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El sector de la automocion

en la Industria espanola

I La importancia de este sector en la

economia se basa en su contribucién al PIB
y a la ocupacion, la cual se estima entorno
al 5, 8% (Anfac) y se lo referimos al sector
de los componentes de automévil se estima
en torno al 3,6%.

Si el analisis lo concentramos en la indus-
tria, es decir el sector industrial espafiol, el
lugar que ocupa este sector es el segundo
en toda la estructura de produccién indus-
trial., con una aportacion de Valor Afiadido
Bruto del 11,3% (VAB). Medido en términos
de consumo, el peso del sector de vehiculos
ha experimentado un crecimiento del 7,9%
en 1989 al 9,9% en 1999.

El empleo en la Gltima década tiene dos
periodos diferenciados. Tasas negativas y
descenso en el periodo inicial y ascendente
a partir de 1995. En el periodo 1989-1999 el
crecimiento es de un 8,7%, lo cual es posi-
ble gracias al subsector de componentes.

Los resultados de este sector (dinamico, com-
petitivo) obedecen a tres factores. En primer
lugar la importancia del comercio exterior lo
cual contribuye a equilibrar la balanza comer-
cial y en especial el subsector de automéviles
de turismo, debido a la alta competitividad
de los fabricantes espafioles. En la exporta-
cion destacan los paises de la UE (en el 99
suponia el 89% de este mercado).

CUOTA COMERCIAL POR SECTORES
(EXPORTACIONES) 2004

Sectores Porcentaje

Semimanufacturas 23%

Automovil 22,3%
Bienes de equipo 20,6%
Alimentos 15,7%

Manufacturas y bienes de

{)
consumo duradero 14,6%

Productos energéticos y

0,
materias primas 3.7%

Fuente: Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.

La alta competitividad de este subsector del
automovil (turismo) frente al otro tipo de
vehiculos (industriales), se basa en que los
turismo son fabricados en plantas de gran
escala, intensivas en capital, mediante pro-
cesos repetitivos que han incorporado las
técnicas de produccion justo a tiempo y
fabricacion flexible y agil.

Nos encontramos con un punto de
inflexion en el sector, pues si desde
1986 a 1996 la industria espariola fue
capaz de fabricar 312.000 turismos y
derivados més, con un valor real
incrementado en un 33% y con
18.400 trabajadores menos, desde
1996 hasta el 2000 se fabricaron
500.000 vehiculos méas con una crea-
cion neta de 6.000 puestos de trabajo
directos. Asistimos en estos momen-
tos a una “crisis” de competitividad y
en consecuencia de costes, que en
bastante menor medida responde
tanto a la capacidad instalada como a
la productividad del sector.

I Costes de produccion

En el periodo 89/99 los costes
laborales reales por trabajador
crecen un 32%, pero el valor real
de la produccion se multiplico
por 2,2. Ademas, el impacto real
de los salarios en el coste total
de los vehiculos ha descendido;
asi si en 1989 suponian el 17,1%
en el 99 bajan hasta el 9,6%.

En el grafico que anexamos a continuacion
se aprecia el % de cada factor en el coste
de produccidn en la fabricacién de turis-
mos, relativizando el argumento, —mejor
desmantelandolo—, de que solamente
reduciendo costes laborales se alcanzan
mayores productividades y mayores cuo-
tas de competitividad.

BALANCE DE COSTES Y DE PRODUCCION EN LA FABRICACION DE TURISMOS. 1989-1999

[PORCENTAJE SOBRE TOTAL]

Balance de costes

Costes de personal

Materias primas consumidas
Partes y equipos consumidos
Trabajos realizados por otros
Otros gastos

Balance de produccién
Vehiculos
Piezas, partes y equipos

Trabajos realizados para otros

Energia, combustibles y carburantes

1989 1992 1996
17,1 15,2 11,6 9,6
1,1 1,0 0,7 0,5
12,4 18,1 10,4 20,3
52,6 45,6 65,5 59,8
0,7 3,3 2,9 2,7
16,1 16,9 8,9 7,1
90,7 92,3 89,9 90,2
9,0 5,2 10,0 9,7
0,3 2,6 0,1 0,1

Fuente: Secretaria General Técnica. MINER. MCYT. [Elaboracién propia].

I El empleo en las fabricas de
automoviles

A finales de 1999 se totalizaban 63.000
trabajadores en el sector, produciéndose

un descenso en la primera fase y un creci-

miento a partir de 1996. Este importante
volumen de empleo es simultaneo a
incrementos constantes en la capacidad
productiva.

Desde el 2001, se aprecia un considerable
aumento de destruccion de empleo en el
sector del automdvil y en el subsector de
los componentes, siendo los EREs, las
nuevas formas de organizacién del trabajo
—flexibilidad, sistemas de produccion
justo a tiempo, descentralizacion produc-
tiva—y las deslocalizaciones, los elemen-
tos racionalizadotes de este sector y los

cuales influyen directamente en las mayo-

res cuotas de productividad.

Las cifras que se manejan por
Anfac a 31 de diciembre de 2004
son de 72.453 en los fabricantes
instalados en el estado espafiol y
de 252.550 trabajadores en las
empresas proveedoras.

I Conclusiones

0 Excelente competitividad de la industria espafiola de automocion:
tercer productor europeo y quinto mundial de vehiculos. Segundo
sector mas importante de la industria espafiola. Segundo puesto
exportador, a tan sélo 0,7 décimas por debajo del primero y princi-
pal sector contribuyente neto positivo tras el sector de turismo.

0 Incrementos netos de produccién: 2,8 millones de vehiculos y 3,8
billones de pesetas en el 2000. Todo ello fue posible mediante
ajustes de plantilla en la fase inicial, las cuales descienden en -
25% hasta 1996.

‘ Incrementos medios del valor real de la produccién en un 82% y
de productividad de hasta el 117% en valor real y de 72% en vehi-
culos por trabajador. También se han producido mejoras en térmi-
nos de costes energéticos por vehiculo en -36% en valor real.

Comision Confederal Contra la
Precariedad. (CGT)

Gabinete de estudios de CGT
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PrRecuNnTA DE CHA AL CONSEJERO DE
ECONOMIA SOBRE NO INVITACION A CGT
DURANTE EL PROCESO DE SELECCION DEL
MODELO MERIVA

La Seccion Sindical de CGT en G.M. denuncid publi-
camente ante los trabajadores, mediante escritos y
en las Unicas asambleas informativas celebradas en
la fabrica durante todo el proceso, la forma de nego-
ciar que estaban teniendo la Empresa y el resto de
sindicatos mayoritarios. No es a nuestro entender
correcto ni sano, querer llegar a acuerdos con los
trabajadores y que estos perduren en el tiempo, si
algunos de sus representantes no estan en la
misma reunion, por falta de la misma informacion
que el resto de secciones sindicales o incluso como
se dio en mas de una ocasion, ni siquiera se les
invita a ellas.

Al fin y al cabo la empresa multinacional es privada y
defiende sus intereses como cree conveniente y estas
organizaciones sindicales son auténomas en cuanto a
su forma de entender la democracia, pero Sr.
Bandrés: usted no se reunid en calidad de “amigote”
de UGT, de CC.00 o de OSTA, tampoco lo hizo como
representante de una organizacién politica auténo-
ma, sino como representante publico de la
Diputacién General de Aragén y gestor de nuestros
dineros e intereses comunes —de todos y todas—.

CGT es la tercera fuerza sindical dentro de G.M.,
con una gran y creciente implantacion a nivel esta-
tal, que le convierten también en la tercera fuerza
sindical dentro del sector de automocion, que ha
concurrido a unas elecciones sindicales libres y que
alrededor del 20% de la plantilla de G.M. decidid
que CGT debia representarles. ;Acaso se cree usted
en serio o cualquier otro de su rango, que esta
organizacion y los trabajadores afiliados a ella no
les interesa llegar a acuerdos. Pero llegar a acuer-
dos, ... no a perder nuestras condiciones laborales
para luego perder nuestros empleos.

