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Resumen

En los Ultimos afos el sector del automovil se ha transformado radicalmente y los
cambios que se han producido se pueden resumir en tres aspectos: globalizacién,
reorganizacion interna de la produccion y reestructuracion de la cadena de valor. En este
escenario global de transformacion, en el caso de Espafia, la produccién centrada en el
segmento de coches de gama baja y los cambios en la regulacion laboral han conformado
una estructura productiva en la cual la flexibilidad y la moderacion de los costes se han
convertido en elementos clave para mantener la competitividad en un segmento de
mercado donde el precio de venta del producto es una variable fundamental. En este
articulo se analiza para el caso de Espafa las transformaciones que se han producido en
los Ultimos afios en el sector y su repercusion en las condiciones de empleo y el modelo
de relaciones laborales.

Palabras clave: industria del automdvil, globalizacion, flexibilidad laboral,
subcontratacion, relaciones laborales.

Abstract

In recent years the motor industry has been radically transformed. The changes that
have been taken place can be summarized in three aspects: globalization, internal
reorganization and restructuring of the value chain. In this context of transformation, in
the case of Spain, the production focused on low-end cars segment and the changes in
labour regulation have created a production structure in which flexibility and costs
reduction have become key elements in order to maintaining competitiveness in a market
segment where the product price is a crucial variable. This article examines in the case
of Spain the changes that have occurred in recent years in this industry and its impact
on employment conditions and industrial relations model.

Keywords: motor industry, globalization, labour flexibility, outsourcing, industrial
relations.
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INTRODUCCION

La industria del automoévil comprende un conjunto de actividades bastante amplio
que basicamente se pueden agrupar en dos ambitos. Por una parte, el ensamblaje del
automovil en sentido estricto, actividad que, en general, se lleva a cabo por grandes
empresas multinacionales ubicadas en diferentes paises y entre las que existen bastantes
similitudes organizativas. Por otra, la industria de componentes, productora de un
numero importante de piezas necesarias para la fabricacion de los automéviles y en la
que encontramos una gran diversidad. En este sector auxiliar conviven desde grandes
empresas multinacionales hasta pequefios talleres y, aunque hablemos de industria de
componentes como conjunto, el elemento que caracteriza a estas empresas es el cliente
final (las ensambladoras de automoviles) y no el producto que fabrican. Es por ello que
dentro de este conglomerado productivo encontramos empresas ubicadas en sectores
tan diversos como el metalmecanico, quimicas, vidrio, textil, madera, electricidad o
electrdnica. Todas ellas con caracteristicas productivas y laborales muy diferentes.

Con el tiempo la importancia relativa de cada una de estas actividades ha variado y
con ello los fundamentos organizativos del sector. Tradicionalmente, la mayor parte del
automovil se producia en la misma empresa ensambladora y la industria auxiliar externa
no era relevante. Pero a partir de la década de los setenta se inicia un proceso de
descentralizacidon productiva que confiere mucha mas importancia a las empresas de
componentes. En la actualidad se estima que entre un 50% y un 75% del valor del
automovil se produce fuera de la empresa ensambladora. Incluso en algunos casos se
ha llegado a las plantas completamente modulares, como por ejemplo la de VW en Brasil
o la fabrica de Smart en Francia, en las que la practica totalidad del proceso productivo
se lleva a cabo por parte de la industria auxiliar.

Esta estructura productiva sectorial tan diversa se organiza en una jerarquia
piramidal. En el vértice superior se sitlan las empresas ensambladoras, que son las que
organizan el proceso de produccidn. A partir de aqui encontramos diferentes situaciones
en relacién con la industria de componentes. El primer nivel de proveedores (TIER-1)
son los que suministran los modulos a las empresas ensambladoras y tienen capacidad
para desarrollar nuevos productos y organizar la produccion de los modulos. En el caso
de Espafia normalmente son grandes empresas multinacionales y en su mayoria son de
capital extranjero. Estos TIER-1 organizan a los proveedores de segundo nivel (TIER-2)
y éstos a los de niveles inferiores (TIER-3 y TIER-4). A medida que vamos bajando de
nivel las empresas son mas pequefas y de capital nacional.

En los ultimos afios se han modificado significativamente las bases tradicionales de
funcionamiento de la actividad. En un contexto de exceso de capacidad productiva, los
nuevos desarrollos tecnoldgicos y las nuevas formas de organizar la produccién han
repercutido en todos los niveles de la cadena de valor y la competencia entre empresas
ha aumentado. La internacionalizacion de la actividad es ahora mucho mas intensa y es
uno de los factores que mas esta determinando las practicas competitivas del sector.

Las nuevas formas de organizar la produccidon permiten a las empresas
ensambladoras disponer de sistemas de produccion paralelos y de redes de produccion
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integradas a lo largo de la cadena de valor en diferentes paises. Esta flexibilidad territorial
(relacionada con los diferentes modelos de relaciones laborales y de intervencién publica
existentes en cada pais) se ha convertido en uno de los principales factores de
competitividad en el sector. Se puede afirmar que en la industria del automévil confluye
un modelo particular de globalizacion, de reorganizacion interna de la producciéon y de
reestructuracion de la cadena de valor que caracteriza a esta industria como ninguna
otra y que posiblemente no se da en otros sectores productivos. Todo ello ha modificado
significativamente tanto las condiciones de trabajo como el modelo de relaciones
laborales.

En este escenario global de cambios, en el caso de Espafia, el sector en su conjunto
presenta algunas particularidades importantes respecto al resto de paises que son
grandes productores de vehiculos. En primer lugar, no existe una industria nacional de
fabricacion de automoviles. Todas las empresas ensambladoras son multinacionales, al
igual que gran parte de las que fabrican componentes. La presencia de esta actividad en
Espafia es consecuencia, basicamente, del proceso de relocalizacién de los grandes
fabricantes ubicados en el centro de Europa hacia los paises del sur, que empezé en los
afios cuarenta del siglo pasado y que ha continuado hasta nuestros dias. La ldgica de
especializacion territorial de las empresas multinacionales ha establecido en Espana un
sector dirigido a la produccion de automoviles de gama baja, orientado a la exportacion,
con bajo nivel tecnoldgico en términos relativos y con una capacidad de llevar a cabo
innovaciones de producto practicamente nula.

El segundo rasgo diferencial es la coincidencia en el tiempo de cambios
tecno-organizativos muy importantes en el sector, intensas reformas flexibilizadoras en
el mercado de trabajo y la expansién de la produccién. El aumento de la produccion
centrado en coches de gama baja coincidiendo con los cambios en la regulacién ha
conformado una estructura productiva en la cual la flexibilidad y la moderacion de los
costes se han convertido en elementos clave para mantener la competitividad en un
segmento de mercado donde el precio de venta del producto es una variable
fundamental. Todo ello se concreta en una estructura de redes entre los distintos niveles
de las empresas de componentes y las ensambladoras bastante complejas y el uso, en
el conjunto del sector, de diferentes mecanismos para incrementar la flexibilidad laboral
y moderar los costes.

El objetivo del presente articulo es precisamente analizar en el caso de Espafia los
cambios que se han producido en los ultimos afios en la industria del automovil y su
repercusion en las condiciones de empleo y el modelo de relaciones laborales. Aunque
la produccion de automdviles presenta una intensidad de capital relativamente alta la
gestion laboral tiene consecuencias importantes tanto en la estructura de costes de
produccién como en la capacidad de adaptacién de la produccién a las fluctuaciones del
mercado. Es por ello que la mayor competencia entre espacios y los cambios en la cadena
de valor han alterado significativamente las condiciones de empleo y las estrategias de
los actores.

