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Reconversion automotriz y

resistencia obrera en
Volkswagen de México

Rogelio Palafox, Pedro Monroy y Yolanda Montiel *

Antecedentes generales

La industria automotriz en la década de
los afios setenta inici6 un proceso de re-
estructuracién con la utilizacién de nue-
vas tecnologfas que haimplicado cambios
muy amplios. En este proceso las prin-
cipales empresas han implementado di-
ferentes estrategias con el fin de supe-
rar la crisis que atraviesan desde los afios
setenta y obtener mayor rentabilidad y
productividad. Las estrategias han abar-
cado las principales regiones producto-
ras: Estados Unidos, Europa Occiden-
tal y Jap6n —que es Ifder en la rama—
asf como las subsidiarias ubicadas en
paises dependientes.

En la reestructuracién se han presen-
tado, por un lado, novedades muy impor-
tantes en el uso de la rob6ticay la microe-
lectrénica, posibilitando una flexibilidad
mayor dentro de los procesos producti-
vos en serie, adecudndolos a produccio-
nes cortas y fluctuaciones del mercado
y, por el otro, la reubicacién de indus-
trias en lugares con bajo costo de mano
de obra y sin organizaci6n sindical; re-
presentando también un ataque a los sin-
dicatos, afectando sus niveles de contra-
tacion, de salarioy empleo. Ambas vias se
combinan con las estrategias empresaria-
les en la bisqueda para obtener mejores
ventajas y que significan retos muy fuer-

tes para la organizaci6n obrera.!

México en la reestructuracion
automotriz

México ocupa el segundo lugar, después
de Brasil, en la producci6n automotriz la-
tinoamericana, regién cuyo total produc-
tivo significa el 5% a nivel mundial. En la
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1 Ctr. Coriat, 1986, Shaiken, 1981

actual reestructuracion el gobierno me-
xicano ha marcado pautas y estrategias
para apoyar el crecimiento de la indus-
tria. Para ello, ha puesto en marcha la
estrategia de “compensacién”, en la cual
la trasnacional autorizada para la fabri-
cacién y ensamble de vehiculos, se com-
promete tanto a exportar como a impor-
tar.

Por lo anterior, el gobierno mexi-
cano en 1980 obligé a las trasnacionales
del auto que funcionaban en el pafs, a
que equilibraran sus balanzas de pagos,
dandoles cinco afios para hacerlo. Para
cumplir, las empresas decidieron insta-
lar fabricas para producir motores, que
se destinarian, principalmente, a Estados
Unidos; con esto se di6 una mayor inte-
gracion del mercado regional mexicano-
estadunidense.

Las plantas nuevas equipadas con sis-
temas de produccién modernos y ma-
quinaria automatizada, se ubicaron en el
norte del pafs, con excepcién de Volkswa-
gen que integré la planta de motores en
su factorfa de Puebla.

En la instalacién de estas fdbricas, las
trasnacionales aprovecharon varias ven-
tajas: incentivos fiscales otorgadas por
el gobierno, ios bajos costos de partes
y componentes a Estados Unidos (que
representan de un tercio a la mitad del
monto que alcanzarfan si vinieran de
otras dreas como Japén, Europa e, in-
cluso, Brasil); el bajo nivel salarial exis-
tente (ya en 1982 los salarios significaban
menos de un quinto del de Estados Uni-
dos y apenas un cuarto del de Alemania
Occidental) y una buena productividad
de 1a mano de obra, que fue estimada en
15% menos que en Estados Unidos. Todo
esto di6 lugar a costos por unidad compa-
rables a los de Jap6n y Brasil 2

Con los cambios que se han sefialado,
en el México de los afios ochenta encon-
tramos tres tipos de factorias en la rama:

1. Las que podemos denominar “vie-
jas”, ubicadas generaimente en el

2c. Organizacién de las Naciones Unidas para el
Desarrollo Industrial (ONUDI), 1986.
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...centro del pais, como Chrysler y
General Motors del D.F; y DINA
en Ciudad Sahagiin. Se caracterizan
por tener tecnologfa rezagada y pro-
duccién que se destina casi exclusiva-
mente al mercado interno.

