El sindicalismo en
el sector automotriz*
Ian Roxborough

LA mNpusTRIA automotriz de México es un sector importante y
dindmico de la economia. Tanto en términos de su propia im-
portancia como en términos de las posibles repercusiones que
tiene en otros sectores de la economia, €l comportamiento sindi-
cal en el sector automotriz puede tener un impacto significativo
sobre asuntos como la politica nacional de remuneraciones, la
propensién a la huelga y el apoyo politico que puede propor-
cionar el sindicalismo al gobierno. Por ejemplo, en 1978 los
sindicatos en las fabricas de la Ford y de la Volkswagen lucharon
exitosamente por incrementos salariales que estaban bastante por
encima de los “topes” sugeridos por el gobierno y la cTm.!

El sector automotriz ha sido también el escenario de un
nimero importante de conflictos dentro del sindicalismo propia-
mente. Estos conflictos se han cristalizado alrededor de demandas
de la base obrera para romper la tutela de la cT™M y organizar

* Traducido por Francisco Zapata. :

1 Tanto la Volkswagen como, la Ford obtuvieron incrementos salariales
de 15 por ciento cuando la cTM estaba “recomendando” un méaximo de 10 por
ciento. Interrogado acerca-de esto, el secretario general del sindicato de la
Ford le contestd al autor que la posicién de la ct™ no era relevante — “No
‘nos importa lo que piensa la ctm”. (Entrevista del 25 de agosto de 1978.)
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“sindicatos independientes”, En estos conflictos, los trabajadores
del automévil han desempefiado un papel de vanguardia en los
conflictos laborales, frecuentemente sin tener una conciencia clara
de estar realizando dicho papel.

Este trabajo intenta examinar el incremento reciente de la
militancia en el sector automotriz de la industria mexicana y
especular sobre las implicaciones posibles de dicha militancia
para el papel politico del movimiento obrero organizado del pais
en el futuro inmediato.

En varios sentidos, la industria automotriz constituye un tipo
de experimento controlado. En la medida en que la industria se
caracteriza por una tecnologia relativamente homogénea y pro-
duce un articulo relativamente homogéneo, podemos suponer que
dichos factores se pueden mantener constantes para las diversas
empresas que forman el sector. Ademas, con excepcién de la em-
presa de propiedad estatal, Diesel Nacional (pmNa), la industria
es de propiedad multinacional.

Naturalmente, las diferencias entre las distintas plantas auto-
motrices son relevantes y pueden afectar el comportamiento de
los sindicatos. Sin embargo, al concentrarnos en una industria
relativamente homogénea, podemos reducir el rango de la varia-
cién en forma sustantiva. Esto permite focalizar mejor las formas
particulares del conflicto laboral en cada una de las plantas.

Existen naturalmente, tendencias que son comunes a la in-
dustria automotriz considerada como un conjunto. Al mismo.
tiempo, el rango de la variacién en el comportamiento sindical
entre una planta y otra es notable. Sugiere que etiquetar a los
sindicatos “independientes” como sindicatos neocharros es co-
meter un error de apreciacién bastante serio. En otras palabras,
una de las principales preguntas que planteamos en este trabajo
es saber si los trabajadores pueden beneficiarse de la formacién
de “sindicatos independientes” o si dichos sindicatos adoptan
rapidamente la forma tradicional y conservadora del sindicato
“charro”.

¥ista es una pregunta de gran importancia en la clase obrera
mexicana. Considerados en sus propios términos, los resultados
de la investigacién presentada en este trabajo no pueden resolver
un asunto de esta magnitud. Sin embargo, a pesar de lo provi-
sional y tentativo de los resultados, ellos indican sin ambigiiedades



f

RoxBOROUGH: EL SINDICALISMO EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ 61

que la participacién de la base en la vida sindical es muy im-
portante. El poder y la ubicuidad del “charrismo” han sido
muy exagerados en muchos estudios recientes de los sindicatos
mexicanos; como consecuencia de ello, el papel de los conflictos
de la base obrera ha sido mal comprendido. Este trabajo no
pretende entregar un anélisis completo de dichos conflictos en -el
sector automotriz de la industria mexicana; pero, al enfocar algu-
nos de los problemas del proceso cotidiano de trabajo, sugiere
que necesitamos dejar atris algunas de las dicotomias simplistas
de tipo maniqueo. Al examinar las limitaciones del “charrismo”
podemos aprehender el potencial de los movimientos animados
por la base obrera.

LA EMERGENCIA DEL SINDICALISMO “INDEPENDIENTE”

La dominacién de la burocracia sindical oficial sobre el mo-
vimiento obrero no se ha desarrollado sin contratiempos. Ha
habido una serie de movimientos insurgentes en los afios de la
postguerra, en particular en la industria eléctrica,® en los ferro-
carriles,® en el magisterio.* Estos fueron intentos para ganar el
poder de las directivas sindicales desde dentro. Encontraron un
grado variable de éxito. Sin embargo, a fines de los afios sesenta
y principios de los setenta empezé a aparecer un sindicalismo
paralelo. Estos sindicatos eran sindicatos de empresa que no esta-
ban afiliados a ninguna de las confederaciones sindicales existen-
tes. Algunos de estos sindicatos “independientes” formaron su
propia coalicién, la Unidad Obrera Independiente (vor). A prin-
cipios de los afios setenta, mas de cien sindicatos independientes
habian hecho su aparicién, en una variedad de sectores eco-
némicos.®

2 Véase, Silvia Gémez-Tagle y Marcelo Miquet, “Integracién o demo-
cracia sindical: el caso de los electricistas”, en Tres estudios sobre el movi-
miento obrero en Meéxico, El Colegio de México, 1976.

3 Véase, Antonio Alonso, El movimiento ferrocarrilero en México, Ed.
Era, 1972. También, Evelyn Stevens, Protest and response in Mexico, Londres,
mir Press, 1974.

4 Véase Stevens, op. cit.; también, Rogelio Luna Jurado, “Los maestros
v la democracia sindical”, Cuadernos Politicos, ntm. 14, oct-dic., 1977.

S Véase, Leopoldo Alafita Méndez, “Sindicalismo independiente en Méxi-
co”, en Memoria del Primer Coloquio Regional de Historia Obrera, Centro.
de Estudios Histéricos del Movimiento Obrero (cemsmo), México, 1977.
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-+A nivel politico, esta efervescencia sibita de la militancia
sindical se habia desarrollado a partir de los intentos del presi-
dente de la Republica entrante, Luis Echeverria Alvarez, de dis-
tanciarse del liderazgo de la crm. En este contexto, es importante
recordar que Echeverria asumié el poder inmediatamente des-
pués de la protesta estudiantil de 1968 que habia resultado en
la masacre de cientos de manifestantes por el ejército. El liderazgo
del Partido Revolucionario Institucional (Pr1) consider6 que se
debia restablecer la legitimidad politica y la expresién concreta de
ello fue la “apertura democratica” de Echeverria. Como parte
de su intento para incorporar a estos movimientos potencialmente
desestabilizadores y disidentes, Echeverria se distancié de la vieja
burocracia sindical y estimulé a ios nuevos sindicatos indepen-
dientes.®

A nivel econdmico, las razones que explican el surgimiento
del sindicalismo independiente son mucho menos claras. Se ha
sugerido que esos movimientos independientes estan localizados
en los sectores mas dindmicos y modernos de la industria, fre-
cuentemente dominados por empresas transnacionales. La indus-
tria automotriz se ubica muy bien en esta categoria. La légica
del argumento es que los costos salariales son relevantes sélo con
respecto a la productividad y que la presencia de una mano de
obra bien pagada y militante no va contra los intereses de estas
empresas siempre y cuando se alcancen las metas de productivi-
dad. En consecuencia, no hay razén para que estas empresas
apoyen a un cierto liderazgo “charro” que no sea capaz de con-
trolar a sus afiliados. En consecuencia, esas empresas no se
opondran activamente al desarrollo de sindicatos independientes.®
Como se podra observar en la discusién que sigue, éste no es un
reflejo adecuado de la posiciéon de los empresarios del sector
automotriz y, en cualquier caso, la evidencia que muestra la
aparicién de estos movimientos insurgentes en los sectores mas
dindmicos de la industria estd lejos de ser concluyente.®

6 Véase, Magdalena Calindo, “El movimiento obrero en el sexenio eche-
verrista”, Tnvestigacién Econdémica, ntm. 4, oct-dic., 1977.

7 Véase, Enrique Contreras y C. Silva, “Los recientes movimientos obreros
mexicanos pro-independencia sindical y el reformismo obrero”, Revista Mexi-
cana de Sociologia, vol. 34, ntm. 3-4, jul-dic., 1972.