El enfoque analitico que utilizamos descansa en una perspectiva estructural del
mercado laboral, en la que la organizacién de la produccion, las politicas de gestién
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laboral y los factores institucionales tienen un papel clave para explicar la dinamica
laboral. La informacidén para la elaboracién de este articulo proviene de diferentes
estudios?® realizados entre 2005 y 2008. Concretamente, un informe sobre los cambios
en el sector del automovil en diferentes paises europeos y su repercusion sobre los
modelos nacionales del empleo en el contexto del proyecto de investigacion financiado
por la Unidon Europea “Dynamics of Nacional Employment Models”
(http://www.dynamoproject.eu) y los informes realizados para el Observatorio Industrial
del Sector de Componentes de Automocion (http://www.mityc.es). En todos estos
informes, ademas de la utilizaciéon de datos estadisticos y las publicaciones disponibles
sobre la actividad, se han realizado estudios de caso en empresas ensambladoras y de
componentes con entrevistas en profundidad a directivos de las empresas y a los
representantes de los trabajadores (en los comités de empresa y en las secciones
sindicales). En los apartados que siguen abordaremos en primer lugar los principales
cambios tecno-organizativos que han tenido lugar en el sector para, posteriormente,
analizar las principales transformaciones en el ambito laboral.

LA REORGANIZACION GLOBAL DEL SECTOR

En los ultimos afos el sector del automdvil se ha transformado radicalmente. Los
grandes ejes del cambio se pueden resumir en tres aspectos: globalizacién,
reorganizacion interna y reestructuracion de la cadena de valor. Estas transformaciones
son una tendencia comun del sector en todos los paises (Chanaron 2003; Sturgeon y
Florida 2000) presentando una elevada homogeneidad y, aunque existen algunas
diferencias entre los sistemas productivos desarrollados (Bélis-Bergouignan et al. 2000),
son mas de grado que de forma. Esto se explica porque la produccién final de
automoéviles estd concentrada en un reducido niumero de empresas que operan
globalmente, las cuales, basandose en modelos de produccién mdas o menos
sistematizados, “aprenden” entre ellas a partir de las experiencias que llevan a cabo en
un contexto de competencia creciente. Por ejemplo las estrategias de subcontratacion o
de producciéon modular se consideran por parte de las ensambladoras como “buenas
practicas”, derivando en un elevado grado de mimetismo organizativo entre ellas.

La importancia clave de las empresas ensambladoras en la cadena de valor se explica
porque son los actores principales en el desarrollo de los productos y en la definicion de
los estéandares que dominan en el sector. Y ello en un contexto en el cual las relaciones
con la industria de componentes han cambiado radicalmente en los ultimos afos debido
a la reduccién de la integracién vertical, la generalizacion del Just in Time y del Lean

3 En estos trabajos, ademas de los autores, han participado Maria Amigo, Ernest Cano, Albert Recio y Amat
Sanchez, a los cuales queremos manifestar nuestro agradecimiento. Asi mismo también queremos agradecer
los comentarios de dos evaluadores anomimos y de Albert Recio a una version previa de este articulo.
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Production System, de los proveedores globales o el desarrollo tecnoldgico simultaneo.
En este nuevo escenario se redefinen tanto las relaciones entre empresas como el
contenido y localizacién de las actividades, lo cual conlleva una creciente reubicacion
territorial del sector y una mayor interdependencia e integracion espacial de la
producciéon. En otras palabras, una nueva combinacion de red y jerarquia (Wells y
Rawlinson 1994:14).

Las tendencias que acabamos de sefalar son clave para comprender tanto la
homogeneidad en los desarrollos organizativos como la especificidad de la globalizacion
en el sector. El modelo de reorganizaciéon dominante en la industria del automavil es
completamente diferente al que se esta desarrollando en otras industrias también
globalizadas en las cuales se puede separar de forma radical la definicion de los
estandares de los productos y su concepcion (que se lleva a cabo en los paises del centro)
de la produccion (en los paises de la periferia). Esta forma especifica de globalizacion,
que se conoce en la literatura como Wintelism (Borrus y Zysman 1997), difiere
significativamente de la dindmica que esta teniendo lugar en la industria del automoévil
ya que en ésta la produccion y el desarrollo de los productos presentan una mayor
conexion territorial. Es por ello que las presiones que se derivan de la globalizacion en
la industria del automdvil van a afectar mucho més intensamente a los sistemas de
relaciones laborales y a las condiciones de trabajo en los paises desarrollados que en
otras actividades que siguen otros modelos de globalizacién.

En este escenario general el sector en Espafna ocupa una posicion subsidiaria y las
tendencias de cambio en nuestro pais estan determinadas por decisiones que se toman
en otros lugares. La industria del automovil en Espafia es consecuencia de la llegada de
empresas multinacionales de otros paises. En los primeros afios debido principalmente
al contexto autarquico y la exigencia de producir internamente para poder vender en el
mercado nacional (Catalan 2000). Sin embargo, tras la crisis de los setenta, la instalacion
de nuevas empresas del automdévil en Espafia y la expansién de la produccion es el
resultado de la estrategia competitiva de las multinacionales norteamericanas y la
imitacion de la misma por parte de las empresas europeas (Layan 2000).

A partir de la década de los setenta el aumento de la competencia entre las
multinacionales del sector en los mercados centrales llevaria a las compaiiias
norteamericanas (Ford y General Motors) a utilizar espacios periféricos (Espafia y
Portugal en Europa, México en América) con un caracter dominado. En estos espacios
periféricos seria posible aplicar los cambios de los modelos de gestién que no se podian
aplicar tan facilmente en el centro y que se resumirian en una estrategia centrada en la
flexibilidad salarial, disminucién de costes y la aplicacién de modelos de organizacion del
trabajo mas reactivos. Tras ellas, las empresas europeas seguiran e imitaran la
reestructuracién que acompana a esta expansion periférica de las empresas americanas.
Al mismo tiempo, las funciones mas complejas se mantendrian en el centro (Bordenave
y Lung 1996; Chanaron 2003).

Otro de los aspectos claves en la transformacion que ha vivido el sector en los
ultimos afnos es la reorganizacion interna de las empresas ensambladoras. A finales de
los ochenta y principios de los noventa las ensambladoras europeas y norteamericanas
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discutian sobre el “reto japonés” y el concepto de Lean Production (Womack et al. 1992).
La coincidencia de la crisis en el sector y la difusidon de las “mejores practicas” basadas
en las experiencias de las empresas japonesas facilitaron las bases para una
reorganizacion que todavia no ha finalizado. Basicamente son las empresas de capital
norteamericano las que han plasmado esto mas claramente, estableciendo sus propios
modelos de produccion estandarizados. No obstante, en todas las empresas se aprecian
cambios en la misma direccién: reducciéon de las jerarquias, descentralizacién de la
responsabilidad y aumento de la flexibilidad interna.

Los nuevos modelos de organizacion del trabajo que se han extendido en el sector
persiguen reducir los numerosos niveles jerarquicos presentes en la organizacidon
fordista. En la mayoria de ensambladoras se ha implementado el trabajo en grupo en
algunas secciones, se han introducido grupos de calidad y sistemas para difundir estos
modelos en la factoria. Sin embargo, hay que sefialar que las formas innovadoras de
trabajo en grupos polivalentes con mayores niveles de autonomia solo estan presentes
en las areas de produccion mas automatizadas, como por ejemplo las secciones de chapa
o motores (donde la plantilla es mas reducida) y no en las fases de ensamblaje.
Precisamente en esta fase, donde se concentra la mayoria de la mano de obra, los grupos
de trabajo con polivalencia y autonomia son una excepcién y en realidad lo que
encontramos es una retaylorizacion del trabajo.