Todos somos legalmente representantes de la plan-
tilla de trabajadores y cualquier negociacion y/o reu-
nidn en la que se trate temas relacionados con los
trabajadores ha de contar con la presencia de todos
sus representantes, para no coartar la libertad sin-
dical de nadie y para que los trabajadores conozcan
de primera mano lo que les pueda afectar sobre su
empleo, condiciones de trabajo, salariales, etc, y
decidir sobre su futuro. Cualquier proceso tiene
que ser realmente transparente.

¢De verdad cree usted que ha realizado un buen
trabajo? Ha puesto un “mal parche” por que esto
no ha sido un acuerdo, sino una encerrona a los
trabajadores. Pero los trabajadores, sus familias y a
estas alturas casi la totalidad de la sociedad arago-
nesa conocedora de cdmo se han desarrollado los
hechos no olvida y cuando tengan que decidir
ante las urnas es muy probable que tampoco olvi-
den su “talante”.

Acaso las medidas planificadas por G.M., negocia-
das por Ud. y firmadas por UGT y CC.O0 no van a
tener repercusiones en nuestro entorno laboral,
social y familiar. Acaso las pérdidas que nos van a
ocasionar no se van a reproducir en toda la socie-
dad aragonesa. No es de recibo que usted decida
quién es mas dacil y quién no lo es. Usted tiene la
obligacion de reunirse con todas las partes y buscar
la mejor solucion para todos y no para los intereses
de algunos o alguna multinacional.

Por cierto, CGT solicité hace més de 14 meses en el
registro de la D.G.A., el montante de las subvencio-
nes publicas concedidas por este gobierno —al que
usted representa— a la multinacional G.M. desde el
afo 1982 y todavia no hemos obtenido respuesta.
Lo que para los “mal pensados” trabajadores de este
pais, para los que se van de la empresa en contra
de su voluntad afectados por un expediente, para
los que no existen ni subvenciones ni ayudas y ade-
mas sufren retrasos de escandalo en infraestructu-
ras y medicina, todavia nos es mas inquietante.

¢Esta va a ser su actitud si se cumplen las expectati-
vas que tiene la Asociacion Nacional de Fabricantes
(Anfac)?

Salud.
Zaragoza, 29 de Diciembre de 2005.

I La nueva etapa en el sector de automocion: La UE de los
25 y la competitividad

En el sector de la automocion, la integracion en la Unién
Europea, de los ultimos diez paises, ha tenido como resultado
un aumento de la competitividad, al incrementarse la presion
para recortar costes.

En este sector, la tendencia dominante es hacia la mundializa-
cion —mas que la «europeizacion»—, la integracion europea
esta haciendo que la competitividad sea mas intensa, lo que
aumenta la presién por reducir los costes.

El impacto de estas tendencias en los procesos de las relaciones
laborales varia de unos sectores a otros. En la fabricacion de
automoviles, las comparaciones entre paises en cuanto a los cos-
tes y las condiciones son ya una consideracion de importancia
en las negociaciones que tienen lugar entre la direccion y los
sindicatos, asf como en las decisiones en materia de inversion.

Cuanto mas “anima” la direccion de estas grandes compariias a
los empleados a que compitan por la inversién en el mercado
interior de la empresa (planes industriales por la competitivi-
dad, aceptacion de nuevos métodos de trabajo y produccion,
etc.), mas centraran su atencion los representantes de los
empleados en las condiciones del empleo en otros paises, sien-
do el ejemplo mas evidente de ello la jornada de trabajo sema-
nal, los costes de produccion y las oportunidades de inversion.

I TENDENCIAS ORGANIZATIVAS EN EL SECTOR DE
LA AUTOMOCION

El sector de la automocion en Espafia se ha visto afectado por
un proceso de reajuste y de cambios estructurales, como conse-
cuencia de los cuales la industria automovilistica, actualmente,
se nos presenta completamente multinacionalizada y plenamen-
te integrada en las estrategias de competencia internacional, si
bien con una elevada dependencia tecnoldgica.

Este sector ha sido uno de los méas dinamicos en la incorpora-
cion de nuevos modelos organizativos.

Algunas de las ideas que se han impulsado han incidido en tres
niveles diferenciados, aunque complementarios, de la empresa:
la organizacion de la produccion, la organizacion del trabajo y
las relaciones laborales.

1. Producir o comprar lo necesario, en la cantidad justa 'y en
el momento oportuno. Con lo cual se utiliza el "pull sys-
tem"y la produccion en funcién de la demanda real.

2.5 mejora la competitividad mediante la diversidad y la flexi-
bilidad. Asi pues, el precio de venta no se fija estrictamente
en funcion de los costes, se producen pequefios lotes de cada
producto y se establecen centros de trabajo polivalentes.

3. Se eliminan todos los costes innecesarios. Este sistema
considera que los stocks no son necesarios, se propone la
preparacion de la produccion instantanea, la mejora cons-
tante de la calidad, la minimizacién de los transportes
internos, la minimizacion de fallos e incidencias en el
funcionamiento de los equipos y la reduccion de los tiem-
pos de mano de obra.

4. Se busca la maxima eficiencia, flexibilidad, calidad y pro-
ductividad del proceso productivo.

5. La simplificacion de los sistemas de informacion.

6. Aumentar la relevancia de la incidencia del elemento huma-
no en el funcionamiento del proceso productivo. Asi, se pro-
cede a formar y motivar al personal, se utiliza personal califi-
cado y polivalente y se definen las tareas de forma que el tra-
bajo se convierta en “enriquecedor” para el operario.

7. Se establecen relaciones de cooperacion con proveedores
y clientes. Lo que comporta:

La seleccion de pocos (en el limite sélo uno) proveedores
para cada elemento a comprar, en base a la garantia de
calidad de sus productos y a su capacidad de suministro.

Se establecen relaciones contractuales (de colaboracion
e incluso de compromiso de compra) a largo plazo con
los proveedores.

Los lotes de compras son pequerios y con envios frecuentes.

Se reduce la inspeccion de compras. Se pretende elimi-
nar el control de recepcion, por la garantia de calidad
de los proveedores.

Se colabora con los clientes con el objetivo de lograr un
flujo de pedidos lo mas regular posible.

I El mercado Unico europeo, el plan de estabilidad y creci-
miento, la ampliacion de la UE

La nueva organizacion del proceso productivo y de distribucion,
tienen en la productividad y la modernizacion su sello de garan-
tia. El objetivo central de las politicas empresariales desde el
Tratado de Maastricht, pasa a ser la competitividad.

El Informe de la Comision Europea de mayo de 2003 insta a los
gobiernos de la UE a acometer profundas reformas en los merca-
dos de trabajo siguiendo la logica del capital la cual determina el
como se produce, obligando a adoptar las condiciones sociales y
laborales para que los costes sean los adecuados a un mercado
global cada vez mas competitivo.

Las razones empresariales: ante mercados liberaliza-
dos y produccién/distribucion de mercancias cada
vez més globales, se hace necesario ganar cuotas de
estos mercados donde la competencia cada vez es
mas desigual.

Para ganar cuota de competitividad e incrementar el margen de
beneficios, la reorganizacion de las empresas conlleva “necesaria
e inevitablemente”, reduccién de costes. La salida masiva de tra-
bajadores/as estables, los cuales imputan costes salariales y
sociales muy altos, posibilita la libertad de movimientos del
capital al flexibilizar las condiciones de trabajo, terminando de
esta manera con la barrera de la rigidez de mercados cerrados'.

La reduccién de costes se logra por distintas vias. La
via de reordenacién que se utiliza de forma “mas
eficaz”, es la de los despidos. Despidos que pueden
ser individuales, colectivos o bien los EREs.

Las consecuencias son dobles. Por una parte de orden interno,
sustitucion de empleo fijo y con derechos por empleo precario y
vulnerable y, por otra, se externalizan parte de los costes a los
sistemas publicos de prestaciones (desempleo contributivo y
asistencial).

1. Mercados cerrados: Conjunto de operaciones comerciales que
afectan a un determinado sector de bienes las cuales se realizan
sin competencia o competencia muy limitada. Si aplicamos esta
definicion a las condiciones de empleo: estabilidad, precio de
mano de obra, garantias juridicas de proteccion, cualificaciones,
condiciones de trabajo, etc., nos encontramos con las sefias de
identidad de lo que los empresarios denominan “rigideces de los
mercados de trabajo cerrados”.

