la supuesta fortaleza del relanzamiento econémico dependia sobre todo
de los llamados capitales especulativos, es decir, capitales invertidos en
acciones y papeles financieros de rapida convertibilidad y en extremo
sensibles a los vaivenes de los mercados internacionales.

En sintesis, las politicas de ajuste cambiaron la orientacion de la
produccion desde el mercado interno hacia el de exportacion,
desregularon diversas industrias prioritarias, quitaron trabas para atraer
nueva inversién extranjera directa y crearon sistemas paralelos que acom-
pafian al nuevo modelo industrial, como el sistema de normalizacion y
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Cuadro 1

México. Aspectos de su competitividad internacional 1980,1985, 1990 y 1993 (porcentajes)
1980 1985 1990 1993

I.- Estructura de sus exportaciones a la OCDE 100,0 100,0 100,0 100,0
Recursos naturales 1/+ 2/+3/ 67,2 58,2 33,6 25,9
Agricultura 1/ 12,9 9,6 10,2 8,7
Energia 2/ 50,3 45,6 21,1 15,9
Otros recursos naturales (fibras textiles, minerales, 4,0 3,0 2,3 14
etcétera)
Manufacturas 4/+5/ 30,6 39,5 62,5 70,4
Basadas sobre recursos naturales 4/ 54 3,3 3,4 2,4
No basadas sobre recursos naturales 5/ 25,3 36,2 59,2 68,0
Otros 6/ 2,2 2,3 4,0 3,7
I.- Participacién en el mercado de importaciones de la
OCDE 1,26 1,77 1,59 1,77
Recursos naturales 1/+ 2/+3/ 1,94 3,06 2,14 1,94
Agricultura 1/ 1,13 1,30 1,34 1,25
Energia 2/ 2,47 4,56 3,22 2,96
Otros recursos naturales (fibras textiles, minerales, etc.) 1,40 1,87 1,51 1,29
Manufacturas 4/+5/ 0,71 1,09 1,36 1,68
Basadas sobre recursos naturales 4/ 1,28 1,28 1,04 0,95
No basadas sobre recursos naturales 5/ 0,65 1,08 1,39 1,73
Otros 6/ 1,49 1,63 2,565 2,50
Ill.- Principales exportaciones a la OCDE, alb
por contribuidores 1]/ 60,1 62,6 54,9 51,5
333 Petroleo crudo y sus derivados +| 46,1 42,0 19,9 14,6
781 Camiones de pasajeros |+ 0,3 0,9 19,9 7,6
784 Partes y accesorios para motores de vehiculo *| + 1,3 2,6 4,3 59
773 Equipo para distribuir electricidad x|+ 1,1 2,5 6,6 51
931 Transacciones especiales y bienes no clasificados * |+ 2,2 2,2 3,6 3,6
por tipo
761 Receptores de television *| + - 0,5 2,6 3,3
713 Motores y partes de pistones de combustion interna x|+ 0,6 4,6 3,5 3,3
764 Equipo de telecomunicaciones, partes y accesorios * - 4,6 3,4 3,1 3,0
772 Aparatos eléctricos para interruptores, circuitos * |+ 1,3 1,6 2,6 2,8
eléctricos
054 Vegetales, frescos, congelados o simplemente + 2,7 2,3 2,7 2,3
preservados

1/ Secciones, 1y 4, divisiones 21, 22, 23, 24, 25 y 29 de The Standard International Trade Clasification
(Revision 2). 2/ Seccion 3. 3/ Divisiones 26,27y 28. 4/ Divisiones 61, 63y 68; grupos 661, 662, 663,
667 y 671. 5/ Secciones 5, 6 (excepto divisiones y grupos incluidos en 4), 7y 8. 6/ Seccién 9.

a/ Grupos industriales encontrados en la lista de los cincuenta mas dinamicos en las importaciones a la
OCDE, 1980-1992.

b/ - Grupos en los cuales la participacién de mercado de México decliné durante 1980-1992.
+ Grupos en los cuales la participacién de mercado de México se increment6 durante 1980-1992.

Fuente: Calderén, Mortimore y Pérez (1994). Cuadro 3, p.10. Calculado por los autores usando el software
CAN, version 2.0.
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certificacion de las competencias laborales, entre otros cambios. Estas
transformaciones a nivel macroeconémico indujeron la relocalizacion y
apertura de nuevas empresas en zonas greenfields, por un lado, y
coadyuvaron a que las firmas reestructuraran productivamente sus plan-
tas, reorganizaran las empresas y desarrollaran nuevas relaciones con
sus proveedores, por otro lado. Veamos ahora este proceso con un claro
ejemplo de reconversion industrial: el sector automotriz.

ESTRATEGIAS DE REORGANIZACION
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Como sucedié con la economia en su conjunto, la industria automo-
triz fue reorganizada para competir en mercado abiertos. Desde hace
algunos afios las ensambladoras mexicanas como General Motors (GM),
Ford y Chrysler, ocupan los primeros lugares dentro de la lista de los
principales exportadores de América Latina (América Economia, 1994).
La industria, dominada desde un principio por capitales fordneos,® de-
sarroll6 una notable orientacion exportadora, con la produccién de 700
mil unidades con ese destino a mediados de 1996. Para lograr esta capa-
cidad, la industria automotriz mexicana (IAM) sufrié una profunda
reconversion, como se vera enseguida, caracterizada por su hueva orien-
tacion al mercado de exportacién, por la construccion de nuevas plantas
modernas tecnoldgica y organizacionalmente, y por el cambio en las re-
laciones laborales.

La nueva orientacién exportadora de la IAM es producto de una
profunda transformacién que cubre menos de dos décadas y que, a los
fines de la presente exposicién, puede dividirse en dos etapas: la prime-
ra, de 1983 a 1987, caracterizada por la crisis y reorientacion de la indus-
tria, en la cual las ventas se desplomaron de 300 mil unidades al afio
(promedio de venta en los afios anteriores) a 250 mil, aunque se constru-
yeron nuevas y modernas plantas; y la etapa basada en la expansion de
las exportaciones, desde 1988 hasta la actualidad, en la cual las ventas
saltaron al nivel de 570 mil unidades, con un promedio de més de 240
mil unidades exportadas anualmente (en 1988-1996). Las exportaciones
automotrices pasaron de representar el 4 por ciento del total de las uni-
dades producidas en 1980, al 82 por ciento en junio de 1996.

Para apreciar la profundidad de la transformacién de esta industria
es necesario considerar una fase previa, la de 1978 a 1982, la mejor época
de la estrategia de sustitucion de importaciones (cuadro 2). Durante esos
afos, la 1AM tuvo un impacto radicalmente distinto sobre el modelo de
desarrollo nacional. El hecho de que los automdviles no pudieran ser
importados en México determingd el interés de las CTN por hacer fuertes

357

5 Afinales de la déca-
da pasada la partici-
pacion de los capita-
les extranjeros en la
industria automotriz
en México era de
99,9% en los automé-
viles, 97,6% en los
motores y 71,3% en
las autopartes (Ro-
sell y Viladomiu,
1992: 61).



Jorge Carrillo y Miguel Angel Ramirez

inversiones en el mercado nacional para producir localmente. Esto esta-
blecié una estructura de mercado oligopolista para los productores con
el resultado de una considerable intervencion del gobierno via los pro-
gramas sectoriales. El resultado fue una intensa relacion de negociacion
entre los productores extranjeros de vehiculos, los productores naciona-
les de autopartesy el gobierno (Bennett y Sharpe, 1979a'y 1979b; Whiting,
1992). No obstante, las dificiles relaciones entre ambos productores, asi
como la complejidad de la intervencion gubernamental result6 en una
industria automotriz caracterizada por diversos modelos y marcas, vo-
limenes pequefios de produccién, altos precios y mala calidad. Méas aun,
el sector impact6 negativamente en la balanza nacional de pagos a tal
nivel que el gobierno se vio en la necesidad de presionar a las empresas
para elevar el contenido local en sus vehiculos y exportar mas partes y
accesorios con el fin de compensar el déficit comercial (Carrillo,
Mortimore y Alonso, 1996).

Cuadro 2
México: ventas de vehiculos de pasajeros, exportaciones y mercado interno,
1978-1993 (miles de unidades). a/

1978-82b/ 1983-87h/ 1988-92b/ 1993-94
Exportaciones:
Ford - 10,4 87,3 140,0
General Motors - 17,7 52,6 109,6
Chrysler - 15,8 53,7 88,6
Volkswagen 14,7 8,3 30,4 80,6
Nissan - 4,2 18,4 43,0
Total 14,8 56,4 242.,4 461,8
Ventas en el mercado interno:
Volkswagen 93,0 64,5 111,3 148,5
Nissan 39,0 45,9 78,0 90,8
Chrysler 49,7 29,1 61,3 52,0
Ford 39,6 25,7 51,4 45,6
General Motors 23,0 15,5 32,9 40,6
Otros b/ 37,2 12,6 - -
Total 281,3 193,3 334,9 377,5

a/ No incluye vehiculos importados. Estos declinaron de 6.048 en 1992 a 3.273 unidades en 1993.

b/ Diesel Nacional S. A. (Renault) y Vehiculos Automotores Mexicanos S. A. (American Motors).

Fuente: M. Mortimore (1995a), con base en datos de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz AMIA.
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En los afios de la etapa posterior (1983-1987), precisamente cuando
la demanda doméstica tocé sus niveles mas bajos, las empresas respon-
dieron construyendo modernas plantas de motores. Teniendo en cuenta
el colapso del mercado domeéstico, estas firmas tuvieron un gran éxito
introduciendo en ellas tecnologia de punta (Shaiken y Herzenberg, 1987;
Moreno, 1988). Este éxito coincidio con la formulacién de nuevas estra-
tegias corporativas provenientes de las casas matrices de los producto-
res americanos operando en México (GM, Ford y Chrysler), animadas
por defender el mercado nacional de la penetracidon de importaciones
japonesas y de otros productores. De los primeros resultados de estas
iniciativas hablan por si mismas las cifras: en 1982 fabricaron 400 mil
motores para la exportacion y dos afios despues, 1,2 millones. Desde
1984 las exportaciones fluctian anualmente en una banda de 1,3 a 1,5
millones de motores.

Previo a las presiones del gobierno y a la persistente depresién del
mercado mexicano, se sumo la dificil situacién competitiva de las fir-
mas estadounidenses en el mercado de su propio pais. Las establecidas
en México, pero sobre todo las «Tres Grandes Americanas», decidieron
realizar nuevas e importantes inversiones en plantas modernas con el
objeto de producir y exportar desde México, ademés de los motores,
autos compactos para abastecer el mercado de Estados Unidos. Como
antes sucedi6 con los motores, en esta Gltima fase de 1988 a 1996 las
exportaciones de autos registraron un crecimiento explosivo, de tal ma-
nera que el sector produjo un superavit comercial de 1,3 mil millones de
ddlares en 1990.