Al mismo tiempo también ha aumentado la flexibilidad interna mediante la
flexibilizacion del tiempo de trabajo. En el caso de Espafia las formas flexibles de jornada
laboral han aumentado en los Gltimos afos y se desarrollan a partir de diversos
mecanismos: trabajo en fin de semana, periodo vacacional o mecanismos de bancos de
horas. Obviamente, estos mecanismos son compatibles con el aumento de la flexibilidad
externa, que también se ha producido.

La reorganizacién de la cadena de valor es otro de los cambios clave en el sector e
incluye tanto la desintegracion vertical de la produccion (y de desarrollo de los productos)
por parte de las ensambladoras como nuevas formas de relacidon con los proveedores.
En la actualidad ya no se puede considerar a la fabrica de automéviles como el modelo
tipico de empresa de gran dimensidén con toda la produccién integrada, si no que
necesariamente hemos de remitirnos al “sistema productivo del automovil”, donde
estaria la empresa matriz y toda una constelacion de empresas auxiliares, que en los
ultimos afios han adquirido una gran relevancia.

Modularizacién y subcontratacién son las principales tendencias en este sentido
(Jirgens 2004). La modularizacion se basa en la reestructuracion de la arquitectura de
un vehiculo en la cual un nimero de componentes ensamblados se combina para formar
modulos. Estos modulos y sus partes constitutivas pueden ser producidos y desarrollados
por las empresas ensambladoras o por la industria de componentes. La tendencia general
es que esta produccion se subcontrata a los proveedores y se reduce la integracion
vertical en las ensambladoras, trasladandose la responsabilidad de la produccién y
desarrollo de los componentes a través de la cadena de valor. Como consecuencia, los
proveedores tienen que introducir nuevas competencias entre las que se incluyen la
investigacion y desarrollo de nuevos productos.
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La modularizacion es la base para las decisiones de subcontratacion que llevan a
cabo las ensambladoras con la finalidad de reducir su nivel de integracion vertical. Tras
esta decision esta el hecho de que la industria de componentes tiene menores costes
laborales. Al mismo tiempo, el riesgo de las inversiones en el desarrollo de nuevos
productos se puede transferir a la industria de componentes, lo cual es importante
porque el menor ciclo de vida de los productos aumenta también la necesidad de
investigacion y desarrollo. Todo ello sin olvidar que se simplifica el proceso de produccion
en las empresas ensambladoras.

La reduccién de la integracion vertical significa que practicamente todo el crecimiento
futuro del valor de la produccién en la industria del automovil tendra lugar en la industria
de componentes. El papel de los mega proveedores es basico en este proceso. Esta
tendencia es comln a todos los paises. En el caso de Espafia el aumento de la
subcontratacion es uno de los principales cambios que ha tenido lugar en el sector en
las dos Ultimas décadas y ha modificado significativamente la situacion de la industria
de componentes. Estudios realizados respecto al nivel de subcontratacion en Espafia en
el sector del automavil (Diaz y Gandoy 2005) muestran que en todas las actividades que
comprende el sector la subcontratacion se ha intensificado de manera muy importante
en los ultimos afios.

Al mismo tiempo la introduccion de los modelos de produccién basados en el Just in
Time ha forzado a los proveedores a adaptar sus ritmos de produccion a las demandas
de las empresas ensambladoras (al menos por lo que respecta a los médulos que deben
suministrarse directamente a las ensambladoras). Para garantizar una mayor adaptacién
y seguridad en la entrega ha sido necesario en muchos casos construir plantas de
montaje de los mddulos junto a las empresas ensambladoras, credndose los parques de
proveedores (Garibaldo y Bardi 2005). Es por ello que los proveedores siguen la estela
de la localizacion de las ensambladoras y su internacionalizacidon estad en gran medida
condicionada por ellas. Esto se pone claramente de manifiesto en los TIER-1, pero
también en otros niveles de proveedores.

En general, se estan desarrollando nuevas formas de relacion entre ensambladoras
y proveedores de primer nivel, basadas en el medio plazo y con un contenido relacional
mas denso que incluye aspectos como el desarrollo tecnoldgico, control de calidad, etc.
Sin embargo, estas relaciones distan mucho de ser horizontales. Al contrario, el poder
de mercado que ostentan las empresas ensambladoras no se ha reducido aunque haya
aumentado el volumen de la subcontratacion y estas empresas mantienen la capacidad
para determinar qué se produce, como y también las condiciones de competencia en el
mercado de proveedores.

Las empresas auxiliares, en su caracter dependiente, ven como se les exige unos
minimos de calidad y condiciones de entrega del producto, pero también como se les
marcan los precios. De hecho, las presiones sobre los precios de los productos
subcontratados se han intensificado en los Ultimos afos en el sector por diferentes vias.
En primer lugar, las ensambladoras exigen a los proveedores que contribuyan a aumentar
la productividad del ciclo productivo. Y los proveedores tienen que aceptar los objetivos
de productividad de las ensambladoras (obviamente sin reducir la calidad). En segundo
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lugar, los nuevos productos se ofertan con reducciones significativas de precios a posibles
proveedores para aumentar la competencia de precios a la baja. En tercer lugar, se ha
convertido en habitual reducir la duraciéon de los contratos entre ensambladora y
proveedores y también revisarlos antes de su finalizacion.

Los proveedores de primer nivel afectados por estas estrategias de las empresas
ensambladoras trasladan las presiones sobre los precios a lo largo de la cadena de valor
hacia los otros niveles de proveedores. Este proceso supone una segmentacion de la
industria auxiliar. En el caso de Espafa esta segmentacién se caracteriza también por el
origen del capital de las empresas de componentes. Los proveedores de primer nivel son
principalmente multinacionales extranjeras que fabrican tanto productos con un elevado
nivel tecnolégico como productos maduros como el cableado, herencia en gran medida
del modelo de produccién integrado vigente con anterioridad, mientras que en los niveles
inferiores encontramos principalmente empresas de capital nacional. Es por ello que en
Espafia existe un segmento muy importante de pequefias empresas, en su mayoria de
capital nacional, que producen productos de baja complejidad tecnoldgica para el sector.
Evidentemente, en esta traslacion de la presién a lo largo de la cadena de valor, el
eslabén mas débil es el trabajo. Al final, las presiones acaban repercutiendo sobre las
condiciones laborales.

LA INCIDENCIA DE LOS CAMBIOS TECNO-ORGANIZATIVOS DEL
SECTOR EN EL AMBITO LABORAL

Las transformaciones descritas tienen un claro impacto sobre el ambito laboral
aunque se han concretado de forma diferente en las empresas ensambladoras y en las
de componentes. No es ajeno a ello las diferencias en el producto fabricado, relacionado
directamente con la posicion en la cadena de valor y las diferencias en el modelo de
relaciones laborales que encontramos en cada una de estas actividades. Con caracter
general se pueden sefalar tres aspectos de los cambios que han tenido lugar en el sector
que afectan mas directamente al ambito laboral.

El primero de ellos es el aumento de la competencia entre espacios, lo cual ha llevado
a un debilitamiento de la accién sindical en las empresas ensambladoras. La posibilidad
de trasladar la producciéon supone en la practica una amenaza permanente de no
conseguir la produccién de un nuevo modelo o de un nuevo motor en una factoria, la
posibilidad de despido de parte de la plantilla o incluso el cierre de la planta. Esta
situaciéon restringe el margen de maniobra sindical ya que cualquier reivindicacion se
puede deslegitimar con la amenaza de despidos, y esta amenaza es real ya que trasladar
la producciéon es perfectamente factible. Con todo, en algunos casos, por ejemplo en
General Motors, el comité de empresa europeo ha jugado un papel clave regulando los
cambios del volumen de produccidn entre plantas, pero no deja de ser un caso aislado
(Banyuls et al. 2008). En el sector de componentes la situacion es mas compleja porque
las posibilidades de control sobre el proceso productivo son muy reducidas. Dadas sus
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caracteristicas mercadoldgicas y su posicion en la cadena de valor son completamente
dependientes de las decisiones que tomen las ensambladoras.

