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La crisis de la industria del automóvil 

 ¿Agotamiento del Toyotismo?  

Huberto Juárez Núñez
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 La industria emblemática del capitalismo global está en una profunda crisis. 

Bastante parecida a como la encontramos en los años 1979-1982, y décadas antes, entre 

1929-1932, la crisis productiva global, la del capital real,  está precedida y encabezada 

por el colapso de las grandes corporaciones automovilísticas —en primera fila, las 

norteamericanas— y con ella arrastra a toda la estructura de la industria de autopartes, 

ahora también globalizada —encabezada por la transnacional que durante muchos años 

fue el símbolo de este segmento, Delphi.  

Sus célebres encadenamientos con la industria manufacturera —el efecto 

multiplicador— que son el fundamento para el apoyo y protección desde las políticas 

económicas nacionales en todo lo que fue el siglo XX, ahora operan en sentido inverso. 

Desde la producción de hierro y acero, los plásticos y materiales sintéticos de nueva 

generación para la elaboración de sus partes, los productos electrónicos de 

comunicaciones, audio y video que sustentan sus altos niveles de sofisticación, hasta los 

textiles de consumo industrial, el vidrio, la producción de caucho, etcétera; todos están 

amenazados por esa lenta pero sostenida parálisis de la fabricación y las ventas en las 

tres grandes regiones productoras mundiales y en los grandes mercados nacionales. 

Por otra parte, en tanto la crisis corroe las estructuras productivas capitalistas, el cuerpo 

social ya acusa el primer efecto, miles de trabajadores han perdido sus trabajos. Otros 

miles están amenazados con el despido latente. Los sindicatos, de espaldas a la pared, 

están negociando nuevas concesiones a las empresas, de entrada, sujetos a paros 

parciales y escalonados (los llamados paros técnicos en México) con los consecuentes 

impactos sobre sus salarios y prestaciones. Aún con diferencias nacionales y regionales, 

las reducciones salariales impuestas están en una relación casi directa con las caídas de 

las cuotas de producción. En este terreno, como antecedente inmediato, debe decirse 

algo no muy conocido: en la última década, un poco antes de que la crisis tomara fuerza 

en las grandes plantas fabricantes, las plantillas de trabajo ya se estaban reduciendo 

como resultado de la elevación de la productividad del trabajo. Así encontramos que en 

tanto la producción mundial anual pasó de  52.9 millones de unidades en 1998 a 72.1 en 
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el año 2007 (un incremento de 36.2%), las plantillas de las grandes corporaciones 

automotrices acusaron disminuciones de cientos de miles de trabajadores. Para este 

período, el dato para GM es muy ilustrativo de la tendencia, su plantilla laboral mundial 

pasó de 608 mil trabajadores en 1998 a 266 mil a finales del 2007. (IOVM y Fortune) 

El colapso productivo y financiero del último trimestre del 2008 y lo que tenemos en los 

primeros meses del 2009, ha llevado a la reaparición de   políticas de rescate al más 

usado estilo keynesiano, destinando para ello cuantiosos fondos estatales.  

Sin embargo, dentro de los altos costos financieros del rescate operado con fondos 

públicos (el más importante, 17.4 mil millones de dólares cedidos en los últimos tres 

meses a GM y Chrysler,  más un paquete adicional por que está por decidirse), y con los 

costos sociales acumulados, despidos y paralizaciones temporales sistemáticas que han 

depreciado el valor de la fuerza de trabajo; es cierto que la dinámica de esta crisis 

plantea algunos problemas que no están presentes en los períodos depresivos anteriores: 

existe en los países desarrollados una profunda discusión en torno a que la 

reestructuración por venir deberá hacerse con nuevos criterios, especialmente 

cuestionando los patrones de producción y consumo que en países como los EU 

actuaron como catalizadores de la crisis, los impactos ambientales por el uso masivo del 

automóvil de combustión interna —en detrimento de los sistemas colectivos de 

transporte y en beneficio exclusivo de los grandes fabricantes— y por la urgente 

necesidad de la aplicación inmediata de tecnologías alternativas a los combustibles no 

renovables. 

En este trabajo, tomando como referencia el comportamiento de la industria en los EU y 

la región de América del Norte, daremos cuenta de los antecedentes, carácter y las 

alternativas previsibles a la nueva reestructuración de la industria del automóvil. 

 

I. Antecedentes. El sistema de producción en masa y la crisis del 29-32 

La invención del automóvil y el inicio de la producción en masa —en el último cuarto 

del siglo XIX y hacia 1913 respectivamente— recrean una nueva era en la producción 

capitalista: 

 En los albores del Siglo XX la fabricación de automóviles en gran escala fue todo un 

 acontecimiento económico y social, en la medida que al pasar la manufactura de los talleres 
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 artesanales a la producción en serie, el impacto en el conjunto industrial fue tan profundo que 

 revolucionó las formas y las dimensiones de integración de las principales ramas productoras de 

 los materiales componentes –encabezados por los productos de hierro y acero– y con ello, la 

 producción de automóviles se transformó en la industria más exitosa en los países con alto 

 desarrollo.  

 Cuando la carrocería con cuerpo de madera y metal fue desplazada por un motor de combustión 

 interna integrado al cuerpo móvil –justo de ahí su nombre, automóvil– prescindiendo de fuentes 

 externas de tracción, y este producto se puso al alcance de grandes masas de consumidores, en 

 unos cuantos años llegó a convertirse en el símbolo por antonomasia del consumo capitalista. 

