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nos explics und joven universi-
faria  britdnice, ex aluming del
MIT, Emma Rothschild, en um
libro gue es ya "hast-seller” en
Estados Unidos. El libro en cues-
Her se titula "Paradize Lost: The
Declive of Auto-Industrial Age”
("El Paraisa Perdido: Decadencia
de la Edad de la Indusiria del
Awtordvil™). El libro fo publica
la editorial R;zrr.dumHuuss de
Neueva York,

AUTOMOVIL

. Bl automivil fue durante mucho :Ir:;mpu el ﬂm'bulo de In tecnologia, e poder y el «An‘burlcu.n way of lifes. E:I:l ia foto, Henry Ford y su nieto H. F. 11, en 1946,

El coche habia sido construbdo cincpenta afios antes.

EL FIN DEL SUENO AMERICANO

La lucha conira la conteminacidn, el rechazo del progreso a cualguier precio, ¢ fracase del crecimisnto
rdpido v del superconsumo o los restricciones petroleras no lo explican fodo; fo crists de la industria del oo
tomdvil en Estados Usidos, gue pasard a la kistoria como uno de los mds importantes hechos de sociedad de
los aflos setenta, tiene también ofras causas, menos filosdficas, ¥ en primer lugar, [2 mala calidad —y es decir
poco— de [os nuevos Vproductos” de los dos gigantes, e Ford y la General Motors, En este sentido, la lamen-
table hisforia del modelo Vepa, coche milagroso del gue se esperaba que devolviese 4 los norieamericanos el
usto por el automovdl, los grandes espacios v lo Américo gigantesca, es en ese sentido efemplar, Pero esre
fracaso, tmico en lo historia de o fndestria americana, no se debe a ningin desafortunado azar. Ex en la ex
fructura mitsma de la fabricacidn y la produccion, a fodos los piveles, donde se encuentra 2l fallo. En una pa-
labra, este fracaso representa, en cierfo modo, lo condena de todo un sistema, Esto es grosso modo (o gue

Jacques B. Hess

A crisis energética no po-
dra sino precipitar los
acontecimientos, pera no
afectard de modo sustancial a un
proceso que cs ya una realidad:
el automdvil, gue fue durante lar-

go tempo simbolo de la tecnolo-

gia, del poder ¥ del American
way of fife, ha dejado atols su
fase de estancarnienio v estd ya
=n franco peripdo de receso. La
todopoderosa industria, que fue
para tantos americanos sindnimo
de independencia, de libertad, de

bicnestar ¥ de elevacidn del nivel
de vida, da ahora vueltas cada vez
mas lentas como un tiovivo Eati-
gado, como un juguete que se va
quedando sin coerda. Para los ti-
tanes de Detreit, la verbena ya
acabd: los farolillos continiian
encendidos, pero los charlatanes
hablan sin conviccidn ¥ ya no se
arremolina la gente en torng suyo.

Pero no 05 preocupéis, almas
candidas: todavia no se wverdn
obligados a recurric a la sopa
boba estos sefiores de Detroit.
Em 1971, los cuatro grandes (Ge-
neral  Motors, Ford, Chrysler
v American Motors) realizaron
unos heneficios de 2.700 millones
de ddlares. A pesar de lo cual,
James Roche, P-Dn G. de la Ge
neral Motors —gque obtuvo ella
sola unos bensficios netos de mil
novecientos millones de dolares—, P
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58 queja: «Los beneficios no han
sido tan buenos como vo habria
_deseadox, Jarmes Roche es un per-
feccionista. Si su sociedad hu-
biese realizado tantos beneficios
por coche fabricado comao cn 1928,
en sus cajas fuertes habrfan in-
gresado 800 millones de dolares
mis,
En une palabra, industriales,
revendedores ¥ analistas de la co-
Yunturs muesitan un gran pesi
misma. Y como suele ocurric en
casos de crisls grave, los plani-
deros revelan una gan miopia al
ocuparse de los epifenomenos mis
que de las causas profundas: los
chivos emisanos son los mowi-
mientos de consumidores, la eco-
logia, la congestion urbana, ¥, na-
teralmente, el descontento.obrero,

Pero he aqui que entra en es
cena una mujercita dispuesta a
poner orden en todo ello, A sus
veinticineo afos, Emma Roths-
child, una briténica que ha rea-
lizado estudics en el Instituto de
Tecnologia de Massachusetis, lan-
za un libro titulade «The Decli-
ne of The Auto-Industrial Ages,
cn el que se ocupa de la infraes-
tructura misma de la industria
americana del automdvil, Su diag-
nostico es pesimista: agotamien-
to debido a una inercia tecnolé-
gice ¥ 4 un sistemna deo marketing
obsoleto. Alli donde los més rea.
listazs de los industriales no ven
mas que una evolucién de orden
psicosocial en las relaciones del
americang  <con su  automdvil
—del matrimonio romdntico se
pasa al matrimonio de convenien-
cia—, mucsira antorTa anuncia que,
aungue haya efectivamente ma-
trimonie, Ia dote estd, de todas
formas, trucada.

Por el momento, Ta actitud del
americang medio respecto a su
automdvil es un poco la del hom-
bre gque comienza a darse cuenta
de gque su mujer o5 un fastidio,
perc que, 4 pesar de todo, Do
puede divorciarse porgue la ne-
cesita demasiado, aungue solo sea
para dos horas al dia. La mavoria
de los ciudadanos americanos son
comtmuiers, es decir, que vivon
lejos de so lugar de trabajo, a
donde han de trasladarse en co-
che. ¥ durante la semana se circu-
la por el centro de Mueva York
a una velocidad media de 11 kild-
metros por hora. Y el 55 por 100
de toda la energia consumida por
los automdviles se quema en las
grandes cludades, ¥ el 30 por 100
de los trayectos automovilisticos
urbanos son inferiores a 16 kild-
metros. La ocupacidn media de
e5tos ESPAciosEns Cruceros da rue-
das es de 14 personas, ¥ a lo lar-

A -

EL FIN DEL SUENO AMERICANO

go ¥ a lo ancho de todo un sub-
continente, decenas de millones
de automdviles de lujo duermen
en las calles de las zonas subur-
banas desde las siete de la tarde
hasta las ocho de la mafana o
dormitan en los sparkingss urba-
nos, a precios prohibitivos, desde
Ins nueve de la mafiana a las seis
de la tarde,

El automovilista americano es-
t4d hasta la coronilla. Hace bas-
tante que comenzd el malestar,
v Ralph Nader lo tnico que ha
hecho ha sido cristalizar v siste-
matizar el descontento peneral de
los con=sumidores. Al enervamicn-
to de la condocta en la ciudad v
en las zonas suburbanas, a la irri-
tacidn provocada porel sentimien.
to del tiempo perdido se afaden
otras frustraciones que cada vez
le resulten mas insoportables al
americana media.