El segundo aspecto general en el sector es el aumento de la flexibilidad productiva,
que se manifiesta en forma de un aumento de la subcontrataciéon por parte de las
empresas ensambladoras, nuevas formas de gestion del tiempo de trabajo y de
organizacién de la produccion y también con el recurso a la contratacion temporal. Estas
formas de aumentar la flexibilidad se concretan de manera diferente en las empresas
ensambladoras y en las de componentes. En el caso de las ensambladoras, y en parte
de las empresas de componentes situadas en el nivel TIER-1, su control sobre el proceso
de produccidén les permite trasladar los requerimientos de flexibilidad mas facilmente a
lo largo de la cadena de valor, mientras que en el sector de componentes se gestiona la
flexibilidad basicamente mediante la flexibilidad laboral, y principalmente con la
contratacion temporal. No es ajeno a ello las diferencias en el modelo de relaciones
laborales y la capacidad de accién sindical. En las empresas ensambladoras estos
cambios se estan produciendo de forma mas negociada, aunque los sindicatos tengan
una posicién defensiva, mientras que en las de componentes los aumentos de flexibilidad
descansan mas en la discrecionalidad empresarial (Banyuls y Haipeter 2008).

El tercer aspecto que con caracter general se esta produciendo en el sector es la
moderacion de costes. Y también en este caso por vias diferentes segln se trate de las
empresas ensambladoras o las de componentes. En el primer caso, ademas de la
contencién salarial en la negociacion colectiva, el aumento de la contratacién temporal
estd funcionando como un mecanismo de moderaciéon de costes. También en estas
empresas se esta introduciendo la doble escala salarial. La situacion es mas compleja
en el sector de componentes. La negociacion colectiva fragmentada permite una mayor
moderacion de salarios, al tiempo que la contratacién temporal es muy elevada.

Pero si bien estos son rasgos generales, la incidencia especifica de estos aspectos es
desigual dentro del conjunto de la actividad y, como venimos sefialando, las condiciones
de trabajo y empleo presentan diferencias muy importantes entre las empresas
ensambladoras y la industria de componentes. En Ultima instancia, los factores clave
que marcan estas diferencias residen en el hecho que la posicidn (el control) dentro de
la cadena de valor de cada una de las empresas es diferente -y, por tanto, también lo
son las presiones a las cuales se ven sometidas- y, junto a ello, la presencia sindical y el
modelo de relaciones laborales, el cual también presenta diferencias muy importantes
entre estas dos actividades. Abordaremos a continuacion con mas detalle la situacién
laboral en las empresas ensambladoras y en la industria de componentes.

LOS CAMBIOS EN LAS EMPRESAS ENSAMBLADORAS

Las empresas ensambladoras de automdviles son el prototipo de gran empresa
industrial con fuerte presencia sindical, con un modelo de relaciones laborales muy
articulado y con estructuras de negociacion muy desarrolladas. En Espafia, en todos los
casos, la negociacion colectiva tiene lugar en el ambito de la empresa. No existe una

Revista de Economia Critica, n°9, primer semestre 2010, ISSN: 2013-5254

39



La industria del automavil en Espafia: globalizacion y gestion laboral

Josep Banyuls y Raul Lorente

patronal del sector como tal que aglutine y negocie en conjunto los intereses
empresariales sino que dada la elevada dimension de las empresas y su elevado poder
contractual, derivado de su posicion en el mercado, cada una de ellas constituye por si
misma un sistema de relaciones laborales (Hyman 1975). No obstante, si que existe una
asociacion de fabricantes, ANFAC, que actia a modo de lobby, defendiendo los intereses
del sector respecto a las instituciones publicas y como vehiculo de comunicacion entre
los distintos fabricantes.

Los sindicatos, por su parte, tienen secciones sindicales en cada factoria donde
desarrollan su actividad, integrados en la federacién o rama correspondiente que suele
ser la del metal, metalmecanica, o minero metallrgica. En todas las factorias de
produccién de vehiculos de nuestro pais estdan implantados los dos sindicatos
mayoritarios, CCOO y UGT. En las plantas ubicadas en Euskadi-Navarra y Galicia tienen
un peso importante los sindicatos nacionalistas (ELA, LAB y CIG) y también tienen una
presencia considerable en el sector sindicatos mas pequefios (CGT, USO y otros).

El porcentaje de afiliacion sindical en el conjunto de las plantillas se sitla alrededor
del 57%, lo cual es un porcentaje muy elevado respecto a la media estatal e industrial.
Esta elevada afiliacion sindical se explica por las caracteristicas productivas del sector
(concentracion de gran nimero de trabajadores en una unidad productiva) y su tradicion
sindical. Es por ello que la capacidad de negociacién de los sindicatos derivada de su
implantacién y representatividad puede decirse que es elevada.

No existe en el ambito sindical una institucion semejante a ANFAC, limitandose la
coordinacién entre éstos a los contactos mas o menos regulares que puedan tener las
distintas federaciones o ramas de los sindicatos para analizar la realidad del sector
conjuntamente o comentar y compartir experiencias. La interaccién entre sindicatos se
da al nivel de empresa y depende mucho del contexto y particularidades de cada una de
las plantas. Podemos encontrar estrategias de unidad de accién entre determinados
sindicatos en una multinacional mientras que en otra la actuacion es paralela o incluso
choca en determinados ambitos.

En las empresas ensambladoras la relacién entre los agentes en los Ultimos afios, al
menos entre los sindicatos mayoritarios y las direcciones empresariales, se puede
calificar de buena, con una mayor negociacion y menor confrontacion que en otras
épocas. Muestra de ello es, por ejemplo, lo que se afirma en el apartado de conclusiones
del Informe del Observatorio Industrial del sector de fabricantes de automoviles y
camiones del afo 2005: “empresas, sindicatos y Administraciones Publicas deben
procurar mantener y fomentar el buen clima social que ha reinado en los ultimos afios y
que es uno de los grandes activos de la industria espafiola. Mediante acuerdos especificos
en las empresas, entre ellos los relativos a una mayor flexibilidad laboral, ha sido posible
avanzar en inversiones concretas, la produccién de nuevos modelos y la generacion de
empleo. La fuerte competencia internacional, especialmente de los nuevos paises de la
UE, obliga a seguir desarrollando iniciativas con la participacion de todos" (Observatorio
Industrial 2005:648).

En este marco, en los ultimos afios, se han introducido nuevos temas en la
negociacién colectiva que en general se dirigen a conseguir mayores niveles de
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flexibilidad, principalmente a través de cambios en la organizacion laboral y gestién del
tiempo de trabajo. Los cambios en las categorias profesionales y en las politicas de
movilidad funcional son habituales en el sector. En algunos convenios se contemplan
complementos salariales para movilidad con la finalidad de estimular la flexibilidad
funcional. En general, se han introducido mecanismos para favorecer una mano de obra
mas versatil y para facilitar los cambios organizativos. “La flexibilidad laboral es uno de
los puntos que marcan los convenios colectivos. (...) La flexibilidad se articula en la
practica por la via de: contratos temporales, bolsas de horas y férmulas convencionales
de alteracion de las horas y de los dias de trabajo, planes de ajuste de plantillas y
prejubilaciones” (UGT 2005).