8 Los ferrocarriles, los textiles, la educacién secundaria y la energia
eléctrica no son, desde luego, nuevos sectores industriales o de servicios; no
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Otra explicacién posible tiene que ver con la fortaleza de la
burocracia eetemista a nivel regional. Muchas de las nuevas plan-
tas fueron construidas fuera del Distrito Federal en las entidades
federativas cercanas. La burocracia cetemista en estos estados
como Puebla, Morelos o Hidalgo no es particularmente poderosa.
En el caso de Puebla, un centro textil antiguo, varias confedera-
ciones sindicales, como la Confederacién General de Trabajadores
(ceT) o la Confederacién Regional Obrera Mexicana (croM)
cuestionan la hegemonia eetemista en circunstancias que ni Hidal-
go ni Morelos eran centros industriales. Sin embargo, la ciudad
industrial de Toluca en el estado de México, estaba en una
situacién diferente. La ciudad estaba firmemente controlada por
la ¢t y no fue sorprendente que algunas revueltas de la base
obrera en dicha ciudad hayan encontrado una oposicién bastante
clara. En los ultimos afios de la década del setenta, mientras
algunas compafiias pensaban expandir sus plantas, eligieron locali-

zarlas en Toluca para beneficiarse del predominio eetemista en
dicha ciudad.?

E1L SINDICALISMO EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ

Cuando a mediados de los afios sesenta, el gobierno mexicano
decidi6 inducir a las empresas automotrices a la expansién de sus
actividades y pasar del armado de coches a su manufactura, la
industria automotriz se caracterizaba por poseer sindicatos con-
servadores a los cuales la etiqueta de ‘“charro” convenia muy
bien. Con la excepcién de la General Motors, que siempre habia
tenido un sindicato muy democratico, afillado a la croc, los
sindicatos de la industria automotriz estaban afiliados a la cTm
y eran controlados por un liderazgo distante. Cuando se estable-
cieron las nuevas plantas a fines de los afios sesenta, pasarcn
también al control cetemista.™

obstante no serlo han sido el escenario del desarrollo de algunos de los
movimientos de independencia sindical mds importantes. k

9 fiste fue uno de los factores que provocd la creacién de la segunda
planta de NissaN- en Toluca en vez de situarla cerca de Cuernavaca (More-.
los) cuya efervescencia perjudica a la empresa (entrevista con un ejecutivo
de ~:issan el 13 de abril de 1978).

10 Nuevas plantas fueron construidas por NissaN en Cuernavaca (More-
los), por la Volkswagen en Puebla (Puebla), por la Ford en el corredor
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Habia, sin embargo, signos de cambio. Una lucha exitosa
tuvo lugar en la empresa paraestatal Diesel Nacional ** en 1962
para separarse de la cTM y constituir un sindicato independiente.
En 1972 las plantas de N1ssaN y de la Volkswagen siguieron el
mismo camino. Hubo también movimientos que fracasaron en
la Ford y en Chrysler. El resultado, a fines de los afios sesenta,
era complejo y diverso. En el cuadro 1 se indica la estructura
sindical de la industria automotriz mexicana en 1978.*

Es de interés investigar las causas y los correlatos del sindi-
calismo “independiente” y de la militancia sindical. Es verdad
que los sindicatos “independientes” son, en general, mas militan-
tes que los sindicatos “charros”. ;Qué factores van asociados a la
militancia sindical? En lo que resta de este trabajo trataremos
de discutir estas preguntas examinando la frecuencia de los con-
flictos industriales de los diversos sindicatos, observando si éstos
estin relacionados con los tipos de demandas que se plantean asi
como con el caricter del liderazgo sindical.

Como se verd mas adelante, los sindicatos pueden clasificarse
en dos grupos. El primer grupo de sindicatos se caracteriza por
niveles relativamente altos de conflicto, por demandas relacio-
nadas, mas que en otros sindicatos, con asuntos relativos al pro-
ceso de trabajo, por la importancia relativa de los delegados
departamentales y por directivas sindicales relativamente abiertas
y democraticas. El segundo grupo se caracteriza, a la inversa,
por sindicatos que no van a la huelga frecuentemente, se preocu-

industrial del norte del Distrito Federal (Cuautitlin y Tlalnepantla) y por
la vaM, Chrysler y General Motors en Toluca (Estado de México).

11 Después de una carrera accidentada, la planta de DiNa producia
automdviles Renault bajo licencia francesa. Véase, Victor Villasefior, Me-
morias de un hombre de izquierda, Ed. Grijalbo, México, 1976 (dos vola-
menes) y Victoria Novelo y Augusto Urteaga, La industria en los magueyales,
Ed. Nueva Imagen, México, 1979.

12 T.a informacién presentada en este cuadro difiere de la que pre-
senta Francisco Javier Aguilar en “El sindicalismo en el sector automotriz”,
Cuadernos Politicos, ndm. 16, abril-junio, 1978. La diferencia se origina
en la forma de definir el universo. Los datos presentados aqui se refieren
s6lo a las empresas que producen automéviles. Ademés, la informacién pre-
sentada por Aguilar respecto de la afiliacién en General Motors y American
Motors (vam) es incorrecta, ya que en cM hay dos sindicatos, uno que
forma parte de la croc (mencionado por Aguilar) otro a la orm (que Agui-
lar no menciona); por su parte vAM no pertenecia a la crm como plantea
Aguilar sino a la cor. Después de 1978, el sindicato de vaM regres6 a la cTm.
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pan casi exclusivamente por los salarios y prestaciones, en las
cuales los delegados desempefian un papel menor y por directivas
sindicales con formas oligarquicas de gobierno interno.

Sin embargo, la linea de demarcacién no se ubica entre los
tres sindicatos afiliados a la vor {NISSAN, vw y DINA) y los demas
sindicatos, sino entre estos tres sindicatos maés el sindicato de la
General Motors (¢M) en la planta del Distrito Federal y el sin-
dicato de la Ford Motor Company (¥orp), después de la reorga-
nizacién de 1977, contra el resto (American Motors-vam, Chrys-
ler, cM-Toluca). Las razones de esta clasificacién se exploran en
seguida.

FRECUENCIA DEL CONFLICTO

El primer elemento, y €l mas importante, es que el conflicto,
de cualquier manera que se le mida, es reducido, tanto a nivel
nacional como en la industria automotriz. Las huelgas registradas
oficialmente en el sector automotriz han tenido lugar principal-
mente durante la renegociacién de los contratos colectivos de
trabajo cada dos afios y no han sido frecuentes.’®

Cuadro 2

HUELGAS REGISTRADAS ENTRE 1974 v 1977 (ToTAL)

Nimero de huelgas
Emgresa 1974 a 1977

Ford
Volkswagen
Chrysler

Nissan

Dina

Vam

General Motors

NJI D o = O Lo

Dadas las limitaciones al ejercicio de la huelga y la debili-
dad de la organizaci6n sindical dentro de las fabricas, no se
verifican huelgas ilegales o “salvajes”. No existe informacién sobre

13 PDespués de 1976 la -evisibn salarial de los contratos colectivos em-
pezd a realizarse anualmente en vez de cada dos afios.
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otras formas de accién obrera. El uso que hacemos aqui de
las huelgas como indicador del conflicto industrial presenta algu-
nos problemas pero es el dnico indicador disponible.

La frecuencia de huelgas en la industria automotriz parece
haberse incrementado en los afios setenta. No estd claro si ello
constituird una tendencia a largo plazo.

Es verdad que los tres sindicatos afiliados a la vor han ido
a la huelga mas frecuentemente que los sindicatos afiliados a la
cr™. Sin embargo, es necesario realizar dos aclaraciones. En pri-
mer lugar, el sindicato con la propensién mas alta a la huelga
es el sindicato de General Motors en la planta ubicada en el
Distrito Federal. En segundo lugar, en las plantas de Ford hubo
una reorganizacién que tuvo lugar después de un intento de
ruptura con la crM y la formacién de un sindicato independiente.
El compromiso que se alcanzé fue el de permanecer dentro de
la cTm pero a la vez tener un grado mayor de autonomia dentro
de dicha organizacién.** En 1977 y 1978 el sindicato de la Forp
llevé a cabo una serie de movilizaciones y .es posible que esto
sea el signo de un proceso de larga duracién.

TiPOo DE DEMANDAS

Todos los sindicatos colocan el aumento de salarios en pri-
mer lugar en su lista de prioridades. Esto puede ser el efecto
de que en la industria automotriz mexicana la modalidad de pago
mas generalizada es el salario por hora y no existen programas
de incentivos ni horas extraordinarias que eleven sistematica-
mente los ingresos de los obreros.

En segundo lugar vienen toda una serie de demandas por
prestaciones.’> En la actualidad dichas prestaciones parecen re-
presentar el 50 por ciento de la remuneracién total semanal. La
informacién disponible al respecto no es muy confiable pero
parecen existir grandes diferencias entre las empresas en este res-
pecto, y no hay una tendencia clara en el tiempo.

Fuera de su significado econémico es necesario sefialar que

14 Entrevista con la administracién de la Ford el 16 de mayo de 1978.

15 Las prestaciones incluyen la atencién médica, el seguro de vida, in-
demnizaciones por accidentes, vacaciones pagadas, acceso a vivienda subven-
cionada, becas para los hijos, comidas baratas, etc... .
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muchas de estas prestaciones son asignadas selectivamente por
el sindicato (por ejemplo en el caso de la asignacién de vivienda
de interés social) y que la entrega de las mismas representa una
fuente potencial de poder para el liderazgo sindical en relacién
a la base obrera.

Siguiendo estas demandas econémicas existen una serie de
demandas relacionadas con la estabilidad del empleo. Estas de-
mandas implican: @) clausulas en los contratos que estipulan la
contratacién preferencial de los miembros de la familia y, &) clau-
sulas que incrementan el porcentaje de la fuerza de trabajo con
contratos de planta.'