 Como muy pocas cosas que se producen y consumen, la propiedad del automóvil llegó a ser con 

 el tiempo más importante que su propia utilidad concreta, es decir, pesaba más como indicador 

 social que como mercancía destinada a satisfacer el transporte individual, cómodo, rápido y 

 versátil. Se llegó al punto de que su propiedad fue el inequívoco signo del éxito en la cotidiana 

 búsqueda del ascenso en la pirámide social. Propiedad del automóvil y éxito social ha sido un 

 binomio con mucho arraigo desde el siglo XX. (Juárez 2005: 11) 

 

Dada su importancia en las estructuras industriales manufactureras y a la presencia de 

los mitos que personalizan las proezas productivas en esta industria, ahora creemos que 

es pertinente agregar que aunque quien capitalizó el descubrimiento de la producción en 

masa en los EU fue Henry Ford, en esa proeza técnica están las contribuciones de 

especialistas y trabajadores de la planta de Highland Park en Detroit, Michigan. Muchos 

de ellos emigrantes:  

―Una clave de ese éxito fue que Ford reclutó a gente muy capaz. Por su notable participación hay 

que mencionar a William S. Knudsen, un inmigrante danés y un genio de la producción, a los 

expertos metalúrgicos  Childe Harold Wills y John Wandersee, a  Joseph Galamb un ingeniero 

nacido en Hungría y al danés Charles Sorensen‖ (Olsen and Cabadas.2002:45).   

Este último, Sorensen, ya ocupaba la posición de asistente de producción desde  1905, y 

es el iniciador de los primeros experimentos que exploraron nuevos métodos para darle 

mayor movilidad, velocidad y flexibilidad a la producción, buscando modificar las 

estaciones rígidas del trabajo del taller artenasanal clásico. Cfr. Banham Russ. 2002:37 

Como se sabe, la generalización de la producción en masa hacia otras áreas de la 

manufactura y los servicios industriales, explica en buena medida la supremacía 

industrial y tecnológica norteamericana hacia finales de las dos primeras décadas del 

siglo pasado.  
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El punto más alto de este primer período es el año 1929, cuando la producción 

automovilística en los EU representa nada menos que el 84.1% de la producción 

mundial. Sobre esta condición, como se sabe, como parte estratégica de la economía 

norteamericana, se inicia su inmersión en la  gran depresión capitalista de los años 30.  

La particularidad de esta crisis de la industria del automóvil estriba en que previamente 

a la debacle de principio de los años treinta, el sistema productivo ya había chocado en 

la década anterior con una compleja estructura de la demanda que creaba un capitalismo 

en expansión, identificado en EU como la década de los locos años veinte. Es decir, 

para esta industria, el desarrollo de la crisis tiene un especial significado: la incapacidad 

del sistema para evitar la sobreproducción sustentada en un producto estandarizado. Es 

importante señalar que junto a la profundidad de la crisis, véase el dato del año 1932 en 

nuestra gráfica 1, la recuperación va a ocurrir dentro de un contexto de reestructuración 

que tiene como base una suerte de corrección de los mismos principios fordistas.  

La solución a las exigencias de la demanda creciente y diversificada correspondió a 

GM, especialmente a las propuestas de uno de sus directivos, Alfred Sloan, quien desde 

1925 empieza a introducir cambios en dos sentidos: A) frente al modelo único de Ford, 

se generó un abanico de cinco líneas de modelos —Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile, 

Buick y Cadillac— desde el más barato, el Chevrolet,  para competir con los modelos 

baratos de Ford, hasta el Cadillac, para satisfacer las necesidades de los estamentos 

sociales de altos ingresos. B) la idea anterior fue excelsamente redondeada por el 

concepto de obsolescencia planificada, esto es, la inclusión de eso que ahora es un 

hecho común en la producción capitalista de autos, el relevo de modelos por oleadas de 

tiempos cortos, el marketing que provoca la sed del consumo en torno al nuevo modelo. 

Es a estos dos agregados de la producción en masa lo que llamamos la Corrección 

Sloan (Juárez 2005:30-31). 

La recuperación de las cuotas de la industria norteamericana se hace dentro de la nueva 

lógica de las correcciones a la producción en masa. Interrumpido por los años de la II 

guerra mundial, el ciclo se restablece con toda su fuerza en el largo ciclo de crecimiento 

de la posguerra, situación que se prolonga para la industria automotriz hasta finales de 

los años setenta. Un saldo adicional debe anotarse, después que el conjunto de las 

empresas adoptan la nueva política productiva, GM desplazó a Ford como la empresa 

http://es.wikipedia.org/wiki/Obsolescencia_planificada
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líder en EU y en la producción mundial, una situación que habría de cambiar hasta el 

año 2006 cuando Toyota encabeza la lista de los grandes productores mundiales.   

 

 

II. Antecedentes: El agotamiento del Fordismo y la emergencia de la 

Producción Flexible 

 Hacia el año 1978, la producción norteamericana anual obtiene un nuevo record, 

12.9 millones de unidades. Estas plantas siguen ocupando el primer lugar en el 

concierto internacional de países productores, aunque su posición es mucho más 

discreta de lo que tenía en el año 1929, pues ahora su participación es de sólo el 30.5% 

en una producción mundial de 42.2 millones de unidades (World Motor Vehicle Data). 

Las cuotas de los países europeos se mantienen bastante alejadas, en millones de 

unidades: Alemania 4,2, Francia 3.5, Italia 1.6, Reino Unido 1.7. En esta ocasión, la 

competencia tiene un punto origen muy diferente, llega desde el lejano oriente, desde el 

Japón. Si para efecto de comparaciones tomamos como punto de partida los primeros 

años de la década de los cincuenta (en 1950 la producción anual japonesa es de 31,595 

unidades), para los años siguientes el crecimiento de la producción automotriz puede 

calificarse de exponencial. Desde 1963 los productores japoneses cruzan la línea del 
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millón de unidades producidas por año y avanzan durante la década hacia los cinco 

millones. Para 1978 tienen una producción que amenaza la tradicional plaza fuerte de la 

producción automotriz internacional, pues su producción alcanzó la cifra de 9.3 

millones de unidades (JAMA.2009). 