Pero el tema central de la negociacion colectiva de los ultimos anos es la flexibilidad
del tiempo de trabajo. De forma general puede decirse que en el sector conviven y se
solapan dos modelos de horarios laborales: la organizacion tradicional de estructuracion
regular y uniforme del trabajo programado a través de turnos y rotaciones y la
organizacion flexible, dirigida a la adaptacion de los tiempos de actividad a los mayores
requerimientos de variacion de la produccién. Estas formas flexibles se desarrollan a
través de mecanismos diversos que habitualmente comportan compensaciones
economicas o en tiempo de descanso (Observatorio Industrial 2005:365-367). Uno de
los procedimientos mas utilizados es la ampliacion de la jornada industrial, es decir, del
tiempo de utilizacion de las instalaciones mediante la habilitacién de dias inicialmente
no laborables (habitualmente los sdbados, pero también festivos o alguna de las semanas
de vacaciones colectivas) y también estableciendo turnos adicionales (sabados, fines de
semana). La modificacién de horarios y el desplazamiento de turnos y periodos
vacacionales son procedimientos de flexibilizacion que forman parte de las facultades
unilaterales de la empresa. Un fendmeno creciente es la posibilidad de realizar horas
extraordinarias por encima del limite legal que se retribuyen como extraordinarias pero
no se consideran como tales (p.ej. la “jornada complementaria” en Ford y PSA).

Se han impulsado también medidas de flexibilidad que consisten en acumular horas
de trabajo mediante bolsas de horas que se utilizan para facilitar dias de fiesta a los
trabajadores en momentos de baja demanda del producto a cambio de una mayor
disponibilidad del tiempo de trabajo. Estas bolsas, con un componente colectivo y otro
individual, son un mecanismo preventivo de distribucion irregular del tiempo de trabajo
a lo largo del afo que permite un mayor ajuste del flujo de produccién al flujo de
demanda y han sido aceptadas por los sindicatos para evitar la suspension o extincidon
de contratos.

Este mecanismo de flexibilidad del tiempo de trabajo esta presente en casi todos los
convenios de las empresas del automovil (excepto en Ford). Por ejemplo en el caso de
SEAT en su convenio colectivo se plantea una cuenta de horas para todo el personal de
la empresa que tiene por objeto “acomodar la actividad laboral a los requerimientos de
la demanda del mercado y consiguientemente de la produccién, contribuyendo al
mantenimiento del empleo y garantizando la integridad del salario”. El saldo es interanual
sin limite de tiempo, siendo el maximo de 240 horas en negativo (por debajo de la
jornada laboral basica o de convenio en caso de baja actividad productiva, evitando asi
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un expediente de regulacion de empleo) y 200 horas en positivo (por encima de la
jornada laboral basica, en caso de elevada actividad). Dentro de estos limites el
trabajador percibe siempre el mismo salario basico, sirviendo las horas trabajadas en
exceso para cancelar las horas negativas previas o futuras. Ademas, en la cuenta de
horas personal se pueden acumular o restar horas segun acuerdo individual del
trabajador con la empresa, sin que puedan superarse los 233 dias de trabajo anual.

General Motors Espafia (GME) contempla un sistema de distribucién irregular de la
jornada de trabajo, de manera que la jornada basica (la que resulta afio a afio de la
aplicacion del calendario laboral) podra reducirse en veinticinco dias de trabajo,
denominandose a estos dias no trabajados jornadas de paro técnico. Estas jornadas se
recuperaran, siempre que los requerimientos del mercado lo demanden, incrementando
el nimero de dias de produccion o a través de turnos de produccion en fin de semana,
con cargo a las vacaciones no colectivas. Renault contempla también una bolsa de horas
colectiva (y bolsas individuales para los trabajadores no adscritos a ella), con el objetivo
de optimizar la utilizacién de las fabricas mejorando su competitividad y ser el elemento
alternativo a la utilizaciéon de los expedientes de regulacién en los periodos de baja
actividad.

Una forma de flexibilidad del tiempo de trabajo mas simple es la contemplada en el
convenio colectivo de Citroén, segun el cual la empresa, cuando existan razones
organizativas o de produccion originadas por crestas de trabajo, acumulacidén de tareas
o periodos de baja actividad, podra establecer en el curso de un afio un maximo de 110
jornadas de trabajo ordinario irregulares, cuya duracién sera de 7 6 9 horas diarias,
pagandose las jornadas ordinarias irregulares como si de jornadas ordinarias normales
se tratase. La direccion puede aplicar también una flexibilidad en cuanto al disfrute, a
nivel colectivo o individual, de los dias no laborables (dias de adecuacion de jornada).

Todos estos cambios organizativos se aplican junto a un aumento de la flexibilidad
externa. La contratacién temporal ha venido creciendo en un sector en el que los
contratos fijos eran la norma. El empleo temporal* en las empresas constructoras de

4 Cuando las empresas de automocion se enfrentan a caidas de demanda un primer instrumento es la reversion
de las jornadas extraordinarias y la reduccion de los contratos temporales, pero si el exceso de capacidad
productiva se mantiene incluso contando sélo con la plantilla estable se recurre a Expedientes de Regulacion
de Empleo, que suponen el desempleo temporal o definitivo de parte o toda la plantilla. Dichos expedientes
suelen facilitar la anticipacion de la jubilacion para mayores de 55 o 58 afios, si bien los planes de prejubilacion
no se han utilizado s6lo para evitar despidos mas traumaticos sino también para rejuvenecer las plantillas. A
partir del aflo 2002, con una regulacion legal que permite un uso mas flexible, se ha extendido la aplicacion
del contrato de relevo en buena parte de las empresas del automévil, de forma que trabajadores de mas de 60
anos reducen su jornada de trabajo (en general hasta el maximo posible, pasando a trabajar el 15% de la jornada
habitual) y son parcialmente sustituidos por trabajadores relevistas mas jévenes al menos hasta el momento
en que los primeros acceden a la jubilacion total. Ahora bien, s6lo Renault y SEAT han asumido compromisos
de contratacion indefinida en la misma proporcion que la salida de prejubilados. Otras empresas, como Ford,
utilizan el contrato de relevo no s6lo como forma de rejuvenecimiento de la plantilla, sino como instrumento
de flexibilidad (alargando en el tiempo la conversion en contratos fijos) y para ahorrar diversos costes laborales.
En cuanto a las empresas de componentes, en las que la edad media de la plantilla es sustancialmente menor,
las medidas para facilitar la salida de los trabajadores mas antiguos en forma de prejubilaciones son menos
frecuentes.

Revista de Economia Critica, n°9, primer semestre 2010, ISSN: 2013-5254

42



La industria del automavil en Espafia: globalizacion y gestion laboral

Josep Banyuls y Raul Lorente

turismos y vehiculos industriales pasé de un 2,5% de las plantillas en 1990 a casi el 12%
en 2000. En dicho periodo, en SEAT se paso de la inexistencia de contratos temporales
a un 6% de la plantilla temporal, Volkswagen Navarra alcanzé el 13%, Citroén llegd al
35% ligado al tercer turno de noche (de manera similar a Peugeot, hasta el 25%),
mientras que en Ford la contratacion temporal fue baja y limitada a los periodos de
lanzamiento de nuevos modelos (sin ser renovados ni pasar a fijos) y Renault tenia
escasos contratos temporales (10,7%) con caracter de practicas y procedimientos de
transformacion en fijos, al igual que GME (CCOO 2001:111-114). A partir de 2001 se
produjo una reduccién de empleo del sector y un nuevo incremento de la temporalidad.
La tasa de temporalidad del sector de fabricacién de vehiculos de motor alcanza el 18%
en 2005 segun datos de la Encuesta de Poblacién Activa, una cifra inferior a la media
industrial y global espafiola pero elevada en el contexto europeo.