2. Las “intermedias en proceso de mo-
dernizacién”, como Chrysler de To-
luca, Volkswagen de Puebla, Nissan
de Cuernavaca, Ford de Cuautitldn
y Tlanepantla. Estas fbricas tienen
dreas productivas con las caracteristi-
cas sefialadas en las plantas “viejas”,
ademads han integrado nuevas fases y
talleres productivos que cuentan con
nuevas tecnologias en todos los “pun-
tos estratégicos” de fabricacion que
requieren de calidad internacional,
ya que generalmente su produccién
se destina mayoritariamente a expor-
tacién. Esto se traduce en un proceso
de “automatizacién puntual” con una
heterogeneidad en el nivel técnico, en
los sistemas de organizacién del tra-
bajo, y en los articulos a fabricar. Su
produccién se destina tanto al mer-
cado interno como a la exportacién.

3. Las “nuevas”, equipadas con sistemas
de produccién modernos, maquina-
ria automatizada y programas de pro-
duccién orientados a la exportacion.
Han contratado mano de obra joven
con nivel escolar técnico, cuyas per-
cepciones salariales, prestaciones y
organizacion sindical estdn por abajo
de las de los trabajadores de las mis-
mas firmas en el centro del pais. Nos
referimos a las plantas del norte: Ge-
neral Motors (1980) y Chrysler (1981)
en Ramos Arizpe; Ford de Chihua-
hua (1983) y Hermosillo (1986); Re-
nault de Gomez Palacio, Dgo. (1984),
y Nissan de Aguascalientes (1985).

Volkswagen

Volkswagen de México es filial del consor-
cio alemdn Volkswagen, el que tiene la
més alta produccién europea de autos,
con una cifra anual superior a los 2 millo-
nes, y quien domina €l mercado alemén
con el 30% del total de unidades produ-
cidas. El consorcio Volkswagen ticne scis
fébricas ubicadas en Alemania Federal y
siete en otros pafses: Brasil, Bélgica, Es-
tados Unidos, México, Sudéfrica, Argen-
tina y Espafia. También tiene produccién
en licencia, en Indonesia, Yugoslavia, Ni-
geria y Espafia (Seat). En 1985 empleaba
a 259 mil trabajadores en todo ¢l mundo

(170 mil en Alemania y 89 mil en otros
paises).3

Fuera de Alemania sus operaciones
mayores estdn en sus tres plantas de Bra-
sil, que en 1981 tenian una produccién de
més de 300 mil vehiculos por afio. Poste-
riormente, estd la planta de México con
una produccion de alrededor de 140 mil
autos anuales. En las factorfas de es-
tos dos pafses se ha establecido la pro-
duccién de componentes de vehfculos
que son destinados a la exportacién y que
representan una parte importante de las
fabricaciones.

Volkswagen tiene sus antecedentes de
operacion en México desde 1954, con
la Sociedad Volkswagen Mexicana, con
capital social de 50 mil pesos. De esa
fecha a 1961, la distribuidora Volkswa-
gen Central tuvo la concesién para ven-
der los autos ensamblados, bajo contrato
con la Studebaker-Packard de México. En
1962 abri6 la planta Promotora Mexicana
de Automéviles, en Xalostoc, Edo. de
México, que se dedicé al armado de au-
tomdviles (ocupaba a 300 trabajadores y
producia 25 unidades al dia). En 1964 se
integré Volkswagen de México, de capi-
tal 100% alemédn. Empresa que ha des-
tacado como una de las principales en
la industria automotriz mexicana, ya que
mantuvo, desde fines de la década pa-
sada, el primer lugar en la rama por pro-
ducci6n de unidades y ventas; para 1987

3 Transnationals Information Exchange, (TIE), 1986.

pas6 al segundo lugar, al ocupar Nissan el
primero.