El problema no fueron las simples cantidades. Por un lado, la producción japonesa no 

sólo estaba orientada a satisfacer la demanda de su mercado doméstico, una fuerte 

propensión a la búsqueda de mercados externos alienta las tasas de crecimiento (desde 

mediados de los años sesenta su tasas de exportación son de dos dígitos en relación a su 

producción total). En esta tendencia, desde principio de la década de los años 70 sus 

exportaciones superan el millón de unidades y para el año 78, exportaron nada menos 

que 4.6 millones de unidades (el 49.6% de su producción total), el destino preferente de 

estas exportaciones fueron los Estados Unidos (JAMA: 2009). 

Más importante que eso fue que junto a la apabullante competencia japonesa, la 

industria norteamericana nuevamente padece los efectos de una nueva crisis de 

sobreproducción, producto ahora, de la incapacidad del sistema para evitar la 

sobreproducción sustentada en grandes oleadas de productos que en su incesante 

producción son ciegos al estado de la demanda. 
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Así que en el fondo de la crisis subsistía un problema mayúsculo, el agotamiento del 

sistema de producción en masa. Pero el relevo ya estaba en la puerta con la emergencia 

de un nuevo sistema que partiendo de una revaloración crítica del Fordismo, había 

logrado crear un sistema alternativo, probando su  eficacia en escenarios internacionales 

desde cuando menos dos décadas antes.  

De esta manera la reestructuración mundial de la industria (empezando por la 

norteamericana) se da de acuerdo a los nuevos patrones productivos: A) la fábrica 

flexible, cuestión que significa un nuevo sistema de organización de proveedores, 

integrados en mecanismos de cooperación (de ingeniería, diseño, coordinación de la 

producción en toda la cadena), producción Just in Time / Kanban, que evita 

almacenamientos costosos, desperdicios y retrabajos en las líneas de producción,  

prioridad de la calidad por la velocidad de la cadena, y finalmente,  una redefinición de 

las economías de escala fordistas por las nuevas economías de ámbito para ajustar sin 

miramientos la producción al estado de la demanda (Juárez 2002: 42-45). B) La 

aparición del trabajo flexible, que significa un cambio radical en el conjunto de las 

relaciones laborales. Las asignaciones del trabajo van a estar ahora determinadas por 

criterios de creación de polivalencias en el desempeño cotidiano y  la introducción de 

nuevas actitudes de los operarios para generar procesos de incorporación voluntaria 

para resolver problemas o mejorar los procesos productivos. Se trata en este caso de la 

aparición de un nuevo tipo de trabajador, en permanente competencia con sus pares, 

ausente de la solidaridad sindical, buscando la superación dentro de los estímulos que la 

compañía le ofrece, y por lo tanto, en el nuevo modelo, llamado ahora Toyotismo,  el 

obrero será por definición extraño a los organismo colectivos de representación ya que 

estos tienden a ser sustituidos por la estructura de mando patronal, el mismo hombre 

que asigna el trabajo, el capataz, es el hombre que representa sus intereses. (cfr. Malsh, 

Jugens, Dhose, 1984: 25). 

La adopción del toyotismo en la industria norteamericana, primero y después en todo el 

mundo, se dio con la prueba definitiva de que éste era el nuevo paradigma dominante, 

es decir, con el traslado de las fábricas japonesas a los EU. La llegada de Honda a 

Maryville, Ohio, en 1982, mostró que el sistema japonés era algo más de lo que algunos 

analistas creían (Lecher and Welsh, 1983), es decir, que era un sistema sólo válido para 

un país con ciudadanos que tenían en su naturaleza el sentimiento de cuerpo de los 

japoneses que los hacía solidarios y fieles a sus empresas, y que los trabajadores eran 
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portadores de una fuerte constricción al trabajo ―the group orientation of the Japanese 

and the strong work orientation of Japanese workers‖. (Malsh, Jurgens and Dhose, 

1984: 10). Por el contrario, el asentamiento de Honda en Ohio, fue la confirmación de 

que era un sistema transferible y exitoso para luchar contra los sindicatos y adaptable a 

cualquier cultura nacional siempre y cuando se cumpliera la regla de oro toyotista: el 

sistema funciona si las prerrogativas patronales no tienen límites (Ibid: 58). 

Bajo los impactos de la crisis y de las exigencias de nuevo sistema productivo, la 

industria automotriz norteamericana sufrió una verdadera convulsión: las viejas plantas 

fueron tapiadas o reconvertidas, la reorganización industrial revisó el estado de la 

asociación con la industria de autopartes para pasar a la nueva estructura que racionaliza 

y eficienta el Outsourcing, una nueva concepción de la asociación y la cooperación 

interempresas hace su aparición. La dispersión de la producción, que en busca de costos 

laborales menores, transfirió áreas completas de las plantas de ensamble a la industria 

proveedora (empezando con los servicios como comedores, limpieza y mantenimientos 

pasó inmediatamente a eliminar de las líneas, la producción de arneses y asientos).  

En el plano social, la poderosa federación de sindicatos automotrices norteamericanos, 

The International Union, United Automobile, Aerospace and Agricultural Implement 

Workers of America, la UAW, bajo la presión de las caídas, de la sobreproducción y de 

la fuerza de las corporaciones y el gobierno, fue obligada a hacer concesiones a las 

gerencias bajo la promesa de que los niveles de salario y empleo perdidos volverían en 

los futuros años buenos. Los puestos de trabajo que en la industria del automóvil 

(segmento de ensamble), en el año 1979 eran de 983 mil cayeron en 1983 a 705 mil, es 

decir, una pérdida neta de 278 mil empleos (U.S. Census Bureau. Statistical Abstract. 

1951-1994). Pero la parte de costo social más significativa fue en primer lugar la 

pérdida de la membrecía sindical de la UAW,
2
 en el período señalado la afiliación pasa 

de 1.5 millones  a un poco más de 1.2 millones de trabajadores (Klier, T. 2008: 9).  