La otra forma de flexibilidad aplicada en las empresas ensambladoras esta
relacionada con los salarios. Los sistemas retributivos aplicados por las empresas del
sector son diversos en funcion de sus trayectorias histéricas en cuanto al proceso de
negociacion colectiva. El salario se fija en general de forma colectiva pero hay que senalar
que las horas extra son un elemento de individualizacion y que se ha ido incorporando
de forma creciente un concepto de salario variable colectivo. Este refleja por una parte
las primas por produccién, sugerencias, o firma de convenio, con una cantidad variable
cada afio que viene a redondear los incrementos conseguidos en la negociacidn colectiva,
pero en su mayor parte el salario variable se liga a las horas extraordinarias y a la
retribucion por sabados colectivos de produccién (CCOO 2001:119-120).

La estructura de complementos salariales es muy diversa. Los complementos de
antigliedad subsisten en algunas empresas (PSA, GME, Ford, Volkswagen), al igual que
los vinculados a la penosidad y peligrosidad de algunos trabajos (por ejemplo el plus de
cabina de pintura de Ford). Es frecuente el plus de turnicidad, que compensa el esfuerzo
que supone para el personal la implantacién del régimen de trabajo a turnos. El
complemento de especial responsabilidad se otorga a tareas de mando y gestion (p.ej.
jefes de equipo) y también existen complementos para estimular la polivalencia (como
el de movilidad de Ford). En cuanto a los sistemas de incentivos ligados a la
productividad y a la consecucion de objetivos también son diversos. Hay primas
vinculadas a la medicion de tiempos si se alcanza el nivel de actividad exigible, primas
ligadas a objetivos de calidad (p.ej. la prima de competitividad de GME) y retribuciones
por aportacion de mejoras en la productividad (p.ej. el fondo de sugerencias de Renault).

Por Ultimo, un elemento de importancia creciente es la llamada doble escala salarial
o salario de ingreso que se ha ido introduciendo en todas las empresas de automocion
desde mediados de los afios noventa. Se entiende como la aplicacion de una retribucion
inferior para los trabajadores de nueva contratacion, en circunstancias relacionadas con
aumentos sustanciales de plantilla. La forma que adopta suele ser la aplicacién de
categorias profesionales inferiores (con salarios entre un 15% y un 25% por debajo de
los trabajadores mas antiguos) durante periodos transitorios (de dos a cuatro afios) y
condicionada en algunos casos a la transformaciéon en contratos indefinidos (CCOO
2001:124). El sistema retributivo que se ha desarrollado de esta forma se caracteriza
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por establecer en el interior de las categorias profesionales diferentes niveles retributivos
a los que se accede por el mero transcurso del tiempo, lo cual ha sido reconocido
judicialmente como no discriminatorio (STC 119/2002).

LOS CAMBIOS EN LAS EMPRESAS DE COMPONENTES

En el sector de componentes las empresas estan vinculadas organizativamente a
través de la asociacién de fabricantes SERNAUTO. Esta asociacién tampoco funciona
como patronal y su finalidad principal es defender los intereses de las empresas ante la
administracion y encargarse de las relaciones del sector a nivel institucional. En el ambito
laboral no hay ningun tipo de coordinacion de las empresas del sector por parte
empresarial. Los sindicatos, por su parte, tampoco tienen una representacion coordinada
y su presencia es muy diversa. Ademas, la articulacidn entre ellos es reducida (no solo
entre los distintos sindicatos sino también en cada uno de ellos) dado que
frecuentemente se encuentran adscritos a federaciones sindicales distintas (quimicas,
metal, madera, etc.). Asi, aunque fisicamente las empresas estén ubicadas en lugares
proximos, por ejemplo en el mismo parque o poligono industrial, existen a menudo
deficiencias en la accién coordinada, tal como reconocen los propios sindicalistas.

Dentro de la industria del automévil el grado de sindicacién es mucho menor en la
industria auxiliar que en las empresas ensambladoras. Esta diferencia puede explicarse
principalmente por el tamafio mas reducido de las unidades de producciéon de
componentes, siendo la mayor parte de ellas pequefias y medianas plantas productivas,
y por la estructura méas fragmentada y dispersa que tienen. En numerosas empresas de
fabricacion de componentes en los niveles inferiores de la cadena de valor los sindicatos
son inexistentes. En las empresas suministradoras de primer nivel y, en particular en las
multinacionales, el modelo de relaciones laborales esta bien implantado y desarrollado
respecto a otros sectores industriales, aunque obviamente no llega al grado de desarrollo
y madurez de las empresas ensambladoras.

La elevada diversidad interna del sector de componentes (tamafios de empresa,
productos fabricados...) se extiende también al modelo de relaciones laborales. Existen,
por una parte, grandes empresas multinacionales donde las relaciones entre actores
estan mas estructuradas, formalizdndose en un convenio colectivo de planta. Se trata,
en cierta medida, de una situacion similar a la que se produce en la industria
ensambladora a la que proveen, aunque en las empresas de componentes hay un menor
grado de fuerza sindical, entre otras causas porque como ya hemos sefialado la afiliacion
es menor>.

5 Contrasta que en este subsector de componentes sélo esté afiliado a algun sindicato el 15% como media,
frente al 57% en la industria principal.
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Por otra parte, se encuentran las empresas de reducido tamafio en las que la
normativa laboral de referencia es un convenio colectivo sectorial, frecuentemente de
ambito provincial. Por tanto, en la medida que las actividades que conforman el sector
de componentes son muy variadas, existe una gran diversidad de convenios colectivos.
Asi, las empresas se enmarcan en los convenios sectoriales-provinciales de su rama,
siendo algunos de los mas extendidos los de metal-mecénico, madera, quimicas o
electrénica. Légicamente, en este contexto se constatan importantes diferencias en la
intensidad garantista derivada de esta diversificacion de convenios colectivos, muchas
veces concurrentes en los mismos procesos productivos. La heterogeneidad del sector
es muy grande y es muy distinto el modelo de relaciones laborales en una gran
multinacional o en una pyme del sector de componentes.

Entre los principales paises productores de automoviles de la UE en Espafia es donde
mayor relevancia tiene la negociacion a nivel de planta y no de empresa (o de seccidon
espafiola de la misma) y en muy pocos casos existe un modelo de relaciones laborales
a nivel de todo el grupo (Banyuls y Haipeter 2008). Este es uno de los aspectos mas
destacable del ambito de negociacion colectiva en la industria de componentes, ya que
las distintas plantas productivas de cada empresa se rigen por convenios distintos, tanto
convenios de planta como en otros casos que se acogen al respectivo convenio
provincial-sectorial.

Esta diversidad del modelo de relaciones laborales se combina con una estructura
productiva en el sector muy reticular (Estrada et al. 1997) en la que la situacion de la
empresa esta afectada tanto por el nivel o eslabon que ocupe dentro de la cadena de
valor —dimension vertical- como por la complejidad y el valor afiadido de la mercancia
fabricada —dimensién horizontal-. Desde el primer nivel de proveedores hasta el pequefio
taller hay un cambio bastante importante de las condiciones laborales y las formas de
gestionar la flexibilidad. Los ajustes se producen de diferentes formas segun la posicién
de la empresa en las coordenadas que acabamos de sefialar.