La planta de Volkswagen, ubicada des-
de 1965 en Puebla, es una de las mi4s in-
tegradas en el pafs, ya que cuenta con
todas las fases de fabricacion: fundicidn,
partes mecdnicas (motores), estampado,
ensamble, pintura y linea final. Produce
tres categorfas de autos: populares, com-
pactos y comerciales, asf como compo-
nentes (motores, ejes, bastidores y lar-
gueros), destinados tanto al mercado in-
terno, como a la exportacién. Esta se
orienta, fundamentalmente, a Estados
Unidos y Alemania Federal, eventual-
mente, hacia Canadd, Indonesia, Nige-
ria, Nicaragua, Venezuela, Cuba y Gua-
temala. Esta fabrica, desde su instalacién
ha mantenido un crecimiento y moder-
nizacién constantes. A partir de 1980,
se¢ han desarrollado nuevos programas
para introducir las técnicas mas avan-
zadas de automatizacién (robots, siste-
mas computarizados de producci6n, de
disefio, de transporte y almacenamiento;
computadoras para usos mltiples), espe-
cialmente en aquellas labores que son es-
tratégicas desde el punto de vista de la ca-
lidad y la capacidad de exportacién, como
es el caso de soldadura, pintura y estam-
pado, que deben de cumplir con normas
de calidad internacional. Todo esto ha
significado cambios en el nimero de tra-
bajadores empleados, en las actividades
que realizan, en la intensidad de los rit-
mos de trabajo, en aumentos de produc-
tividad, en las categorias profesionales,
en las formas de disciplina interna, y en



las condiciones de trabajo. Lo que se tra-
duce también en fuertes retos a la orga-
nizaci6n sindical.

Sindicatos automotrices y agrupaciones
sindicales en el pais

La derrota que tuvieron los trabajadores
de General Motors del DF.,en 1980, en la
que perdieron la titularidad del contrato
de la planta instalada en Ramos Arizpe,
marcé el inicio de la agresién a la es-
tructura sindical de la rama. Ademds, a
partir de esa derrota se inici6 la estra-
tegia de abrir las plantas “nuevas” en ¢l
norte, en donde los consorcios pactaron

con la Confederacién de Trabajadores de
México (CTM) la titularidad de los con-
tratos respectivos.

La situaci6n sindical en la rama se dis-
tingue por la existencia de tres agrupa-
mientos centrales:

En el primer grupo, estén los sindi-
catos y centrales oficiales que mantie-
nen una participacion corporativa con el
Estado y con el Partido Revolucionario
Institucional (PRI). Asl como, una de-
pendencia ideol6gica con el sistema, al
pugnar por la conciliacién de clases. Los
lfderes oficiales se encuentran separa-
dos de la base y tienen estructuras inter-
nasde organizacién verticales; esta forma
de burocracia obrera favorece, principal-
mente, a los intereses patronales y gu-
bernamentales. Popularmente se les co-
noce como “charros”. En este conjunto
de sindicatos, después de importantes lu-
chas obreras en las etapas del desarrollo
de este sector, hay algunos sindicatos que
tienen mayor flexibilidad en la represen-
taciGn y participacion de tos trabajadores.
En este caso encontramos al Sindicato de
General Motors del D.F. que se afilia a la
Confederacion Revolucionaria de Obre-
ros y Campesinos de México (CROC), y
el de Ford en el centro del pafs. La si-
tuacién de éste 1ltimo contrasta con la de
los sindicatos de 1as plantas del norte, que
tienen un control més rigido por parte de
su central, la CTM.

Un segundo grupo, lo integran los
sindicatos blancos, que mantienen un
control basado en aparatos represivos
patronales y en la ideologfa capitalista de
ser un trabajador bueno y pasivo para
tener un buen patrén. Es el caso del
Sindicato de la empresa Trailers del Norte
en Monterrey y de Chrysler en Ramos
Arizpe.