Tna conspiraciin
nacional

En primer lugar, la cuestidn
del precio. Los coches america-
o5 sob cada vez mis caros. Su
mantenimiento resulta mas vy mas
oneroso cada afio: ol americano
medio se gasta una décima parte
de sus ingresos en su automévil,
¥ los pastos de mantenimiento
crecen a mavor yvelocidad que el

coste general de la vids. Porque

—aungue tesulte dificil de creer—
los automoviles americanos se
averian con freceencia, ¥ las pie-
zas de recambia son también cada
vezr mas carag, Ademds, los mo-
vimientos de consumidores han
puesto en evidencia defectos de
fabricacion tan graves, que repre-
sefilan une amenara real contra
ln seguridad de los pasajeros.

Desde 1966, mids de 30 millo-
nes de automdviles particulares
y camiones han tenido que pasar
otra vez por las fabricas para la
medificacion de alpunos de sus
elementos que afectaban muy di-
reclamente a la seguridad de di-
chos vehiculos:

A todo ello wiene a sumarse lo
que los industriales de Detroit
llaman una conspiracién de hos-
tigamiento a cargo de los pala.
dines de la economia, La presidn
conjugada de los partidarios del
cotisumértsm (los derechos del
usuario), de la seguridad v la
antipolucién es tal, que en la Ford
se habla va, en términos de cons-
piracidn nacional, de una eacti-
tud negativa reveladoras (gde
qué?) v de un esindrome xenofi-
lo anti-Detroits,

Para Emma Rothschild, autora
de «Paradise Lost=, los industria-

les tratan de enganarse a =i mis-
mos echando la culpa de todos
sus males a un accidenie coyune
tural de la historia o de la evo-
lucidn de la psicologia de masas
americana. 51 son «hostigados por
los  consumidores, amenazados
por &l extranjero, censurados por
los analistas de la economiz ¥ de
los negocios, perseguidos por sus
empleados, abrumados por una
letargia econdmica y tecnologicas,
N &5 por puro azar: csbos males
diversos no han lovido gin aviso
previo del cielo de Detroit.

Toda gran indusiria nacional,
dice Emrma Rothschild, conoce un
periodo de crecimiento espectacu-
lar durante cl cual las ventas, la
produccidn ¥ la prodoctividad se
desarrollan a Ia par. En el Japdn,
¥ por lo que respecta a la indus-
tria automovilistica, ese periodo
corresponde a los afios 60; oo Eo-
ropa occidental esc proceso sc
sitiia cn los afos 50, En log Es-
tados Unidos, segin Agnelli, pa-
trono de la Fiat, el «booms del
automdvil se produce entre el
final de'la PGM ¥ la Gran Depre-
s1on {la crisis de' 1919-1931). En-
tre 1918 ¢ 1928, ¥ en menot me-
dida durantz la década de los
treinta, la vemin de automdviles
americanos progresd de modo
sensacional, A lo largo y ancho
de América, poscer un coche era
demostrar gue se habia hecho -
rrera y al mismo tiempo equiva-
lin a poner de refieve el orgulle
de perienecer al pais del poder
¥ el gipantismo,

Un coche mis harato
cada afio

Detroit era cntonces la glona
de los Estados Unidos. Millones
de visitantes acudian a visitar las
Fibricas Ford. Entre ellos, el ita-
liano Pininfaring, futuro principe
de la carroceria; el francés L-F.
Céline, gue viajé a Detroit en
busca de alimento para su some
bria vision del mundo, v el me-
jicano Diepo Rivera, coyos fres-
cos realizados para el Art Insti-
tute de Detroit celebran el pode-
rio, pero también el horror de
las cadenas de montaje. Los pro-
pios obreros, aungue trabajaban
en condiciones infrahumanas, es-
taban hasta cierto punia orgullo-
s05 de participar en la mayor cm-
presa industrial del munda.

Aprendiz de mecinico a los die-
cisfis afios, presidente de 1a Ford
Motor Company a los cuarents,
en 1903, Henry Ford trabaja inin-
terrumpidamente en la creacidn
de un tipo de coche que debia ser
al mismo tiempo robusto, ligero ¥

barato y facil de mantencr.
En 1%, Ford saca el lependario
Model T, de| gue se iban a ven-
der 15 millones de ejemplares
hasta 1928, [echa en que se sus-
pendio su fabocacion, Infatiga-
ble, ¢l Ford Model T tenia ade-
mis la ventaja de que cada afio
costaba menos. Entre 1921 y 1925,
ese modela baja seis veces de
precio: en 1934 cuesta 290 ddla-
res, cantidad equivalente a 700 do-
lares de hoy, es decir unas 40,000
pesstas.

En los anos gue median co-
tree 1910 v 1920, las fébricas Ford
s¢ convierten en simbolo popular
del desarrollo de la indusivia na.
cional, de Ja edad de la mdquina,
Esa fiebre nacional de industria-
lizacidn racional provoca un enor-
me aflujo de capitales, La indus
tria americana del automovil se
desarrolla con meyor rapidez gue
la produccidn . econdmica nacic-
nal, ¥ atrae inversiones proceden-
tes de otros sectores industriales,
Entre 1914 v 1919, el valor ‘del ca-
pital invertido en la industria an-
tomovilistica aumenta en un 300
por 100, mientras que la totali
dad del capital industrial ameri-
cano'solo crece en un 25 por 100,
Entre 1914 y 1929 ¢l capits] dc
la indusstria sautomaovilisticas au-
menta de valor tres veces mis ra-
pidamente que todo el capital in-
dustrial, 8 un ritmo cuatro vooes
y media mayor que el capital de
las madquinas industriales v seis
veces mayor que el de la meta-
lurgia.