Mercados abiertos: se rompen los monopolios en casi todos los
sectores de bienes y servicios y los mercados se rigen por la “libre
competencia” (Ejemplos: eléctrico, telecomunicaciones, energia,
etc.). Las rigideces laborales “desaparecen” pues las condiciones
de produccion de esos bienes y servicios, vienen determinadas
por las bajas cualificaciones, las jornadas flexibles, la inestabilidad
del empleo, etc.




Materiales de reflexion

El sector del automovil en el Estado espafiol

3

Los ajustes de plantilla ahorran entre un
20% y un 30% en los salarios de los trabaja-
dores/as regulados/as®. La paradoja aparece
en estos periodos de racionalizacion al rea-
lizarse el ajuste no para salvar o viabilizar
las empresas, sino que el ajuste se lleva a
efecto para ganar cuota de mercado y ser
mas competitivos.

A continuacion, se pueblan las Empresas de
trabajadores/as precarios/as (contratas, sub-
contratas). No s6lo se logra una reduccion
de costes® sino que, al mismo tiempo se
hace desaparecer casi por completo la res-
ponsabilidad politica-juridica de las empre-
sas principales. Donde antes existia una
relacion laboral, ahora sélo aparece una rela-
cion comercial.

La razén de la competitividad por una parte
destruye el empleo que no le es necesario
(aquel que es reemplazado o absorbido por
tecnologia) y por otra, reestructura el merca-
do laboral con un determinado empleo: el
descualificado, de bajos costes salariales y
sobre todo, prescindible.

I LA DESLOCALIZACION DE LAS EMPRESAS Yy
el chantaje a los/as trabajadores/as

En el andlisis de este “nuevo-viejo” fendme-
no de la migracion del capital, tenemos que
partir de la paradoja central de la produc-
cion-distribucion en el capitalismo. Por un
lado, la urgencia del capital hacia incremen-
tos afadidos de productividad, da lugar al
nacimiento de un aparato de una sofistica-
cion tecnoldgica considerable que vuelve la
produccion de riqueza material esencialmen-
te independiente del gasto de trabajo huma-
no directo.

Pero a pesar de esa produccion-distribucion
tecnolégicamente sofisticada y la huida del
trabajo manual, no significa una liberacion
del trabajo fragmentado y repetitivo de la
mayoria de los individuos. De igual manera
el tiempo de trabajo no se ve reducido en
un nivel social general, sino que resulta
distribuido desigualmente, inclusive incre-
mentandose para muchas personas (lo que
sucede en los paises destinatarios de las
migraciones del capital e incluso en los pri-
meros mundos, donde los asalariados
invierten méas tiempo de trabajo para obte-
ner rentas suficientes comparativas a otros
momentos historicos).

La mundializacion (globalizacion de las eco-
nomias), fomenta el aumento de los flujos
comerciales, lo cual se manifiesta en la
cada vez mayor importancia de los inter-
cambios de componentes y del comercio
intraindustrial.

Los nuevos ajustes en las estructuras pro-
ductivas en los diferentes paises, permiten
que las ventajas comparativas se internacio-
nalicen y aumenten las ganancias en térmi-
nos de eficiencia y productividad. Las posi-
bilidades de crecimiento para las economias
se amplifican. Los flujos monetarios y la vir-
tualizacion de las economias las hace desli-
garse de sus vinculos materiales y asi,
dependen cada vez en mayor medida de las
innovaciones tecnoldgicas.

2. Estos datos estan referidos a las Ultimas
reestructuraciones llevadas a efecto por las
grandes empresas —fundamentalmente-,
durante el afio 2003.

3. Las contratas y subcontratas en las nuevas
politicas productivas de gestion de la mano de
obra —descentralizacion, externalizacion—, son
apretadas en los precios de los concursos de las
grandes corporaciones, lo cual les fuerza a pre-
carizar y disminuir hasta extremos de reproduc-
cion basica el precio de la mano de obra.

La mayor movilidad del capital y su
transnacionalizaciéon dan lugar a
una asignacion mas eficiente del
ahorro mundial y provoca el dete-
rioro de las condiciones de trabajo
tanto en los paises centrales como
en los empobrecidos o “en desarro-
ll0”, con la consecuencia afiadida ya
comentada, el resquebrajamiento
del poder sindical.

Nos encontramos en un escenario en el que
los precios a la baja es la tonica general (efi-
ciencia en el ahorro mundial), cuando lo que
se busca es acaparar una porcion mayor de
los consumidores. Si los precios bajan, tam-
bién lo hard la rentabilidad del capital en
cierta medida, a no ser que las ventas se
desborden —no suele ocurrir—, 0 a no ser que
los costes de produccion se reduzcan.

Y sin fronteras de por medio ni limites
legislativos en la economia globalizada, la
mejor manera de reducir los costes labora-
les es trasladandose all4 donde la mano de
obra sea intensiva y barata, la tecnologia
suficiente, la jornada de 12 a 14 horas y los
sindicatos o la fuerza contractual de los/as
trabajadores/as, no exista o se encuentre
muy debilitada.

La actividad empresarial multinacional o
global segtin establece la teoria de la locali-
zacion del capital, depende en su ubicacion
de distintos tipos de factores. En primer
lugar del bien o mercancia que se trate y al
coste que se produzca. En segundo lugar,
depende de los costes de transporte y de los
costes de las barreras aduaneras.

Las empresas multinacionales se estan vol-
viendo mas fuertes que los propios estados
nacionales. Por lo general estas corporacio-
nes internacionales resultan inmunes a los
controles democréticos lo cual limita las
acciones de los gobiernos nacionales. Segun
NNUU maés de la mitad del comercio mun-
dial proviene de empresas multinacionales y
mas de un tercio de este comercio se com-
pone de transferencias de bienes entre dis-
tintas ramas de la misma multinacional. Nos

encontramos que, dos tercios de las transac-
ciones internacionales en bienes y servicios

combinados dependen de las operaciones de
empresas multinacionales.

En el Estado espafiol la mayor parte de capi-
tal “exterior” que llega, procede de la UE y
de EEUU. Es decir, el comercio de capitales
—la movilidad de los mismos—, se realiza
entre los grandes bloques econémico-politi-
cos Y, los propietarios de esos capitales (mul-
tinacionales, grandes corporaciones) los tras-
ladan alli donde sus ganancias crecen o tie-
nen expectativas de hacerlo, revertiendo el
valor afiadido a los centros (paises centrales)
donde las multinacionales tienen fijadas sus
sedes sociales.

El movimiento de capital, cada vez mas libre
y con mano de obra cada vez mas precariza-

da y vulnerable, permite a las corporaciones
transferir la produccién sin tener en cuenta

las fronteras nacionales.

En un tiempo histérico muy breve, diriamos
que en los dltimos 15 afios, ha variado el
modelo organizativo de la Empresa.

‘u_ﬂ 1. el l[ § 1

(Vi

El modelo de organizacién tradicional des-
cansaba sobre tres pilares: el control entero
del ciclo de produccion de bienes y servicios
(integracion vertical), la autonomia de cada
empresa e sus relaciones con otras y una
gestion funcional jerarquica.

Este modelo tradicional se sustituye por su
opuesto: fragmentacion del ciclo productivo
(integracion horizontal), dependencia, coor-
dinacion y articulacion en las relaciones
inter-empresas y una gestion que prima la
autonomia funcional.

El modelo de centralizacién organizativa,
daré paso a la descentralizacion y la autono-
mia, a la interconexién interna y externa.

La ampliacion de la UE ha conllevado que
los paises con mayor recepcion de capitales
externos sean los recientemente incorpora-
dos: Polonia, Republica Checa, Eslovaquia,
etc. En el reordenamiento territorial de la
intervencion de la UE en los mercados
mundiales, nos encontramos con los pai-
ses del Magreb (Marruecos, Argelia, Tunez,
etc.), los mercados del Este europeo y el
tercer pilar el sureste asiatico (China, fun-
damentalmente).