La transformacion de la 1AM se debié en primer lugar a las inver-
siones de las principales firmas estadounidenses de autos y, en segundo
lugar, a la creciente especializacién de su produccién. En relacién a lo
primero, no cabe duda de que la expansién y reorganizacion de la in-
dustria automotriz es tributaria del esfuerzo desplegado por las llama-
das «Tres Grandes» para enfrentar la competencia japonesa en el propio
mercado estadounidense. Estas firmas prefirieron a México por sus ba-
jos costos de produccidn, en particular los salarios, y su cercania geogréa-
fica. Con las nuevas estrategias corporativas lograron integrar sus ope-
raciones en México con el sistema de produccién norteamericano (Ozawa,
1994). Aunque claro esta, contaron con un contexto politico extremada-
mente favorable pues fueron apoyadas por las politicas macroeconémicas
del gobierno mexicano, en especial por los decretos automotrices de 1983
y 1989, y por las negociaciones del TLCAN (SECOFI, 1994a). En este
sentido, la IAM cambi6 la estrategia de consolidar y expandir el merca-
do mexicano por la de buscar eficiencia en sus inversiones directas (Ca-
rrillo, Mortimore y Alonso, 1996). Y en relacion a la especializacion pro-
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ductores existentes
en el pais. Esta ven-
taja y su deseo de
consolidar sus ope-
raciones en México
con el fin de produ-
cir para toda Norte-
ameérica, se reflejo en
diversos proyectos
de inversion de
Chrysler, GMy Ford,
los cuales represen-
taron cerca de mil
millones de doélares
tan s6lo en 1994. Las
reglas de origen con-
tenidasenel TLCAN
(62,5% de contenido
norteamericano),
inspird proyectos de
inversion de empre-
sas no americanas
(Nissan y VW) del
orden de 1,2 mil mi-
llones de doélares,
con el objetivo de
expandir y consoli-
dar sus redes locales
de proveedores. Mas
aun, a pesar de las
ventajas dadas a los
productores origina-
les, nuevos ensam-
bladores (BMW y
Honda) registraron
inversiones del or-
den de los 246 millo-
nes de doélares en
1994. También se es-
tableci6 la empresa
Mercedes Benz. Es-
tas cifras de IED,
aparte de los 10 mil
millones de doélares

A

ductiva, la industria automotriz ha privilegiado la fabricacion y expor-
tacion de autos compactos y subcompactos de cuatro a seis cilindros,
determinada clase de motores y un nimero limitado de autopartes (par-
ticularmente arneses, vestiduras, mofles y escapes). Ademas las plantas
se estan especializando en un solo modelo. De acuerdo con las cifras de
exportacion (enero-junio de 1996) de la Asociacién Mexicana de la In-
dustria Automotriz, el Escort representaba el 63 por ciento del total de
unidades de Ford en México, el Cavalier el 100 por ciento de GM, y el
Sebring el 61 por ciento de Chrysler.

Ademas de su creciente especializacion, la IAM ha tenido un éxito
notable en la introduccién de tecnologias de punta, particularmente con
la construccidn de nuevas plantas desde el inicio de la década pasaday
en mucho menor medida al reorganizar los viejos establecimientos (Mo-
reno, 1995; Shaiken, 1994; Carrillo, 1990). La inversidn en plantas mo-
dernas muestra claramente la importancia de esta Ultima etapa
exportadora. Segun la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial se
habian registrado un total de 2,5 millones de délares en proyectos para
la industria automotriz en 1994 (SECOFI, 1994b). Las seis principales
firmas (en diez de sus plantas) alcanzan una «nueva» inversion total de
casi 6 mil millones de délares.®

Es importante sefalar que las plantas nuevas se construyeron, en
su mayoria, en el norte de México, con nula o escasa tradicion sindical y,
sobre todo, cercanas a la frontera con Estados Unidos (mapa 1). La ten-
dencia desde hace quince afios hacia la concentracion de compafiias ex-
tranjeras en esta zona resulta la consecuencia de diversas y marcadas
ventajas de localizacion de la regidn; entre ellas se destacan: abundancia
de mano de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica
y laboral, y proximidad con Estados Unidos. La coordinacion para el
disefio y la produccion en las firmas americanas se simplifica por el he-
cho de contar con una frontera de 3.200 km. de extensién; y los produc-
tos enviados desde México pueden llegar a su destino en Estados Uni-
dos en una semana aproximadamente, lo que significa una notable dife-
rencia comparativa frente a las ocho semanas que insume el envio desde
Asia (U.S. Congress, 1992: 166).

La apertura de estas plantas dio a las firmas productoras la oportu-
nidad de incorporar mejores tecnologias. La informacién disponible in-
dica un claro incremento de los niveles de automatizacion (Carrillo, 1996),
aungue limitado a ciertas fases del proceso y condicionado por las estra-
tegias de innovacion de cada empresa, mas que por sus politicas de ex-
portacién. En realidad, cada firma despliega estrategias diferentes. Ford
se esforz6 por implementar procesos de alta tecnologia con formas flexi-
bles de organizacion y la apertura de maquiladoras de mediana sofisti-
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Mapa 1

Cadena de produccién en la industria automotriz

Tijuana
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Fuente: Ramirez,1993, p. 60.

cacion técnica para luego venderlas; General Motors, por su parte, desa-
rrollé inicialmente plantas de autopartes altamente intensivas en mano
de obra barata, pero recientemente cre6 un complejo industrial de com-
ponentes mayores que incluye actividades de investigacién y desarro-
llo; y Chrysler, sobre todo, se orientd hacia la reconversion de estableci-
mientos ya existentes, y externalizo sus plantas maquiladoras creando
una base de redes de proveedores (Carrillo, Mortimore y Alonso, 1996).

Adiferencia de parciales innovaciones en tecnologia dura, las trans-
formaciones en la organizacién del trabajo y de la produccion han sido
ampliamente difundidas en todas las empresas automotrices. En las plan-
tas de las cuales se cuenta con informacion, se ha adoptado la filosofia
de mejoramiento y control de calidad bajo los principios de autonomia
responsable. Entre las técnicas que mayor difusién han recibido, se regis-
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tra el sistema Justo a Tiempo (Just-in-time-JIT), el control estadistico de
proceso (CEP), los circulos de calidad y los equipos de trabajo (Carrillo,
1994:; Micheli, 1994; Montiel, 1993; Pelayo Martinez, 1992; Shaiken, 1990).

La evidencia disponible (Ramirez, 1995a, 1995b; De Maria y Cam-
posy Lépez, 1992; Carrillo, 1990) sugiere que, en términos de producti-
vidad y calidad, las nuevas plantas de produccién en México han logra-
do, y en ciertos casos sobrepasado, los estandares establecidos por las
compafiias americanas de autos, incluyendo los transplantes japoneses
operando en Estados Unidos. La experiencia de Ford en México es par-
ticularmente relevante al respecto. La planta de motores de Ford en
Chihuahua y sus operaciones de ensamble en Hermosillo han sido ex-
tensamente examinadas y son consideradas ejemplos de cGmo un pro-
ceso de produccion avanzada puede ser exitosamente transferido a pai-
ses recientemente industrializados (Shaiken, 1990). La mencionada planta
de Ford-Hermosillo introdujo muchas de las experiencias més avanza-
das en técnicas de produccidn y préacticas organizacionales.

Una de las condiciones que ha hecho posible esta difusion de técni-
cas organizacionales es, sin duda, la apertura de las nuevas plantas en
zonas no industriales, lo que brinda la posibilidad de que las firmas re-
formen sus relaciones con los sindicatos de la rama. Todas las recientes
operaciones ubicadas en el norte se iniciaron con nuevos sindicatos, de
caracteristicas progubernamentales (en especial la Confederacién de
Trabajadores de México), pero con logicas de sindicatos de empresa. Si
bien los comités ejecutivos fueron electos de la plantilla del personal de
las fabricas, se trata en todos los casos de trabajadores jovenes y sin ex-
periencia laboral ni sindical. De mayor importancia quizés, es que los
contratos colectivos firmados, incluso desde antes de iniciar las opera-
ciones, fueron descentralizados de los corporativos hacionales y «nacie-
ron flexibles» al brindar una gran discrecionalidad a las empresas para
ajustar los mercados internos de trabajo y los trabajadores a las necesi-
dades de las firmas.

Una vez alcanzadas la compactacidén de contratos colectivos, una
amplia flexibilidad gerencial para realizar ajustes y la disminucién de la
capacidad de negociacion sindical, las empresas pusieron la mira en
varias iniciativas, entre ellas: reorganizar las categorias profesionales
reduciendo su humero; actualizar y dar mayor realce a los esquemas de
capacitacién y certificacion; modificar los esquemas salariales disminu-
yendo sus categorias e intentando un pago maés individualizado (aun-
que poco difundido realmente); y establecer criterios de promocién ba-
sados en el pago por conocimiento y en la movilidad ascendente “racio-
nal” para favorecer a los mas capacitados y premiar la productividad y
las actitudes colaboradoras, via mejoramiento a la productividad.
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Sintetizando, tenemos que la profunda transformacion de la indus-
tria automotriz se presentd en un breve periodo (1983-1988) y contem-
pl6 desde la total reorientacién de la produccion hacia el mercado de
exportacion, principalmente Estados Unidos, hasta la flexibilizacion de
las relaciones laborales, pasando por la modernizacién y construccién
de plantas, la especializacién productiva en ciertos tipos de autos y
autopartes, la automatizacién, y la adopcion de nuevas formas flexibles
de organizacion del trabajo. Evidentemente se trata de un proceso que
aun continla. Las recientes estrategias de los corporativos transnacionales
automotrices, particularmente de las “Tres Grandes” americanas, estu-
vieron encaminadas a recuperar el mercado norteamericano ante la agre-
siva competencia asiatica, a partir de un fortalecimiento de sus opera-
ciones en el norte de México, y de una reestructuracidén tecnoldgica,
organizativa y laboral de los establecimientos a lo largo del pais. Este
proceso, que se inicia internamente en las plantas ensambladoras de
automdviles y en las plantas de motores, estar4d acompafiado por una
reorganizacion de las relaciones entre empresas, esto es, de las formas
de relacién entre clientes y proveedores, lo que llevara a nuevos tipo de
encadenamientos productivos, como se vera en la siguiente seccion.