Después, hacia los años 1983-1989, encontramos que los nuevos trabajos creados son el 

cumplimiento parcial de la promesa empresarial, pues ahora las nuevas inversiones —

hacia lugares con baja tradición sindical, lo que llamamos los nuevos greenfield 

industriales— se mueven dentro del patrón laboral  que crea empleos dentro de los 

criterios de las nuevas asignaciones salariales —esto, especialmente válido para los 39 

                                                 
2
 La membrecía sindical de la UAW incluye en estos años, además de trabajadores de la industria 

automotriz (ensamble y autopartes), trabajadores de la industria aeroespacial y de otras ramas de la 

industria productora de máquinas. 
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mil nuevos empleos creados por las plantas japonesas que se instalaron en los años 

ochenta: Honda 1982, 1985, 1986 y 1989; Nissan 1983; Toyota 1984 y 1988 (dos 

plantas)—, Mitsubishi 1987; Mazda 1987; Subaru/Isuzu 1989; Suzuki 1989, esto es, 

percepciones de trabajadores alejadas de los tabuladores que la UAW negocia en 

Michigan, Indiana, Illinois, etc. 

Si observamos los resultados de la presencia del modelo Toyotista en EU, podemos 

decir que eso fue un golpe de gracia para el proyecto sindical creado por los 

trabajadores norteamericanos del automóvil a finales de los años treinta, que a golpes de 

luchas y productividad obtuvieron de las Tres Grandes sendos Contratos Colectivos de 

Trabajo compensatorios de su capacidad de trabajo, dentro de la lógica del Welfare 

State dominante en los años de la segunda posguerra. A partir de 1984 las caídas se han 

profundizado de tal forma que para el año 2006 la membrecía de la UAW ya es inferior 

a los 600 mil trabajadores, es decir, perdieron más la mitad de lo que tenían a la salida 

de esta crisis (Klier, T. 2008: 9). 

 

III. Nuevas tendencias en la industria automotriz: 1997-2007 

 

La industria del automóvil reconvertida es al final la década de los noventa la industria 

manufacturera más importante en escala internacional. De acuerdo a los niveles de 

ingresos registrados,  en 1997, el conjunto de las 27 grandes compañías automotrices 

(incluyendo a cinco grandes productores de autopartes: Bosch, Lear, Johnson Controls, 

Man Group y Delphi), generan el 10% del total los ingresos de las 500 corporaciones 

más grandes del mundo, en ese año sólo superadas por la aportación del conjunto de 69 

bancos comerciales (11.3%), pero superando a las 31 empresas petroleras (8.7%), a las 

26 compañías productoras de equipos eléctricos y electrónicos (7.1%), a las 22 grandes 

empresas de telecomunicaciones (4.7%), a las 14 gigantes de productos químicos 

(2.4%), a las 9 empresas de computación y equipos de oficina (2.2%), etc. (cfr. a 

Fortune. The World‘s Largest Corporations: 1998). 

En la región de Norteamérica la producción adquiere una nueva dinámica, se trata de la 

integración de un área productiva que incluye tres países, un gran mercado (el 

norteamericano) con una capacidad de consumo que promedia en estos años los 17.5 

millones de unidades anuales y un corredor industrial con decenas de plantas de 

ensamble y cientos de plantas de autopartes  que se despliegan a la manera de conjuntos 

celulares, clúster,  y se conectan entre sí usando el derivado organizacional más 
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importante del toyotismo, el sistema modular de producción. De norte a sur, desde 

Ontario Canadá hasta Puebla México, pasando por Michigan (la mayor concentración 

industrial), Minnesota, Wisconsin, Ohio, Indiana y los estados de reciente incorporación 

como Tennessee, Georgia, Mississippi, Alabama, Texas, Lousiana, con conexiones 

hacia al este con Virginia y New Jersey o hacia el Oeste  con California. En México los 

clúster de Ramos Arizpe (GM, Chrysler), Derramadero (Chrysler), Silao (GM), 

Aguascalientes (Nissan), Lerma (Chrysler, GM, Nissan), Puebla (VW) y el más reciente 

el de Hermosillo funcionado a partir del año 2005
3
 (Ford), hacen una producción 

complementaria para el gran mercado.  

A mediados de la década de los noventa la producción  clásica de automóviles tiene un 

giro que es propio de esta región, la fabricación en gran escala de camionetas (Light 

Trucks, LT). El cambio en el patrón de producción ya se detecta entre los años 1990 y 

1993, cuando en los Estados Unidos la participación de la producción de la LT pasa de 

niveles de 36% al 42% en la cuota de producción nacional. En el año 97 la producción 

es prácticamente la misma que de autos (49.7%), y a partir del 98 la cuota es ya superior 

(52.4%) cosa que se va a mantener en todo lo que va del siglo (con un promedio de 

63%). IOMVM. 

La reorientación de la producción hacia modelos LT en los tres países de América del 

Norte, se sustentó en una gran campaña propagandística que se magnificaba en las 

ventajas de los nuevos productos para las nuevas necesidades del ciudadano 

norteamericano. La asociación de fabricantes norteamericanos (Alliance of Automobile 

Manufacturers, AAM) en un reporte especial publicado en el año 2005, ―Light Truck 

Contry‖, asume lo anterior de la siguiente manera: 

―Light trucks meet the driving needs of millions of families, small businesses, farmers, ranchers, 

tradesmen and outdoor enthusiasts. Pickups, minivans, vans and sport utility vehicles are all 

considered to be ‗light trucks‘. Consumers value light trucks for their passenger and cargo room, 

towing ability, visibility, and performance. While these features make light trucks highly popular 

vehicles nationwide, they also affect fuel efficiency. However, automakers are developing 

advanced technologies that will increase fuel economy for both light trucks and passenger cars. 

Last year nearly 58% of all new vehicles purchased were light trucks‖ (AAM. 2005). 