Ambas demandas han adquirido mayor importancia en los
ultimos cinco o diez afios. La clusula de la contratacién pre-
ferencial no ha encontrado aparentemente una resistencia empre-
saria considerable, en gran medida porque estd, en el corto plazo
por lo menos, dentro de los intereses de los patrones. El aumento
del porcentaje de trabajadores con contratos de planta ha encon-
trado una oposicién més clara entre los empresarios, y los sin-
dicatos difieren bastante en cuanto al éxito que han tenido con
esta demanda. En la medida que la industria automotriz mexi-
cana experimenta grandes fluctuaciones en el producto” es im-

16 La legislacién laboral mexicana reconoce dos tipos de contratos de
trabajo: el de planta que es un contrato indefinido que no posee una fecha
de terminacién pre-establecida y el eventual que incluye dos modalidades:
la del trabajo por obra determinada (por ejemplo, durante la produccién de
automéviles numerados X a X) y la del trabajo por tiemgpo determinado
(un periodo pre-establecido que puede fluctuar entre una semana y once
meses). La importancia de esta distincién consiste en que las disposiciones
legales por despido difieren considerablemente en una y otra situacién. Si un
trabajador de planta es despedido se le debe dar una indemnizacién equi-
valente a tres meses de salario por cada afio que dicho trabajador ha estado
en la empresa. Cuando un trabajador eventual es despedido al final de su
contrato, el empleador no tiene ninguna obligacién con él, desde el punto
de vista legal. Obviamente, si se da el caso de que la empresa no necesite
a todo su personal en forma permanente (por fluctuaciones de las ventas,
por ejemplo) entonces es su interés asegurarse que la contratacién se haga
predominantemente a través de trabajadores eventuales. El uso de los even-
tuales no implica una rotacién elevada del personal de la industria. La ten-
dencia general de las empresas es la recontratacién de los eventuales por
periodos consecutivos y después de algunos afios ofrecerles un contrato de
planta, Cada empresa tiende a poseer una reserva de trabajadores para llevar
a cabo este proceso.

17 Una idea del monto de la variacién en la produccién mensual puede
.obtenerse del cuadro siguiente:
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portante para los empresarios conservar un margen de maniobra
para ajustar e] volumen de la fuerza de trabajo para hacer frente
a estas fluctuaciones. Por ello, los empresarios han preferido
clasificar a una parte importante de la fuerza de trabajo en con-
trataciones eventuales.’® En este punto, tanto DINA como GM-CROC
han tenido éxito en incrementar el porcentaje de obreros de
planta en aproximadamente el 90 por ciento del total. Nissan,
vw y Ford les han seguido de cerca. Chrysler estd sola en el
otro extremo ya que es la empresa que utiliza en mayor propor-
cién a los eventuales y la que tiene contratos eventuales mas
cortos de los que se usan corrientemente en la industria.*

Ha existido también una serie de conflictos con respecto a la
movilidad de la mano de obra dentro de las plantas, tanto hori-
zontalmente (de un departamento a otro) como verticalmente
(i.e. promociones y ascensos). Los sindicatos mas militantes han
insistido en hacer las promociones automaticas (escalafén ciego)
y en la reduccién de las prerrogativas empresariales en cuanto a
desplazar a la mano de obra libremente dentro de la planta. Los
empresarios han resistido esta tendencia en toda la industria viendo
en estas medidas una amenaza a la discrecién empresaria en el
uso de la mano de obra. En este problema, encontramos otra
vez la divisién entre los sindicatos afiliados a la vor mas la ecmc-
croc y Ford en contra del resto.

Informacién de produccion mensual (1970-1977)

Produccién mensual Desviacidn
Empresa promedio estdndar
Chrysler 2514 876
Ford 2221 806
oM 1368 552
NISSAN 1638 542
VAM 1401 521
vw - 5568 2 563
Dina : 1414 - . 466

Fuente: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, Boletin ntm. 145,
enero de 1978.

18 Naturalmente, se pueden implementar otras politicas de recursos hu-
manos pero esto no parece ser la pauta general de la industria automotriz
en México. :

19 Entrevista con la administracién de la Chrysler el 2 de agosto de 1978,
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El sindicato con el control sobre el trabajo mas fuerte es el
de piNa. Existen por lo menos tres razones para ello. La direc-
cién de la empresa considera que la razén principal es que, en
la medida en que la empresa es de propiedad estatal, ella esti
sujeta a presiones politicas para aceptar las peticiones de los
obreros y que la calidad de los administradores ha sido deficiente
ya que gran parte de ellos eran nombrados por razones politicas.
Esta explicacién (dada por los profesionales administradores de
las relaciones industriales que se habjan incorporado a pINA vi-
niendo del sector privado) es parte de la critica generalizada
a la pwA que es incapaz de operar eficientemente.?

El antropdlogo Augusto Urteaga argumenta que el origen
social de la fuerza de trabajo ha contribuido al alto grado de
cohesién de la fuerza de trabajo a nivel del taller lo gue, a su
vez, ha contribuido al alto nivel de control del trabajo por parte
de los obreros.”* piNa fue constituida en los afios cincuenta como
una ciudad industrial en un lugar predominantemente rural a
unos 100 kilémetros de la ciudad de México. La fuerza de tra-
bajo fue reclutada del campesinado empobrecido de la zona vy,
de acuerdo con Urteaga, los alineamientos iniciales en el sin-
dicato se dieron en términos de los origenes familiares o urbanos.
Durante un periodo de veinte afios estas redes sociales se han
reforzado en vez de erosionarse. Por ello, el control del trabajo
posee gran importancia para los obreros y la fuerza de trabajo
estd en una buena posicién en relacién a la administracién de
la empresa para negociar con respecto a estos asuntos.

En tercer lugar, se debe anotar que el sindicato de DINA se
independizé de la ct™ en 1962, muchos afios antes de que NISSAN
y vw abandonaran la confederacién. '

En este apartado, el control del trabajo se ha enfocado en
términos de poder relativo del sindicato en relacién a la admi-
nistracién de la empresa para imponer un control de las pro-
mociones y ascensos. Los conflictos relacionados con un control
del proceso de trabajo en si mismo han sido mucho menos fre-
cuentes en la industria automotriz mexicana. Histéricamente, los
empresarios han tomado la iniciativa en la determinacién de

20 Ver, Villasefior, op. cit.
21 Novelo-Urteaga, op. cit. y Augusto Urteaga, “Los sindicatos de Saha-
gin”, tesis de Maestria, Escuela Nacional de Antropologia e Historia, 1977.
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las condiciones de trabajo y los sindicatos se han preocupado casi
exclusivamente del proceso de determinacién del nivel de los
salarios y con las cuestiones relativas a la contratacién del per-
sonal. Tanto la ley del trabajo como la debilidad o la ausencia
de una organizacién fuerte a nivel del taller pueden haber con-
tribuido a esta situacién.

Es obvio que esta afirmacién tan contundente es una exagera-
cién; existen instancias registradas de conflicto a nivel del taller
respecto de las condiciones de trabajo en los sindicatos ¢M-croc
y Ford que se remontan a los afios cuarenta.’? Seria absurdo
imaginar que no hubo resistencia de la base obrera a la admi-
nistraciéon de las fabricas. No obstante, la debilidad o la ausencia
de una organizacién a nivel del taller ha sido una caracteristica
importante de la industria automotriz mexicana.

Esta situacién parece estar cambiando en afios recientes.
En 1977 el sindicato de Ford amenaz6 con hacer estallar una
huelga contra la aceleracién de la cadena de montaje alegando
que la empresa habia violado el contrato colectivo.”® Aparente-
mente esa fue la nica vez que ello ocurrié en la industria auto-
motriz. La empresa transigi6. En los otros sindicatos del sector
parece existir una preocupacién creciente por estos asuntos.

La razén de ello no esta enteramente clara. Puede ser que
como el porcentaje de los trabajadores de planta se esta incre-
mentando (en alrededor del 90 por ciento en algunos sindicatos),
los empresarios sienten la necesidad de que la mano de obra se
utilice en forma mas eficiente. Por eso podrian esperarse inicia-
tivas empresarias que tiendan a incrementar la productividad
y a mejorar la organizaciéon del trabajo.* En segundo lugar, la
expansion que ha tenido lugar en los dltimos diez afios, con
posterioridad a 19635, debe haber proporcionado un clima rela-
tivamente bueno para las relaciones industriales. La industria se
estaba expandiendo rapidamente, la mayoria de las empresas ha-
bia puesto a funcionar nuevas fibricas y la fuerza de trabajo era
relativamente poco experimentada. Este conjunto de factores llevo

22 Secretaria del Trabajo y Previsién Social (sTps), Registro de. Aso-
ciaciones, Archivo: Sindicato de Obreros de la Planta de Montaje de la
General Motors de México, actas.

28 Esto fue sefialado un afio mds tarde. Véase uNomAsuno, 11 de abril
de 1978. :

2¢ Y, naturalmente, la resistencia de los trabajadores.
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a una seriec de conflictos que se centraban en intentar romper
del control de la ctMm. Estos conflictos no se repetirdin en el
futuro. Después de 1975 esta situacién se modificé y la industria
tuvo que hacer frente a una depresién seria.* Después de dicha
depresion, la estrategia empresaria con relacién a la fuerza de
trabajo se modifico.