ENCADENAMIENTOS PRODUCTIVOS

La adaptacion del sistema JIT/CTC (control total de la calidad) obli-
g6 a varias empresas automotrices en México a promover el estableci-
miento de proveedores independientes, localizados cercanamente y con
una gran responsabilidad en cuanto a las especificaciones contratadas.
Este proceso, que bien puede asociarse con la conformacién de clusters’
sectoriales, no se ha difundido tanto como podria esperarse y, desafor-
tunadamente, no ha sido ampliamente estudiado en el caso mexicano,
aunque la preocupacion por este fenomeno crece en la actualidad.® Si
bien el establecimiento de relaciones JIT entre empresas es el tipo de
encadenamiento que en todo caso mas se ha estudiado, no deja de ser
tan s6lo un tipo de encadenamiento, aungque muy probablemente el mas
eficiente y el que dirige los clusters.

En términos generales, se puede establecer que la situacién especi-
fica de los establecimientos dentro de las cadenas productivas de la
industria automotriz se desconoce, asi como dentro de ciertas redes
en particular. El tipo de encadenamiento que mas se ha estudiado, como
fue sefialado, es el sistema JIT/CTC. Fuera de estas investigaciones
aisladas que analizan la implementacion del JIT entre ensambladoras
y proveedores en el sector automotriz (Ramirez, 1995a y 1995b;
Micker, 1996), en general prima un enfoque de los encadenamientos
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® Clasificadas en 9 di-

visiones: [1] sistema
eléctrico, [2] sistema
de enfriamiento, [3]
motores y sus partes,
[4] transmisién, sus-
pension, direcciéon y
embrague, [5] frenos
y sus partes, [6] ac-
cesorios, [7] estam-
pados y sus partes,
[8] vidrios y [9] al-
fombras, asientos y
sus partes (Clark
Ramirez, 1994).

que se ha preocupado por su cuantificacion (Aguilar, 1996), generalmente
en términos monetarios. Por tanto, muy poco se conoce sobre los
requerimientos organizativos que las relaciones con determinados pro-
veedores o compradores le imponen al productor en cuestion, y sobre el
significado de ello para los recursos humanos y las competencias labo-
rales.

La industria automotriz en México continGla compuesta por dos
grandes segmentos: la industria terminal, conformada por un nimero
reducido de firmas, todas ellas transnacionales orientadas desde hace
algunos afios principalmente hacia la exportacion, y la industria de
autopartes (empresas extranjeras y nacionales)® formada por una gran
cantidad de empresas de diferente tamafio (figura 1); un grupo signifi-
cativo de éstas exporta sistematicamente sus productos desde hace por
lo menos tres afios (Clark Ramirez, 1994). La cadena productiva de la
IAM esta compuesta por cuatro grandes segmentos: a) ensambladoras
de vehiculos (con siete firmas que actualmente dirigen la cadena),
b) componentes mayores y sub-ensambles (con las empresas de
autopartes mas importantes), ¢) partes y componentes, y d) materias
primas (MIB, 1994) (figura 2).

Segun Ramirez (1995b), el nuevo modelo de encadenamiento pro-
ductivo del sector automotriz, dentro de la industrializacién exportadora
y en contraste con el modelo de sustitucion de importaciones, se basa en
diversas caracteristicas que podemos agrupar en cinco:

En primer lugar, y presentando una diferencia central con el mode-
lo anterior, el ntcleo productivo de los encadenamientos son precisa-
mente los complejos JIT/CTC, mientras que en el modelo de sustitucion
de importaciones el patrén de cooperacién alrededor de los productores
estaba basado en proveedores nacionales mediante la implementacion
de tarifas altas a la importacion de partes (Ramirez, 1995b: 143-148). En
esta nueva red de relaciones, las unidades que forman parte de la es-
tructura real de produccién de las firmas se integran unas con otras de
acuerdo con su nivel de aplicacién del sistema JIT/CTC. Es decir que las
relaciones tienden a ser mas estables y formalizadas, y menos jerarqui-
cas, en lamedida que las unidades productivas tienen una organizacion
que realza el aseguramiento de la calidad y la entrega justo a tiempo.
Evidentemente, el JIT/CTC plantea ciertos requisitos que se obtienen en
diferentes niveles para su correcta aplicacion: a nivel micro (planta), re-
gional (politicas regionales o desarrollo de suministradores) y macro (en
las legislaciones flexibles o politicas para alentar la liberalizacién). Estos
varian en cada planta, dependiendo de la edad de la misma, el origen
del capital, el grado de automatizacién y el tipo de producto (Ramirez,
1995b: 125-126). Incluso la actual division espacial productiva —que ve-
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Figura 1

Encadenamientos industriales de la industria automotriz y de autopartes
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Estratégicos, mayo de 1994, p. 47.
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Cadena de produccion en la industria automotriz

Figura 2
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remos més adelante— est4 relacionada con la aplicacién del sistema JIT/
CTC; de tal manera que la propia decision de las firmas de localizarse en
las zonas industrialmente nuevas en el norte de México, es una estrate-
gia competitiva en si misma, en donde resulta *“... que la industria crea
SuU propio espacio y no viceversa como mantiene el pensamiento orto-
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doxo” (Ramirez, 1995b: 123-26). En otros términos, cada uno de los esta-
blecimientos transnacionales operando en el norte de México, desde fi-
nales de la década del setenta, forma parte de la estrategia de
competitividad de las firmas para recuperar el mercado en Estados Uni-
dos.

En segundo lugar, los encadenamientos son una intensa'y compleja
red de transacciones de insumos-producto, caracterizadas fundamen-
talmente por fuertes relaciones intra-firma. En estos encadenamientos
el nUmero de agentes productivos involucrados es mayor que en el mo-
delo de industrializacién por sustitucion de importaciones, ya que par-
ticipan maquiladoras y no maquiladoras (ubicadas en México o no), y
empresas de distinto tipo: independientes (con propietarios estadouni-
denses, japoneses 0 mexicanos), subsidiarias y matrices. Asimismo se
incrementan las transacciones involucradas, y todos los agentes provee-
dores suministran a las plantas ensambladoras y de motores una diver-
sidad de componentes, ademas de servicios intangibles que se
intercambian bajo complicados pero bien definidos patrones (Ramirez,
1995b: 149).

En tercer lugar, existe una tendencia hacia una mayor integracién
vertical de las firmas en el mismo territorio. En la medida de esta inte-
gracion, las relaciones intra-firma tienen una importancia muy superior
a cualquier otra. La especializacion productiva ha provocado, por una
parte, una rapida centralizacién, lo cual a su vez ha modificado y simul-
taneamente intensificado las relaciones entre los establecimientos de una
misma firma. Pero por otra parte, y de acuerdo con los mismos motivos
de especializacidn, las firmas se han «desintegrado», al externalizar y
subcontratar muchas de las autopartes, asi como diversos servicios al
productor (mantenimiento, limpiezay servicios generales que antes rea-
lizaban sus propios trabajadores sindicalizados). Con respecto a la
externalizacién de la produccidn, se observa una cierta tendencia a des-
centralizar la fabricacion de autopartes en productores independientes
y subsidiarias de la propia firma, lo cual ha implicado en la mayoria de
los casos una relacién mucho més exigente en cuanto a calidad, precio y
entrega (Ramirez, 1995a).

En cuarto lugar, y como ya fue sefialado, la concentracién de las
nuevas plantas y los encadenamientos resultantes se presentan pri-
mordialmente en el norte de México, lo que ha transformado
profundamente la distribucién geogréfica de este sector. El conjunto de
ensambladoras y proveedores desde el inicio de la |AM estuvo localiza-
do en areas industriales dentro y alrededor de grandes ciudades, con
acceso a mercados masivos y provistos de infraestructura. De 1962 a
1977, el 80 por ciento de la produccion de motores y autos se concentré
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10 GM, Chryslery Ford
eran responsables
del 78% de la pro-
duccion de los moto-
res y del 92% de los
automoviles hechos
en Meéxico entre
1983-1987. En junio
de 1996, estas firmas
concentraban el 74%
de la produccion de
automoviles para el
mercado de exporta-
cién.

en la Ciudad de México y Toluca (Ramirez, 1995b: 94), mientras que
actualmente la mayor exportacion se localiza en el norte del pais en areas
conocidas como greenfields (con excepcién de Monterrey), con un relati-
vo desarrollo industrial y con sindicatos débiles o inexistentes como en
Ciudad Juérez. Esta division espacial ha traido consigo nuevos patrones
de especializacion regional de la IAM. Las plantas en el norte producen,
basicamente para exportacion, motores de cuatro y seis cilindros, autos
pequefios, con mayores niveles de automatizacién y mano de obra mas
calificada, y autopartes como los arneses. Mientras que las plantas en la
region centro producian hasta hace poco, y con excepcién de
Aguascalientes, motores de seis y ocho cilindros, autos medianos y ca-
miones de carga, fundamentalmente para el mercado interno, contando
con un mayor grado de integracion nacional. No obstante esta especiali-
zacion de las plantas del centro, el patrén tiende a cambiar hacia la “es-
pecializacion exportadora” (como en Volkswagen por ejemplo) debido
tanto a la crisis econémica que arrastra el pais desde 1994 por la deva-
luacion del peso mexicano frente al délar, como a la reestructuracion
industrial de las empresas antiguas en los brownfields (Ford-Cuautitlan,
Chrysler-Toluca, Nissan-Cuernavaca) y al inicio de su plataforma de
exportacion.

Y en quinto lugar puede sefialarse que, en estos complejos son las
ensambladoras (o plantas terminales), y particularmente las “Tres Gran-
des” americanas, las que acuerdan esquemas de control de comprado-
res, ademas de constituir la base y direccién de la cadena productiva.
Dicho de otra manera, las casas matrices ubicadas en el noroeste de Es-
tados Unidos y en especial, las subsidiarias establecidas en México, son
los producer driven que determinan el conjunto de relaciones con los pro-
veedores. Estas relaciones varian de un conglomerado a otro, debido a
las diferentes estrategias de integracién adoptadas por las CTN, a tra-
ves, principalmente, de sus subsidiarias localizadas en México (Ramirez,
1995b: 149). Si bien las Tres Grandes han controlado el proceso de indus-
trializacion, tanto en el modelo de sustitucion de importaciones como
en el de exportacién, la diferencia sustantiva con el modelo anterior es
que los suministradores estdn mayormente relacionados con las CTN,
estableciéndose, nuevamente como una hipétesis de trabajo, una inten-
sa interdependencia asimétrica.