 

                                                 
3
 En Hermosillo la planta de Ford data de mediados de los años 80‘, pero el clúster que incluye plantas 

proveedoras de clase mundial es muy reciente. Fue un cambio en la estrategia de Ford quien canceló la 

producción del Focus y produce ahora modelos de mayor precio como Fusion, Milan, Lincon. 
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De acuerdo al reporte citado, para el año 2004 los nuevos registros de LT superan los 

registros de autos nuevos en los 50 estados de ese país. La base de esta nueva estructura 

de la demanda está en un conjunto industrial que incluye 36 grandes plantas en 19 

estados que producen 88 modelos de LT (incluyendo aquí 16 modelos de plantas 

japonesas), desde las plantas más septentrionales, Minneapolis/St Paul en Minnesota,  

Flint, Lansing, Pontiac, Warren, Detroit en Michigan,   hasta Shreveport en Louisiana,  

Vance en  Alabama y Doraville en Georgia,  en el sur profundo;  desde Fremont en 

California hasta las plantas de estados de la costa este, Linden en New Jersey, Newark 

en Delaware y Norfolk en Virginia.   

Para el año 2007, a unos meses del colapso productivo, la producción norteamericana de 

LT representa el 63.6% de la producción total (10.8 millones de unidades). Parecía que 

su posición en la demanda era imbatible, pues en años previos, a pesar de incrementos 

continuos en los precios de la gasolina, su consumo se mantenía con ligeras variaciones 

a la baja. 

El fenómeno fue motivo de análisis por integrantes del proyecto de investigación 

International Research Network on Autowork in the Americas (IRNAA), desde el año 
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2000,  Brad Markell y Ron Blum, integrantes del departamento de investigaciones de la 

UAW-Detroit, ya habían identificado que detrás de las campañas propagandísticas para 

alentar el consumo de LT estaba el hecho de que esta producción se había transformado 

en el producto más rentable en las cadenas de producción (el cálculo promedio establece 

que la utilidad era de 8-10 mil dólares por unidad LT). Los clúster automotrices 

alrededor de las plantas que reacondicionaban o se expandían para fabricar LT lo hacían 

a partir de la nueva organización modular que permite usar proveedores con bajos 

costos (especialmente laborales) y además, la recepción de módulos completos estaba 

reduciendo los tiempos de trabajo necesario para ensamblar una unidad (IRNAA 2001: 

Silao Conference GMT 800. IRNAA 2002: Detroit Conference). 

De acuerdo a las mediciones del Harbour Report, a finales del siglo XX las plantas 

norteamericanas estaban utilizando un promedio de 30 horas para fabricar una LT. Diez 

años después, se puede observar una reducción promedio de quince horas por unidad. 

En la gráfica 4, ilustramos la tendencia con cuatro de los modelos más exitosos.  

 

 

 

El impacto de la reducción de las HPV en el segmento de las LT explica la 

homologación de los precios entre autos compactos y los segmentos más baratos de 

camionetas LT. A medida que las fronteras de los precios se confundían (en el nivel de 
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los 16-18 mil dólares) la presión de las campañas publicitarias pudieron asegurar la 

fidelidad de millones de entusiastas compradores. En la conferencia de IRNAA del 

2004 en la ciudad de Aguascalientes, México, pudimos escuchar de Steve Babson, un 

profesor de Wayne State University-Detroit,  un resumen irónico de esta especie de 

consumidor, base de las ganancias de los grandes fabricantes: bolsas grandes, cabeza 

pequeña. 

En el cierre del año 2007, puede observarse que las reducciones de las horas por 

vehículo han descendido más en el segmento LT que en los autos. De acuerdo con el 

HR de 2008, algunos modelos LT ya sólo usan 13.57 HPV, Warngler de Chrysler, en 

tanto los autos  como el Impala de GM necesitan 15.18 horas. Cuadro. 1 

 

Cuadro1 
TOP 15. Horas por Vehículo para la fabricación de LT y Autos 

LT HPV AUTOS HPV 

Chrysler Toledo Supplier Park - Wrangler 13.57 GM Oshawa #1 - Impala 15.18 

Chrysler Toledo Supplier Park - Wrangler Extended 13.57 GM Oshawa #1 - Monte Carlo (ended June) 15.18 

Ford Kansas City #1 - Mazda Tribute 17.72 GM Oshawa #2 - Grand Prix (ended Nov) 16.17 

Ford Kansas City #1 - Escape HEV 17.72 GM Oshawa #2 - LaCrosse 16.17 

Ford Kansas City #1 - Mariner HEV 17.72 Chrysler Belvidere - Caliber 17.00 

Ford Kansas City #1 - Escape 17.72 Chrysler Belvidere - Compass 17.18 

Ford Kansas City #1 - Mariner 17.72 Chrysler Belvidere - Patriot 17.18 

Ford Kansas City #1 - Tribute HEV 17.72 CAMI ï Equinox 17.59 

Chrysler Jefferson North - Grand Cherokee 17.94 CAMI ï Torrent 17.59 

Ford Twin Cities - Mazda B-Series 19.06 CAMI - XL-7 17.59 

Ford Twin Cities - Ranger 19.06 GM Lordstown - G5 18.12 

Ford Norfolk - F-Series  (plant closed June) 19.18 GM Lordstown - Cobalt 18.12 

Ford Kansas City #2 - F-Series 19.19 Toyota Georgetown #2 - Solara 18.15 

NUMMI Truck ï Tacoma 19.22 Toyota Georgetown #1 - Camry 18.68 

GM Moraine ï Ascender 19.69 Toyota Georgetown #2 - Camry 18.70 

Fuente: Harbour Report 2008 

 

Hacia los años 2006-2007, se puede identificar que el nuevo patrón de consumo tiene un 

ingrediente adicional en el ámbito productivo, las plantas fabricantes de los modelos 

más exitosos (LT y autos), están usando toda su capacidad instalada y en muchos casos 

capacidades adicionales. En el cuadro 2, ofrecemos una selección de plantas con los 

porcentajes de utilización de la capacidad instalada. Eso incluye plantas de Canadá 

(Oshawa) y de México, Silao (GM), Saltillo (Chrysler) y Hermosillo (Ford). 