Fue lo que Emma Rothschild
denomina el «fordismos, lo que
hizo posible tan ripida expansion.
El «fordismo» es para ella la tec-
nologia de Ia prodoccion masive
on cadena. Esa nueva tecnologia
se fundamenta en la maguina-he-
rramienta ¥ en una reorganiza.
cion eracionals que permite al
propio trabajo adaptarse al ritmo
de las nuwevas miquinas. Segin
la mueva concepeidn de Ja produc-
cidm, inspirada en la teoria de Fre-
derick Taylor, los trabajadores
no eran, a ojos de la direccidn,
mis gque simples mégoinas. Es
lo gque Ford expresa del siguien-
te modo en su libro «My Life and
Works («Mi Yida y Mi Obra-):
“Una empresa s compone de
hombres y mdguinas unidos en
la produccicn de g mercancia,
Amtbos necesilan ser reparados ¥
sistituddos.., Las midguings se
desgastan v emfonces es preciso
arreglarlas, Los hombres 52 vuel-
VER  reiVindicativos, perefosos o
negligentes ", Instaurada ya des.
de e] comienzo en plena sedad de
aros, e concepcidn inhumanag,




Henry Ford, desde su primer automdvll, saluda a su hijo Edsel que conduce ¢l automdvil velntlelnes millones,

esa actitud de patrono «duros
inarcard toda la historia de los
conflictos obreros en el sector del
automdvil.

Hl frenazo de 1929

La gran crisis econdmica
de 1929 frena brutalmente la ex-
pansién del automéwil. Los coches
son los primeros objetos de lujo
que loz americanos dejan de com-
prar, ¥ millones de ciudadanos
revenden el suyo o lo empefian. El
sistema de crédito, que estaba en
la base misma de la venta de auto-
mdviles, se derrumba, En 1930
quicbran wn tercio de los depo-
sitarios y los revendedores. En De-
troit, de los 475000 obreros del
automéyil, 125000 son despedi-
dos en 1929, ¥ otros 100.000 lo
son e 1931, Las dos terceras par-
tes de 1a poblacidn de la ciudad
tiy un &0 por 100 de los negrosl),
estin en paro total o parcial. En
Ia Ford, los capataces se quejan
de que los obreros que siguen em-
pleados sc hallan muy dehilita-
dos por el hambre ¥ 38 muestran
vulnerables a las  inyecciones.
En 1932, en Detroit, uno de cada
cinco escolares estd infra-alimen-
tadao.

Tangues, caiiones. ..

Pazada la crisis, los capitales
ng vuelven ya -con el mismo en-
tusinsmo, pero la industria del
automadvil levania ot vez I3 ca-
beza, El indice de paro sepuird
siendo elevado en Detroit hasta
12 entrada en puerra de los Esta-

dos Unidos, cuando Ias fabricas
comiencen a fabricar tangues, ca-
fones ¥ municiones, Sdlo en 1049
volveran a alcanzar las ventas de
automdviles el nivel de 1929, La
edad de oro del automdvil ya ha
pasado. En adelante, para sobre-
vivic —es decir, para seguir ga-
fando mucho, mucho dinero—,
esa Industria tendrd que luchar
contra unos costes de fabricacion
crecientes ¥ las también crecien-
tes reivindicaciones obreras.
Entonces: comienza una nueva
era, que Emma Rothschild Hama
sloamismo en recuerdo de Alfred
Sloan, P-D. G. de la General Mo-
tors. Ya en la década de los vein-
te, mientras Ford bajaba el pre
clo de sus automdviles, Sloan co-
menzd 3 abogar por una progre-
slén sistemdtica en la calidad, el
aspecto, el fujo, la diversidad y el
precio de venta de Jos automévi-
les. A partir de I3 crisis, su téc-
nica de venta, altamente elabora-
da —que debia, por otro lado,
servir de modelo a toda la indus-
tria americana de los objetos de
CONSUMOo— consistird en suscitar
en el americano medio la necesi-
dad ¥ las ganas de comprarse un
modelo mis «sofisticados todos
los afios. La GM se pondra delan-
e a la cabeza de la industria y
venders mds de la mitad de los
automdviles americanos conira
un cuarte que venderd la Ford:

-exactamente la proparcidn inver-

33 a la de antes de la crisis,
Sloan es el creador de la téc-
nica de marketing moderno, Sabe
gue es posible fabricar en las
mismas cadenas —las mismas que
le sitvicron a Ford para sacar

modelos todos ellos idénticos—
automoviles de la misma forma
e idénticas dimensiones, fabrica-
dos a partir de los mismos ele-
mentos metilicos de base, pero
distintos en cuanto a detalles, pin-
tados de colores diversos, con lo
quc s¢ justificaran las diferen-
cias de precios de venta, Dhesde
el punto de vista del disefio, Ia
construccion ¥ la fabricacidn, es
perfectaments. posible producir
dos coches muy parecidos en
cuanto a volumen, peso ¥ estruc-
tura, pero considerablemente dis-
tintos en lo relative a su aspecto.

En cuanto el piblico sc acostum- .

brd a la idea de gue los coches
cambian de aspecto, es decir, ha-
cia el comienzo de los afios trein-
ta, Sloan lanza el principic del
amodelo anuale. En ese momento
se pone en funcionamiento el me-
canismo del superconsumo. A con-
tinuacién de la industria del au-
tomdvil, los dem&s sectorss apren-
derdn ' a crear y alimentar la de-
manda: cada aito, los refrigera-
dorves, laz cocinas, los aparatos
de radio, las méquinas de escri-
bir, log aparatos de televistin se
volverdn mis modernos, mids
atractivos ¥, claro estd, subirin
de precio.

A pesar de los altibajos, los
boonts y las recesiones, ¢l sistema
funcionard plenamente haszta 1950,
afio excepcional para la venta,
pero que marca, sin embargo, el
inicio de un preccupante estado de
saturacidn. Se comprueba que hay
en Estados Umidos mis autos par-
ticulares que familias: un coche
por cada 3,75 americanos; la ma-
yor densidad de automoviles del

mundo, con excepcion del Prin-
cipado de Mdnaco. Durante- los
veinte afios siguientes, el refina-
miento de las técnicas de venia
permitira llevar el grado de satu-
racion hasta su estado actual;
realmente catastrdfico: un coche
por cada 2,25 personas.