4 Materiales de reflexion El sector del automovil en el Estado espariol

DESLOCALIZACIONES EN EL ESTADO ESPANOL CONVERGENCIA EN RENTA PER CAPITA DE LOS NUEVOS
Empresa Nuevo destino PAISES DE LA UNION EUROPEA

Samsung Barcelona Eslovaquia / R.P. China 434 2004 )
Paises %0 Renta p
Phillips Barcelona Polonia 100 2004
32,2
Hasbro Valencia R.P. China 515 2003 LETONIA
Lear Lleida Polonia 1280 2002 LITUANIA 35.3
Valeo Barcelona Marruecos / Tunez 400 2003 PoLoNiA 39,4
Valeo Madrid Republica Checa 173 (ERE) 2004 ESTONIA 42,4
Valeo Barcelona Jaen 260 2003 ESLOVAQUIA 49,9
: N :
Yakazi Monel Segovia Marruecos 190 2001 HUNGRIA 51,5
H.P. Barcelona Singapur 200 2002 -
REePUBLICA CHECA 61,4
Autotex Barcelona Republica Checa 170 2004
- - ESLOVENIA 71,5
Quijano Cantabria 247 2004
0,
Bayer? Barcelona Externalizacion 230 2002 MEDIA UE Ugge
Fontaneda?® palencia Venta 211 2002 Fuente: datos de prensa diaria y reelaboracion
Alfacel Palencia 233 2001 PREFERENCIAS EN LAS DESLOCALIZACIONES:
Cellophan Burgos 263 2001 EE UU
Delphi Soria Marruecos / Rumania 560 2001 _ .
Gates Vulca Barcelona 235 2003 India R. P. China Filipinas Canada R. Checa México Australia Brasil Irlanda
Ericsson Vizeaya 105 2008 90% 20% 20% 15% 10% 10% 5% 5% 5%
P i i Malasi R.P. Chi 1 2002
anasonic Girona alasia / China 05 00 Fuente: Deutsche Bank Research, 2003.
Siemens Madrid 250 2001
Lucent’ Madrid 1000 2001 UNION EUROPEA
Actaris Barcelona Hungria / Portugal 140 2002 India Hungria Eslovaquia Suiza Rumania Austria R. Checa Irlanda
Poliseda Madrid 146 2002
45% 18% 18% 18% 18% 9% 9% 9%
Piaggio Madrid 100 2003
- Fuente: Deutsche Bank Research, 2003.
Puignero Barcelona 1595 2003
Galler Barcelona 316 2004
Nissan Madrid Barcelona 550 2003 COSTES LABORALES COMPARATIVOS entre Europa, Norte América y
MCC (Mondragé6n) Pais Vasco R.P. China / otros paises 0 2004/2008 Pacifico Asiatico (costes laborales totales por empleado/a en $, referidos a 2003)
Majorica Mallorca R.P. China 272 2004 i i
- - - REGIONES-Paises ste medio laboral total / empleado/a ($)
Levi Strauss Girona y Soria Ese europeo 453 2004
EuroPA
CONCENTRACIONES INTERNAS
A Corufia, Alicante, Santander, Valencia Pl o154
Altadis Méla’ga, Madri‘d, San Seb:;stién ' 2000 2001/2002 Alemania 84.893
Altadis Sevilla, Cadiz, Tarragona 743 2003 -
o Islandia 61.244
Ebro Puleva Salamanca y Cadiz 500 2001/2002
CONCENTRACIONES INTERNAS Italia 58.046
New Poll® Barcelona 2000 2001/2002 Luxemburgo 62.925
Sisipe® Barcelona 422 2004 o =
=P Paises Bajos 74.490
[ TOTAL DE TRABAJADORES/AS AFECTADOS/AS 15.940 - .
Reino Unido 60.936
NORTE AMERICA
Canada 50.919
EMPLEO EN LAS SECTORES AFECTADOS POR LA GLOBALIZACION EE.UU 63.379
Sectores 2000 2001 2002 2003 PAciFico AslATICO
TEXTIL-CONEECCION® 271.000 | 270.000 | 232.000 Australia 54.933
Japon 87.947
CALZADO 46.500 | 47.000 | 46.300
Fuente: Deutsche Bank Research, 2003.
AUTOMOCION (TOTAL TEMPORAL + FIJO) 70.801 | 76.330 | 74.639 | 77.295
Empleo temporal (%6 sobre el total) 3.79% | 698% | 53% | 841% CGT EN LOS ERES EN AMBOS SECTORES
Empresa Multinacional | Afio ERE Deslocalizacion
Sanmina-SCI (Toledo) Americana 2003 130 Hungria y R.P. China
SALARIO ANUAL BRUTO en € (Industrla y SeI’VICIOS).. . S S () Americana 2005 | 480 (clerre) Hungria y R.P. China
Empresas de + de 10 empleados/as. (Antes de impuestos y cotizaciones
pagadas por empleado/a) Valeo (Villaverde-Madrid) Francesa 2004 173 Francia y Paises del Este
Paises Salario Bruto anual General Motors Americana 2004 503 Ahorro de costes + incre-
A EANDA 39.440 [OPEL] (Zaragoza) mento tasa de ganancia
FRANCIA 37.319 Costes. Producen mas
barato otras empresas del
EsPANA 17.873 Gearbox (Barcelona) Alemana 2005 222 consorcio WV. Costes.
Externalizacién
GRECIA 16.278
POLONIA 7.172 Delphi (Puerto Real-Cadiz) Americana 2005 400 Costes. Externalizacion
5.870
| UBIERL (Villz\elgfclljelt I\\II/;'iI(-ZIrid) Sueca 2005 547 (cierre) A otros paises de la UE
EsLovaQuia 4.582
BULGARIA 1.587 ego ‘;b"g""' horro d
os/as + Ahorro de costes + incre-
Seat - VW Alemana 2005 230 “volun- mento tasa de ganancia
tarios/as”

Nota: hemos intervenido en otras empresas pero no hemos llegado a presentar informes de Oposicion. Bien ha con-
sistido en valoraciones, bien en ideas.

1. 50 recolocados

2. 128 recolocados

2. Recolocados en el grupo Siro

4. Recolocados en BP

5. Pendiente de negociacion.

6. La liberalizacion en el 2005 del Sector Textil, segun el estudio presentado por los Sindicatos
CCOO, UGT y la Patonal de | Sector, supondra la destruccion de 72.000 puestos detabajo (el 27% del
total), con una caida e la producccion del 18 %
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. Materiales de reflexion

LAS MULTINACIONALES DE LA AUTOMOCION

PLANIFICAN SU PROPIA “CRISIS

- &EN@C

Es vergonzoso el intolerable chantaje al que
someten a sus trabajador@s, proponiéndo-
les que, acepten condiciones laborales y
salariales muy por debajo de I@s ahora
existentes o les cierran la empresa. Mas ver-
gonzosa si cabe, es la “participacion activa y
necesaria” que esta teniendo el “gobierno
tripartito de izquierdas” de la Generalitat en
el caso de Catalunya y del resto de las admi-
nistraciones en el resto del estado, que en
lugar de defender el bien comun del
empleo, participan favoreciendo las estrate-
gias de las multinacionales.

Es una “crisis” perfectamente planificada
desde las propias multinacionales, VOLKS-
WAGEN-SEAT, OPEL, RENAULT, NISSAN,
FORD, PEUGEOT etc. en su constante bus-
queda de abaratamiento de costes y de fle-
xibilizar las plantillas. Nos encontramos
con que los consorcios de las multinaciona-
les deciden en qué factorias del propio
grupo y en qué pais se va a producir cada
uno de los componentes que necesita para
la fabricacion de los vehiculos, creando una
falsa situacion de competitividad que no es
mas que una competencia desleal que se
desarrolla dentro del mismo grupo.