De esta manera, la crisis se perfila dentro de la lógica capitalista que fuerza la capacidad 

productiva y el patrón de consumo más allá de sus límites, exactamente como el análisis 

del profesor Orlando Caputo lo mostró el Seminario REDEM 2009: esta crisis global es 
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el resultado de expoliar la capacidad de producción en una fase donde la demanda está 

cayendo.  

 

Cuadro 2 
Capacidad Utilizada en plantas automotrices en Norteamérica. 2007-2006 

Planta Producto 2007 2006 

CAMI Equinox,Torrent,XL-7 108% 119% 

Saltillo 
Ram 3500 Series,Ram 4500 Series,Ram 
5500 Series,Ram Cab,Ram Pickup 100% 108% 

Toledo North Liberty,Nitro 110% 104% 

Dearborn Truck F-Series,Mark LT 104% 83% 

Hermosillo Fusion,MKZ,Milan 129% 148% 

Kansas City #1 
Escape,Escape HEV,Mariner,Mariner 
HEV,Mazda Tribute,Tribute HEV 124% 119% 

Kentucky F-Series SuperDuty 108% 109% 

Flint Sierra,Silverado 137% 138% 

Oshawa Truck Sierra,Silverado 134% 106% 

Silao 
Avalanche,Escalade 
EXT,Sierra,Silverado,Suburban  107% 119% 

East Liberty Honda CRV,Civic,Element 100% 98% 

Alabama MercedesGL Class,M Class,R Class 100% 93% 

Cambridge South RX350 104% 102% 

Georgetown #2 Camry,Hybrid Camry,Solara 107% 106% 

Fuente: Harbour Report 2008 
     

IV. El colapso 

 

Las paralizaciones de la producción en América del Norte ocurren a lo largo del 2008.
4
 

El resultado final es que la región acumula una caída de -16.8% como resultado de la 

contracción de -24.9% en LT y -4.8%en la producción de autos. 

Puede observarse en el cuadro 3 que a nivel de países los comportamientos en Estados 

Unidos y Canadá promedian prácticamente la misma caída: 19.2%  y 19.5% 

respectivamente, la producción mexicana tiene por el contrario un comportamiento 

                                                 
4
 Es cierto que desde el 2007 algunas de las plantas más productivas fueron cerradas. Por ejemplo en el 

cuadro 1, puede observarse que tres plantas, dos de autos (GM) y una de LT (Ford) fueron cerradas en los 

meses de Junio y Noviembre de 2007. 
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discreto pero positivo: 3.3 %. Al respecto hay que indicar que la vinculación de la 

producción canadiense y norteamericana ocurre dentro de procesos mucho más 

integrados, esto es, la provincia de Ontario que concentra la mayor parte de la estructura 

productiva canadiense, en realidad es una extensión de la producción norteamericana 

cuyo asentamiento está en el estado norteamericano limítrofe de Michigan. Los 

procesos de producción y comercialización se mueven en dinámicas paralelas. La 

producción mexicana tiene una vinculación menos integrada: la producción de 

exportación en México sumó en el 2008 1,661,394 unidades, de las cuales se enviaron a 

EU un total de 1,175,513 y a el Canadá  112,606 unidades.  

De estos envíos mexicanos, el 73.3% proviene de las plantas de las Tres Grandes en 

México, a lo que hay que sumar 199,889 unidades de Nissan (Aguascalientes) y 

157,325 de la planta VW de Puebla México (Fuente: AMIA, 2009). La producción de 

las plantas mexicanas se hace con el criterio de complementariedad, se trata de modelos 

que cubren algunos espacios dentro de la enorme gama de modelos producidos en los 

EU, como dijimos arriba, especialmente de LT. En el último cuatrimestre del 2008, esta 

producción jugó un papel de amortiguador de las caídas, pues dado sus costos de 

producción, relativamente más bajos, las políticas de comercialización de las Tres 

Grandes, pudieron contar con un pequeño abanico de modelos para ofertar unidades con 

porcentajes de descuentos significativos o plazos de crédito amplios. Esta es la razón 

por la cual la producción mexicana hasta diciembre del 2008 aún es positiva. 

  

Cuadro 3 
North America car and truck production 

  2008 2007 TCA 

Total U.S. car 3,781,206 3,924,266 -3.6 

Total Canada car 1,193,763 1,342,133 -11.1 

Total México car 1,385,577 1,416,003 -2.1 

Total North America car 6,360,546 6,682,402 -4.8 

Total U.S. truck 4,964,591 6,899,157 -28.0 

Total Canada truck 874,272 1,225,938 -28.7 

Total México truck 768,552 669,707 14.8 

Total North America truck 6,607,415 8,794,802 -24.9 

Total U.S. 8,745,797 10,823,423 -19.2 

Total Canada 2,068,035 2,568,071 -19.5 

Total México 2,154,129 2,085,710 3.3 

 TOTAL NORTH AMERICA  12,967,961 15,477,204 -16.2 

Fuente: Automotive News Data Base. 2009 
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El colapso ocurre en el mes de diciembre de 2008 y se prolonga hasta mediados del mes 

de enero de 2009. Para hablar de lo más espectacular, Chrysler anuncia la paralización 

de todas sus plantas, Ford el cierre de 12 plantas de las 19 en América del Norte, GM 

cancela la producción en 16 de sus 23 plantas y Toyota anuncia el cierre de 4 de un total 

de 7 en la región. Las empresas con estructuras más modestas hacen su equivalente, 

NISSAN decide paralizar su planta de Tennessee y la de Aguascalientes en México, 

CAMI (Joint Venture con GM) y AUTOALIANCE (Joint Venture con Ford) cierran sus 

operaciones en Ontario y Michigan, respectivamente; lo  mismo que Mercedes Benz en 

Alabama y  Volkswagen en Puebla, México. (Cfr. Automotive News Data Center. 