Pasemos ahora a revisar algunos ejemplos de encadenamientos de
acuerdo con los dos tipos de unidades productivas mas importantes
dentro del modelo de industrializacion para la exportacién: las
ensambladoras exportadoras o plantas terminales, y las maquiladoras
de autopartes y los proveedores nacionales. También se presentan los
resultados sobre encadenamientos de un estudio sectorial.
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Ensambladoras exportadoras

El proceso de modernizacién en las plantas ensambladoras ha sido
ampliamente difundido, en especial la aplicacién del sistema JIT/CTC.
Se han establecido diversos complejos productivos en el norte de Méxi-
co, propiedad de las transnacionales del auto, lo cual esta conformando,
segln Ramirez (1995b: 58) un modelo «semi-cluster» de industrializa-
cion con proveedores cercanos. Esto significa que las firmas han abierto
nuevos sitios de produccion a través de mecanismos de cooperacion, y
han trasladado procesos productivos de Estados Unidos y Canadé hacia
la zona norte, conformando asi los denominados semi-clusters.

La Ford-Hermosillo es tal vez el mejor ejemplo de este intento. A
través de la adopcion sistémica de los principios y précticas del JIT/
CTC y del aprendizaje organizacional continuo (Carrillo, 1996, 1993;
Shaiken, 1994, 1990) se ha logrado conformar un semi-cluster. En rela-
cion con el JIT, la empresa ha impuesto diferentes requisitos de entrega
de acuerdo con distintas categorias de proveedores.™ La complejidad de
los procesos productivos de los proveedores es distinta; algunos de ellos
no mantienen inventarios de productos finales (en ciertos casos el in-
ventario es de una hora y media mientras que en otros es de dos dias).
Asimismo, los niveles de inventario de insumos varian segun el tipo de
proveedor. Puede tratarse de empresas subsidiarias independientes, o
de empresas pertenecientes a grupos nacionales, o de subsidiarias de
otras corporaciones.

La organizacion de la red de suministradores es internacional y esta
determinada por la demanda que hace la planta matriz en Detroit. Los
suministradores JIT proveen, en general, componentes con tecnologia
intermedia, en fases que no son consecutivas con el proceso de la
ensambladora (Ramirez, 1995a: 158-163). Los proveedores “satélites” se
especializan en «componentes externos» y son los Unicos participantes
enteramente de la red que practican el sistema JIT en su forma conven-
cional (nueve suministradoras y una firma transportista, donde sus pro-
ductos son usados en las fases finales de ensamble y pintura). Estos su-
ministradores pueden ser de responsabilidad total o JIT.?? La diferencia
radica en que los primeros pueden tener un grupo de trabajadores en la
linea de ensamble dentro de la Ford-Hermosillo, quienes ejercen una
estricta supervisién sobre el producto suministrado a través de técnicas
como el CEP y el Kaizen, lo cual no puede ser puesto en practica por los
segundos (Ramirez, 1995a: 157-158).

Pero Ford-Hermosillo no constituye solamente un buen ejemplo de
aplicacion del sistema JIT/CTC, sino también de las limitaciones del
transplante del modelo japonés hacia contextos regionales de mercados

369

1

12

Ramirez  (1995a)
menciona que esta
empresa cuenta con
cuatro tipos de sumi-
nistradores: (1) pro-
veedores JIT cerca-
nos a la planta con
entregas diarias (no
son los Gnicos sumi-
nistradores); (2) pro-
veedores de respon-
sabilidad total (Uni-
cos proveedores) con
entregas diarias y
que trabajan conjun-
tamente con Ford en
las lineas de ensam-
blaje; (3) proveedores
nacionales y (4) pro-
veedores internacio-
nales.

En contraste se en-
cuentra el caso de
Nissan-Aguascalien-
tes, una empresa con
4.500 empleados, que
cuenta con ocho pro-
veedores cercanos,
pero sélo uno, sumi-
nistrador de ves-
tiduras de asientos,
trabaja con JIT.



Jorge Carrillo y Miguel Angel Ramirez

de trabajo y de relaciones industriales como México (particularmente en
lo que se refiere a los equipos de trabajo y la autonomia responsable)
(Carrillo, 1995; Garcia Figueroa, 1995; Covarrubias y Grijalba, 1994;
Bisberg, De la Garza y Montiel, 1994). Asimismo, con referencia a sus
componentes mayores, éstos no son integrados ni local ni regionalmente,
ya que provienen de Japon. Més aun, un estudio reciente de un provee-
dor cercano de Ford-Hermosillo, muestra que dicho proveedor ha al-
canzado la mas alta especializacion, funciona con JIT y ha elevado sus-
tancialmente la productividad; pero al contrario de lo que sucede en
Ford-Hermosillo, se ha desautomatizado, ha reducido el volumen de
empleo, la organizacién del trabajo continta siendo tradicional, y los
salarios y las condiciones de trabajo son menores que las de Ford-
Hermosillo. Ademas, a diferencia del sindicato de Ford-Hermosillo que
recupera espacios de negociacién, los trabajadores de la proveedora ni
siquiera saben que tienen sindicato (Micker, 1996).

Otro ejemplo de aplicacion del JIT/CTC y de la conformacion de un
semi-cluster de diferente tipo es el caso de General Motors-Ramos Arizpe.
Este complejo estd compuesto por una planta de ensamble de GM y por
las plantas de motores de GM y Chrysler. La aplicacion del JIT en los tres
establecimientos no ha sido tan intensa como en el caso anterior y ha
resultado mas dificil debido a que sus proveedores no se localizan en la
periferia de las plantas, sino que se encuentran en ciudades cercanas
como Monterrey y Saltillo, o en localidades fronterizas como Matamo-
rosy Nuevo Laredo. No obstante, han preferido proveerse regionalmente
de partes vitales para los autos y los motores. La relacion entre empresas
también es distinta de la de Ford-Hermosillo, ya que los suministrado-
res méas importantes del complejo son fuertes compafiias mexicanas que
tienen el monopolio de sus componentes, como el caso Cifunsa que pro-
duce monoblocks para motores. Esta empresa trabaja con veintidds su-
ministradores y organiza su produccion diaria sobre la base de un pro-
grama semanal que le mandan las ensambladoras americanas, mante-
niendo un inventario final con la cantidad producida en cuatro horas
aproximadamente (Ramirez, 1995b: 169-170).

En cuanto al CTC, su uso se ha generalizado dentro del complejo.
Micheli (1994) encuentra que si bien la planta de autos de GM se en-
cuentra semi-automatizada, mantiene un constante proceso de innova-
cion organizacional y de mejoras en los medios de produccion, en don-
de la estructura organizacional descansa en los conceptos centrales del
JIT y de los grupos de calidad, y el trabajo se caracteriza por la
polivalencia, el entrenamiento y el aumento de responsabilidades.

Por tanto, al comparar Ford-Hermosillo con el complejo de Ramos
Arizpe resulta que la primera empresa entabla una relacion territorial
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mas estrecha dictada por el JIT/CTC pero con un numero pequefio de
proveedores que surten componentes “menores” y con escasos encade-
namientos hacia atras. Mientras que el complejo de Ramos Arizpe esta-
blece relaciones JIT/CTC de menor magnitud pero con més alta canti-
dad de importantes autopartistas que producen componentes “mayo-
res”, los que a su vez mantienen extensas cadenas hacia atras.

Resumiendo, y sobre la base de la escasa literatura existente, todo
parece indicar que las plantas ensambladoras de automoviles y las pro-
ductoras de motores mantienen intensas, y en algunos casos extensas,
relaciones con proveedores cercanos nacionales y, principalmente, con
suministradores extranjeros. Las cadenas que se forman a partir de estas
empresas de autopartes es un asunto que aln se desconoce y que esta
directamente vinculado con la conformacion de clusters. Por ejemplo,
una planta de Nissan Aguascalientes tiene ocho proveedores cercanos y
s6lo con uno mantiene JIT (segun el gerente de produccion). Una con-
clusion preliminar sobre los encadenamientos que se estdn conforman-
do en la zona norte de México es que son de distinto tipo aun para las
transnacionales americanas automotrices. El estudio de Ramirez con-
cluye que las politicas para contratar proveedores utilizadas por las “Tres
Grandes” es diferente en cada firma, e incluso, podriamos agregar de
acuerdo con entrevistas propias, en empresas de la misma firma (GM-
Ramos Arizpe versus GM-Juérez, por ejemplo). En algunos casos la ex-
periencia internacional en proyectos exportadores es de vital importan-
cia, mientras que en otros no constituye un factor central. De igual ma-
nera, la estrategia para desarrollar proveedores por parte de las CTN
también resulta diferente, lo cual implica la necesidad de una mayor
investigacion sobre las cadenas productivas en regiones y localidades
especificas segun firmas transnacionales.

Maquiladoras de autopartes para la exportacién
y proveedores nacionales

Las empresas maquiladoras de autopartes iniciaron su aparicién
en Ciudad Juérez a finales de la década del setenta, con la entrada de la
Chrysler. Pocos afios después comenzaron a difundirse tanto plantas de
GM vy Ford, asi como de grandes empresas que operan en el mercado
estadounidense, por ejemplo Yasaki o Essex International. Las “Tres Gran-
des Americanas” eran propietarias, en 1995, de una cuarta parte del to-
tal de las aproximadamente 180 plantas maquiladoras automotrices y
ocupaban a una tercera parte de los 150.000 empleados. Tan s6lo la divi-
sion Packard de GM contaba, a principios de 1996, con 33 mil trabajado-
res en plantas maquiladoras ubicadas a lo largo de la frontera norte.
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Estas empresas iniciaron su produccion con procesos intensivos en
mano de obray en segmentos de ensamble tradicional como los arneses
(cableados eléctricos). Pero posteriormente se construyeron plantas de
manufactura para la produccién de radiadores, mofles y partes para el
motor (como los solenoides), con tecnologia avanzada y a través de la
utilizacidn de précticas del sistema JIT/CTC. El caso extremo es la aper-
tura de un Centro de Investigacion y Desarrollo de GM en Ciudad Juérez
(una maquiladora més formalmente hablando) que ocupa a 800 inge-
nieros y que suministra, principalmente, lineas de ensamble (lay out,
maquinaria, equipo, etcétera) a la maquiladora propiedad de la misma
division ubicada en esa ciudad.

Las maquiladoras se encuentran integradas verticalmente con las
ensambladoras en Estados Unidos y, en menor medida, con las subsi-
diarias americanas localizadas en México y dedicadas también a la ex-
portacion. La evidencia existente hasta el momento permite suponer
que las plantas maquiladoras mantienen escasos vinculos con empresas
mexicanas o extranjeras establecidas en este pais. A excepcion de uno o
dos proveedores importantes de componentes (generalmente de otra
actividad econdmica), y de proveedores indirectos (pequefios talleres
de maquinado y de inyeccion de pléstico), gran parte del suministro
proviene de Estados Unidos o Japon. Evidentemente se requiere prestar
una mayor atencion al estudio de los encadenamientos hacia atras en
plantas de autopartes localizadas en México.