En las empresas cuya produccion es mas estratégica predomina mas una flexibilidad
basada en la polivalencia funcional y en la flexibilidad horaria (combinada con ajustes
cuantitativos). A medida que nos alejamos del vértice superior de la industria y nos
situamos en los niveles de produccion de menor valor afiadido y mas dependientes la
flexibilidad es mas reactiva y descansa principalmente en ajustes cuantitativos de la
mano de obra. Esta estrategia es compartida tanto por el gran nimero de pequefias y
medianas empresas nacionales predominante en la base de la piramide de produccién
como por grandes empresas multinacionales del sector ubicadas frecuentemente en los
parques de proveedores y dedicadas al premontaje de mddulos simples y componentes
de bajo valor.

De hecho “el ajuste de la mano de obra en la industria auxiliar es mucho mas elevado
que en la industria de ensamblaje. Al mismo tiempo, también en estas empresas hay
una elevada flexibilidad tanto en horas de trabajo como en polivalencia funcional” (Recio
et al. 1991). También son métodos para aumentar la flexibilidad el uso de subcontratas
internas, externas e incluso el recurso al trabajo a domicilio (p.ej. en algunas piezas de
confeccion). A ello se afiade el recurso a la amenaza continua de cierre y relocalizacion
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en otro pais de menores costes laborales (y la demanda de subvenciones publicas para
mantener la produccién) lo que da lugar a continuas presiones para degradar las
condiciones de empleo y trabajo.

En definitiva, aunque la estrategia de incrementar la flexibilidad y reducir los costes
laborales esté presente tanto en la empresa matriz como en la auxiliar, la situacion es
completamente diferente en un caso y en otro. Por una parte, porque las condiciones
mercadoldgicas y la posicion dentro de la cadena de valor de cada una de las empresas
es diferente y, por lo tanto, también las presiones a las cuales se ven sometidas. La
incertidumbre de las empresas subcontratistas en cuanto a su evolucion futura es mucho
mas elevada. Por otra parte, porque la presencia sindical es mucho mas débil en la
empresa auxiliar. En muchos casos son empresas de reciente creacién, con unas
relaciones laborales bastante informales, y con una escasa capacidad por parte de los
trabajadores para garantizar los derechos laborales.

Asi, aunque las empresas matrices, tal como indican Freyssenet y Lung (1997), estan
permanentemente limitando el crecimiento de los salarios e introduciendo cambios en la
organizacion del trabajo y buscando una mayor flexibilidad del trabajo, tanto interna
como externa, no es la misma situacién que la industria de componentes. La presion
sobre los costes es mucho mayor en la industria auxiliar que en la fabrica matriz. Una
mayor inestabilidad laboral, unas relaciones laborales mas desreguladas y un trabajo
mas intenso son elementos que estan facilitando esta reduccion de costes. En ultima
instancia, la incertidumbre a la que se ve sometida la empresa matriz es trasladada a la
empresa auxiliar, y ésta la traslada a los trabajadores. Tal como indica Lehndorff (1998),
“con el sistema de produccion just in time, son las personas, no los stocks, los que sirven
de elemento regulador”. El trabajo es el elemento mas débil de esta cadena de
flexibilidad.

Es mas, en el nuevo contexto productivo en el cual operan las empresas de
componentes, en un escenario mas globalizado y de aumento de la competencia, para
mantenerse en el mercado han de bajar los precios o mantenerlos en los niveles exigidos
por el cliente, entregar el producto en el momento justo y entregar las piezas con cero
defectos. Esto tiene una serie de implicaciones en la gestion laboral (Lehndorff 1998).
Asi, la empresa intentara por todos los medios reducir los costes laborales (pagando
bajos salarios o incrementando la productividad). El uso de contratos “baratos”, el
recurso a la economia sumergida o una débil presencia sindical son elementos que
inciden en este sentido.

Especializacién productiva y reduccidon de costes laborales son parte de la misma
estrategia. En el nivel superior se llevan a cabo las actividades con mayor valor afiadido
y a medida que se desciende en la piramide la presién para la reduccion de costes es
mas intensa. Es precisamente en las partes inferiores de ésta donde se llevan a cabo las
actividades con menor valor afadido, mano de obra menos cualificada y peores
condiciones de trabajo. En el caso de Espafia, dada la especializacion productiva del
sector en vehiculos de gama baja, estas presiones son mas intensas.
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Diferentes estudios realizados muestran que el uso de la estructura reticular en el
sector con la finalidad de aumentar la flexibilidad productiva comporta un aumento de
la flexibilidad laboral a lo largo de la red. Por ejemplo, en una investigacién sobre la
industria de componentes de automocién en Catalufia llevada a cabo en 1991 (Recio et
al. 1991) se puso de manifiesto como el uso de la flexibilidad laboral en estas empresas
era mucho mas intenso que en las empresas ensambladoras, tanto en el tiempo de
trabajo como en la polivalencia funcional. Estudios mas recientes llevados a cabo en la
industria de componentes en Aragén (vinculada principalmente a GME) muestran como
la flexibilidad laboral cuantitativa (contratos temporales y a tiempo parcial) ha
aumentado en todas las empresas. Este tipo de flexibilidad ha aumentado mas en las
empresas que fabrican componentes que en las que producen modulos (Martinez y Pérez
2000).

En definitiva, a medida que nos desplazamos a lo largo de la cadena de valor, las
condiciones de trabajo empeoran. Incluso en los proveedores de primer nivel son peores
que en las empresas ensambladoras. A nivel general se puede afirmar que en las
empresas ensambladoras y en los proveedores de primer nivel especializados en la
produccion de componentes de alto valor afiadido la flexibilidad productiva descansa mas
en la automatizacién, en la flexibilidad horaria y en el uso de nuevas formas de
organizacién del trabajo. No obstante, hay que senalar que las nuevas formas
organizativas son de alcance bastante reducido. En los niveles mas dependientes o
subordinados de la industria de componentes la flexibilidad productiva significa
normalmente mayor nivel de carga de trabajo, mayor flexibilidad horaria y un uso mas
intenso de los contratos temporales.

CONCLUSIONES

La reorganizacion internacional de la cadena de valor es la tendencia dominante en
la industria de automovil en todos los paises. No obstante, no todos los paises estan en
la misma posicion. En el caso de Espafia un primer rasgo a destacar del sector es que es
el resultado de un proceso de inversion extranjera que convierte al pais en una
plataforma exportadora, especializada en la produccién de vehiculos de gama baja,
donde el precio final de venta es una variable clave. Ademas, es un segmento de
mercado con una fuerte competencia tanto entre productores europeos vy
norteamericanos como con los asiaticos recién llegados.

Posiblemente esta especializacion en un segmento de mercado muy competitivo en
precios conforma una estructura productiva en la cual la busqueda de la contencién de
los costes es muy importante para mantenerse en el mercado y ofrecer precios de venta
competitivos. Es por ello que las empresas han aplicado estrategias, con ciertos matices
diferenciales, que presentan una serie de rasgos comunes. Por una parte, un desarrollo
intenso de innovaciones de proceso. Ello ha sido posible gracias a la mayor adaptabilidad
de la mano de obra, pero también porque las innovaciones organizativas, en las fases
productivas de menor valor afiadido, son las que posibilitan mejoras competitivas (una
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mejora en la rutina del trabajo, una reduccion de tiempo en cambios de maquinas, ajuste
maximo del ritmo de la cadena, etc.).

En segundo lugar, la conformacion de una estructura reticular en el sector que,
ademas de facilitar a las ensambladoras de automaviles la gestion, al externalizar parte
de la complejidad logistica, ha permitido trasladar los costes de ajuste ante variaciones
de la demanda a lo largo de la red. Ello ha conformado una estructura productiva muy
polarizada entre grandes empresas (las ensambladoras y normalmente los proveedores
de primer nivel) y todo un enorme conjunto de proveedores de segundo y tercer nivel,
de dimension reducida, con menor innovacion técnica y con una capacidad minima de
reaccion ante las demandas de las empresas de nivel superior. Esta estructura tan dual
posiblemente sea un rasgo diferencial del sector en Espafa, tanto si lo comparamos con
el sector del automévil en otros paises como con otras actividades industriales en
Espafia.