Los despidos producidos en un breve espa-
cio de tiempo en las empresas relacionadas
con el grupo VOLKSWAGEN-SEAT no son
casualidad, los que deciden la politica de
empresa han escogido el camino de la con-
frontacion con sus trabajador@s: casi 700
despidos en SEAT; apertura de 12 expedien-
tes durante la movilizacion del pasado 27
de octubre; 222 despidos en GEARBOX tras
un ERE aprobado por la Conselleria de
Treball con la oposicion de todos los sindi-
catos; los despidos de los 7 miembros del
Comité de Huelga en SAS-Abrera donde se
fabrican los salpicaderos para varios mode-
los de SEAT y donde se ha producido una
flagrante vulneracion del derecho de huel-
ga, al suplantar a trabajadores en huelga
incluso con cargos en la empresa, segun
consta en acta levantada por Inspeccion de
Trabajo al encontrarse en produccion traba-
jadores de oficina que no pertenecian a las
lineas de montaje.

No podemos ni debemos retroceder mas, ni
siquiera los pactos firmados por CCOO y
UGT en estas empresas con la excusa del
mantenimiento del empleo, flexibilizando
la jornada laboral, aceptando dobles escalas
salariales, innumerables contratos tempora-
les y un sin fin de retrocesos mas, han bas-
tado para “conseguir una situacion estable
en las empresas”, siempre piden mas sacri-
ficios y a los mismos. Todas las veces estas
argucias empresariales han contado con la
oposicion de CGT ya que tenemos claro que
a este tipo de politicas empresariales sélo
se combaten desde posiciones de resisten-
cia y no de un retroceso constante.

Muchas son las veces que los politicos salen
en ruedas de prensa junto a los directivos de
estas empresas para decirnos cuantos bene-
ficios nos aportan y cuanto tenemos que
agradecerles por haber escogido nuestro pais
para instalarse. Pues bien, seria honesto por
parte de los politicos recordarles los millo-
nes de las antiguas pesetas y las facilidades
dadas en conseguir terrenos, naves, etc. a
estas mismas empresas, todo ello del erario
publico, del dinero de todos, cuando ellas
Nos amenazan unay otra vez con cerrar si
Nno aceptamos sus propuestas.

LA CGT NO PODEMOS PERMANECER IMPASIBLES
ANTE LA INTRANQUILIDAD QUE CREAN ENTRE LOS
TRABAJADORES LAS AMENAZAS DE LAS MULTINACIO-
NALES, POR ELLO LA CGT RESPONDERA A CADA
AGRESION CON ACCIONES QUE LLEVEN A TERMINAR
CON ESTA SITUACION DE INJUSTICIA.

Paco Selas/ Diego Rejon / Carlos Navarro

&,

Las causas aducidas por las empresas
tienen una misma matriz,
la competitividad

I.- RENAULT V.I. ESPANA, S.A. empresa
perteneciente al grupo industrial VOLVO,
multinacional sueca. En los afios 50
Eduardo Barreiros (promotor de la industria
espafiola del automovil) crea la empresa de
camiones Barreiros, situada en los terrenos
de Villaverde (Madrid). A finales de los
afios 60 (desarrollismo espafiol y apertura
del mercado espafiol fundamentalmente al
europeo) Chrysler adquiere la fabrica, pos-
teriormente Talbot, luego Peugeot, a conti-
nuacion Renault hasta llegar a la situacion
actual, donde el grupo VOLVO adquiere a
través de un acuerdo con la marca francesa,
la actual Renault Trucos Espafia, SL y su
Filial Renault VI, S.A.

Con fecha de 18 de Marzo de 2004, la
Direccién de la Empresa presenta a los
RRTT (Comité de Empresa), el Plan
Industrial disefiado por el grupo VOLVO.

Dicho Plan Industrial conlleva:

I. Cierre de la Fabrica de Villaverde: 547
personas con contrato de trabajo fijo
+ 74 personas con contratos tempo-
rales + de 50/100 personas de
empresas Auxiliares.

. Apertura de una nueva Empresa:
especializada en la mecanizacion de
cigiiefales, localizada en la CM con
capacidad para la produccion de
67.000 unidades y con tecnologia
avanzada. La apertura de esta nueva
empresa supondra una inversion de
34,1 Millones de y una plantilla alta-
mente cualificada de 150 personas.

Elemento concluyente planteado en el cie-
rre y consiguiente ERE: la razon alegada la
encontramos en la decision politica de la
Empresa de “adecuar la estructura de la
empresa para ganar cuota de competitivi-
dad, concentrando la produccion del vehi-
culo KERAX en Lyon y los otros componen-
tes en Normandia, para asi servir a su
estrategia Industrial’.

Qo kA

CGT

2.- DELPHI AUTOMOTIVE SYSTEMS
ESPANA,S.L.U. empresa perteneciente a la
Corp. DELPHI multinacional americanay
muy ligada a GM, de la cual parte o es su
matriz. En Puerto real (Cadiz) cuenta con
una plantilla de 1.838 trabajadores/as.

Antecedentes de DELPHI:

El 15 de marzo de 2002 se autoriza un
¢ ERE por el cual se eliminan 160 puestos
de trabajo por causas “objetivas”. Con
posterioridad se adicionan 100 trabaja-
dores cuya causa invocada por la
Empresa y aceptada por la
Administracion es —citamos textualmen-
te—"la externalizacion de servicios para
reducir los costes de estructura”. Total,
260 trabajadores lanzados a la calle. La
Empresa considera esta medida como
necesaria, objetiva y proporcionada para
la viabilidad de la planta de Puerto Real.

El 15 de junio de 2005, La Empresa, la
Junta de Andalucia y los

@ Representantes de CC.00 y UGT, fir-
man un preacuerdo denominado “Plan
Industrial”, con vigencia de 5 afios
(2005-2010). Plan Industrial que contie-
ne todas y cada una de las condiciones
de lo que el 16 de septiembre se con-
vierte en un ERE.

El 29 de Junio de 2005, se firma un Pre-

Acuerdo por la Empresa y todas las

@ representaciones Sindicales (CC.00,
UGT y CGT) por el cual se pacta la subi-
da salarial del convenio colectivo para
los afios 2005, 2006 y 2007 y ademas,
se acepta “como minimo el contenido

del Plan Industrial recogido en el acuer-

do de 15 de junio de 2005”.

El 6 de septiembre de 2005, se firma el
Acta de Acuerdo por el cual las partes

€ firmantes, Empresa mas CC.00 y UGT,
acuerdan la vigencia del Plan Industrial
y la Presentacion del ERE, cosa que
sucede el 16 de septiembre de 2005.
ERE con Acuerdo.

Elemento concluyente del ERE: “adecuar la
estructura de la empresa para ganar cuota de
competitividad, ante la estructura de costes

de nuestros directos competidores, la diferen-

cia de costes de produccion en paises como
China y Asia y la obsoleta tecnologia...”

A A —
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3.- GEARBOX DEL PRAT,S.A., empresa 100%
participada por SEAT, la cual a su vez perte-
nece a la multinacional alemana el
Consorcio WV, cuenta con una plantilla de
1.539 trabajadores/as en sus dos plantas.

Antecedentes de la Empresa GEARBOX DEL
PRAT, S.A.

El 7 de mayo de 1990, la Empresa SEAT

@ decide la segregacion de la actividad de
la fabrica SEAT del Prat con toda su
estructura, explotacion e instalaciones,
a la sociedad constituida e inscrita
GEARBOX DEL PRAT, S.A.

La Sucesion de empresa viene amparada

@ en el articulo 44 del Estatuto de los
Trabajadores (RD Legislativo 1/1995), arti-
culo que garantiza al trabajador/a sus
derechos y obligaciones, las cuales trae
de origen, manteniéndose el mismo
marco de relaciones laborales hasta tanto
en tanto no sean sustituidas por conve-
nio colectivo propio pactado entre la
nueva Empresa y la Representacion Legal
de los Trabajadores.

En el documento de “Segregacion” fir-
€ mado por todas las partes: cedente y
cesionario (SEAT Y GEARBOX) y
Representaciones de los Trabajadores
(Representacion general trabajadores de
la Empresa y Comité Fabrica Prat), se
establecen una serie de Acuerdos garan-
tistas que van mas alla de los derechos
necesarios recogidos en el articulo 44.