2009).  

Transcurrido el primer trimestre del 2009, este es el panorama que priva en esta región 

productora. De manera más específica, en el caso de GM, Chrysler y Ford, 

paralizaciones totales de dos o tres semanas por mes, en los otros casos, empresas como 

Hyundai, Nissan y Mercedes Benz, están trabajando tres o cuatro días por semana. 

Los resultados de estas paralizaciones se tradujeron en que el conjunto de las plantas se 

contrajeron en -51.3% en promedio respecto a la producción del primer trimestre del 

año 2008. En el cuadro 4, pueden verse los datos para cada empresa y en 4.1 los 

comportamientos por países y tipos de vehículos. 

 

Cuadro 4 
Producción en América del Norte. Por empresa 

Cuadro 4.1 
Por países y tipos de Vehículo 

  January - March       January - March     

  2009 2008 % Chg.   2009 2008 
% 

Chg. 

                

Chrysler 241,181 533,222 -54.8 U.S. Car 418,173 1,012,760 -58.7 

Ford 341,839 662,727 -48.4 U.S. Light Truck 693,411 1,438,538 -51.8 

GM 352,747 829,922 -57.5 Total Light Vehicle 1,111,584 2,451,298 -54.7 

Big 3 Total 935,767 2,025,871 -53.8 U.S. Med./Hvy. Truck 44,858 60,229 -25.5 

AutoAlliance 9,812 50,986 -80.8 Total U.S. Vehicle 1,156,442 2,511,527 -54.0 

BMW 31,065 42,801 -27.4 Canada Car 158,391 293,513 -46.0 

CAMI 7,612 45,263 -83.2 Canada Light Truck 118,272 253,607 -53.4 

Honda 209,579 379,978 -44.8 Total Light Vehicle 276,663 547,120 -49.4 

Hyundai 38,481 64,431 -40.3 Canada Med./Hvy. Truck 7,187 7,954 -9.6 

Mercedes 17,034 43,514 -60.9 Total Canada Vehicle 283,850 555,074 -48.9 

Mitsubishi 4,228 19,299 -78.1 México Car 173,629 271,354 -36.0 

Nissan 133,895 263,176 -49.1 México Light Truck 116,291 216,226 -46.2 

NUMMI 40,437 78,747 -48.6 Total Light Vehicle 289,920 487,580 -40.5 

Subaru 37,862 48,081 -21.3 México Med./Hvy. Truck 11,729 20,935 -44.0 

Toyota 149,539 335,508 -55.4 Total México Vehicle 301,649 508,515 -40.7 

Volkswagen 75,445 107,959 -30.1 Total Car 750,193 1,577,627 -52.4 

Others 51,185 69,502 -26.4 Total Light Truck 927,974 1,908,371 -51.4 

Total 1,741,941 3,575,116 -51.3 Total Light Vehicle 1,678,167 3,485,998 -51.9 
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Total Med./Hvy. Truck 63,774 89,118 -28.4 

    
Total Vehicle 1,741,941 3,575,116 -51.3 

Fuente: Ward's AutoInfoBank. April, 2009. 
     

Los cuadros son elocuentes de la situación que priva en esta región productora. Las 

contracciones de GM, Ford y Chrysler, dadas sus magnitudes de producción, concentran 

la peor parte de la paralización productiva, al mismo tiempo, puede verse en el cuadro 

4.1 que los datos correspondientes a la comparación trimestral de la  producción en EU 

(-54%) tienen la mayor contracción de los tres países (Canadá -48.9% y México -

40.7%). 

Sobre estos comportamientos las gerencias de GM y Chrysler, pasaron del colapso 

productivo a la bancarrota financiera. Para librarla, han buscado fondos públicos 

adicionales a los 17,400 millones de dólares obtenidos a finales del año pasado,  dadas 

las dificultades de obtener resultados inmediatos con sus acreedores financieros y con 

sus obligaciones con los trabajadores retirados.  

La respuesta del gobierno norteamericano ha sido inédita en el sentido de rechazar en 

primer lugar los planes de reestructuración presentadas por las gerencias a mediados del 

mes de febrero, el argumento gubernamental es que son insuficientes ―para merecer las 

nuevas inversiones sustanciales que estas compañías están solicitando‖. Otra parte de su 

respuesta, resultado de las presiones de ciudadanos y sindicalistas que han observado 

que los patrones de producción y consumo hasta ahora sólo benefician a las empresas, 

se refiere a la necesidad de hacer la reestructuración de la industria con nuevos 

parámetros relacionados a precios de unidades, sustitución de combustibles y criterios 

de creación de empleos.  Finalmente se anunció acerca de la posibilidad de que las 

empresas puedan recurrir al procedimiento de bancarrota contemplado en el Capítulo 11 

de la Ley de Quiebras norteamericana. De ser así lo harían con el apoyo del gobierno.
5
 

Todo lo anterior nos indica que en tanto la crisis busca fondo, las gerencias harán valer 

uno de los postulados básicos del Toyotismo: la sincronía de la producción con el 

estado de la demanda. Las economías de ámbito indican que así como antes la 

flexibilidad operaba a lo largo de la cadena para ampliar sus capacidades, ahora, ante 

una demanda que se mantiene con comportamientos depresivos, la producción debe ser 

ajustada, si es necesario, cancelada. No importa el costo, pues se trata de evitar 

                                                 
5
 Al cierre de este trabajo, el presidente Obama anunció la quiebra de Chrysler y el inicio del 

procedimiento previsto en el Capitulo 11. El anunció –único en su género- incluye la afirmación que no 

se trata del cierre de la empresa sino sólo de un mecanismo legal para quitar la presión de los acreedores 

financieros, lo cual se hará con  el apoyo total de su gobierno.  