La gran mayoria de las maquiladoras (sean subsidiarias o no de las
“Tres Grandes™) surten a empresas de “equipos originales”, lo cual sig-
nifica que venden, y en muchos casos entregan, directamente a las
ensambladoras de GM, Ford o Chrysler, establecidas en diversos luga-
res de Estados Unidos. El resto de las maquiladoras exporta al consumi-
dor (las empresas conocidas como after market). En relacién con los pro-
veedores nacionales de autopartes, particularmente las grandes empre-
sas, suministran directamente a las ensambladoras ya sea dentro de
Meéxico o en el exterior. En todos los casos se trata de empresas que com-
piten en el mercado estadounidense.

Los estudios sobre la aplicacion del JIT/CTC muestran que un por-
centaje considerable de los establecimientos ha implementado circulos
de calidad y, en forma masiva, el CEP (Pelayo Martinez, 1992, Carrillo,
1990 ). Aun en plantas maquiladoras de arneses, caracterizadas por su
proceso de ensamble manual, se utiliza el JIT interno y ciertas préacticas
del CTC. En general, los principios JIT (particularmente internos) son
muy difundidos en este segmento productivo, pero la difusion del JIT
externo (esto es, hacia los proveedores) esta mucho menos desarrollada,
dado que la gran mayoria de los suministradores no se encuentran ni en
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la localidad ni dentro del pais. Se trata en muchos casos, por tanto, de
cadenas globales, b4dsicamente norteamericanas.

Entre las limitaciones de las plantas maquiladoras de autopartes se
registra una parcial y heterogénea aplicacion del JIT/CTC. Se ha obser-
vado que la supervision sobre los trabajadores y particularmente el con-
trol de los salarios corresponden audn a ciertas caracteristicas del
taylorismo.

En cuanto a las empresas no-maquiladoras, generalmente provee-
dores nacionales, se pueden dividir en dos segmentos principales: las
grandes empresas de autopartes que exportan directamente a las
ensambladoras o que estan vinculadas con plantas exportadoras en
Meéxico, y las empresas pequefias y medianas que surten al mercado
nacional original o de repuesto. Las del primer segmento pertenecen a
importantes grupos econémicos nacionales, por ejemplo Vitro, Nemack,
Metalsa o Condumex, caracterizados por una clara estrategia de inte-
gracion vertical y horizontal con sus propias empresas, y que han inicia-
do importantes inversiones conjuntas con CTN americanas como Ford y
GM.

Algunos de estos grandes productores mexicanos adoptaron el ré-
gimen de maquiladora tan sélo para poder proveer a las ensambladoras
exportadoras. Son precisamente los productores de componentes prin-
cipales los que suministran partes de tecnologias alta y media, mostran-
do importantes cambios en sus actividades productivas (se trata de alre-
dedor de 100 firmas). Obtienen grandes beneficios gracias a las tarifas
preferenciales que les aplican, por lo que las “Tres Grandes” promueven
las exportaciones indirectas provenientes de estos grandes suministra-
dores (Decreto 1989). Se trata de uno de los principales sectores automo-
trices, por lo cual se favorece la concentracion de produccién alrededor
de un pequefio numero de suministradores de primera fila. Estos man-
tienen con las CTN estrechas relaciones que incluyen subcontratacion,
acuerdos tecnolégicos e inversiones conjuntas (Ramirez, 1995b: 98-100).

En este caso, al igual que en las maquiladoras, los encadenamientos
hacia atras (aparte de aquellos entre plantas de sus propias firmas) son
muy escasos. También aqui aparecen algunos reducidos nichos de vin-
culacién para empresas pequefias como los talleres de maquinado.

En términos generales, las oportunidades de suministrar a las plan-
tas orientadas al exterior dependen generalmente de sus lazos con esos
suministradores mayores de componentes principales, es decir que sus
vinculos con ensambladoras transnacionales dependen de empresas
nacionales de autopartes. Por este motivo, muy pocas empresas en Méxi-
co pueden sobrevivir exitosamente como proveedores independientes,
amenos que tengan una posicion monopolica en el mercado domeéstico.
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Como consecuencia del posicionamiento en la cadena productiva
de unared especifica, los suministradores de estas plantas de autopartes
también presentan desigualdades tecnoldgicas. La diferencia varia de
acuerdo con tipo de proceso y producto, origen del capital y capacidad
competitiva de la firma (Ramirez, 1995b: 173). También existe una im-
portante diferencia en la organizacion de los suministradores: algunas
empresas despliegan una intensa relacién de cooperacién horizontal, y
trabajan en forma secuencial practicando el més sofisticado JIT, lo que
obliga algunas veces a desarrollar determinados programas, en coordi-
nacion no Unicamente con los ensambladores sino también con sus su-
ministradores. Se relinen para discutir planes de cooperacién y toma de
decisiones, y para llevar a cabo acciones correctivas y mantener una in-
tegracion sincronizada (Ramirez, 1995b: 175).

La industria metalmecanica: un estudio sectorial

Un estudio internacional comparativo, coordinado por laOIT y con
cobertura nacional para el caso mexicano, sobre las industrias metalme-
cénicay alimenticia, presenta conclusiones generales, significativas para
el caso de los encadenamientos productivos (Mertens, 1995a, 1995b). El
estudio se basa en 99 establecimientos encuestados, 30 de ellos ubicados
en Monterrey (la principal ciudad industrial de México). Aungue no con-
tiene un apartado especifico sobre dichos encadenamientos, el tema esta
muy presente a lo largo del informe. Con respecto a esta cuestion, la
investigacion ofrece varias conclusiones que pueden resumirse en una
principal: aunque los encadenamientos productivos pueden variar su
composicion en el tiempo y dependen del ciclo econémico, son siempre
relevantes con miras a la productividad y a la capacidad para generar
empleo en las ramas industriales en que se desarrollan (Mertens, 1995a).
Se encontraron ciertas subramas o grupos de actividades conformadas
en clusters que tienen mayores potencialidades para combinar aumen-
tos de productividad con incrementos en el empleo, de acuerdo con el
tipo de mercado y la forma de insercion en él (Mertens, 1995a: 45). Algu-
nos de los resultados mas importantes son: en primer lugar, que todas
las empresas que lograron incrementos simultaneos en empleo y produc-
tividad habian también acelerado las exportaciones; en segundo lugary,
paralelamente, el mercado interno siguié siendo importante; en tercer
lugar, varias de las ramas pertenecian a clusters de productos innovadores,
cuyos mercados estan en crecimiento nacional e internacional, como la
electronica y alimentos preparados y envasados; y en cuarto lugar, las
empresas de estas ramas dindmicas en productividad y empleo estaban
concentradas en grupos industriales como empresa-sistema.

374



Reestructuracién, eslabonamientos productivos y competencias laborales en México

Asimismo, el informe detecta «familias» de indicadores que las
empresas utilizan para mejorar su productividad, los cuales revelan una
estrategia subyacente y, como dato mas destacable, encuentra que estas
«familias» estan definidas de manera transversal, esto es, desde el pun-
to de vista de los encadenamientos productivos. En la primera y mas
importante de estas familias se coloca «al aseguramiento de la calidad
del proceso del producto y la relacion con los clientes» (Mertens, 1995:
74). En la segunda familia se encuentran los indicadores relacionados
con el grado de integracion y articulacién del proceso productivo. En
esta relacion con proveedores se sefialan: tiempos muertos de equipo, y
preparaciony arranque; consumo de materiales por cambio en el disefio
y nueva transformacién de las materias primas; lead-time del producto;
frecuencias de entrega de los proveedores e inventarios sobre ventas.
Son, como menciona el informe, «indicadores de la eficiencia cuantitati-
va (tiempos del flujo) y cualitativa (manufacturabilidad) de la integra-
cion productivay.

Finalmente, el informe incluye a los encadenamientos entre las ra-
zones que dan ventaja comparativa en productividad a los estableci-
mientos méas dindmicos. En el caso de la industria metalmecanica, el
mayor dinamismo se asocié con una alta cantidad de empleo (més de
250 personas ocupadas) y una orientacién exportadora, pero «la dina-
mica de productividad se mostré indiferente ante la presencia de capital
extranjeroy el aumento de las ventas y ganancias». En cualquier caso, el
informe advierte que la construccién de las ventajas competitivas de-
pende decisivamente de factores extra-planta, como son una relacién
mas estrecha con los proveedores por la reduccidén de tiempos de entre-
gay, aunque de manera menos pronunciada, con la mayor frecuencia de
entregas. Paralelamente, el estudio indica que el principal problema para
la productividad es la baja calidad del suministro de proveedores «re-
flejo de la deficiente y muchas veces inexistente articulacion entre com-
prador y suministrador» (Mertens, 1995: 95). Y agrega que «resulta evi-
dente que la estrategia de productividad con objetivos simultaneos en
precio, calidad y disefio, no pueden restringirse a la planta, se requiere
involucrar al entorno més inmediato, en particular, a los proveedores»
(Mertens, 1995: 96) Por ultimo, el estudio manifiesta que este mismo
problema también afecta la calidad del producto final y la capacidad del
establecimiento para adaptar su proceso a las cambiantes necesidades,
debido a la dificultad que implica una mala relacién con los proveedo-
res para el aprovisionamiento a tiempo de materias primas y otros
insumos.

Para terminar esta tercera seccién sobre encadenamientos produc-
tivos, podemos considerar que hay un proceso de difusion del sistema
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de produccion japonés en donde las plantas, tanto de la industria termi-
nal como maquiladoras de autopartes y proveedores nacionales, estan
experimentando los principios y las préacticas del sistema JIT/CTC. Prac-
ticamente todas las empresas automotrices en México (ensambladoras,
motores y autopartes que manufacturan para equipos originales,
magquiladoras y no-maquiladoras) han implementado de alguna mane-
ra este sistema, primero dentro de sus plantas y, posterior y principal-
mente, con los proveedores cercanos. Se conforman asi complejos JIT o,
como los denomina Ramirez, complejos territoriales-sistémicos o semi-
clusters, en donde la calidad e innovacion y la respuesta rapida, y no los
costos, son los factores principales para entablar relaciones de mediano
y largo alcance. No obstante, no debemos olvidar que los “complejos
JIT” mantienen grados distintos de desarrollo de acuerdo con la firma,
laempresay laregion. En este sentido, y tomando en cuenta las diferen-
cias regionales de encadenamientos dentro del propio eje de industriali-
zacion nortefio-fronterizo (Aleia, Alonso y Carrillo, 1995), la proximi-
dad geografica resulta importante Gnicamente cuando asegura altos ni-
veles de calidad y productividad, a través de diferentes tipos de coope-
racion inter-empresa, y mediante la aplicacion del JIT/CTC, lo que eli-
mina las actividades que no agregan valor. Esta integracion sistémica de
las empresas en los complejos semi-clusters genera condiciones favora-
bles para que las empresas lideres introduzcan a sus miembros en un
proceso de aprendizaje organizacional, creando con ello una fuerte ba-
rrera para los recién llegados (Ramirez, 1995b).