Elemento concluyente del ERE, la direccion
de GEARBOX aduce causas productivas y eco-
ndmicas para solicitar se le autorice la extin-
cion de 222 puestos de trabajo y asi, con una
ordenacion adecuada de los “recursos” huma-
nos, garantizar la viabilidad de la Empresa.

La solucién Unica que de antemano se adop-
ta (extincion de 222 puestos de trabajo),
tiene su base argumental en el punto 4. “E/
posicionamiento en el mercado y los niveles
de la demanda de productos” (de la memo-
ria explicativa de las causas de presentacion
de ERE). Tal decisién y en consecuencia las
politicas concretas —materializadas en medi-
das especificas empresariales-, es ajena a la
Direccion de GEARBOX, cuando ésta desde
la formalidad juridica aparece como la
“Unica responsable” de tal decision.
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4.- GENERAL MOTORS, ESPANA,S.L., multi-
nacional americana, nimero uno mundial
en produccion de automoviles. En Zaragoza
cuenta con una plantilla de 8.494 trabajado-
res/as.

La politica de ajuste lleva a efecto por GM,
es idéntica que en sus competidores,
demostrandose asi que ninguna de ellas
“pierden cuotas de mercado por ventajas
comparativas en el sector”, causa, curiosa-
mente, que es aducida por todas ellas sin
excepcion <si mis competidores rebajan
costes o producen mds barato, yo me veo
obligado a hacer lo mismo>.

Un poco de historia acerca de los
EREs y Suspensiones de Empleo
en este sector demuestra la false-
dad del argumento: en el afio 2000
56 empresas del sector del auto-
mavil se vieron afectadas por
Expedientes afectando a una plan-
tilla de 2.125 trabajadores.

En el afio 2001, fueron 78
Expedientes contabilizados por el
Ministerio de Trabajo afectando a
un total de 12.568 trabajadores. En
el 2004, los fabricantes de automoé-
viles instalados en el Estado
Espafiol aplicaron en el primer tri-
mestre un total de 10 Expedientes
de regulacion, lo que representa
un 70,5% menos en comparacion
con los 34 ERE’s del trimestre
anterior correspondiente al 2003

5.- VALEO SISTEMAS ELECTRICOS,S.L., mul-
tinacional francesa, que cuenta con 129
fabricas en todo el mundo, cerca de 69.000
personas empleadas y con 9.200 Millones de
de ingresos en el 2003. En Villaverde cuen-
ta con una plantilla de 450 trabajadores/as.

Antecedentes del grupo Valeo.

@ En el 2003 el fabricante francés de com-
ponentes para el automovil ha cerrado
dos plantas en Espafia y ha reestructu-
rado otra.

@ En enero de 2004 Valeo comunica que
despedira al 14% de los trabajadores de
su fabrica de cierre de automoviles de
Olesa de Motserrat (Barcelona).

@ En el 2003 cierra la fabrica de cableado
para el automovil de Abrera (Barcelona).
Mas de 406 personas son expulsadas
del mercado de trabajo. Traslada la pro-
duccion de cableado a Marruecos,
Tunez y Portugal. En el 2003, despide a
261 trabajadores de la factoria de Sant
Esteve Sesrovires (Barcelona).

@ En el 2002 expulsa a 65 trabajadores
del centro de Villaverde y en el 2004
presenta expediente de extincion de
173 contratos en el mismo centro.

Elemento concluyente del ERE, La pérdida
de produccion de la planta de Villaverde en
Madrid, no encuentra otra razén politica
mercantil méas que, el grupo Valeo (respon-
sabilidad como grupo mundial, multinacio-
nal y transnacional) decidi6 concentrar la
fabricacion de brazos y escobillas de los sis-
temas de limpiaparabrisas —con indepen-
dencia de factor tecnolégico— a los paises
del este (Polonia). Es decir, nos encontra-
mos con un mercado en adaptacion, el de
los sistemas de limpiaparabrisas, que por
una parte pierde cuotas en los componen-
tes clasicos (wyper) y por otra los gana en
los nuevos sistemas con tecnologia probada
mas eficiente, lo cual obliga a readaptar los
sistemas tecnoldgicos de los fabricantes de
estos componentes.

El sector del automovil en el Estado espariol '

6. SEAT — VW: Multinacional alemana per-
teneciente al Consorcio VW aleman, que
cuenta con unas plantillas de 16.200 perso-
nas repartidas entre la Fabrica de Martorell,
Zona Franca y otros centros menores.

La politica del consorcio VW, pasa por ganar
cuota de mercado mundial en el sector de
automocion, donde la competencia de los
paises asiaticos y los menores costes de pro-
duccién en los 10 paises incorporados a la
UE, reduce sus tasas de ganancia y de ésta
manera, lleva a efecto un plan de reduccién
de costes de produccion que se concreta en
el despido de més de 10.700 trabajadores/as
en Europa y la deslocalizacion de algunos
modelos de produccion a estos paises.

Proteger el centro de la multinacional (eje
estratégico donde se adoptan las decisio-
nes) en Alemania, se sustenta en dos ejes
vertebrales:

a) Modelo de gestion flexible

b) Cogestion con el gran sindicato ale-
man IG del metal que asume la l6gica
planteada: reduccion salarial y aumento
del tiempo de trabajo organizado éste
de manera flexible.

En su filial SEAT, con beneficios y alto valor
afiadido desde la gran “crisis” y reestructu-
racion del 93 que lanz6 a la calle 6.000 tra-
bajadores/as, se le especializa en una
gama alta de produccion de vehiculos que
reporta royaltis al centro a lo largo de
todo el periodo, se introducen los mode-
los flexibles de gestion de la mano de
obra, se firman Planes Industriales con el
chantaje continuo y permanente de deslo-
calizacion y, aun asi, en el reparto euro-
peo de ahorro de costes, VW considera
que le siguen sobrando 2.000 trabajado-
res/as de su estructura.

En diciembre, con la participacién cons-
ciente de los sindicatos CC.OO y UGT y
el gobierno catalan (PSOE + IV + ERC),
se limpian de forma obligada (ERE) 660 y
de forma voluntaria (prejubilaciones)
unos 230. Al dia siguiente de firmar los
despidos el Presidente de SEAT insiste
en que no van a parar aqui, necesitan lle-
gar a los 2.000.

22 DE DICIEMBRE jiESTA TOCO EN SEAT!!

Es 22 de diciembre y nadie escucha el sorteo de la lote-
ria de Navidad, ni nadie prepara picoteos, como otros
los afos, para celebrar que nos vamos de vacaciones a
pasar lo mejor posibles estas tradicionales fiestas.

No, no hay nada de eso, porque este 22 de diciembre
la loteria que toco en SEAT ya se conocia de antema-
no, solo faltaba saber quiénes eran los desafortunados
y las desafortunadas, y aunque desconfiadbamos que
las papeletas estaban marcadas, la realidad supero
todas las previsiones. Fue realizado ademas con mala
fe y afan ejemplarizador al entregar las cartas-bomba
con toda prepotencia delante de sus comparieros y
comparieras para que tomen nota, lo cual demuestra
el talante de la direccion de esta multinacional, del
sistema imperante y de los firmantes — sindicalistas
de los aparatos oficiales, sin ningan escrapulo ni
miramiento hacia quienes dicen representar—.

La lista de 660 personas esta claramente marcada por
la eliminacién de toda forma de oposicion a los pla-
nes de la empresa: Toda persona que haya intentado
defender sus derechos. Toda persona que tenga o
haya tenido problemas de salud, cuidado de hijos,
problemas de estrés provocadas por la presion de la
empresa por sacar mayor rendimiento; ha recibido su
premio de loteria en forma de carta de despido, ante
la incredulidad de quienes estaban a su lado.

Pero no sdlo eso, también se aprecian chanchullos
politicos, son los casos en los que aparece claramente
la mano de los firmantes, por ejemplo: las personas
que formabamos parte de las listas de CGT y en

general la afiliacion a CGT, hemos sufrido una clara
depuracion tratando de impedir que tengamos opcio-
nes cara a las proximas elecciones sindicales.
También el colectivo femenino que parecia que en
los Gltimos tiempos se le habrian més oportunida-
des que antafio, resulta que con este varapalo volve-
mos a lo de siempre, 0 sea que toda apariencia de
cambio fue puro marketing.