Esta supersaturacién ha sido
posible gracias a diversos proce-
dimientos de venta, algunos de
los cusles rozan el gangsterisme,
comao, por ejemplo, el sistema de
Ia planned obsolescence, es decir,
de la propramacién de un desgaste
prematurd. Posteriormente, en los
afios sesenln se recurrid a toda
una panoplia de chizmes que una
clientela bombardeada por la pu-
blicidad comenzd a - considerar
COMO mas o menos indispen-
sables,

El ejemplo del Vega

Sin embargo, los grandes del
automdvil son conscientes de un
creciente malestar, Saben que en
un determinedo momento  puoe-
den rehasarse los limites de la
credulidad ¥ de lo frracional. Una
revista tan seria come «Fortunee
se confiesa incapaz de prever, el
crecimiento del mercado del au-
tomévil ¥ se arriesga a predecir
que en la década de los setenta,
las fuerzas que afectardn a la de-
manda serin «misteriosas o poli-
ticas, sociales, meédicas (ecoldgi-
cas), lo mismo que tecnoldpicase.
En cuanto al mercado del «segun-
do automdvils, que constituyd du-
rante algin tiempo la esperanza
de Jos constructores, ya estd sa.
turado, segan la opinidn general:
el 29 por 100 de las familias ame-,
ricanas posesn mas de un 7 opor
ciento en 1950,

A la saturacion del mercado in-
terior se suma la competencia
agresiva de los constructores ex-
tranjeros, sobre todo alemanes y
japoneses, Entre 1968 ¥ 1970, las
ventas de Volkswagen se duopli-
carom, mientras que se triplica-
ron laz de Tovota. Partiendo de
menos de un 10 por 100 en 1969,
los automéviles de importacidn
llegaron a representar un 15 por
ciento del mercado nacional
en 1972, Contra ess invasidm, los
dos gigantes del automdvil, eada
uno por su lado, lanzaron lo que
ellos consideraban como un arma
defensiva insuperable, < Pinto
{Ford) ¥ el Yega (GM). Uno ¥
otro han representado  fracasos
espectaculares,

La sagz del modelo Vega resul-
ta ejemplar en este sentido, La
GM no sélo mo escatimé medio P

Far— |
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alpuno para la pucsta & punto del
modele definitivo, sino que llevd
a cabo estudios de motivacién
previos para mejor vender el pro-
ducto. jResultade? El porcentaje
de importaciones extranjeras solo
ha descendido en un 0.1 por 100
en los dos afios transcurridos
desde que se lanzd ol modelo
Vega. For otro lade, el producto
final estaba en realidad tan poco
acabado, que ha sido preciso co-
rregic cierfos vicios de constric-
cién bastanie graves cn las uni-
dades que ya habfan zalido al
mercado.

Hasta 1570, los constructores
americanos no tenian ningin au-
tomavil de tamafio medic con que
enfrentarse a la invasidn de los
Volkswagen, los Toyota ¥ los Daty
sun. Pero o partir de 1988 la GM
Chevrolet, preocupada, lanzaba la
iden de una «respuesia positiva a
la necesldad demostrada de un
antomévil peqguefio, econdmico,
duraders, seguro, comodo ¥ ele-
gante, construido en América para
el gusto americanoe.

Resistir
# los japoneses

La campana publicitaria se vale
de los argumentos mds achauwvi-
nistase, De Lorcan, presidente de
Chevrolet, anuncia que =La GM
ha decidide producir un automo.
gil americano... al servicio del
pueblo americano... Entramos en
danza para mejorar la balanza de
pagos de nuestro paise. Y & con-
tinuacidn, con una metafora di
rectamente militarista, que apela
a los recuerdos subconscientes de
la SGM: «La dnica forma de ha-
cer frente a los japoneses es dis-
poner de una flota de submari-
nos propias (los Vega)., Por su
parte, Ford anuncia que piensa
construir «cochecitos domésticos
{los Pinta), diseflados y constnui-
dos de tal forma gque pueden ser
conducidos por americanos de es-
tatura media americana por ca-
rreteras de tipo americanos. En
efectn, «el americeno medio mi-
de diez centimetros m#s ¥ pesa
también diecisiete kilos mis que
el japonés medios,

Finalmente, pata COTOMAr cse
delirio’ de schauvinismeos comer-
cial, una revista especializada,
«Car and Drivers, publica una
foto a toda pigina de una playa
americana sobre la que aparece
un hombre dé negocios japonds,
aparentemente recién emergido
del pcéano Pacifico, vestido con
un (raje ¥ portando en una mand
una maletita y en la ofra una

tarjeta de visita. A pesar de ac
bar de salir de las aguas mannas,
el hombre aparece todo scco.

Eso es silo un comisnzo, Céle-
bre ya por lo menos dos afios
antes de salir al mercade, el Vega
serd objeto de la mas formidalble
campafia publicitaria jamis mon-
tada por la industria americana,
El nombre, primeto, Los servi-
cios competentes vacilan. En un
principio se utiliza un nombre en
cifra, XP-85T: después se comien-
za hablar de GM-ini, a continua-
cldn de G-Mini, lo cueal condoce
naturalmente a Jitniny (el grillo
de «Pinochoz). Pero el gabineto
de publicidad no estd totalments
convencido, Hay gue darle un
nombre mas sexdticon. For fin,
gn ahril de 1970, &l modelo «mi-
lagros es definitivaments beuti-
zado por aviones que escriben su
nombre ¢on letras de humo en el
cielo de Detroit: Vega 2300, La in-
fencitn sexdticas es evidente:
Vega, una esirella cuyo nombre
tiene una consonancia italiana:
2300, referencia a los centimelros
ciibicos de cilindrada, medida no
utilizada en Estados Unidos. jPor
otro Jado se suprimird muy proo-
to la referencia 2300, ya que los
cxpertos en psicologia de wmarke:
ting decidieron que muchos com-
pradores terminarfan viendo en
esa cifra ¢l precio del coche en
duolares!