18 

 

escenarios de sobreproducción con vehículos producidos sin comprador, es decir, no 

hay ingresos para las empresas, pero tampoco hay capital productivo estacionado como 

capital mercancías sin comprador en lapsos de tiempo inciertos. Es importante observar 

que en esta crisis prácticamente no existen las imágenes de las miles de unidades 

estacionadas en los patios de las fábricas o en las concesionarias, tal como sucedió en 

las crisis precedentes. 

Por lo tanto, los costos sociales son la consecuencia directa de los ajustes drásticos, y 

como se ha observado, el golpe es directo para los trabajadores de la industria, tanto 

para los directos, los que laboran en la manufactura de partes y unidades terminadas 

como para los indirectos, los que se emplean en las concesionarias de partes y unidades 

terminadas. De acuerdo al último reporte de la oficina de estadísticas laborales del 

Departamento del Trabajo de los Estados Unidos, el colapso de la industria en los 

últimos doce meses se ha traducido en una pérdida neta de 569 mil puestos de trabajo: 

217 mil en las plantas de ensamble y autopartes y 351.3 mil en el sector de ventas 

automotrices. Véase cuadro 5.   

 

 

Cuadro 5 
Empleos en la Industria Automotriz Norteamericana (miles)  

Manufactura y Ventas. Marzo 2008 - Marzo 2009  

  Mar-08 Ene-09 Feb-09 Mar-09 

 Motor vehicles and parts manufacturing           918.3           711.2           718.1           700.6  

 Retail Trade          

 Motor vehicle and parts dealers         1,890.9         1,730.1         1,716.4         1,700.3  

 Automobile dealers         1,227.6         1,088.6         1,078.8         1,066.9  

 Fuente: Bureau of Labor Statistics. April 2009  

 

En México, a pesar de que ahora no contamos con una fuente estadística laboral 

confiable y oportuna,
6
 podemos identificar que las primeras repercusiones de las caídas 

de la producción en las plantas norteamericanas ocurrieron en el nivel de las plantas  

maquiladoras de la industria de autopartes. Como se sabe, este segmento de la industria 

en México es vital para las plantas norteamericanas de ensamble pues muchos 

componentes requieren para su fabricación el uso intensivo de la fuerza de trabajo. 

Buena parte de ellos han sido trasladados para su ensamble a México bajo el sistema 

                                                 
6
 Las estadísticas de empleo en la industria automotriz (industria terminal, autopartes y maquila) hasta 

hace tres años podían obtenerse con relativa facilidad de INEGI o de la STyPS. Ahora, al parecer como 

parte de la política laboral del gobierno en turno, esas fuentes han sido eliminadas o desactualizadas sin 

mayor explicación.   
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Production Sharing (PS, producción compartida en español).
7
 Eso ha permitido desde 

los años noventa reducciones significativas en los costos de diversas autopartes 

(arneses, asientos, rines, cristales, partes eléctricas y electrónicas, etc.), que una vez 

ensambladas en México —donde los costos laborales son una fracción de lo que se 

pagaría en el país de origen de las partes— reingresan a los EU y se reintegran a la 

cadena de ensamble. Las ventajas de la PS explican el que hasta finales de 2007 Delphi 

Automotive Systems, quien fue hasta el 2005 la más grande corporación mundial 

fabricante de partes,  tuviera en México 51 plantas con 66 mil trabajadores (el 

empleador manufacturero más importante en el país), Lear Corporation 8 plantas con 34 

mil trabajadores y Yazaki North America, 41 plantas que emplean a  33,400 

trabajadores. A estos deben agregarse una treintena  de plantas más de Visteon 

Corporation, Magna International, TRW, Autoliv, Johnson Controls, Alcoa Fujikura. 

Se calcula que las maquilas de autopartes tenían hacia finales del 2007 alrededor de 270 

mil trabajadores distribuidos en diversas ciudades de la frontera norte de México 

(INEGI. 2008). La plaza fuerte de las maquilas de autopartes es Ciudad Juárez donde las 

maquiladores empleaban a principio de 2008 a un total de 236 mil trabajadores, de 

estos, cerca del 55% son trabajadores de las plantas de autopartes. De acuerdo a 

diversos reportes de la Asociación de Maquiladoras de Ciudad Juárez (AMAC: 2009) 

durante el año 2008 se perdieron en esa ciudad poco más de 40 mil empleos ―como 

resultado de la contracción de la economía norteamericana‖. Si se consideran los datos 

de desempleo en el resto de las ciudades, de acuerdo a diversos reportes de prensa local, 

calculamos que los puestos perdidos a lo largo del año 2008, suman 75 mil, es decir, las 

maquilas de autopartes han perdido en el país cerca del 27% de su plantilla laboral. 

Por su parte, los impactos en el empleo en la industria terminal en México recién 

aparecen en los últimos meses del año pasado. Reportes de las gerencias nos indican 

que durante los meses de Octubre a Diciembre se perdieron cerca de 2 mil puestos de 

trabajo (de un total de 47 mil empleos en este segmento). A partir de enero de este año 

se está usando la estrategia de Paros Técnicos en la misma dinámica que arriba 

describimos para las plantas de EU. Ahora, para todos los segmentos de la industria 

automotriz en México, el desempleo  está a la orden del día y la incertidumbre crece en 

                                                 
7
 El esquema de maquilas es añejo, opera desde los años 60. En México adquiere importancia desde 1989 

y en el boom exportador de los años 1993-2000 se transforma en una actividad vital para la economía por 

el valor de sus exportaciones y por los niveles de empleos. Véase: Juárez 2007. 
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relación directa a la secuencia con que se hacen los anuncios de nuevos paros técnicos 

―para poner la producción en línea con el estado del mercado‖.  

Es el sistema de producción Toyota, funcionando desde su otra vertiente, para 

escenarios de demanda y producción en crisis, que ahora descubre de manera amplia 

que su concepción poco  o nada tiene que ver con los intereses de los trabajadores.  
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