Ademas, el incremento de la visibilidad de los conflictos por
condiciones de trabajo deficientes parece estar conectado muy
de cerca con otro desarrollo reciente: la importancia cada vez
més grande de los delegados departamentales. Este es un tema
muy delicado ya que la diferencia entre la existencia formal y
los poderes de los delegados y su poder real puede variar con-
siderablemente.*® Por ejemplo, la vaM tiene delegados pero cual-
quier incidente que ocurra en el taller debe tratarse directamente
con el secretario general del sindicato. Los delegados existen sdlo
en el papel. Todos los sindicatos tienen en la actualidad delega-
dos y la eM-croc, la Ford, la Chrysler y la Dina los han tenido:
por muchos afios. Para repetir, es muy dificil decir con seguridad
cémo operan los delegados pero la situacién parece ser la si-
guiente: en la Ford, los delegados juegan un papel muy impor-
tante en la administraciéon de los conflictos cotidianos. Ademas,.
ya que el liderazgo sindical es una coalicién dificil de tendencias
politicas divergentes, los delegados juegan también un papel im-
portante en la determinacién de la estrategia sindical.’” En Nissan
y en la Volkswagen, los delegados son importantes en la resolucién
de los conflictos cotidianos pero no determinan directamente la
politica sindical ya que en esos casos el liderazgo sindical tiende
a ser homogéneo. En Nissan, por lo menos, las relaciones entre
los delegados y los dirigentes sindicales son tirantes y no es raro
que el secretario general del sindicato tenga gme resolver perso-
nalmente los conflictos.

25 Esta crisis tuvo una corta duracién pero fue bastante severa. En la
medida que nuestro trabajo de campo se realizd en esta fase puede ser
posible que algunas de las conclusiones de este capitulo hayan sido influen-
ciadas por este hecho. ) )

26 Las afirmaciones que siguen se basan en una serie de entrevistas con
lideres sindicales y administradores de relaciones industriales de las empre-
sas automotrices en 1978. :

27 Esto se puede explicar, quizds, por el hecho de que tres plantas,
geograficamente separadas, constituyen un solo sindicato. Las diferencias entre
las plantas son sefialadas por Aguilar, op. cit.
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En la ¢M-croc y en Dina los delegados parecen encarnar el
nicleo dirigente y organizacional de los grupos politicos internos'
del sindicato. Tienden a estar muy comprometidos con los pro-
blemas del taller pero sus relaciones con los dirigentes sindicales
varfan seglin si pertenecen o no a la misma fraccién sindical.
Esto difiere un tanto de la situacién en Nissan o en la vw en
donde los delegados no parecen estar muy comprometidos con
la politica sindical.

En la Chrysler, los delegados parecen tener mucha impor-
tancia en el taller. Sin embargo, son lugartenientes del secretario
general y forman parte de su clientela politica; igualmente, son
nombrados por €él.*

Resumiendo, se ha argumentado que, en términos de las de-
mandas, existen varias tendencias en la industria automotriz pero
que algunos sindicatos (vor, Ford y eM-croc) tienden a fijar
la pauta que los otros (CHRYSLER, VAM, GM-CROC, NISSAN-CTM)
siguen en forma reticente.

EL GOBIERNO SINDICAL

La discusién acerca del gobierno sindical estid inserta en el
mismo argumento que se sefialé respecto de la importancia cre-
ciente de los conflictos sobre las condiciones de trabajo y del
peso creciente que tienen los delegados departamentales.

El gobierno de los sindicatos se discute frecuentemente en
términos de la democracia o de la oligarquia con el supuesto
general (derivado de Michels) de que las fuerzas que llevan a un
gobierno oligirquico son mas fuertes que aquellas que llevan
hacia la democracia.®® La importancia de dicha discusién sobre
la democracia sindical se deriva del conflicto de intereses entre la
base obrera y la burocracia sindical. Un supuesto general es que

28 Entrevista al secretario general del sindicato Chrysler el 16 de agos-
to de 1978,

29 Este parece ser un supuesto indebido. Véase, Lipset et al, Union
Democracy, The Free Press, Glencoe, 1956, quien parte del supuesto de
que la democracia sindical es mis la excepcibn que la regla. De hecho,
como lo sugieren J. Edelstein y M. Warner en Comparative Union Democracy,
Alien y Union, Londres, 1975, la democracia sindical estdi més generalizada
empiricamente de lo que la tesis de Michels lo indicaria, Esto parece tam-
bién ser el caso en México.
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la burocracia sindical estd mis interesada en mantener relaciones
estables y no conflictivas con la administracién de las empresas;
de ello se puede concluir que mientras mayor sea la posibilidad de
que la base obrera ejerza presién sobre el liderazgo, mayor sera
la militancia del liderazgo. Si aceptamos esta proposicién como
una hipétesis de trabajo, entonces podemos esperar una corre-
lacién positiva entre la democracia sindical y la militancia.

Se podrd advertir que la democracia sindical se define impli-
citamente en este contexto como la habilidad de la base obrera
para ejercer presion sobre el liderazgo con el fin de realizar accio-
nes especificas. De ese modo, la democracia es un continuum y
no una situacién que se pueda definir en forma tajante.

En este apartado, se utilizan cuatro indicadores de democra-
cia: 1) la rotacién de los lideres; 2) las elecciones cuestionadas;
3) los resultados de las elecciones; 4) la existencia de una opo-
sicién permanente y organizada. Estos no son de ninguna manera
indicadores infalibles y deben ser utilizados con cuidado. Sin
embargo, parece razonable suponer que, considerados conjunta-
mente, pueden proporcionar algunas indicaciones acerca de ten-
dencias.

A pesar del grado considerable de similitud en la tecnologia,
condiciones de trabajo y salarios en la industria automotriz, existe
una variacién considerable en el comportamiento sindical entre
las diferentes empresas. Los sindicatos considerados aqui repre-
sentan un rango de variacién que va de la oligarquia extrema
(Chrysler) a sindicatos que practican un grado considerable de
democracia (¢M y Dina). Debe guardarse en mente ademas, que
incluso dentro del mismo sindicato puede haber cambios consi-
derables en el tiempo. Esto serfa ilustrado con el caso del sindicato
de la General Motors (véase mas adelante).

El primer caso que discutiremos es el de Chrysler. El sindicato
se formé en 1938 y cuando Chrysler abrié su nueva planta en
Toluca, el sindicato absorbi6 a los trabajadores de las dos plan-
tas. En 1970 existia un descontento considerable entre los tra-
bajadores de la fabrica de Toluca y en enero de ese afio una
huelga estallé debido a la diferencia entre las remuneraciones
de los obreros de la fibrica de Toluca y las de los obreros de la
fabrica del Distrito Federal.*® Durante el curso de la huelga, el

30 Véase, Angel Fojo, “Estudio de un conflicto industrial: el caso de
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comité ejecutivo del sindicato fue sustituido. Mientras tanto, la em-
presa organizé una reunién en el Distrito Federal en la que
fue elegido un nuevo comité ejecutivo.®* La Chrysler tenia, de
hecho, dos comités ejecutivos sindicales y cada uno pretendia
representar a los trabajadores. La Secretaria del Trabajo reco-
nocié al comité ejecutivo que habia sido elegido en la reunién
del Distrito Federal, el cual estaba encabezado por el gerente de
produccién de la planta de Toluca. Este comité ejecutivo fue
reelegido por otros seis afios sin oposicién cuando su mandato
terminé en 1976.

Hay bastante evidencia circunstancial para sugerir que en las
elecciones de 1970 la mayoria de los trabajadores de la planta
de Toluca no estaba de acuerdo con la persona que mas tarde
fue reconocida como secretario general del sindicato. Después
de la huelga una parte sustantiva de la fuerza de trabajo fue
despedida y la clausula de exclusién fue utilizada en contra de
varios trabajadores.

Hubo otra revuelta de la base obrera en Chrysler en 1975
la que llevé a una huelga breve.®** Otra vez perdieron los rebel-
des; hubo despidos numerosos y la cldusula de exclusién fue
utilizada para eliminar a los disidentes del sindicato. La evidencia
que presentaron los trabajadores ante los Tribunales del Trabajo
en términos de despido injustificado afirmaban que habjan sido
despedidos por instruccién directa del secretario general del sin-
dicato de la Chrysler y que se habia utilizado violencia fisica
para intimidarlos.?® En todo caso, con la excepcién de la re-
unién original que habia obligado al comité ejecutivo a renunciar
en 1970, las otras cuatro elecciones se llevaron a cabo sin cues-
tionamientos. La existencia de un conflicto interno serio en el
sindicato sugiere que la ausencia de oposicién no indica necesaria-
mente un apoyo masivo para el liderazgo sindical.

En Nissan, durante el periodo de once afios transcurridos
entre 1966 y 1977, se han verificado nueve elecciones para el
cargo de secretario general comparado con cinco en un periodo
de doce afios en la Chrysler. Ademas, en Nissan nunca ha salido

Automex”, manuscrito, Centro de Estudios Sociolégicos, El Colegio de Méxi-
co, 1973.

31 Ver, Solidaridad, 31 de marzo de 1970.

32 Ver, Aguilar, op. cit.

33 Archivo de la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje.
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reelegido el secretario general saliente a pesar de que dos diri-
gentes han sido lideres en dos oportunidades. Las elecciones en
Nissan, no sélo han sido mas frecuentes sino que siempre han
sido cuestionadas ya que dos o tres planillas han competido por
los cargos.