En tercer grupo, ubicamos un con-
junto de fuerzas laborales que pugnan
por la democracia en los sindicatos, man-
teniendo el no corporativismo estatal.
Son sindicatos independientes y seccio-
nes democrdticas de sindicatos oficiales,
que han realizado importantes jornadas
de lucha de los afios sesenta a la fecha.
En la rama automotriz es el caso de los
Sindicatos de Nissan, Dina y Volkswagen,
entre otros.

El sindicato de Volkswagen

El actual sindicato se organizé a partir
del establecimiento de la planta en Pue-
bla y, junto con el de Kryo-Pac (fdbrica

de hielo con 40 obreros), son los dos Gini-
cos sindicatos independientes en el sec-
tor industrial de la localidad; ademas de
los sindicatos universitarios. Las organi-
zaciones sindicales restantes estén afilia-
das a la Confederacién Regional Obrero
Mexicana (CROM), a 1a Federacion Re-
volucionaria de Obreros y Campesinos
(FROC) y a la CTM. Estas condiciones
del sindicalismo en Puebla constituyen
para nuestro sindicato un marco de diffcil
comunicacién y aislamiento.

En la historia de nuestro sindicato
podemos distinguir 3 etapas por las que
hemos atravesado como organizacién:

1. De 1964 a 1972, cuando el Sindicato
estuvo afiliado a la CTM.

2. De 1972 a 1981, cuando el Sindicato
estuvo afiliado a la Unidad Obrera
Independiente (UOI).

3.De 1981 a la fecha. El Sindicato
no esta afiliado a ninguna central
sindical y se mantiene como sindicato
independiente y democrético en el
ambito de la empresa.

Con las diversas luchas que hemos
realizado se han dado cambios organiza-
tivos que han marcado el paso de una
etapa a otra, y configurado una orga-
nizaci6én sindical con estructura y ca-
racterfsticas de representacion y partici-
pacién propias.

En las diversas experiencias sindica-
les se han presentado dos constantes: una
es el planteamiento de mayor democra-
cia y autonomfa organizativa; otra €s una
atencidn eficaz a los conflictos del tra-
bajo fabril cotidiano. Con base en estos
planteamientos hemos transitado hasta
la fecha por un largo proceso de luchas,
en donde se han logrado conquistas sa-
lariales, de empleo y contractuales, que
nos permiten capacidad y fuerza relativas
para intervenir en la reestructuracion fa-
bril.

Asf, en el actual contexto fabril, nues-
tra organizacién sindical desarrolla su
accion en dos vertientes centrales, por un
lado, el no retardar ni frenar el avance
tecnolégico y, por el otro, el modificar
y parar las repercuciones negativas hacia
nosotros, con el procesoy la introduccion
de nuevas tecnologias.

Un aspecto importante en nuestra ex-
periencia sindical es la actividad de nues-
tros delegados seccionales, asi como de
las comisiones que se forman durante
las revisiones contractuales (Comité de
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Huelga, Comisi6n Revisora, Comision de
Relaciones Exteriores). Lo que permite
mayor flexibilidad para la participacién
en nuestra organizacion, evita divisionis-
mos y también reduce la verticalidad en
la toma de decisiones.

Cabe agregar que en estas experien-
cias hemos luchado por tener un con-
trato de trabajo definido, que nos per-
mite intervenir en las normas de tra-
bajo, la movilidad interna, la calificacién
y otras condiciones laborales. Ademd4s, se
han presentado otras acciones para en-
frentar el proceso de reconversién, en-
tre ellas, protestas y paros ante aumen-
tos en los ritmos de trabajo, por falta de
herramientas, o por cambios de nuestros
compaiieros —entre mdquinas y puestos
de trabajo— que no siguen las normas
y ¢l contrato de trabajo. Tambi€n , est4n
las huelgas que en defensa del contrato,
del empleo y del salario realizamos du-
rante 57 dfas en 1987, y por 30 horas el
1°de febrero de 1988. Enfrentamos de
esta forma una de las més fuertes ofen-
sivas que el capital inici6 en nuestro de-
trimento.