Si bien se identifican dos areas geogréaficas de produccion diferen-
tes en México, el norte exportador y el centro surgido de la politica de
sustitucién de importaciones (incluyendo Monterrey), no se pueden aso-
ciar a patrones de localizacion rigidos; es més preciso decir, segun
Ramirez, que en México existe una transicion de patrones tradicionales
de concentracién-dispersion hacia un nuevo patron de semi-clustering-
integracion. La transicién es mas avanzada en el norte porque la aplica-
cion del JIT/CTC es mas generalizada que en el centro (Ramirez, 1995b:
67). En otras palabras, dentro de cada &rea geogréafica de produccion es
posible observar diferentes estrategias de localizacién e integracién al-
rededor de los productores, en gran parte de acuerdo con la desigual
aplicacion del JIT/CTC. Lo cual incluso “...fomenta el desarrollo de fuer-
zas centrifugas en el establecimiento de algunos proveedores que apare-
cen en el centro del pais.” (Ramirez, 1995b: 67).

Si partimos de que el sistema JIT/CTC es fundamentalmente una
tecnologia organizacional que depende ampliamente de los empleados
involucrados, cabe preguntarse qué implicaciones tiene la difusion del
sistema JIT/CTC y la conformacion de semi-clusters en la formacion en
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el trabajo y en las competencias laborales. M&s aun, si conocemos que la
difusion de este sistema es heterogéneo entre las empresas y en los “com-
plejos-JIT”, seria importante investigar qué representa esto para los co-
nocimientos y habilidades de los trabajadores, y para los sistemas de
capacitacion en el trabajo. Veamos estos aspectos en la siguiente y Ulti-
ma seccion del presente anélisis.

RECURSOS HUMANOS Y FORMACION EN EL TRABAJO

Los sistemas de asignacion de puestos y promocién de personal
basados en competencias laborales dentro de las empresas, asi como la
capacitacion en el trabajo que ello implica, aln representan casos piloto
de intervencion por parte del sector publico mexicano y de organismos
internacionales. Es decir, si bien se ha constituido la institucionalizacion
del sistema de competencias, la industria en México no trabaja bajo este
enfoque, por lo menos no todavia.

En el caso de la industria automotriz, existen algunas empresas que
mantienen programas de capacitacion orientados al sistema de compe-
tencia laboral. Esto es, programas individuales de formacién de acuerdo
con la calificacion de cada trabajador, de tal manera que dichos progra-
mas permitan cubrir dominios especificos de conocimientos y habilida-
des, para que cada persona se vaya multicalificando. El pago es, al me-
nos tedricamente, por conocimiento o por desempefio, y la promocion
estd basada en una evaluacion critica de la certificacion de la competen-
cia. El caso de Ford-Hermosillo constituye un buen ejemplo de este sis-
tema, por lo menos en términos de su planeacion.

El sistema de competencia laboral forma parte, de alguna manera,
de laaplicacién del JIT/CTC, con la revaloracién de los recursos huma-
nosy la prioridad de la capacitacion como elemento motor del enrique-
cimiento del trabajo y de su impacto en la competitividad de las empre-
sas. Por ello exponemos brevemente la importancia de los recursos hu-
manos y particularmente de la capacitacion en el trabajo, y enseguida
presentamos algunas ideas, a manera de agenda de investigacidn, sobre
la posible difusion del sistema de competencia laboral en los encadena-
mientos productivos en el sector automotriz, como parte de las conclu-
siones generales.

En cuanto a los recursos humanos, cabe sefialar que la industria
automotriz en México cuenta con un volumen importante de emplea-
dos que crece en forma sorprendente desde la apertura de nuevas em-
presas a principios de la década pasada. En 1994 la IAM ocupaba un
total de 455.800 empleados, de los cuales las plantas terminales repre-
sentaban el 14,4 por ciento, las maquiladoras de autopartes el 28,4 por
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ciento y los proveedores nacionales de autopartes el 39,6 por ciento,
guedando el restante 17,6 por ciento a los distribuidores (SECOFI, 1995).
En cuanto al tamafio de las empresas, las ensambladoras de automovi-
les registran un empleo promedio mayor de 2.000 personas (VW ocupa
amés de 10.000). Entrevistas recientes en doce compafiias de autopartes
ubicadas en el norte de México, dedicadas a los arneses, limpiaparabri-
sas, radiadores y multiples de admisidn, entre otros, mostraban un pro-
medio de 1.537 empleados por empresa en 1995 (Carrillo, Mortimore y
Alonso, 1996). En cuanto a las maquiladoras de autopartes, el promedio
fue de 808 empleados por planta en 1996. En términos generales, el vo-
lumen de empleo en la IAM, bien sea visto por firma, por empresa o por
planta, se ha incrementado en los tltimos diez afios, particularmente en
el segmento de empresas para la exportacién (cuadro 3). Las maqui-
ladoras de autopartes crecen a un ritmo anual de més del 12 por ciento
desde 1983. Cabe destacar entonces que, a pesar de la introduccién de la
automatizacion y de la aplicacion del JIT/CTC en la IAM, el volumen
de empleo no disminuyd como muchos esperaban, sino que ha ido au-
mentando a traveés del tiempo.

Cuadro 3

México. Industria de vehiculos de pasajeros. Distribucion del empleo

(1982-1994) (miles)

Afio Ensam- % Auto- % | Distribui- % Magquila- % Industria % Total
bladoras *) partes *) dores *) doras *) Manufac- *)
turera

1982 49,9 19,2 119,8 | 46,1 77,1 29,7 13,0 5,0 0,0 0,0 259,8
1983 46,8 21,9 102,5 | 479 44,6 20,9 20,0 9,4 0,0 0,0 2139
1984 54,9 20,7 114,7 | 432 63,0 237 33,0 12,4 0,0 0,0 265,6
1985 53,6 18,5 128,7 | 443 65,1 224 43,0 14,8 0,0 0,0 290,4
1986 49,8 18,9 116,8 | 444 43,2 16,4 53,0 20,2 0,0 0,0 262,8
1987 50,9 17,7 121,9 | 424 51,9 18,0 63,0 21,9 0,0 0,0 287,7
1988 51,9 15,5 141,1 | 420 59,8 17,8 83,0 24,7 2.431,9 100,0 | 2.767,7
1989 52,4 13,5 155,2 | 40,1 89,3 23,1 90,0 233 2.492,7 100,0 | 2.879,6
1990 52,7 13,7 173,6 | 452 69,0 18,0 89,1 232 2.510,3 100,0 | 2.894,7
1991 68,8 15,5 184,2 | 416 78,0 17,6 112,0 253 2.500,2 100,0 | 2.943,2
1992 72,0 15,0 2015 | 42,1 81,0 16,9 124,4 26,0 2.402,7 100,0 | 2.881,6
1993 66,2 14,8 175,1 | 39,2 79,0 17,7 126,6 28,3 2.232,1 100,0 | 2.679,0
1994 65,7 14,4 180,7 | 39,6 80,0 17,6 129,4 28,4 2.519,7 100,0 | 2.9755

(*) Participacion de cada concepto en relacion con el total MBI, para datos preliminares 1992-1994.

Fuente: SECOFI: Direccion General de Fomento Industrial, Direccién de la Industria Automotriz. México,

reporte interno, marzo de 1995.

378




Reestructuracién, eslabonamientos productivos y competencias laborales en México

Con referencia a los requerimientos y programas de capacitacion,
asi como a las personas capacitadas, se ha producido en ellos un acre-
centamiento. En primer término hay que sefalar las condiciones
institucionales que han favorecido este esquema. Desde 1978, cuando se
reformd la Constitucion y la Ley Federal del Trabajo (LFT) para conver-
tir a la capacitacion en un derecho social y para estimular la participa-
cion de cualquier oferente con posibilidades, la capacitacion y el adies-
tramiento en la industria no habia enfrentado una coyuntura tan favora-
ble como la actual.®* Debido a la apertura comercial, a las presiones com-
petitivas que ha tenido que enfrentar la industria regional y nacional, y
alaaplicacién del sistema JIT/CTC, los requerimientos de capacitacion
y calificacién han aumentado, desplazando con ello a los costos labora-
les como factor decisivo de competitividad. La capacitacion en el traba-
jo, tanto en términos tedricos como empiricos, es un aspecto cada vez
mas importante para comprender el desempefio de las empresas en el
nuevo “modelo de mejoramiento continuo” (Mertens, 1995a, b). Y ade-
mas, la capacitacion ha estado asociada con el buen desempefio de las
empresas.