Personas que han tenido algun tipo de rife-rafe con
los miembros firmantes (aun siendo de su propio sin-
dicato) les ha tocado la misiva para que se den cuenta
cual es el mensaje: sumision, sumisién y productivi-
dad y mas productividad, sin derecho a quejarse, ni
ponerse enfermo, ni nada de cuidados familiares, ni
de bajas maternales, ni de toserle a los jerarcas sindi-
cales (los miembros del Comité Intercentros de UGT y
CCOO. son reales co-gestores de la empresa).

Cierto también que esto ya no es nuevo, con anterio-
ridad han ocurrido cosas parecidas en otras empresas:
Por ejemplo en Valeo lluminacién, CCOO y UGT fir-
maron el cierre de la empresa dejando en la calle a
muchos y muchas jovenes en edades de emprender
su propia vida cargados, como en SEAT, con los crios y
las hipotecas. Firmaron a cambio de la recolocacion de
los firmantes y sus camarillas de amigos y amigas en
los centros que la multinacional posee en Barcelona,
mientras el resto tuvieron que irse a Martos (Jaén) o
buscarse la vida por otra parte.

En IAR IBERICA la recolocacion de sus enchufados se
esta llevando a cabo en el centro que SAS ha creado
en el interior del recinto de SEAT y por la que los
dirigentes del metal de CCOO se enfrentaron a su
propia seccion sindical que se oponia (junto a CGT) a
las maniobras caciquiles de la patronal de incumplir
lo pactado.

Y ultimamente en Gearbox donde no firmaron el
expediente porque la plantilla dijo “NO” en referén-
dum, pero luego consintieron y no mostraron ningdn
tipo de rechazo ni de critica al mismo. En aquel caso
fueron sus camaradas del Tripartito los que se moja-
ron para salvarles la cara a “los sindicalistas” y ahora
en el caso de SEAT se cambiaron los papeles.

En SEAT se ha renovado la plantilla en los altimos
afios con los contratos de relevo, pasando de unas
graficas de edades cuyo grueso principal estaba por
encima de los 55 afios en el 2000 a otra en que la
mayoria se sitlia ahora en torno a los 30 afios.
Aquéllos éramos los de la generacion conflictiva de
los afios 70, que hoy estamos practicamente todos y
todas jubilados/as total o parcialmente. El grueso
actual son nuestro relevo generacional al que la
Empresa y las mafias sindicales intentan domar para
que se acostumbren a vivir de rodillas y no se les
ocurra tomar ejemplo de sus predecesores.

Por: Martin Andon
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ALGUNAS IDEAS ACERCA DEL

TRABAJO EN EL SECTOR

I. Necesidad de una coordinacion
real: conexiones entre las
empresas del mismo grupo-
multinacional —equipos de tra-
bajo Inter. Secciones sindica-
les—.

Il. Mapas concretos en cada

Breves informaciones sobre el
Sector del Automovil

Declarada legal la huelga de los
trabajadores de SAS-Abrera
Historia de los hechos:

El 9 de Septiembre quedo visto para sentencia, la demanda
puesta por la empresa SAS-Abrera sobre la legalidad o ilegali-
dad de los diversos dias de huelga que realizo su plantilla.

El despido de 7 miembros del Comité de Huelga (3 de CGT, 4
de CCOO) fue una represalia y una venganza por la multa de
2.000.000. de Euros que le ha impuesto la casa SEAT al no
haberle suministrado salpicaderos durante las diversas jorna-
das de huelga (dias 19 y 20 de Mayo y el 2 de Junio) y haberse

Actividad sindical:

Recientemente el dia 27 de Octubre de 2005 finalizo la negocia-
cion del convenio, firmado por CCOO y SIV. Vamos a sefialar los
puntos mas trascendentales para que los/as trabajadores/as no
firmemos semejante canallada:

Cinco minutos mas de trabajo que se restaran de otra pausa.
Diez minutos mas de tiempo invertido al finalizar la jornada.
13 dias de flexibilidad en mas o en menos.

Tabla penalizadora para quien tenga la desgracia de caer
enfermo.

Eliminacion del coeficiente de descanso en los tiempos del

roceso.
empresa sobre: visto obligada a parar la caqena de montaje_ en diversas ocasio- Ereaviso con 2 meses de antelacion al disfrute vacacional
. o nes con la consiguiente, bajada de produccion en los modelos tes 3)
a. Capital-accionistas. SEAT: LEON, CORDOBA e IBIZA. (antes 3). 5 y
Rotacidn, sin excepcion, a 1, 2 o 3 turnos en funcion de las
b. Multinacional si/no, donde Han pretendido dar un escarmiento, buscando cabezas de lineas de produccién.
opera, centros de produccién turco, sobre quien descargar su ira, Eliminacion criterio antigiiedad.
distribucion en UE, en el <Como se puede poner en la carta de despido que se les acusa Eliminacion bolsa trabajadores y restricciones ETT.
mundo. de huelga ilegal y de tener defectos de forma en la convocato- Eliminacion 5 dias de permiso de estructura del Convenio.
ria de la huelga y no esperan a que salga la resolucién de un 24 horas de permiso pagado para ir al médico de cabecera
c. Plantillas directas, indirectas, conflicto colectivo incoado por la propia empresa en los juzga- (antes 32).
auxiliares. Contratos por dos?. Eliminacion del dia de permiso cada 7 afios.
tipos. Cualificaciones, gru- La inspe(_:gion de trabajo sancion6 a SAS-Abrera por Grupo profesional Gnico en taller 17-18-19-20 ~ anuales, resto
. R vulneracion del derecho de huelga. hasta aprox. 24 en ad-personam a los trabajadores actuales.
pos profesionales. Piramide . Movilidad funcional “interna” total en planta.
de edades. Pocas veces hemos tenido en nuestras manos un acta de Anular fiesta de Navidad (supone trabajar 3 horas que se
] ) Inspeccién de Trabajo tan contundente, que describa los hechos destinaban a guateque)
d. Volumen de negocio (ulti- sucedidos durante la huelga del 2 de Junio con tanta claridad en guateque).
mos cinco afos). Beneficios la empresa SAS-ABRERA, y como se produjo la vulneracion  del Estos son los puntos mas destacable, y como contrapartidas para
(Gltimos cinco afios). Otros Derecho de Huelga reconocido en la Constitucion. los trabajadores el “maquillaje”:
ratios. La Inspeccion de Guardia se presento en la empresa, durante la Recuperar el 1.2% que se nos debe de 2004.
jornada de huelga del 2 de Junio ante la denuncia del Comité de Para el resto de afios el 1.5% en Enero +0.5 en Julio y clausula
e. Zonas geogréficas en las cua- Huelga de que se estaba produciendo una vulneracion flagrante de revision “Técnica” (IPC real del afio anterior sin atrasos).
les operan sus influencias y del der(_ac_ho de_huel_ga. Los inspectores se hicieron gconjp_aﬁar 16 a cambio de las tres horas de fiesta.
. en su visita al interior de la empresa por dos guardias civiles y
de,penden(:|a§ ,de la econo- tres miembros del Comité de Huelga a quienes no se les habia Compromisos Empresa:
mia de la region zona; conse- permitido la entrada en la empresa hasta ese momento. . . . . )

. . Siempre a partir de acuerdo con el cliente la produccion de: X-
cuencias-efectos sociales en 36 nombres y apellidos de personas que no pertenece a produc- 83, Meriva, A7, B9 (del que tenemos noticias que se ha perdi-
las comarcas, zonas. cion, estaban ocupando los puestos de trabajadores en huelga, do) y Mercedes TO.

£ Planes industriales. EREs. entre ellos, segln la lista realizada por los inspectores de traba- Resultado votaciones: 409 votos. 237 SI, 163 NO, 9 BLANCO.