En mayo de 1987 la empresa nos pre-
sent6 un emplazamiento por “conflicto
de orden econ6mico”, entre los principa-
les aspectos estaban: no otorgar ningin
aumento salarial, por revisién o de emer-
gencia, hasta julio de 1988; reducir los
tabuladores vigentes en un 15%; reducir
y, en algunos casos, anular diversas pres-
taciones del Contrato Colectivo de Tra-
bajo y el despido de 723 compafieros de
planta, sin cubrir la liquidacién de 20 dfas
por afio que marca la Ley.

A pesar de que de 1974 a la fecha
habfamos realizado 8 movimientos de
huelga, con los que obtuvimos diversos
avances, las dificultades del conflicto de
1987 se agudizaban por el contexto de cri-
sis y reconversion en el pafs; asf como por
la dispersién sindical que prevalecfa en
la rama. Sin embargo, salvando escollos
y problemas que se presentaron durante
1a huelga més larga que se ha sostenido,
fue posible superar el desgaste por can-
sancio, la falta de recursos econémicos,
asi como los diversos intentos de divisio-
nismo y desinformacién. En este dltimo
aspecto resalté la participacién veraz de
los medios periodfsticos nacionales e in-
ternacionales.

En la direccién de este movimiento
nuestra comisién revisora se nombré en
Asamblea General, quedando 70 compa-
fieros en ella (Comité Ejecutivo, Comi-
siones y trabajadores de base), junto con
el Comité de Huelga, formado por 121
compafieros. Entre las principales accio-
nes que realizamos estuvieron 3 marchas
en la Ciudad de Puebla, 2 en la Ciudad
de México; un bloqueo en la autopista
México-Puebla y otro en las siete carre-
teras que entroncan con Puebla; asf como
un plat6n en el Palacio de Gobierno de la
misma ciudad. Al término de 57 diasde la
huelga, los 10 mil compafieros logramos
un aumento salarial del 78% retroactivo
al 1°de julio (que inclufa aumento de re-
visién y de emergencia, cubriendo todo el
afio de 1987); el 50% de salarios caidos y
que la empresa se desisticra de su “con-
flicto de orden econémico”.

La huelga que estallamos e} 1°de fe-
brero de este afio, ha sido la mé4s corta en
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la historia de nuestro sindicato. Esta fue
en demanda del 15% de emergencia que
habian recomendado las autoridades la-
borales, a partir del 16 de diciembre de
1987. La empresa se negaba a otorgarlo,
diciendo que no tenfamos derecho. Pos-
teriormente, traté de condicionarlo a la
eliminacién de 2 cldusulas del Contrato
Colectivo de Ttabajo (41y 42). Fue gra-
cias a la unidad de los trabajadores que
logramos el 15% de aumento a partir del
1°de eneroy el pago de 5y medio dias de
salario tabulado para compensar la dife-
rencia al mes de diciembre.

Tomando en cuenta la situacién ac-
tual de reconversi6n, los logros que ob-
tuvimos, constituyen un triunfo de nues-
tra organizacién. Con esto, al mismo
tiempo, hemos frenado las Gltimas estra-
tegias empresariales en contra de nues-
tras condiciones de vida, de trabajo y de
nuestra organizacion sindical. Estos lo-
gros son elementos de valor y 4nimo para
las fuertes luchas que tendremos que se-
guir realizando todos los trabajadores en
México, ante la ofensiva del capital.

Resistencia obrera

Las luchas de los sindicatos de 1a rama
automotriz en los Gltimos afios han sido
solas y aisladas, sin el apoyo mutuo de
los trabajadores de la industria. Esta
situacién se tradujo en un debilitamiento
y dispersi6n de la fuerza sindical, 1o que
se agudiz6 por la actual crisis econ6mica,
los ataques a los contratos colectivos,
las violaciones al derecho de huelga, los
cierres de empresas, los despidos masivos
y la modernizacién tecnol6gica. Todo lo
cual se estd realizando con la complicidad
del gobiernoy las empresas, sin tomar en
cuenta a los trabajadores. Estos hechos
nos han obligado a reaccionar y buscar
el acercamiento entre 1os sindicatos de la
rama automotriz.