Mo obstante, se frabaja duro
en los departamentos de disefio,
de mecinice, psicologia y socio-
lopin de Ia Chevrolet. ;A gquién se
dirigira ¢l modelo Vega? Ese es
gl pran problema. ;Se converti-
th acaso en ol sepunde automdvil
familiar? ;En el coche de mama?
¢En el de los hijos mayores?
£Serh ¢l favorito de fa parefa sin
hijos? ¢El de la mujer soltera
gue trabaja? En Detroit, los
Brain-siormings se suceden. Se
glzbora un sondeo de opinion.
Ocho mil seisclentos consumido
res, 400 detattistas de la Chevio-
let ¥ 600 empleados de primera
fila de la citada firma son some-
tidos & las preguntas de un am-
plio cusstionario. Sz irata de -
ber por gué razones ol america-
no compra ¢ ha comprado un
automévil que no se conforma al
modelo clisico. ¢Oué cualidades
son las que busca? (E] tipo sport,
el pequefio tamano, la comodi-
dad, el exotismo? ;Por qué no
una cierta nostalgia del artesang-
do? El P.I). G. de 1a GM esti con-
vencidoe de gue si tantos ameri-
canos compran Volkswagen es
que ticnen cn la cabeza «la ima-
gen de un artesano que consir-
Y& COn SU5 propias mangs un au-

tomévil en medio de la Selva
Mepras.

Todos estos datos son digeri-
dos por ordengdores, ¥ de todo
ello sale ol Vega, Sin embargo,
dxito del nuevo modelo es mas
hien modesto: 323000 Vega ven-
didos en 1971, 307.000 en 1972, La
razén de todo ello es que, inclu-
so antes de darse cuenta de gque
el Vepa Joo funciona ‘como cs
debido, la clientela s ha visto
desorientada por una CRMpana
publicitaria cuya ambipiiedad de-
muestra la confusidn en que es
tinm sumidos los cerebros de
la GML

La publicidad, con sus contra-
dicciones, presenta de hecho el
nuevo automavil como un mode
lo a la vex pequefio pero grande,
barato aunque lujoso, aventure
ro pero robusto, femenino pero
también masculing, joven y tra-
dicional 2 un tiempo, ;Cdmo acla-
rarse? El piblico estd cansado de
las omnipresentes hipérboles pi
blicitarias, asi como del ascenso
incomprenzible de 1os precios en
un sector de primera necesidad.
For otre lado, no estd dispuesto
a perdonar gue un instruimento
indispensable para la vida diarla
se rompa tan [dcilmente y con
tania frecuencia.

Pues hien, cf Vega no es de
fiar. Bl Centro de Seguridad del
Automdvil, gue ha contado con
todo detalle su lamentable histo-
ria, ha resumido las quejas de los
usuarios en carta dirigida al pre-
sidente de la GM. Los frenos, el
motor, el sistema cléctrico, la pa-
lanca de velocidades: todos estos
elementos presentan deficiencias.
Incluso hubo un usuario que Se
quejd deque su coche hacia ajgua,

I'm increible
error de cileulo

¥, sin embargo, todos estos de-
fectos no son pads al lado de
los vicios de construccion por
culpa de log cuales todos los Vega
gue estaban ya circulando hubie-
ron de pasar en tres OCRSIONES
por la fhibrica, donde se procedit
a |n oportuna rectificacién. Elpri-
mer llamamiento 2 los usuarios
para que pasasen con sus vehicu-
log por la fibrica, medida decre-
tada por el propio gobierno, afec-
th 8 un total de 130.000 WVega,
equipedos con un motor opcidn
de 90 CV. Una combinacidn de
defectos en el earburador ¥ el
tubo de escape hacia que a veoes
se prendiese fucgo el depdsito de
gasoling, El segundo llamamien-
to, un mes mas tarde, afectd a



En 1571 los cuatro grandes americands
sar de lo cual el director general de GM se quejaba: «Los beneficios no han sido tan buencs como yo babrin desendos.

350000 coches equipados con un
motor «standards de 30 caballos,
con lo que la proporcidn de Ve-
ga inmovilizados pasd a repre-
sentar un &6 por 100 de la pro-
duccian total,

Se trataba esta vez de un error
de disefio del acelerador, qua mo-
tivaba cl. gue éste quedase hlo-
queado mientras el coche zepuia
rodando. El tdltimo lamamiente,
hecho en julio de 1972, que debia
llevar la proporcion de coches
sin defectos de fabricacién a un
45 par 100, =¢ debid al descubri-
miento de un increible srror de
caleulo: en algunos coches, €l eje
posterior habia sido Fabricado de-
masida corto, silo «una fraccidn
de pulgada», pero lo suficiente
para que las medas se empefia-
SEM & Veces &n Seguir su propio
caming con un espinto de inde-
pendencia ¥ de aventura muy dig-
no de los dias herolcos de Ia
Frontera.

De hecho, los infortunios del
Vega no han hecho sino. adra-
matizare, como dicen los ameri-
cancs, uns realidad gue puede
sorprender 3 muchos europeos:
la falta de seguridad parece ser
desde hace-algin tiempo una
constante en el mercado ameri-
cano del autemdvil. En 1971, Ia

industtia automovilistica hizo 325

llamamientos a usuarios, llama-

mientos que afectaron a un to-
tal de 94 millomes de vehiculos
de los 110 millones que constitu.
yen o] parque americano, Inclusc
la Cadillac, marca de prestigio,
tuvo que procederen 1972 a la re-
visidn de 3878 vehiculos, entre
ellos cierto mimero de ambulan-
cins, Un obrero de la cadens de
montaje de los Vega, le confesd
a Emme Rothschild en un tono
que delataba su decepcidn: «:Es
que ha oido usted hablar alpuna
vez de un automovil americano
capaz de circular durante un afio
sin necesidad de piczas de re-
na.rnbiu?n.

El sindrome
de Lordstown

Seqin Ralph Nader, esos incred-
bles wicios de construccidn se de-
ben al hecho de que los construc-
tores, en su deseo de vender a
cualquier precio, colocaron a los
bueves delante del arado al obli-
gar & los ingenieros a plegarse a
las decizsiones de los sestilistass,
Es ese uno de los aspectos mis
viclosos de lo que Emma Roth-
schild llama el ssloanismaos.