Estas planillas corresponden a tendencias politicas definidas.
Existe un grupo demécrata cristiano militante (Frente Auténtico
del Trabajo), un grupo dominante pero menos militante (Unidad
Obrera Independiente) y un grupo conservador, partidario de
la ctMm. Existe un grado de conciencia considerable entre los
trabajadores respecto de lo que significa votar por una de estas
tendencias en términos de la politica intrafibrica y para las
relaciones colectivas de trabajo ya que todas estas tendencias
han ocupado, en un momento o en otro, algiin cargo sindical.

En contraste con Chrysler, en donde se observa la presencia
de una clique en el poder divorciada de la base obrera que ha
tratado de retener el poder, en Nissan no se ha podido constituir
una oligarquia que se renueve en cada eleccién. Al contrario, el
liderazgo sindical ha experimentado una rotacién considerable.’

Pero ni la rotacién ni las elecciones cuestionadas son en si
mismas medidas adecuadas de democracia. Una de las pruebas
criticas es la habilidad de la base obrera para conseguir que un
dirigente sindical saliente no sea reelegido.

Claramente, incluso en el sindicato mas oligirquico (Chrys-
ler), la fuerza de trabajo fue capaz de organizar una reunién
masiva y deponer al liderazgo sindical en funciones. Sin embar-
go, frente a la oposicién empresaria y el apoyo aparente que los
Tribunales del Trabajo prestaron a la empresa, la masa de tra-
bajadores no fue capaz de asegurar que su victoria fuese mas
que una cosa transitoria.

En los otros sindicatos, existen ejemplos claros en los cuales
los trabajadores no han reelegido a los dirigentes. Esto ocurrié
en Nissan cuando el sindicato cambié su afiliacién de la cTtM
a la vor y mas recientemente cuando el liderazgo que estaba afi-
liado al Frente Auténtico del Trabajo (FAT) fue reemplazado
por un liderazgo mas moderado perteneciente a la vor. En la’

3¢ Véase, Lucia Bazin, “Sindicalismo independiente: el caso de Nissan
Mexicana”, manuscrito, Centro de Investigaciones Superiores' del Instituto
Nacional de Antropologia e Historia (cIisiNnak), 1977.
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General Motors y en Diesel Nacional ha habido casos indiscu-
tibles en que se ha producido el mismo tipo de cambio en el
liderazgo. Los ocupantes de los cargos sindicales han sido reelec-
tos en estos sindicatos pero la continuidad en los cargos es menos
frecuente en estos sindicatos que la rotacién.

Naturalmente, no todos los cambios de los ocupantes de los
cargos sindicales han ocurrido tranquilamente y de acuerdo a los
estatutos de las organizaciones. La mayor parte de los sindicatos
han experimentado conflictos serios en ocasiones. Las dificultades
en Chrysler en 1970 tuvieron su contraparte en Nissan, Dina
y en la eMm. En las elecciones de NissaN en 1969, la clausula
de exclusién fue aplicada a veinte trabajadores de los cuales siete
aparecieron en una de las planillas que se presentaron a las
elecciones que debian tener lugar al dia siguiente. Cuando esta
planilla gané las elecciones, el secretario general perdedor escri-
bié al tribunal del trabajo local pidiendo que se invalidara la
eleccién porque en la misma habian votado los veinte trabaja-
dores despedidos. El tribunal ignoré su peticién.

El nuevo comité ejecutivo dificilmente podia considerarse como
un grupo de demécratas comprometidos. Después que fueron obli-
gados a dimitir un afio més tarde, se necesité una orden judicial
para forzar al secretario general derrotado a entregar el local
del sindicato a los nuevos dirigentes.*®

En los otros sindicatos los reclamos formales a la Secretaria
del Trabajo por fraudes electorales o irregularidades eran mucho
més frecuentes. Ademés, fuera del reclamo en Nissan hubo dos
quejas en Chrysler, tres en 6M y cuatro en Dina.*® Debe subrayar-
se que estos reclamos no implican necesariamente una falta de
democracia. Al contrario, sugieren que los grupos identificados
con la- oposicién dentro del sindicato creen en la legitimidad de
las elecciones y creen que tienen una posibilidad de convencer
a la Secretaria del Trabajo de intervenir para convocar a nuevas
elecciones en las cuales sus posibilidades a ganar serdn altas. Y, en
efecto, la evidencia disponible apoya esta interpretacién. Tanto
en el sindicato de M como en Dina, la Secretaria del Trabajo
intervino para supervisar nuevas elecciones que tuvieron.como

35 Archivo del Registro de Asociaciones de la Secretaria del Trabajo
y Previsién Social.
36 Ibid.
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resultado la invalidacién de las votaciones anteriores y la reali-
zacién de nuevos comicios.*

Algunos de estos hechos han dado lugar a acusaciones de
mala conducta electoral en €l caso de Dina en donde tuvieron
lugar incidentes en los cuales grupos rivales ocuparon los locales
sindicales y se enfrentaron a golpes.

A pesar de que el sindicato de General Motors nunca experi-
ment6 las tensiones que se generaron en algunos de los conflictos
de Dina, también tuvo su parte en cuanto a las dificultades men-
cionadas. El sindicato de ¢M se constituyé en 1937.% El estatuto
original especificaba que las reuniones sindicales debian tener
lugar cada dos semanas y que el comité ejecutivo del sindicato
debia elegirse cada seis meses. Un procedimiento elaborado esta-
blecia que los candidatos a los cargos sindicales debian ser defen-
didos o atacados en sus méritos o defectos por oradores en las
asambleas. Entonces el ntimero de candidatos se reduciria a dos
por aclamacién a lo que seguiria el voto secreto. Cada cargo
era llenado a través de este procedimiento y los candidatos derro-
tados para un cargo podian, y de hecho lo hacian, presentarse
para otros cargos. En los afios treinta, la afiliacién total era de
unos trescientos trabajadores lo que facilitaba el ejercicio de este
modo de eleccién. Las elecciones empezaron a realizarse cada
aflo en vez de una vez cada seis meses y las reuniones sindicales
tuvieron lugar una vez al mes en vez de una vez cada dos
semanas.

A principios de los afios cuarenta, a pesar de que la afiliacién
sindical se habia reducido a unos 150 trabajadores, el proceso
electoral se habia hecho méas formal con la confeccién de pla-
nillas para las elecciones. En 1945, los estatutos se reformaron
para dar al comité ejecutivo un mandato de dos afios de dura-
cién eligiendo la mitad del mismo en cada afio. Las planillas

37 Algunos trabajos sobre el sindicalismo en México parecen suponer
que la Secretaria del Trabajo y Previsibn Social interviene para apoyar a
burocracias sindicales muy consolidades (por ejemplo, Alonso, op. cit.).
Sobre la base de datos fragmentarios disponibles para el caso de la industria
automotriz, no es posible decir hasta qué punto este supuesto es correcto.
La existencia de evidencia contradictoria sugiere, sin embargo, que dicha
interpretacién del comportamiento de la Secretaria del Trabajo y Previsién
Social puede ser un tanto unilateral.

38 Lo que sigue se basa en datos del archivo del Registro de Asocia-
ciones (sTPs) y en una coleccién de actas sindicales.
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guardaban el caracter informal y personalizado que tenia la de-
mocracia en el sindicato. Por ejemplo, en la eleccién de 1947,
cuatro cargos debian llenarse y se presentaron cinco planillas.
Habia sélo catorce candidatos por lo que algunos figuraron en
varias planillas al mismo tiempo.

Existia la posibilidad real de que la situacién degenerara en
anarquia. Esto puede ilustrarse con la eleccién de 1950. Cuatro
cargos debian ser llenados. Se presentaron nueve planillas con
un total de 18 candidatos. Sin embargo, habia también algunos
candidatos independientes: dos para un cargo, cuatro para otro
y cinco para un tercer cargo.

Esta situacién caética duré hasta 1935 cuando las planillas
se estabilizaron y empezaron a tener etiquetas. Como se puede
observar en el cuadro 3, después de 1955 una cantidad limitada
de planillas siguié cuestionando las elecciones con una regulari-
dad considerable.

Contrariamente a la situaciéon imperante en NISSAN, no es po-
sible identificar a las planillas con tendencias politicas. En ese
momento la afiliacién sindical habia llegado a unos 800 o mil
personas. Las cifras fluctfian bastante ya que los trabajadores con
contratos eventuales estaban sindicalizados y tenian derecho al
voto. Durante este periodo la vida del sindicato transcurria sin
mayores problemas con niveles de asistencia elevados a las asam-
bleas mensuales y con una rotaciéon frecuente de los dirigentes
sindicales. Como se puede ver en el cuadro 4, la asistencia a las
asambleas ha sido siempre muy alta. No parece haber, no obs-
tante lo anterior, una pauta regular. Al contrario, existe un
periodo de altas asistencias entre 1947 y 1965 seguida de un perio-
do de asistencias errdticas. Pero, en sus niveles mas bajos, la
asistencia a las asambleas del sindicato de la General Motors es
muy elevada segin los estandares internacionales.®

Las reuniones parecen haber sido bastante agitadas (habija di-
ficultades en encontrar un salén en donde realizar las asambleas
ya que frecuentemente los propietarios del salén se quejaron de

39 Los datos presentados aqui plantean un interrogante respecto de su
validez. Las actas sindicales indican que, en varias ocasiones, las asambleas
fueron demoradas mientras llegaban los obreros. Parece también que en
otras ocasiones los obreros recibieron una compensacién para asistir a las
asambleas.
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los dafios causados por los obreros en las instalaciones).*® A prin-
cipios de los afios setenta la democracia bipartidista relativamente
estable habia degenerado otra vez en una serie de alianzas elec-
torales de corta duracién. Las elecciones de 1977 se llevaron
a cabo con una participacién de no menos de doce planillas con
candidatos inscritos en varias de ellas a la vez.