Ya en afios anteriores habfan existido
intentos de unidad, ahora constituimos la
Uni6én de Sindicatos de 1a Industria Au-
tomotriz (USIA), el 30 de enero de 1988.
Este acuerdo se firmé por lo represen-
tantes del Sindicato de General Motors,
Nissan, Dina, Ford y Volkswagen, que-
dando en respetar integramente la vida
interna de cada organizacién. Con esta
nueva forma de organizacién comun bus-
camos no dar més luchas aisladas y unifi-
car nuestras fuerzas.
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- En este contexto se han presentado
diversas experiencias:

— Yolkswagen obtuvo un aumento de
emergencia del 15%, el 1°de febrero,
después de 30 horas de huelga.

— Dina, realiz6 su revisién contractual
en febrero, de este afio.

— General Motors del D.F. tuvo su re-
visi6n salarial también en febrero.

- E! conflicto més reciente fue el de
Nissan de Cuernavaca por revision
contractual y, a pesar de la agresién
que sufrieron al ser declarada su
hueiga inexistente (con base en una
supuesta irregularidad en la apli-
cacién de los estatutos internos, 1o
que no concierne a la legislacién so-
bre los conflictos), ademés de la exi-
gencia empresarial de quitar cldusu-
las del Contrato Colectivo de Tra-
bajo; pudieron salir adelante. Para
esto fue importante el apoyo y la
unidad que mantuvimos los sindica-
tos automotrices pero, sobre todo, la
combatividad de los compafieros, que
es lo que permite salir adelante a las
organizaciones en todos los conflic-
tos.

Es importante mencionar que el reto
organizativo es dificil, ya que se nece-
sita mucha fuerza de voluntad, de parti-
cipacién, ser auténomos en las decisio-
nes y, sobre todo, que éstas sean firmes.
En este sentido es triste el caso de los

compaiieros del Sindicato de Ford, quie-
nes ante las presiones de su central opta-
ron por retirarse de la Uni6n.

A la fecha, cuatro sindicatos perma-
necemos en la Uni6n 1a que tendrd que
luchar por defender y en su caso mejo-
rar, nuestras condiciones de trabajo, de
salario y prestaciones. Pero, sobre todo,
pugnar porque se respeten nuestros de-
rechos sindicales, muchos plasmados en
nuestros contratos colectivos de trabajo
y que son conquistas de afios. Para ello,
impulsamos la solidaridad moral, legal,
econdmica y sindical. Ademds, estamos
convencidos de que intercambiando ex-
periencias, mejoraremos nuestra capaci-
dad de lucha.

Por otra parte, el sindicato de Volks-
wagen estuvo por un largo periodo ais-
lado de los trabajadores sindicalizados
del Consorcio Volkswagen. Actualmente,
hemos iniciado una estructura de apoyo
¢ intercambio sindical, a rafz del con-
flicto de 1987, ya que en esas fechas
los compaiieros de Volkswagen en Ale-
mania, se negaron a laborar horas ex-
tras y con ello no fabricaron piezas que
normalmente se hacen en Volkswagen de
México. En otra planta de Alemania, hi-
cieron huelga por una hora y media; todo
esto como medida de solidaridad y apoyo
a nuestro conflicto. También recibimos
cartas en las que se manifesté la uni-
dad con los trabajadores de Volkswagen
de México, éstas provenian de Alemania,
Espaiia, Bélgica y Brasil. Fue algo muy

significativo, ya que para nosotros con-
forma un elemento muy importante en la
resistencia obrera.

Entendemos que el proceso de recon-
versién o reestructuracién es muy com-
plejo, que los tiempos son dificiles, y que
para salir adelante habré que superar re-
zagos de organizacion y crear nuevas for-
mas, para ello hay que decidirse a la par-
ticipacion firme. Confiamos en que los ci-
mientos y el primer paso esten dados.
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