Lo gque convierte en ejemplares
los infortunios del modelo
Vega ez que este coche ha sido
fabricado en una planta ultrame-

del antomévil realizaron unos beneficlos de 2,7 mil millones de dilares, a pe-

derna, la mas ambiciosa de la his-
toria del automdvil. Implantada
en Ohio, en una regidn de culti-

. vos pobres ¥ acerfas medio aban:

domadas, 1a fabrica de Lordstown
fue modernizada mediante inyec-
clones de millones de délares, Pa-
raise de la automatizacién, Lords-
town debia llevar hasta sus tilti-
mas consecuencias los prinelplos
del fordismo taylorista. La mano
de obra debia alcanzar en esa fa-
brica el nivel cero de la creativi-
dad: cl obrero recibiria drdenes
de las mAguinas robots.

Se habfa escogido a propdsito
esp region marginada del bienes.
fary el progreso social, en lo que
el «New York Timess llama =el
corazon conservador de Ameri-
ca», donde todos los trabajadores
eran blancos y jovencs ¥ estaban
recién sindicados. A pesar de fo-
das estas precauclones, ya en los
primeros dias los obreros se re-

belan contra la direccidn, ¥ a los -

dos anos de la apertura de la fa-
brica, desencadenan una duorfsi-
ma huelzga contra las condiciones
de {rabajo, planteando asi ante
todo el pais el problema del ania-
gonismo  entre una  productivi-
dad superautomatica. ¥ ¢l trato
arcaico’ que s¢ daba 5 la mano
de obra. La prensa financiera se
verd oblizada & dar relicve & todo
este asunto ¥ acufiard €] término

de asindrome de TLordstowns,
Para Emma Rothschild, Lords-
town, al convertirse en unco de
los centros mundiales de la slie-
nacidn obrera, nos ayuda a com-
prender noe adlo el fracaso del
Vepa, sino tambidn el comiex
to real del actual marasmo del
autamidvil,

La fabrica Vega de Lordstown
comienza a Funciopar en junio
de 1970, co medio de las aclama-
ciones de los medios de negocios..
La GM invita a todos a wisitar
la Fibrica para poder juzgar con
conocimiento de causa. Sin em-
bargo, el «Wall Street Journale
mucstTa su preccupaclon por el
nivel de automatizacidn reinamte
en la fabrica, llevado hasta sus
dltimas consecuencias, con el ob-
Jeto de ahorrarse un 10 por 100
del coste de la mang dé obra, En
febrero de 1972, un 7 por 100 de
los trabajadores de Lordstown
vota a favor de la huelga como
pratésia contra las condiciones
de ‘irabajo. El conflicto lleva ya
varios meses de incubacién: los.
obreros se quejan de la acelera-
civn de las cadencias v de la mo-
notonfa repetitiva de las tareas,
mientras gue la direccidn los acu-
s de indiscipling, de freno de las
cadencias, de absentismo e incluso
de sabotajes repetidos. La huelga
durard tres meses, pero el resen.
timiente resultante sigue enve.
ncnando hoy las relaciones patro-
noz.obreros. El «Wall Street Jour.
nals, observador vigilante, csori-
be qué las fbricas de Lordstown
se han conyertido en un sparaiso
perdidos, Los patronos hablan
con ira de la sexplosidn de la ju-
ventud y Ia rebelidn de los tra-
bajadores contra la direccidn y
los- sindicatos eéstablecidoss, Un’
pericdico califica la huelga de
«Woodstock industrials organiza.
do por jovenes trabajadores que
adoplen =actitudes nuevas ¥ mis-
teriosas hacia la nocidn de tra-
bajor (sic).

Finalmente, deéspuds de todas
ezas divagaciones es preciso remn-
dirse a la evidencia. La famosa
huelga de 1972 no es reveladora
tinicamente de un smalestar psi- -
cosociale: se plantea contra las
técnicas de produceidn, los despl-
dos arhitrarios ¥ la disciplina to-
talitaria dentro-de la fabrica.
Ahora bien, la mayor parie de
esas condiciones de trabajo que
los trabajadores consideran into-
lerables hanm sido determinadas
dircctamente por Ios perfécciona-
mientos en i3 automatizacidn que
debian llovar a la GM a la punts
de] progreso tecnoldgico ¥ hacer
de Lordstown un: parafso,

Axfunfo 0
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EL FIN DEL SUENO AMERICANO

Los veintiséis rohots

Ahora bidn, esos perfecciona-
misntos no son sino formas leya.
das al extremo del sistema fordis-
fa de los comienzos del automd-
vil: Cada uno de Jos tres sgrandes

rogresos» tan encornlados por
o5 técnicos de la GM —meca-
nizacidn, planificacién, automa-
cidm de los controles e ingpeccio-
nes—, habia sido ya imaginado
Eur Henry Ford, ¥ todos ellos no
aclan sino aumentar la intensi-
dad y cadencia del trabajo no es
pecializado,

Mecaniracidn: Ford planted log

rincipios de este sistema en
B20. En nuestros dias, los autos
fuen fabricindose fw plﬂ:as

les de piezas mecinicas o
otra tipo que hay que atumﬂlar.
roblonar, soldar, etedtera. El en-
samblaje de las diferentes piézas
implica todavia un minimo de
destreza manual, una parcela,

equetia que sea, de chabilidad

umana ¥ coordinacion visuals.
Pero en Lordstown se ha querido
reducir pricticamente a cero ese
elemento humano. Todas las sol-
daduras las realizan, por ejemplo,
veintiséis robots, llamadns ni-
matass. Ahora blen, ¢stos robots,
que sorprenden a todos los visi-
tantes por lo gue tienen de clen-
claficcion, necesitan de mdqui-
nas subsidiarias que los sicvan. ¥
e5a3s méquinas se estropean a ve-
ces por I3 intensidad del esfuerzo
que s¢ les exige. Y, paraddiji-
camente, son los trabajadores no
cualificados, los subhombres de
la fébrica, los que han de acudir
a su rescate, a nesgo de resultar
accideéntados,

Blanificacidn: Cuando la GM
fabricaba Chevrolets Impala, la
cadena era de sesenta automovi-

les a la hora. En la fabrica de |

Lordstown el ritmo es de ciento

dos unidades por hora, lo que re
presenta ochociéntos coches en
;';'“a jornada de trabajo de ocho
Oras,

El reino del &. M. A. .

El secretario general del sindi-
cato declara al «Mew York Ti-
mes: «Es la cadena de montaje
miis répida del mundo, El obrero
s0lo dispone de unos cuarenta se-
ﬂﬂdﬂs para realizar su trabajo.

direccidn se inventa una noe-
va taréa y le dice al obrero: "Mi-
re, hemos afiadido una cosilla
que deberd hacer desde mafiana”.