Estudios recientes basados en encuestas probabilisticas nacionales
en México y otros paises, permiten concluir cinco aspectos acerca de las
implicaciones de los sistemas de capacitacion. En primer lugar, la capa-
citacion tiene un fuerte impacto positivo en la productividad (Bee-Yany
Tan, 1995; Lynch, 1995; Flores Lima, 1995) y en la eficiencia (Hong y
Batra, 1995a) a nivel de firma. Un estudio sobre empresas metalmecanicas
y de alimentos en seis paises latinoamericanos —incluyendo a México-
concluye que los establecimientos mas dinamicos productivamente se
apoyan mas en la oferta del sistema de formacién (Mertens, 1995a: 10).
En segundo lugar, existe una asociacion positiva entre educacion, capa-
citacién y tecnologia. Hong y Batra, al estudiar México, Colombia, Tai-
wan, Indonesia y Malasia, encuentran una alta correlacion de la eficien-
cia con la educacion, la capacitacion de trabajadores calificados y la tec-
nologia. Los mismos autores (Hong y Batra 1995b: 3) al examinar la in-
dustria manufacturera en México, Colombiay Taiwan, concluyen que la
capacitacion y la educacion son dos variables clave en la idoneidad de
las firmas para absorber e implementar las nuevas tecnologias. En tercer
lugar, hay una relacion positiva entre capacitacion y flexibilidad en el
trabajo. Lynch (1995: 14-15) encuentra en la manufactura estadouniden-
se que, independientemente del tamafio, los establecimientos con algu-
na caracteristica del sistema de produccidn flexible (denominado por
ella high performance firm works) presentan mas probabilidades de tener
un programa formal de capacitacion y una alta proporcion de trabaja-
dores capacitados. En cuarto lugar, la capacitacién se asocia positiva-
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4 Hay que reconocer
que existen diferen-
tes aproximaciones
ala definiciony me-
dicion de la califica-
cion. Véase, por
ejemplo, Gallart y
Jacinto (1995) o Ca-
rrillo (1994).

mente con el tamafio de la firma. Arteaga y Sierra (1995: 18) coinciden
en que, con respecto a los sectores automotriz y del vestido en México,
las empresas de mayor tamafio cuentan con acciones mas amplias y cre-
cientes de capacitacion. También sefialan que la formacion esta asociada
con mejores condiciones de trabajo y con las promociones (Arteaga y
Sierra, 1995: 80). Y en quinto lugar, la capacitacién se encuentra
laboralmente segmentada. Mertens (1995a: 10) concluye que las empre-
sas més dinamicas (de la metalmecénica y los alimentos, en seis paises
de América Latina) prestan una mayor atencion a la capacitacion de los
gerentes y mandos medios. También Kenney y Florida (1994), para el
caso de maquiladoras asiéaticas, indican que se da mayor importancia a
la calificacion via capacitacion en los segmentos de técnicos, superviso-
res, ingenieros y gerentes. Dado que la capacitacion fuera de laempresa
es lamas costosa, es la que se dirige a las categorias ocupacionales supe-
riores y es la méas importante en el caso de los establecimientos dinami-
cos, Mertens (1995a: 11) recomienda impulsar las instituciones publicas
de capacitacién en México.

Al mismo tiempo, la asociacion entre capacitacion y desempefio de
las empresas ha producido un impacto favorable en la elevacion de la
calificacion en el trabajo y de la capacitacion misma. Respecto a la califi-
cacién, en las empresas exportadoras tanto ensambladoras como de
autopartes maquiladoras y no-maquiladoras se registran las siguientes
transformaciones: crece gradualmente el nimero de trabajadores de pro-
duccion «calificados», para elevarse del 20 al 30-40 por ciento (segun
opinion de gerentes);** aumenta el nUmero de técnicos por obrero (entre
el 5% y 10% de las plantillas son técnicos e ingenieros y un porcentaje
similar, supervisores); aumentan los requisitos de escolaridad para las
distintas categorias ocupacionales (educacion técnica y/o superior); y
se incrementa el intercambio entre los centros de educacion técnica y
superior y las empresas automotrices.

Los sistemas de remuneracion adicionales al salario, bajo estos nue-
vos esquemas de calificacion y certificacidbn de competencias, se han ex-
tendido sustantivamente en las firmas automotrices. Si bien existe el
firme convencimiento de que dichos sistemas deben estar basados en la
productividad (como en todas las ensambladoras y principales
autopartistas), muchas empresas no han logrado compaginarlos con sus
estrategias de disminucién de costos, ya que éstas afectan con frecuen-
cia las remuneraciones, disminuyendo con ello las prestaciones e incen-
tivos (Brown, 1995).

La capacitacion en el trabajo se ha elevado al interior de cada esta-
blecimiento y se ha transformado sustancialmente dentro de las empre-
sas automotrices. En términos generales, las empresas exportadoras prin-
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cipalmente, pero también las de mercados duales (domeéstico y de ex-
portacion), han aumentado el nimero de horas de capacitacion tanto al
inicio de la contratacion como posteriormente; han establecido progra-
mas individuales con el fin de llenar o cubrir celdas de conocimientos y
habilidades (en empresas avanzadas); y han establecido normas de eva-
luaciony escalafon de las calificaciones adquiridas, entre otras acciones.
El trabajo en equipo es, en muchas de ellas, la base sobre la cual se erige
el modelo de aprendizaje continuo. No obstante lo anterior, resultan es-
casos los recursos financieros destinados a la capacitacion: entre 3y 4
por ciento de las ventas, en el periodo 1990-1995 (seglin una encuesta a
doce empresas de autopartes). Asimismo, la capacitacion externa esta
dirigida, fundamentalmente, hacia los segmentos superiores dentro de
la estructura ocupacional.

La importancia de la capacitacion en el sector automotriz puede
destacarse a partir de cuatro aspectos relacionados con la misma (nue-
vamente a partir de doce empresas exportadoras de autopartes). Prime-
ro, la capacitacion estqd ampliamente difundida, y el nUmero de perso-
nas capacitadas es muy elevado: en 1992, el 82 por ciento del total de
empleados recibid capacitacién en las empresas de autopartes. Segun-
do, la capacitacion es relativamente alta: cerca de 40 horas-hombre de
capacitacion formal recibié cada empleado en 1994. Estos datos son con-
sistentes con la informacion de la Encuesta Nacional de Empleo, Tecno-
logia y Capacitacion (ENESTYC), en donde el promedio de horas para
la rama automotriz fue de 37 (cuadro 4), destacandose los profesionistas,
técnicos, supervisores y obreros «calificados», a quienes se habia brin-
dado entre 62 y 72 horas de capacitacion. Por cada 10 personas que fue-
ron contratadas en 1994, 8,4 recibieron capacitaciony 7,3 recibieron nue-
vamente capacitacion durante el afio. Los datos parecen indicar, ade-
mas, un aumento de la capacitacion en el tiempo. Tercero, la capacita-
cion estd asociada con el origen del capital y con la cadena del producto.
Existen diferencias importantes entre las empresas extranjeras y las
mexicanas, particularmente para algunas categorias. Las compafias ex-
tranjeras ofrecieron, en 1994, dos o tres veces méas horas de formacion,
en promedio, que las nacionales en el caso de los profesionistas, admi-
nistrativos y supervisores (cuadro 5). Los gastos en este rubro también
son mayores en las empresas americanas que en las mexicanas (3,7% y
1% respectivamente, en 1995). Por tanto, esta informacidn indica que la
capacitacion se vio reforzada en este periodo en las empresas extranje-
ras. Consecuentemente, y respecto a la cadena del producto, la magni-
tud de la capacitacion estuvo relacionada con la red empresarial en la
gue se insertaba la compafiia. Con referencia al personal «no calificado»
se obtuvieron los siguientes datos: las CTN ofrecieron, en 1994, 66 horas
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Cuadro 4
Horas promedio de capacitacion de los trabajadores manufactureros,
por rama de actividad, segun nivel ocupacional (*), 1991

Rama Grande
38321/ 3833 2/ 3841 3/

Directivos 36 32 42 42
Profesionistas 47 32 48 42
Técnicos 52 27 49 42
Administrativos 25 39 36 40
Supervisores 29 35 49 40
Obreros:

. Profesionales 27 43 40 40
. Especializados 39 34 32 39
. General 40 24 37 34

(*) Ponderado con relacién al personal capacitado en 1991.

1/ Fabricacién y/o ensamble de equipo electronico de radio.

2/ Fabricacion y/o ensamble de aparatos y accesorios de uso domeéstico.
3/ Industria automotriz.

Fuente: STPS, INEGI, OIT. Encuesta Nacional de Empleo, Salarios Tecnologia y Capaci-
tacion en el Sector Manufacturero, 1992. México, 1995.

de capacitacién formal promedio por trabajador, las empresas
subcontratistas 45, y los establecimientos independientes sélo 8 horas,
lo cual muestra que, en el periodo 1992-1994, hubo un mayor esfuerzo al
interior de las CTN para elevar la capacitacion que en los otros tipos de
empresas. Y cuarto, la capacitacion esté relacionada con el escalafon. La
formacion en el trabajo fue considerada como el principal factor en la
movilidad ocupacional ascendente, mientras que el segundo factor fue
el rendimiento. En consecuencia, y como era de esperar, la capacitacion
resulta un factor importante dentro de los mercados internos de trabajo.

Las estrategias corporativas por elevar la capacitacion en el trabajo
y compaginarla con el sistema de competencias laborales han provoca-
do un proceso de simplificacion organizacional (o flexibilidad en los
mercados internos de trabajo). En términos de la estructura ocupacio-
nal, se han presentado desde mediados de los afios ochenta, cambios
profundos orientados hacia la disminucion del nimero de puestos de
trabajo, de categorias de calificacion y de niveles salariales (Herrera Lima,
1993; Montiel, 1993; Carrillo, 1993). Este proceso de compactacién
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Cuadro 5
México: caracteristicas del personal capacitado por categoria;
industria de autopartes

Total Numero de Compafiias Compafiias
(%) horas extranjeras nacionales
1) 2
3) 4) 3) 4) Total Horas por Total Horas por
(%) empleado (%) empleado
entrenamiento entrenamiento
1) 2 @) 2
Gerentes 756 451 | 42,8 30,1 67,2 33,5 100 40
Profesionistas 75,6 451 67,1 725 63,1 67,4 100 20
Técnicos 76,2 44,1 | 69,7 75,9 67,8 74,5 100 75
Administrativos 850 350 | 475 443 77,8 51,08 90 25
Supervisores 850 350 |[625 711 77,8 63,58 90 25
Trabajadores 875 354 | 72,3 76,2 77,8 67,75 100 75
calificados
Trabajadoresno | 85,0 351 | 509 76,3 77,80 53,42 90 50,3
calificados
TOTAL 82,2 32,2

(1) Total de empleados por categoria (promedio).
(2) Numero de horas de entrenamiento por empleado por categoria (1994).

(3) Media.

(4) Desviacion estandar.

Fuente: Tomado de Carrillo, Mortimore y Alonso (1996).

organizacional ha venido acompafiado de lo que se conoce como la “fle-
xibilidad externalizada”, esto es, la externalizacion de una gran parte de
los servicios al productor como cafeterias, restaurantes, choferes, lim-
pieza, etcétera. Estos servicios al productor, si bien no se incluyen en los
eslabonamientos productivos, forman parte de los clusters sectoriales que
vimos anteriormente.
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En sintesis, los recursos humanos, considerados en términos cuan-
titativos (nimero de empleados y dinamismo en su crecimiento) como
cualitativos (personal calificado y capacitado), han cobrado una gran
importancia en la industria automotriz mexicana. El contexto
institucional desde hace algunos afios brinda excelentes condiciones para
que las empresas provean de capacitacion a sus empleados (como el
Programa CIMO de la Secretaria del Trabajo y Previsién Social) y, sobre
todo, para que reestructuren sus programas de capacitacion y esquemas
organizacionales. Este contexto, y particularmente, la difusion del siste-
maJlIT/CTC, ha propiciado directamente una mayor capacitacién orien-
tada hacia el sistema de competencias laborales en la industria automo-
triz. También ha influido el hecho de que la formacién en el trabajo esté
asociada con incrementos en la productividad, con una mayor flexibili-
dad laboral y con ingresos mas altos de los trabajadores. Ademas, la
capacitacién en el trabajo est4 relacionada positivamente con el tamafio
de las empresas, y en el caso de la IAM, son todas basicamente de gran
tamafio. Las horas de capacitacién promedio por empresa en esta indus-
tria han aumentado, y los programas de capacitacion estdn ampliamen-
te difundidos, tanto los individuales de capacitacion/certificacion de
habilidades y conocimientos, como los de promocion interna de lamano
de obra. Por tanto, en términos generales, tomando en cuenta horas y
tipos de programas, la capacitacion es elevada.