Con todas las reservas que debemos realizar como resultado
de lo incompleto de nuestra informacién, ;qué conclusiones pode-
mos sacar de la larga y tortuosa historia de la General Motors?

En primer lugar, M no ha tenido nunca una oligarquia sin-
dical realmente sélida. De hecho, la tendencia ha sido mas bien
hacia el otro extremo, hacia la indisciplina. Las tendencias hacia
la oligarquia han estado siempre presentes pero cada vez que
aparecia un grupo particular que concentraba las riendas del po-
der para su uso particular, una protesta tempestuosa de la base
obrera lo forzaba a desistir o a destituirlo. La operacién exitosa
de este poder de veto parece ser el resultado de la existencia
continua de facciones permanentes dentro del sindicato.**

La ausencia de una oposicién organizada y permanente puede
explicar quizas la facilidad con la cual el movimiento insurgente
en Chrysler en 1970 fue aplastado y que fue elegida una direc-
tiva sindical conservadora. Como forma de contrastar este caso
con otro, puede mencionarse que la divisién existente en NISSAN
entre los partidarios del FAT y de la vor sirve para explicar la
permanencia de la democracia en ese sindicato.

De acuerdo con la investigacién antropoldgica realizada en
pINA ** ]a formacién de grupos y de facciones en el sindicato es
el producto, en gran medida, de la presencia de grupos politicos
locales o de parentesco. Hasta qué punto esto continuara existien-
do, es materia de especulacion. La situacién en los otros sindicatos
se conoce menos pero en general pueden caracterizarse dentro
de un rango en el cual la General Motors estd en un extremo
y la Chrysler en el otro.

La nocién de un continuum tnico con la democracia en un
polo y la oligarquia en el otro puede prestarse a malentendidos.

40 Actas sindicales.

41 Estas fracciones parecen ser de naturaleza paternalista y a veces se
origina en secciones especificas de la fuerza de trabajo. La forma en que
esto afecta la politica sindical no estd del todo clara.

42 Novelo-Urteaga, op. cit.; Urteaga, op. cit.
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Cuadro 3

PLANILLAS QUE IMPUGNAN ELECCIONES EN EL SINDICATO
DE LA GENERAL MOTORS

Nidmero
Afio Nombre de la planilla total de

planillas
1955 Blanca Verde 2
1957 Blanca Azul 6
1958 Circulo-Verde Azul 2
1959 Circulo-Verde Azul 4
1960 Circulo-Verde Azul 2
1961 Circulo-Verde Unificacién 2
1962 Circulo-Verde Unificacién 2
1963 Unificacién Democrdtico 4
1964 Circulo-Verde Azul Unificacién 4
1965 Circulo-Verde Azul Unificacion 6
1966 Coalicién* Unificacion 2
1967 Coalicion Unificacién 3
1968 Coalicion Unificacién 2
1969 Accién Coalicién Unificacion 5
1970 Accién Coalicién Unificacién Fut 2
1971 %%* Accién  Unificaciéon Fur 4
1972 Accién Renovacién-sindical** Unificacion Fur 6
1975 Accidn Renovacion-sindical Unificacién Fur 9
1974*** Accién  Unificacién Fut 5
1975*** Accién  Renovacién-sindical Unificacién 13
1976*** Accién Renovacién-sindical Unificacién 9
1977%** Accién Renovacién-sindical Unificacién 13

Fuente: Actas sindicales.
Nota: Los ganadores estdn en cursivas.

* Circulo Verde y Azul se juntaron y formaron una coalicién.
*% La coaliciébn cambié su nombre al de Renovacién sindical.
*%* Ninguna planilla gané la eleccién.

Una tipologia més compleja se requiere para hacer justicia al
rango de variacién en el gobierno sindical.*® Nuestro objetivo ha

sido méas limitado:

hemos tratado de identificar la existencia

de una gran variacién de las formas de gobierno sindical en la
industria mexicana del automévil. Esto es importante dada la ten-

43 Véase, Edelstein y Warner, op. cit.
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Cuadro 4

ASISTENCIA A LAS ASAMBLEAS SINDICALES DE LA GENERAL MOTORS

Porcentaje de

Ao A}filia.cién Nimero de : asz'stenciq
sindical asambleas (promedio
anual)
1947 882 8 83.5
1948 790 3 86.5
1949 808 4 95.0
1950 902 3 66.8
1951 1361 5 91.2
1952 1302 1 86.6
1953 1511 4 56.6
1954 964 8 88.8
1955 977 6 84.9
1956 1028 9 82.5
1957 1174 9 80.1
1958 1109 7 66.9
1959 1176 13 67.8
1960 1132 9 61.8
1961 1167 10 66.2
1962 1231 5 70.5
1963 1455 5 68.8
1964 1 547 8 73.6
1965 1626 13 96.7
1966 2261 9 69.8
1967 3430 4 33.8
1968 * 11 *
1969 * 9 *
1970 2298 10 35.3
1971 1794 8 72.5
1972 1863 7 384
1973 2 580 9 69.7
‘1974 2 596 % *
1975 2393 * *
1976 * 9 *
1977 * 10 *

Fuente: Actas sindicales.

Nota: * No hay informacién
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dencia difundida de considerar a todos los sindicatos mexicanos
como oligdrquicos o “charros”.** Como F. Zapata y el autor. de
este trabajo lo han sostenido en otro lugar ** el término de ‘“charro”
estd desprovisto de utilidad analitica y no existe una definicién
adecuada. Una consecuencia de esto es que todas las formas
“oligarquicas” de gobierno sindical tienden a reducirse a una
nocién indiferenciada. Sin embargo, de la misma manera que
es Gtil explorar la nocién de democracia sindical en mas detalle,
también vale la pena examinar brevemente las diferentes formas
de control oligarquico.

El ejemplo de la industria automotriz que mejor se presta
a la imagen corriente del “charrismo” es el sindicato de Chrysler.
Los acontecimientos de 1970 han sido descritos més arriba. Baste
decir que el “sefior” en cuestién fue recompensado con un sillén
senatorial como candidato del pri. En este caso observamos una
complicidad entre el gobierno y la administracién de la empresa,
despidos masivos, expulsiones del sindicato y, en general, ausencia
de democracia interna. \

Las otras organizaciones sindicales “charras” no han recurrido
a este tipo de medidas en la misma proporcién. Parece haber un
apoyo generalizado hacia el secretario general del sindicato de
vaMm y el hecho de que ese sindicato sea béasicamente pro-admi-
nistracién debe explicarse principalmente por la naturaleza de
la fuerza de trabajo y no por la imposicién de una burocracia
sindical.*® vAM es una empresa pequefia que ha estado funcio-
nando por mucho tiempo. No experiment6 la rapida expansién
del resto de las empresas en la segunda mitad de los afios sesenta.
A pesar de que es una subsidiaria de American Motors, dos tercios
de su capital es estatal.*’

Tanto la General Motors - ctm como la Ford (antes de 1977)
fueron ejemplos de la forma de operar de la burocracia cete-
mista. El control de la ct™M en la planta de e¢m en Toluca tiene

44 ynoMAsuno, 23 de mayo de 1978.

46 Véase, Ian Roxborough y Francisco Zapata, “Algunos mitos sobre el
sindicalismo en México”, Didlogos (El Colegio de México), nov.-dic., 1978.

48 American Motors es administrada con criterios paternalistas. Entre-
vista con un administrador de vam, el 27 de febrero de 1978.

47 Es posible que la participacién estatal tenga algtin efecto sobre la
administracién de las relaciones laborales, pero no esti claro cuil puede ser
dicho efecto.
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que verse en el contexto de la ct™ en la ciudad de Toluca con-
siderada como un todo. El aparato cetemista en dicha ciudad
es manejado por un grupo de lideres que frecuentemente tienen
un liderazgo mutilple en un gran nimero de industrias. La co-
municacién entre ellos es muy buena y se ve fortalecida por lazos
de parentesco. Claramente, cualquiera que en la planta de la
6M de Toluca pierda el apoyo sindical tendra serias dificultades
para encontrar otro trabajo en una industria controlada por la
ctM en dicha ciudad. Y eso, dada la relacién estrecha entre los
politicos “desarrollistas” del Pri que manejan Toluca y la crm,
implica no obtener trabajo.