Sobre e] papel, eso parece posi-
ble. Perg los hombres tiencn gue
hacerlo todo én coarenta scgun-
dos, 5i se les sfiade una nueva ta-
rea, ocabardin reventandos. La
propia cadena de montaje si
gue -distintas alturas, de modo
que el obrero no pierda tiempo
en bajar o alzar el brazo. Esto no
es qino el désarrollo de alpo gue
también inventéd Henry Ford:
sAgacharse para recoger una he.
rramiento o una piezs no es tra-

bajo productive. Es preciso qus
al trabajador se lé entregue todo
a la altura de la cinturas.

En 1970, los resultados de tales
refinamientos consisten en mul.
tiplicar el nimero de gestos idén-
ticos que debe hacer el trabaja-
dor continuamente, con lo gue se
auments la monotonia ¢ intensi-
dad del trabajo. 5i cada trabaja-
dor da diez pasos menos ai dia,
la fibrica ecomomiza 80 kildme-
tros de movimientos inidtiles v de
gastos de energia no productiva,
De igual modo, con sus smejo-
ras» en la cadena de montaje, la
GM espera ahorrarse unps 50 dé-
lares dé mano de obra por co-
che, es decir, segin el punto de
vista que se adopte, 20 millones
de délares por ano ¢ U poco me-
nos de dos sepundos por obre.
ro/Vegn,

Automatizacidn de los contro-
les e inspecciones: Bsta tercera
mnovacion de Lordstown tal vez
sea la gque menos soportan los
obreros. Los capataceds electrdni-
CoE, Conectados A ordenadores,
s¢ comportan con total inexora-
bilided. =La inspeccidm —decia
Ford—, e5 la clave bdsica de la
produccidns. Todo un sisterna de
espias électrinicos estd encarga-
do de repistrar hasta el minimo
descenso de] ritmo de trabajo, el
minimo debilitamiento de la aten-
cién por parte dél obrero. Pero
oz trabajadores afirman que

El perindo de
COTTE

ellos mismos se dan coenta a ve
ces de faltas que los ordenadoros
pasan por alto. Pues bien, si los
propios trabajadords dejan pasar
esas faltas, =¢ ven acusados de sa-
botaje; pero s tratan de poner-
les remedio, descenderd o] ritmo
de produccién, lo que afectard a
sus salarios, e incluso llegan a
poner en peligro sus pudstos de
trabajo,

Como remate, existe una insti-
tucién suprema de contral, titu.
lada «=GM Assembly Divisions,
cuyas siglas, G, M. A D, parecén
evocar las de una policia secrets
estalinista. La G.M.A.D. se ocu-
pa principalmente de cuestiones
de disciplina. Desde su creacidn
ne sumentado el numero de des-
pidos, ¥ se ha intensificada la
brutalidad de los patronos.

En Lordstown, los obreros han
de pedir permiso PAra BUSCOLATSE
un minuto ¥ esperer a que se lo
concedan; han de pedir autoriza-
clén para casarse un sibado; han
de énsefiar la baja firmada por el
médico si es gue han estado en-
fermos, o la de las &mmpas fline.
bres si han enterrado a su padre
el dia anterior, o la dél duefio del

araje &i han legado tarde al tra.
aJa or culpa de una averia.
ltimo, mis estalinista ain,

i c.ahe. es la tabla de edemérifne:,
en la gue se senala pablicamente
a los obreros negligentes. En una
palabra, los obreros pueden de-

crecimbento de 1a industria del aotomdvil en Europa
a los afina 50, En Ia foto, factoria de Mercedes.Benr.




cir gue, como ocurtia en la Ford
en 1930, =al entrar, déjan en la
puerta su cerebro vy su libertads.

La histeria del Vega v de
Lardstown es ejemplar, pero no
hace sino réflejar el gram maras-
o g0 gue se encuentra la indus-
iria americana del aotomdvil.
Dos soluciones z¢ Ies ofrecen hoy
i los grandes industrialés, si es
que quieren sobrevivir. La prime.
ra consiste en salir del inmaovwilis:
mo fordiano y del sistema de
marketing  sloanieno:  en  ade-
lante, no serd posible enconirar
un mercado interior fructifero
mas que s se buscan soluciones
radicales, que puéden oscilar en-
tre la construccidon de nuevos ti-
pos de vehienlos (lmplos, sencl-
llos v/o recreativos), ¥ la puesta
8 punto de una gigantesca infra-
estructura de ssérviclos de rans-
portes.

La sepunda, a la que estamos
va asistiendo, se caracteriza por
su increfble desprecio hacla «los
hombres gué no son COmMO Nos.
otross. Es lo que se ha bautizado
pldicamente edesarrollar el mer-
cedo  exteriore. Bspaia, Brasil,
Indonesia, efcétera, esfan va en
manas de log grandes capitalistas
del automdvil (jy si no hubiese
mis gue ellosl) que aporlan su
tecnologia a cambio de una mang
de obra baratisima. La imporia-
cidn del subprolefariado extran
jero es una practica ya anticiada.
Lo smodernor es llevar las fa-
bricas alli donde hay disponible
mano de obra abundante y mi-
serable.

Imporiar aire puro

La GM esta va activa en Ma-
lasia, en Zaire, en Corea del Sur,
en las Filipinas e incluso en el
Japdn, donde la técnologia v 1a
automatizacién de en,samﬁ]ﬂjc -3
tin, sin embargo, mds desarrolla-
das que-en los propios Estados
Unidos, En Francia y en Alema-
nia, segtin Umberio Agnelli, s¢ ha
llegado va al punio de satura.
cldn, Estos dos paises se encuen.
tran, 2 su vez, en la necesidad de
exporir sus automdviles.

ideal, ¥ este ideal estd ya en
marcha, consiste en fabricar «los
arboles de transmision en  Méji.
o0, los ejes em Cores, lag juntas
de culata en Iz India, las trans-
misiones en Gran Bretafia, Jas ar-
ticulaciones Cardan en Venerue.
Law, Ademais, al construir (al «im-
plantars, ¢s una palabra mucho
mis bonira) fabricas que envene-
nan el aire de los pafses extranje.
I0S, S8 Proscrvard esd nuevo fac.
tor electoral que es ¢l sacrosanto
<medio ambienter americanc, El
cinismo rara vez ba llegado a ta
les extremos; /no ha declarado el
economista Milton Friedman 3 Ta
revista aForfunes que a] comprar
acers japonés, los Estados Unidos
iugp;rtal‘ﬁn gire puros? W