Pero, ¢ puede decirse que esta situacidn se extiende a toda la indus-
tria automotriz en los diferentes segmentos de la cadena productiva?
No lo sabemos. No conocemos si la heterogeneidad en las trayectorias
organizacionales de las empresas, como es el caso de la adaptacion-apli-
cacion del JIT/CTC, esta relacionada o no con diferentes programas de
capacitacién y calificacién (como el sistema de competencias laborales).
En cambio si sabemos que los mandos medios y superiores son quienes
mejores y mayores programas de capacitacion externareciben, y que las
CTN y las exportadoras son las que brindan una mas amplia capacita-
cion. Por tanto, es importante profundizar en las competencias laborales
y los sistemas de capacitacion/calificacion en el trabajo en distintos seg-
mentos de empresas automotrices. Para finalizar este documento pre-
sentaremos, por tanto, una agenda minima de investigacion que pro-
cure llenar los vacios identificados a partir de este trabajo.

A MANERA DE CONCLUSION:
UNA AGENDA DE INVESTIGACION

Entre lo expuesto con anterioridad es importante reafirmar que la
industria automotriz ha sufrido una profunda reorganizacién en un pla-
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zo relativamente corto (diez afios). La relocalizacion territorial de los
centros productores, el destino de su produccién hacia afuera, la mano
de obra nueva, y los contenidos y formas de trabajo a partir de sistemas
como el JIT/CTC, han cambiado a estas industrias sustantivamente. Es-
tas transformaciones han sido llevadas a cabo principalmente por capi-
tales foraneos, y en mucho menor medida por grandes grupos econémi-
cos mexicanos; pero en todos los casos se trata de firmas que compiten
en el mercado internacional, principalmente en el norteamericano.

La revision de la literatura revela la existencia de diversos trabajos
gue describen con claridad al sector analizado, pero también muestra
lagunas de informacidn y temas ignorados, en particular sobre los enca-
denamientos y las competencias laborales. En espera de una investiga-
cion diseflada para cubrir estos dos temas se anotan los siguientes pun-
tos que a nuestro juicio constituyen una agenda minima de investiga-
cion:

¢Quién detenta la direccién dentro de las cadenas globales de
produccién y en qué lugar se encuentran las empresas especificas?
Para el analisis de industrias especificas, como la automotriz, es menes-
ter conocer el tipo de direccién de la cadena (en este caso producer driven
-Gereffi, 1996) y el lugar donde se toman las decisiones y quién las toma.
Si partimos de que existe un proceso de una intensa vinculacién con el
sistema de produccion norteamericano y una mayor autonomia relativa
de empresas transnacionales automotrices en México, se puede pensar
en un escenario con una mayor habilidad de control de la cadena pro-
ductiva y una distribucién més equitativa entre los paises integrantes.
Esto permitiria determinar el papel de empresas particulares en zonas
especificas de México, dentro de la cadena global del producto, y las
potencialidades para elevar el valor agregado.

El nuevo modelo de industrializacién, ;estad logrando mayores
encadenamientos locales? Si bien tanto el gobierno como las asociacio-
nes empresariales parten de que la promocién de clusters sectoriales es
la mejor manera de conformar un sector productivo competitivo con
desarrollo local, no se considera, en primer lugar, que los encadenamien-
tos de empresas pueden ser de varios tipos, de acuerdo con su nivel de
integracion (clusters, distritos industriales y redes) (Humphrey y Schmitz,
1995). Y en segundo lugar, que el gran volumen de IED en México y la
especializacion productiva y territorial de ciertas industrias ha llevado
a un crecimiento sin precedentes en la competitividad en el pais, pero
basado en el capital extranjero integrado verticalmente al sistema de
produccion norteamericano. Por tanto, es importante estudiar si los nue-
vos encadenamientos dirigidos por CTN, o por grandes alianzas entre
grupos econémicos mexicanos y CTN, permitiran un desarrollo endégeno
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en el nivel local. La tarea de investigacion podria dirigirse, por tanto,
hacia el anélisis de experiencias de encadenamientos locales que estén
conformando algln tipo de clusters, las debilidades en su formacion, asi
como los beneficios econdmicos y sociales que estén resultando de ello.

¢Difiere la aplicacién del JIT/CTC en las empresas, de acuerdo
con su posicionamiento dentro de la cadena local y global del produc-
to? En términos generales, y salvo algunos estudios recientes, las em-
presas han sido analizadas como unidades independientes con decisio-
nes auténomas. No se han observado sus relaciones con otras empresas
(en redes, por ejemplo) y menos aun formando parte de una cadena
globalizada. Este desconocimiento de las relaciones entre empresas ha
impedido saber hasta donde se transfiere el sistema JIT/CTC dentro de
las redes; si bien se conoce que hay una amplia difusién (aunque en
grado desigual) en plantas ensambladoras y de acuerdo con estudios
maés recientes en proveedores de primera linea, nada se sabe sobre los
proveedores de segunda y tercera linea; en cambio, existen evidencias
de que aun en empresas ensambladoras automotrices terminales, las
estrategias empresariales de aprendizaje organizacional son muy
heterogéneas. Por lo tanto, estudiar las trayectorias organizacionales a
lo largo de los encadenamientos locales-regionales es de gran importan-
cia.

¢C6mo son definidas las competencias relevantes? Para una even-
tual investigacion sobre esta tarea hay que pasar de las generalizaciones
a la definicion precisa de las competencias relevantes para las firmas de
clase mundial. Se habla de que las nuevas competencias demandadas
requieren del trabajador una mayor capacidad de abstraccion y de inno-
vacion, pero no esté todavia claro como las firmas «traducen» esas capa-
cidades al momento de contratar o promocionar a un trabajador. ; Qué
peso tienen las actitudes y los conocimientos certificados en la defini-
cion de las competencias necesarias y por qué tienen ese peso y no otro?.

Ademas, el estado de la investigacién muestra que existe un cierto
grado de incertidumbre acerca de que se esté llevando a la préctica el
JIT/CTC en todas las categorias ocupacionales dentro de las propias
empresas exportadoras, y de que los diferentes trabajadores compartan
el sistema aplicado y sus beneficios. De esta manera, el conocimiento de
lo que esta sucediendo con las distintas categorias ocupacionales res-
pecto a la aplicacién-adaptacion del JIT/CTC en las empresas que con-
forman las cadenas locales, por ejemplo, es una tarea de investigacion
que requiere atencion.

¢La competencia laboral de los ingenieros y los mandos medios
son el eje central de la reestructuracién en cuanto a los recursos hu-
manos? Existe un sesgo en los estudios de la industria en México hacia
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el personal obrero (o trabajadores directos de produccién) que ha inhibi-
do el anélisis de otros segmentos relevantes, como los ingenieros y los
mandos medios y superiores (supervisores, superintendentes, gerentes).
Esto es particularmente importante en un contexto de aplicacién del JIT/
CTC, ya que los trabajos calificados son ampliamente valorados. Un co-
nocimiento mas refinado de estas categorias ocupacionales ayudaria a
definir con mejor precisién las competencias que demandan la firmas
mas competitivas y al mismo tiempo permitiria responder varias pre-
guntas sobre la causa de ciertas politicas laborales, entre otras: ;Por qué
los mayores recursos en capacitacion se dirigen a los cuadros medios y
altos?. ;Se debe esto a que las competencias del citado segmento son
mas relevantes para las firmas que compiten en mercados abiertos, o a
gue son ellos mismos quienes deciden el destino de dichos recursos den-
tro de las empresas?

¢Existen modelos distintos de formacién y carrera laboral, de
acuerdo con las cadenas del producto y con el sistema de competencia
laboral? La competencia en mercados abiertos exige, sin duda, un ma-
yor conocimiento, pero también un tipo diferente de preparacién. Sien-
do consecuentes con la apertura de los mercados, las empresas nacidas
y desarrolladas en la época de la industrializacién «hacia adentro» ten-
drian que rehacer radicalmente sus programas de capacitaciény, al mis-
mo tiempo, ensayar modelos de formacion mas versatiles, menos res-
tringidos a las necesidades de un puesto especifico y menos predetermi-
nados por las promociones de los involucrados. No obstante, en el mejor
de los casos, los intentos en ese sentido auin estan en fase de experimen-
tacion. En esta medida, los resultados concretos de los nuevos modelos
de formacién son una cuestion que debe ser investigada y no un hecho
comprobado.

Es necesario profundizar, sobre todo, en los efectos de largo plazo
de tales modelos, en primer lugar su pretendido impacto en la conducta
y la actitud de los trabajadores: decir que los nuevos modelos de forma-
cion estan disefiados para provocar un tipo de comportamiento respon-
sable y colaborador no significa que efectivamente asi suceda. En se-
gundo lugar, es necesario investigar los efectos que los nuevos modelos
estan provocando en la trayectoria profesional de los trabajadores. ¢Es
posible hablar de una carrera laboral, en el sentido convencional del
término, es decir, una secuencia ordenada, ascendente y coherente de
trabajos, bajo el sistema de competencias laborales?

Finalmente, y sin menoscabo de la evidencia empirica sobre la reor-
ganizacion industrial de las empresas, la amplia difusién del JIT/CTC
en la produccién automotriz y los grandes esfuerzos de las empresas
por “modernizarse”, gran parte de la aplicacion de las nuevas formas
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de calificacidn, certificacidén de habilidades, programas de capacitacion,
participacidn activa en distintos tipos de trabajo, etcétera, dista mucho
de los esquemas ideales que se plantean. Aun existe mucha ideologia
alrededor de estas filosofias y précticas. La realidad empirica en la in-
dustria automotriz se encuentra todavia lejana de la participacion acti-
va y comprometida de los trabajadores, como es el caso de algunas em-
presas en Japon.
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