En la ciudad de México (a pesar de que constituye uno de
los baluartes de la cT™), no es tan facil controlar la situacién
para la ctm.*® Aqui, en las plantas de Ford, la ctM conirolaba
al sindicato a través de una estructura de dos niveles.*” Antes
de la reorganizacién de 1977, el sindicato de Ford era una sec-
cién de un sindicato metaldrgico. El secretario general de este
sindicato metaldrgico era un senador del pri. Habia sido elegido
sin oposiciéon de los delegados de varias secciones. A su vez, el
delegado de Ford actuaba como lazo entre el secretario general
y la administracién de la empresa. El secretario general nunca
iba a la planta y el delegado se encargaba de todos los problemas
directamente con la administracién.”® Pero cuando se trataba de
la negociacién de un contrato colectivo ello era llevado a cabo
por el secretario general. Esto significaba que la administracién,
el delegado y el secretario general podian negar su responsabi-
lidad y desarmar cualquier protesta por parte de los trabaja-
dores.® :

Tanto la situacién en Ford como en em-Toluca parecen ser
tipicos del mecanismo de control cetemista. Seguramente que en

48 La razén por la cual la cT™ no es capaz de controlar la situacién
en las plantas automotrices ubicadas en la ciudad de México es materia de
especulacién.

49 E] sistema de dos niveles es muy comin en la ctm. Tiene el resul-
tado de aislar al liderazgo superior del contacto directo y de la responsa-
bilidad frente a la base.

80 Entrevista con la administracién de la Ford el 16 de mayo de 1978.

51 Como ejemplo de lo anterior se puede mencionar que ninguno de
los trabajadores de la Ford tenia acceso a ejemplares del contrato colectivo:
Entrevista con la administracién de la Ford el 16 de mayo de 1978. Esto
ya no ocurre.
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ambos el liderazgo era genuinamente reflejo de la autoridad de
Fidel Vel4zquez. El lider del sindicato de la Chrysler no empez6
siendo “fidelista” (era, como hemos anotado mas arriba, parte
de la administracién media de la empresa) y llegd a la ct™
desde fuera. Fue elegido en el medio de una crisis. Estos factores
parecen rendir cuenta de los niveles méas elevados de represién
abierta en Chrysler, lo que no parece caracterizar a los sindicatos
cetemistas en su conjunto.

Si reexaminamos los casos en términos de los ‘“mecanismos
de control y cooptacién”, serd aparente que el énfasis que se le
ha dado a la coercién en algunos anélisis de la politica mexi-
cana parecerd un poco parcial.

MECANISMOS DE CONTROL Y COOPTACION

No hay duda que la coercién fisica y la intimidacién son
utilizados en contra de los trabajadores de la industria automotriz
en México, frecuentemente por el propio liderazgo sindical. Sin
embargo, como ha sido argumentado, esto estd limitado al caso
de Chrysler que es, de muchas formas, un caso excepcional.

La manipulacién de las elecciones es més frecuente a pesar
de que la evidencia, nuevamente, sugiere niveles de democracia
sindical més elevados de lo que usualmente se espera.

.Un mecanismo de control frecuentemente utilizado es la clau-
sula de exclusién, que es utilizada por los liderazgos sindicales
para expulsar a los trabajadores del sindicato y por lo tanto de
su empleo. De una muestra de cien quejas individuales presen-
tadas ante la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje que fueron
examinadas, el 89 por ciento estaba referida a despidos injustifi-
cados.” Si tomamos estos 89 casos y los examinamos mas de
cerca, existe evidencia de que 39 de los mismos (44 por ciento
de 89) involucran directamente al sindicato. De estos 39 casos,
28 involucraban al sindicato como coparticipe junto con la em-
presa y en 11 casos el sindicato estaba involucrado al proporcionar
ayuda legal u otras formas de apoyo al trabajador.

Como podra esperarse, el grueso de los 28 casos que involu-
craban al sindicato como coparticipe era de obreros de Chrysler.

52 Se analiz6 una muestra de 100 reclamos individuales presentados ante
la Junta de Conciliacién y Arbitraje.
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EL MERCADO DE TRABAJO

Pero antes de que las empresas (y los liderazgos sindicales)
deban recurrir al despido de los trabajadores, tienen a su dis-
posicién el proceso de contratacién de personal. Una de las fun-
ciones del sistema de “eventuales” es que somete efectivamente
al trabajador a un largo periodo de prueba antes de que se le
dé el cargo de planta. Es probable que lo mismo sea cierto para
las promociones de una categoria laboral a otra dentro de la
fuerza de trabajo permanente. Aqui, otra vez, se observa la im-
portancia de las demandas de la base obrera para limitar los
poderes discrecionales de la administracién y del liderazgo sindi-
cal y reemplazar la negociacién con pautas estrictas de antigiiedad.

También, en términos de contratacién, todos los administra-
dores entrevistados insistieron en que tenian reservas para con-
tratar trabajadores de otras compafilas (con excepcién de los
trabajadores altamente calificados). En efecto, cada compaifiia
tiene su propio mercado de trabajo. La evidencia a partir de una
muestra de trabajadores de Ford tiende a confirmar esto; muy
pocos trabajadores de esta muestra habfan trabajado previamente
en otras empresas automotrices.®

Todo el proceso de contratacién y promocién parece ser uno
de ios factores centrales en el desarrollo de estilos de sindicalismo
en la industria automotriz mexicana (y seguramente en otras
industrias también) lo que merece una atencién mas marcada.

Si consideramos ahora el aspecto de la cooptacién, lo que
parecé importante es que los sindicatos tienen un cierto poder
discrecional sobre la asignacién de prestaciones entre las cuales
la vivienda barata es posiblemente la mas importante. Esta forma
inclusiva de corporatismo le da a los liderazgos sindicales un poder
potencial considerable sobre la base obrera.®

53 En base a una muestra de 250 trabajadores de una de las plantas
de la Ford observamos que s6lo un 13.6 por ciento tenia una experiencia
previa en otra empresa automotriz. Los datos se obtuvieron de las solici-
tudes. de empleo .en la oficina de relaciones industriales de dicha planta.
La confiabilidad no es muy elevada.

54 En’ relacién- con la distincién entre corporatismo ‘‘cooptativo” y
“excluyeme”, véase, Alfred Stepan, Peru, State and Society, Princeton Uni-
versity Press, 1978. Esto lleva consigo una diferencia en el poder que los
lideres sindicales tienen en relacién a sus afiliados y también en relacién
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Finalmente, debe subrayarse que los sindicatos en la industria
automotriz mexicana efectivamente otorgan beneficios a sus afi-
liados. Los salarios en la industria se han incrementado regular-
mente en términos reales durante la mayor parte del periodo
de la postguerra.®®

GENERALIZANDO A PARTIR DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La industria automotriz no parece ser demasiado atipica res-
pecto del resto de la industria del pais. La tendencia general se
ha caracterizado por una expansién lenta del empleo, una rota-
cién baja de la mano de obra, salarios reales crecientes y algunas
huelgas predecibles. Deberia quizis subrayarse que el milagro
mexicano no depende de niveles absolutamente bajos en los sa-
larios reales. Después del shock de la guerra, lo indispensable era
que los salarios no se incrementaran mis rapidamente que la
tasa de crecimiento de la economia en su conjunto, para que
una proporcién creciente de los recursos nacionales pudiera cana-
lizarse hacia la acumulacién de capital y a un consumo creciente
para los grupos de ingresos mas altos. Esta experiencia de treinta
aftos de salarios reales crecientes es, sin duda, un factor que
contribuye a explicar la relativa pasividad de la clase obrera
mexicana en el periodo de la postguerra. Desde luego que mu-
chas de estas ganancias se han hecho a expensas de los desem-
pleados y de los subempleados pero esto no impide que dichas
ganancias sean reales para la clase obrera organizada. Seria un
error atribuir la pasividad de los trabajadores organizados sola-
mente a las maquinaciones de la burocracia sindical (a pesar
de que esto haya jugado un papel muy importante).

El factor realmente crucial en el éxito del modelo mexicano
ha sido la predictibilidad de las huelgas y los convenios salaria-
les. Es a través del establecimiento de un clima consistentemente
favorable para la inversién que la burocracia sindical ha jugado
un papel indispensable. Y en momentos de crisis ha sido capaz
de contar con el apoyo incondicional del Estado. Sélo en coyun-

al Estado en paises con corporatismo “cooptativo” como México y en paises
caracterizados por un corporatismo ‘excluyente” como Brasil o Argentina.

55 Véase, Bortz, J., “El salario obrero en el Distrito Federal, 1939-1975”,
Investigacién Econdémica, nim. 4, octubre-diciembre, 1977.
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turas especificas de fines de los afios sesenta y principios de los
setenta esto no pudo ser comprobado. Y entonces la aparicién
de los sindicatos independientes demostré claramente los proble~
mas que podrian suscitarse a raiz del desarrollo masivo de la
actividad de la base obrera.

TENDENCIAS Y CONTRATENDENCIAS

La fuerza de trabajo de la industria automotriz mexicana es,
después de la expansién de los afios sesenta, una mano de obra
nueva. Es bastante joven (a pesar de que esto varia de fabrica
a fabrica)®® y las tasas de rotacién son muy bajas.*” Por estas
razones, es importante plantearse las cuestiones relativas a la
experiencia previa de la fuerza de trabajo y sus tendencias de
reclutamiento.