ITALIA

La Fist pasa an 8stos momantos por wn trance dificil. En la fols, Gianni Agnetli (a la iz

quianda) junte & su hermana, Wmbera,

EL IMPERIO FIAT
SE RESQUEBRAJA

Entre Villa: Madama v &l Palezzo
Chigi, el nuevo goblerno itellano
no parece aalie del stolladero. Prl.
merp E& Inclina por wna férmula
cuatrlpartits; se contenta deapusds
con una trlpartlts; pesca a sus ml.
nlatros aqul v alld, Inclusn en un
«mar de petndleos. No as he pro-
ducldo la gran limpla que algunos
eeparaban: los corrompidos aiguen
ocupanda sus escafios en el go-
blerno, Pero, iquidn se praocupa
aqui seriamente de los manejos del
gobiarno?

Mientras ocurrfa todo esto a ni-
vel de Ministarios; log’ doscientos
diez mil trabajadores del imperio
Fiat s8 réunien en asambleas ge-
nerales taller por taller, primeto;
fabrica por fébrice, en une Sagunda
fase; para examinar los cincuenta
¥ siate folios dol convenio firma-
do el 8 de marzo por el sindlcato
unificade de metalurgia (F. M. ¥
Umberto Agnelll, adminlstrador de-
legade de la Fiat, Acuerdo dnico
gn Europa porgue, por pelmera wez
en la historia d2| movimiento obre-
re, log elndicetoe hen conseguido,
entre otras cosas, una definicidn
conjunte con un patedn de la politica
dao inversiones de la empresa para
los dos priximos afios, han legrado
imponer la prigridad absoluta a fa
producclén de autobuses em detri-
mento de los automdviles particu-
lares en las nuevas plantas, v ha
conseguido Igualmente gue la Fiat,
empresa piblica, particips en el fi-
nanciamients de casas-cuna y de
transportes puibllcos en todos ague-
llos lugares donde decida instalar
nuevas plantas,

e trata, en suma, de una inter-
venclén directs del elndicato. en
la politica industrial de una em-

prezs, la mayor de Italla con sus.

doscientos diez mil trabajadores,
lgs guince mil fabrlcas que traba-

jan pera ella, con au presupuesto
de 2.370.000 millones ¥ au produc-
cidn anual de 1.552.0080 vehiculos,
Intervancién &sta ain contrapertida
dlguna, ¥ en partlculer sin compro-
miso de «tregua aoclals.

El =affaire Fiate comenzd el
19 del pasado noviembre, Fusron
precisos ciento ocho dias de nego.
ciaciones, cien horas de huelgas
con cuentagotas y un maraton fi-
nal do tréinta y seis horas pera
llegar a este acuerdo. Aparte de
los compromises spilotos relacio-
nados con las futuras (nversiones,
el acuerdo entrafia;

1. Ventajas zaleriales para los
trebejedores: -un aumento mensual
de 14000 lras. wn decimocuarto
mis que pasa da 90,000 a 160.0000i-
ras. y una disminucidn del precio
de la comlds en cantina gque, da
540 lires, pase ahora a 340.

2, Un principlo de unificacidn
de las primas indlviduales.

3. Por ultimo, la decizidn de
aumentar de seis & doscientos el
nimera de obreros que dejardn en
1574 |a cadena tradicional pera tra-
bajar en la moderna =isla de mon-
tajes [a pesar de as afirmaciones
optimistas de la Fiat se hebia de-
cidido que s4lo seis obreros ineu-
gurazen a partir de ebril sl trabajo
en =isla de montaje= en la plan-
ta de Termoli],

az0ud es al "ejemplo Fiat' —vie-
ne a preguntarse en austancia sl
periddice londinense "Financial Ti-
mes"— slno un ejemplo qua pre-
aGupa A toda Eurepa? Porgue si tu-
vipze efectos contagiosos aobre los
demds sindicatos, podria obligar
a arrod|lleree 2 los  empresarios
europeos, Este acuerdo va a cos-
tarle & la empreaa bastante cero:
100,000 millones de liras que se su-
mardn a los 150.000 millones de dé-
figit previstos para 1974

Tode esto ha motivado el que

Umberta  Agnelll declarara con
amargura que «La Flat he perdido la
partlda, porgue Je han dado um gol-
pe que ella po 2std en condiciones
de aguentars, E| adminlstredaor dals-
gado de la Fiat ha preparado inclu-
500 upa carta de dimlslén que leerd
ante el Conasjo de Administracion
de su empress. Sea o no un «bluffs,
como piensan la mayoria de los
miembroa de la Conflndustrial, al
hecho es qike la Fiat habrd de re-
currle a loa crédltos bancarios por
veéz primera en setenta y clnoo
anoa de existencla y qua paralos
hermanos Agnelli se trata de algo
més que de una-injerencia en sus
asuntos dnternos: es un insulto a
su’ gestidn.

Loz sindlcalistes no comprindan
muy bien el porgué de la sdbita
ira del joven Umberto. Durante las
nagociaciones, apenas puso reals-
tencig a los aumentos salariales.
Sin embarge $¢ OpUso encernize-
damente & todas squellas medidas
tendentes & aumentar la participa-
clén da los sindicatos en la gestidn
empresarial.

;Coma ha sido acogido e acuar-
do Figt? Con gean optimismo, Gon
—va lo zenala <l Manifestos— una
calma nade habltual tratindoss
coma as trata del fin de unas nego-
claciones: en efecto, es costumbre
que los obreros chogquen, discutan
o se peleen @ la entrada de las fé-
brlces. Esta vez no ha ocurrido nada
de eso. Unicamenke los ecomomis-
tas del grupo izguierdista s=Lotta
continua= hablan de straicion Sindi-
cals, pues estiman que sdlo Impor-
tan les conquistas &elarialas.

Sea comao fuers, lo clerto es que
Ios cincuenta ¥ slete folios del
acuerdo han gldo discutidos y ra-
tificados en plebiscito por las di-
veraas seamhbleas de trabajadores.
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