Suspensiones de Empleo.
Plantillas afectadas. Causas
alegadas. Medidas que se
utilizaron.

jo hay: jefes de departamentos, encargados, coordinadores,
mandos intermedios, auditores, técnicos, ademas de personal de
departamentos como logistica, calidad, control de turnos, etc

El acta de Inspeccion de Trabajo del 16 de junio de 2005 es con-
cluyente: “La empresa ha procedido a realizar una serie de acti-
vidades que constituyen vulneracion del derecho de huelga”.

Ver para creer.

Queremos denunciar una vez mas a Valeo, por no trasladar a
Barcelona a nuestros compafieros de CGT, que se vieron obligados a
trasladarse a Martos (Jaén) para no perder su empleo; tras el frau-
dulento cierre de Valeo lluminacién de San Esteve de Sesrrovires.

g. Representaciones: unitarias, “Se consideran elementos agravantes de la infraccion el nimero
sindicales, porcentajes. de trabajadores afectados, empresa de 350 empleados, asi como
la negativa de la empresa a cumplir las advertencias de la Procesados 4 delegados de CGT-LKN de
h. Siniestralidad, accidentabili- Inspeccion de Trabajo y continuar su comportamiento infractor.”

dad, riesgos laborales.

I11. Mapa del Sector de
Automocion (con todas las
variables anteriores)

IV. Mapa del Sector de
Componentes (con todas las
variables anteriores).

V. La Coordinadora centraliza todo
lo anterior y dinamiza planes
concretos de actuacion.

VI. Planes especificos de expan-

Este acta de Inspeccion de Trabajo confirma lo dicho desde CGT
de que la empresa SAS-ABRERA, estaba vulnerando derechos
fundamentales de su plantilla.

También se acusaba a los despedidos de amenazar, insultar y de
impedir el paso en la puerta de la empresa al personal que que-
ria entrar a trabajar. Sabe la empresa que los trabajadores de pro-
duccion no se presentaron a trabajar, si se presentd el personal
directivo y pudo acceder al centro de trabajo sin ningln proble-
ma, hecho demostrado en el acta de Inspeccion de Trabajo que
identifica hasta 36 personas en la cadena de montaje sin ser ese
su puesto de trabajo. Quien quiso entrar en el recinto de la
fabrica entr6 sin problemas.

Para la CGT estos despidos forman parte de una campafia de
intimidacion y venganza contra aquellos que han intentado ejer-
cer el derecho de huelga.

Seccion Sindical de CGT-SAS

la seccion sindical de Volkswagen-Irufia

Acusados de un delito de calumnias e injurias con publicidad,
la acusacion particular personificada en el Responsable de
Salud Laboral de la empresa Volkswagen. Se pide una pena de
2 afos de prision por el delito de calumnias y de 5.000 euros
de multa por el delito de injurias, mas una indemnizacion de
12.000 euros a este personaje.

Todo ello por una hoja firmada por la seccion sindical donde
entre otras cosas se dice:

“David Iturbe ....... carece de la mas minima ética personal y profe-
sional. Un elemento de cuidado el que tenemos como responsable
del Servicio médico de la Empresa que no duda en presentarse en
los Juzgados para mentir sin ningtin pudor cuando se ve acorrala-
do y sus argumentos no se sostienen desde ningtin punto de
vista. De nada le ha servido valerse de su supuesta titulacion de
Meédico, para enredar y confundir al Juez como lo ha hecho en

sion en aquellas Empresas que
aun no tenemos representa-
cién: quien lo hace, tiempos,
actuaciones. Observatorios de
Automocion y Componentes.

otras ocasiones. Pero recordamos también todos los casos anterio-
res en los que el presunto médico “se ha ido de rositas” después
de haber hecho mucho dafio a otros/as compafieros/as”.

Valeo Cimatizacion S.A.,
un ejemplo precarizador

A la direccion de la empresa Volkswagen-Irufia, parece ser que no
le gusta la actuacion sindical de CGT y por lo tanto utiliza todos

Gabinete de Estudios Confederal

Madrid 15 de Octubre 2005

Valeo Climatizacion S.A.

Productos que se fabrican: Calefaccion y Aire Acondicionado para OPEL-
PSA-RENAULT-VOLKSWAGEN-PORCHE-SKODA-MERCEDES-SEAT
Produccion afio 2.004: 140.655 Aparatos

Plantilla actual: 458 trabajadores (328 Mano Obra Directa + 125 MOI).
Comité de Empresa: 17 miembros (4 CGT; 9 CCOO; 3 SIV; 1 UGT).

Vigencia del Convenio Colectivo: Hasta 31de Diciembre de 2.008.
Actualmente negociado.

los medios a su alcance (en este caso los juzgados) para aniquilar a
una seccion sindical que se atreve a hacer frente a una multina-
cional que mientras abusa y explota a sus trabajadores/as, compra
y corrompe a politicos, jueces, instituciones y sindicatos. Este
procesamiento es un proceso a la CGT-LKN y a la préactica del sin-
dicalismo libertario y como tal debemos responder.

Comité Confederal de CGT -
Lanaren Konfederakunde Nagusia (Euzkadi)
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BASTA DE GHANTAJES
EN EL SECTOR DEL AUTO

Zaragoza 21de Enero 2006/ 12 H.
PZA. SAN MIGUEL - PZA. PARAISO

VAMOS A
CAMBIAR /

CGTDEL TRABAJO
COORDINADORA DEL AUTO

A TODOS LOS SINDICATOS DE LA CGT

El pasado 15 de diciembre los sindicatos mayoritarios en SEAT, firmaban un acuerdo de ERE con 660 despidos. Las listas se hacian publicas el dia 22 de diciembre, un dia
antes de las vacaciones. El conocimiento de las listas por la plantilla ha tenido dos consecuencias:

- La confirmacién de que este ERE ha sido una accién de limpieza de todo aquel/lla que se oponga a los planes antiobreros de la empresa. En este sentido los datos sobre
mujeres, disminuidos afectados y sobre todo la cantidad de compafieros y compafieras de la CGT en las listas lo han probado suficientemente ante la plantilla.

- La plantilla mayoritariamente ha reaccionado ante tanto miedo de los dltimos afios y paralizé la produccién durante el dia 23, saltindose las amenazas de la empresa y
de los otros sindicatos.

Posteriormente, la asamblea de afectados/as del dia 3 de enero de 2006 ha significado un éxito de participacién y de ganas de enfrentarse a la dictadura de la empresa. Los/as
afectados/as son quienes han de moverse en primer lugar, el pasado martes, de manera improvisada pero firme ya protagonizaron una manifestacién al final de la asamblea y
tienen previstas una serie de acciones, ademds del trabajo juridico.

En todo caso el anilisis de la lista refleja una clara agresién de la empresa y de sus colaboradores contra la CGT.

Por ello pedimos que la respuesta contra esta agresion debe ser dentro y fuera de SEAT. No s6lo por la situacién a la que nos ha llevado Volkswagen sino por el grave prece-
dente que significa para todas la empresa del Auto y del resto del estado, el que se pacten despidos y ademis se utilicen para limpiar a los que nos oponemos a la politica neo-
liberal de las multinacionales. Por ello esta solicitud de solidaridad se hace también en nombre de la Coordinadora de Automocién de la FESIM.

En concreto, y en este momento os pedimos la colaboracién y la participacién en las siguientes acciones acordadas:

- 19 de enero: Acciones ante los concesionarios Audi-VW en todas las localidades del estado espafiol que se pueda. Es importante esta accién coordinada el mismo dia.
- 21 de enero: Manifestacién en Zaragoza, ciudad que se encuentra en el centro geogrifico de las grandes fébricas del auto y donde queremos conseguir que toda la ciuda-
dania vea que es posible luchar contra el miedo y la resignacién a la que nos quieren conducir las empresas y quienes les firman sus medidas.

Esta movilizacién va a ser de larga duracién. Por ello pedimos a todo el sindicato que, siendo SEAT un laboratorio de precedentes para las empresas, apoyemos también de
manera continuada las propuestas que seguiremos haciendo como mejor manera de luchar contra reformas laborales y medidas antisociales de las empresas.
Esperamos vuestra solidaridad en la lucha como siempre. Un saludo libertario.

Seccién Sindical de SEAT y Coordinadora del Auto de CGT.
Convoca: CGT Coordinadora Automocion.