Es ampliamente conocido que la localizacién de muchas de
las plantas nuevas en pequefias ciudades industriales alrededor
de la ciudad de México (Toluca, Puebla, Cuernavaca) ha impli-
cado el reclutamiento de campesinos. Esto parece haber sido el
caso en DINA pero la evidencia de NISSAN en Cuernavaca sugiere
una cierta precaucién si se quiere generalizar a partir de la ex-
periencia de piNA. Un estudio indica que la historia ocupacional
de los trabajadores de N1ssaN ha sido la que muestra el cuadro 5.

Estos datos deben ser tratados con considerable cuidado.®® Sin
embargo, el hecho de que un tercio de la fuerza de trabajo
responda haber trabajado previamente como “obreros” debe in-
ducir a la reflexién.*

56 En Nissan, en 1971, un 87 por ciento de los obreros tenia veinti-
nueve afios o menos (Bazin, op. ¢it., pidg. 17). En la muestra obtenida en
ia Ford en 1978, s6lo 41 por ciento tenia menos de treinta afios (39 por
ciento tenia entre treinta y cuarenta afios y 19 por ciento tenia mis de
cuarenta afios).

67 Las entrevistas con la administracién sugieren que la renuncia volun-
taria es muy poco frecuente y que (en parte) a causa de los altos costos
de despedir a trabajadores de planta, la politica de la empresa era de
“cuidar” a la fuerza de trabajo durante periodos de crisis, en la medida de lo
posible.

58 La cifra del sector construccién es muy baja y el significado de la
categoria “obrero” est4 abierta a discusién.

59 Los datos de la muestra de Ford tienden a apoyar las conclusiones
de los datos de NissaN. S6lo un uno por ciento de la muestra habia tra-
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Cuadro 5

EXPERIENCIA OCUPACIONAL ANTERIOR DE LOS TRABAJADORES
DE NISSAN (PORCENTAJE)

Ocupacion Porcentaje
Campesino 8.8
Servicios 44.3
Obreros 33.0
Construccién 5.8
Sin experiencia 74
Otro 3.6

Fuente: Juana Valenti, “Empresa, sindicato y conflicto: el caso de Nissan”,
tesis de Maestria, Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales
(rLacso), México, 1978, pp. 83-84.

Es posible que sea demasiado temprano para especular sobre
los efectos a largo plazo de estas pautas de reclutamiento en la
industria. Sin embargo, la nocién de que la fuerza de trabajo
estd compuesta de “campesinos” en un sentido sencillo debe des-
cartarse. Los trabajadores de las fabricas situadas en las princi-
pales ciudades grandes parecen provenir, como se podria esperar,
de familias asentadas en dichos lugares méis que de migrantes
recientes.®® En las fibricas situadas en lugares menos urbaniza-
dos, la experiencia ocupacional previa parece estar en el empleo
no-agricola. Hasta en el caso de la planta de pina, el resultado
de practicas de contratacién preferencial significa que muchos
obreros nuevos son los hijos de obreros mas viejos y que, otra
vez, parece no ser apropiado pensar que esta gente sea ‘‘campe-
sina” en algdin sentido especifico. La implicacién de lo anterior
es que seria razonable esperar que la fuerza de trabajo en la
industria automotriz mexicana se hiciera cada vez mas homogénea
y “proletaria” en sus origenes. El efecto de esto sobre la solidari-
dad de la fuerza de trabajo y sobre el conflicto industrial puede
ser todavia ambiguo al estar mediatizado por tantos otros factores.

bajado previamente en el sector agricola y 28 por ciento habia trabajado
previamente en establecimientos industriales de gran tamafio.

60 54 por ciento de la muestra de la Ford habia nacido en el Distrito
Federal.
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Al mismo tiempo que la fuerza de trabajo en la industria
se hace mas homogénea observamos, quizas, un cambio en detri-
mento del poder de los burécratas sindicales que incrementa el
poder de los obreros en los talleres productivos debido a la im-
portancia creciente de los problemas de control del trabajo y al
papel que cumplen los delegados departamentales. Estos factores
operan con independencia de que un sindicato sea “oficial” o “in-
dependiente™.

Dichos factores explicardn una militancia creciente. Sin em-
bargo, existen algunas tendencias en otro sentido. La més impor-
tante esti constituida por las dificultades econémicas que en-
frenta la industria en este momento. No solamente es un problema
nacional ya que depende del comportamiento de las exportaciones
de la industria automotriz y del curso que siga la industria mun-
dial en el futuro.

HirSTESIS EXAMINADAS

Ni la hipétesis “optimista” ni la hipétesis del “neocharrismo”
parecen describir adecuadamente la situacion, por dos razones:
I) la linea de division no es entre la vo1 y el resto, sino la vor
mas e¢M-cRoc y Ford (después de 1977) versus el resto; 2) es
cierto que los sindicatos militantes parecen perder algo de su
militancia y algo de su democracia pero existen también fuerzas
poderosas que estin obligando a todos los sindicatos oficiales a
preocuparse mas por los asuntos de la base obrera. Estas presiones
son méas obvias en Ford y en eM-croc. También se pueden ob-
servar en los sindicatos mas oligrquicos.

Las presiones sobre los sindicatos “oficiales” para que ganen
en militancia no se derivan sélo de factores internos a la indus-
tria automotriz; existen también factores politicos de indole na-
cional. Estos tienen que ver con el papel de la cT™ en la politica
nacional. Existen maniobras que tienen por objeto buscar un
sucesor de Fidel Velazquez y alcanzar algin grado de unidad
entre los “independientes” y los sindicatos oficiales. El resultado
puede ser una convergencia creciente de los dos estilos de sin-
dicalismo a nivel nacional.

Como la industria automotriz mexicana estd inserta en este
‘proceso complejo de reestructuraciéon de las alianzas politicas del
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sindicalismo organizado, su futuro inmediato puede verse afectado
por estas maniobras. Si dichos factores tendran o no una influen-
cia a largo plazo es muy dificil de predecir.

El movimiento obrero mexicano en su conjunto estd cam-
biando; pueden pasar afios antes de que las tendencias de cambio
se clarifiquen. Una cosa que es indudablemente verdadera es que
cambios sustantivos ocurriran en el movimiento obrero. Esto no
significa necesariamente que la cTM vaya a perder su lugar bajo
el sol a pesar de que una renegociacién de su posicién en relacién
al gobierno es altamente probable. Por otro lado, los sindicatos
independientes enfrentan actualmente una situacién dificil. Ya no
estan creciendo tan ripidamente como lo hicieron a principios
de los afios setenta y parecen encontrar mas hostilidad por parte
de empresarios y gobierno.

Lo que todo ello implique para la industria automotriz es
dificil de decir. La posibilidad de que se constituya un sindicato
industrial dnico de tipo “United Automobile Workers” (uaw)
estdi mas lejos que nunca. La pauta de un sindicalismo de em-
presa estd actualmente firmemente implantada. Este trabajo ha
tratado de sugerir que, dada la fragmentacién existente, habra
una evolucién lenta hacia un estilo comtGn de negociacién y or-
ganizacién sindical en la industria. A medida que cuestiones rela-
tivas a la productividad del trabajo se hagan més visibles podemos
formular la hipétesis de que los delegados departamentales ju-
garan un papel cada vez més importante en la industria y de
que cada vez mas conflictos seran causados por problemas de tra-
bajo. Esto tendri, en su momento, el efecto de crear una base
de oposicién obrera a los liderazgos sindicales y obligarad incluso
a aquellos lideres méas conservadores a responder a esta amenaza
potencial. ‘

Naturalmente, las formas en que esta amenaza pueda ser
enfrentada serdn muy variadas y podran ir desde un incremento
en la represién a los afiliados hasta la aparicién de un sindica-
lismo mas democratico. Un factor contextual importante que
afectard todo esto serd, como lo hemos mencionado antes, la
composicién de la fuerza de trabajo. En contraste muy marcado
con la situacién imperante en Argentina o Brasil ®* la fuerza de

61 Véase, John Humphrey, “Operarios da Industria Automobilistica”,
Estudos CEBRAP, ntm. 23, 1979. También, José Nun, “La industria auto-
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trabajo en la industria automotriz mexicana tiene una tasa de ro-
tacién extremadamente reducida. El efecto posible de esto, y
del creciente reclutamiento interno de amigos y familiares, tiene
consecuencias ambiguas para el comportamiento de estos sindi-
catos. Pueden constituir gradualmente un sector privilegiado de
la fuerza de trabajo industrial. Si esto implica que se transfor-
maran en una aristocracia obrera conservadora o si al contrario
utilizaran su posiciéon de privilegio relativo para plantear deman-
das de una vanguardia obrera queda por verse.

Por el momento, la industria automotriz mexicana esti en
una fase de expansién. Se estan realizando nuevas inversiones.
Sin embargo, en el contexto de una recesion mundial y de una
reorganizaciéon considerable de la industria automotriz en el mun-
do, seria poco serio asumir que dicha industria va a estar en una
posicién que le permita hacer concesiones a sus trabajadores.

Dada esta incertidumbre, las hipétesis que hemos planteado
respecto de las tendencias probables y de las contratendencias
en las relaciones industriales vigentes en esta industria deben ser
consideradas en forma muy tentativa. En dltima instancia, el re-
sultado dependerd mucho de la conciencia y de la accién de los
propios obreros de la industria automotriz.

motriz argentina®, Revista Mexicana de Sociologia, nim. 1, enero-marzo
de 1978.