En tercer lugar, estos procesos son factibles (las innovaciones de proceso, la
segmentacion de las condiciones de trabajo, etc.) por las caracteristicas de la mano de
obra y, mas en general, por los rasgos que presenta el modelo nacional de empleo y los
cambios mas recientes que se han producido en él (Banyuls et al. 2009). Histéricamente,
aunque el motivo principal de la instalacion de las multinacionales en Espafa fue para
acceder a un mercado cerrado al exterior, no podemos dejar de lado que también las
condiciones laborales favorecieron este proceso. Mano de obra barata, disciplinada y con
nivel formativo para llevar a cabo la produccion hicieron factible la instalacion de las
multinacionales en nuestro pais. Todo ello conform6 una estructura productiva en el
sector que se consolidd con el paso del tiempo, y ante la llegada de la crisis en los afios
setenta ya existia una base industrial muy potente sobre la cual era mas facil introducir
cambios en el modelo productivo para reposicionarse en el mercado ante las nuevas
condiciones de competencia.

De hecho en la expansion del sector a partir de los afnos setenta encontramos
también aspectos que sientan las bases en el periodo precedente y que inciden en esta
dinamica de crecimiento. En primer lugar, la existencia de mano de obra barata y poco
conflictiva permite acentuar la especializacion productiva en vehiculos de gama baja y
también introducir innovaciones organizativas con menores tensiones que en otros
centros de produccion tradicionales en Europa. En el periodo mas reciente, el incremento
de la temporalidad, la desregulacién del mercado de trabajo y el aumento de la
flexibilidad son aspectos que han hecho posible el mantenimiento del crecimiento de la
produccién con las caracteristicas organizativas del sector que hemos sefialado.

Los rasgos que venimos apuntando se refieren al conjunto del sector. Sin embargo,
la situacion es bastante diferente entre el grueso de la industria de componentes y las
empresas ensambladoras. Es por ello que es importante separar el analisis entre estos
dos grupos de empresas para captar con mas profundidad los cambios acaecidos y la
l6gica de los mismos.

En el caso de las empresas ensambladoras (en este grupo también podemos incluir
a una parte de los TIER-1 con producciones de alto valor afiadido y estratégicas para la
industria del automovil) el incremento de la flexibilidad y desregulacion laboral ha
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incidido en el sector pero de manera menos acusada que en la industria de componentes,
dadas las peculiaridades de las empresas ensambladoras del automévil. En concreto, las
empresas ensambladoras tienen un proceso productivo con una determinada tecnologia,
carreras promocionales y necesidades formativas que en principio favorecen los
mercados internos de trabajo y la estabilidad laboral. La necesidad por parte de las
empresas del sector de introducir innovaciones de proceso de forma continua y hacer
frente a nuevas formas de organizar la produccion ha supuesto también un determinado
estilo de gestion laboral por parte de las direcciones de estas empresas, que ha pasado
de un cierto grado de confrontacion y de gestion mas reactiva a una estrategia de mayor
didlogo e intento de implicar a la mano de obra en los cambios productivos y de que
éstos se lleven a cabo de forma integradora. Aunque sdlo sea de forma colateral, la
introduccion del Lean Production System ha supuesto una mayor atencion por una
gestidn laboral mas participativa.

A estos rasgos que acabamos de sefialar hemos de afiadir que la industria
ensambladora y gran parte de los TIER-1 son empresas de gran tamafo, con elevada
sindicalizacién y que tradicionalmente han sido bastiones de los sindicatos, tanto por su
gran capacidad de accién como por ser un referente dentro de la accién sindical. De
hecho, los convenios colectivos de las empresas ensambladoras son mucho mas amplios
que lo que suele ocurrir en otras actividades por el nimero de aspectos que se
consideran en la negociacion.

Todo ello, las caracteristicas tecno-organizativas de las ensambladoras y el modelo
de relaciones laborales, ha matizado la incidencia de los cambios que se han producido
en la regulacion laboral comparando con otras actividades. En concreto, la temporalidad
es menor, la flexibilidad muestra algunas practicas mas complejas, los ajustes de plantilla
y la introduccion de cambios organizativos han sido mas negociados, las acciones
formativas por parte de las empresas son mas habituales que en el resto de los sectores,
etc. Todos estos matices, sin embargo, también van acompafiados de transformaciones
que no son tan proactivas. En el sector también asistimos a una reducida extension de
los grupos de trabajo, la hipertaylorizacion en la linea final de montaje, ritmos de trabajo
mas rapidos, mayor carga de trabajo, absentismo elevado, poco atractivo de la actividad
entre jovenes, etc. Es por ello que aunque las tendencias de precarizacion y deterioro
de los puestos de trabajo también estan presentes en el sector del automdvil, al igual
que la tendencia que se ha producido en Espafa en otras actividades, sus rasgos,
analizando el conjunto de las empresas ensambladoras, son menos acusados.

El escenario es completamente diferente en el caso de la industria auxiliar. Mas alla
de algunas empresas con producciones de alto valor afladido y estratégicas para el
sector, en las empresas subcontratadas que trabajan en y para las fabricas del automavil
la repercusién de los cambios es mucho mas semejante al resto de la economia: elevada
temporalidad, empeoramiento de las condiciones de trabajo, creciente segmentacion
intra-empresa de las plantillas de trabajadores, etc. Este es un aspecto que creemos
conveniente destacar en la medida que en el sector del automévil se ve claramente como
en las empresas que disponen de distintas plantas productivas se extiende la estrategia
de diferenciar las condiciones de empleo de los trabajadores utilizando dentro de la
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misma empresa distintos convenios de rama, acogiéndose a distintos convenios
provinciales o firmando distintos convenios de empresa por planta productiva. Estas
practicas de segmentacion laboral se ven favorecidas por un contexto de negociacion
colectiva tan fragmentado como el presente en nuestro pais.

La vision del sector en subsegmentos productivos puede llevarnos a una lectura
errdnea, como si existieran dos realidades paralelas, una buena y una mala. Esto no es
cierto en la medida que las dos dindmicas que acabamos de sefialar son parte de la
misma historia y que la dindmica mas positiva en principio, desde el punto de vista de
las condiciones de empleo, no puede subsistir sin la mala. La dindmica sectorial esta
marcada por las empresas ensambladoras, y el sector en los Ultimos afos se esta
conformando en una estructura en la cual los fabricantes de automoéviles y determinada
industria de componentes estratégicos organizan el proceso productivo y de
subcontratacion hacia los niveles inferiores, donde descargan los ajustes de flexibilidad
productiva y donde las condiciones laborales son peores, dadas las caracteristicas de las
empresas, la menor presencia sindical y la existencia de un modelo de relaciones
laborales menos articulado y mas difuso.

Hay que tener presente que una caracteristica importante de la industria del
automovil es que la organizacion del trabajo y de la cadena de valor es el punto clave de
su actividad, el determinante de la competitividad. Es por ello que ante una
especializacién productiva centrada en las fases de poco valor afiadido y un producto
posicionado en los segmentos bajos del mercado la estructura reticular como mecanismo
para aumentar la flexibilidad y disminuir costes es clave. De ahi que en realidad nos
encontremos ante una situacion de simbiosis entre las empresas ensambladoras y la
industria de componentes, donde el aumento de la precariedad vy flexibilidad laboral de
un grupo de ellas es necesario para la supervivencia en el mercado de las otras.
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