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AVANT-PROPOS

L'industrie automobile, en dépit des critiques qui lui sont adressées au nom de
la sauvegarde de la qualité du cadre de vie, bénéficie toujours d'une attention
particuliére de la part des observateurs économiques en raison de son réle dans
la croissance de I'emploi et dans I'équilibre de notre commerce extérieur.

Lorsque les colis des produits pétroliers ont augmenté, les Ministres frangais de
I'Industrie et du Travail se sont inquiétés de I'avenir de cette industrie au moment
ol la montée du chomage s'amorcait avec force et leurs préoccupations ont
rencontré celles de la Commission des Communautés économiques européennes
pour une industrie jugée essentielle en Europe.

L'industrie automobile exigerait-elle, elle aussi, comme les mines de charbon et
de fer ou la sidérurgie, la mise en place d'un plan de restructuration économique
et de reconversion de la main-d’'ceuvre ?

Depuis cette époque récente, les inquiétudes a court terme on' été dissipées par
la vigueur de la reprise de l'industrie automobile frangaise et, a moyen terme,
la menace que fait peser sur son developpement le colt de I'énergie pétroliére
se traduit surtout par la concurrence des constructeurs étrangers et notamment
japonais. Mais, la question des perspectives d’évolution de I'emploi dans ce
secteur demeure pourtant posée avec celles du travail & la chaine et de I'utili-
sation des travailleurs étrangers dans notre économie.

Le Centre d'études et de recherches sur les qualifications a déja procédé a plu-
sieurs analyses de secteurs pour examiner les modifications de I'emploi et de
la formation professionnelle. L'industrie automobile a donc été inscrite par les
Pouvoirs publics a son programme d'activité, sachant qu’il convenait d’examiner
a cette occasion les conséquences sur le travail et 'emploi des stratégies d’adap-
tation que le secteur pourrait étre conduit a mettre en oeuvre plus ou moins rapi-
dement pour ne pas étre confronté a une brusque rupture d’évolution.

Sur un sujet de cette nature, le plus utile était, sans doute, de rassembler les
informations qui constituent le dossier, susceptible d'étre aisément mis a jour,
d’'une question dont I'approche peut toujours étre renouvelée par un choix
essentiel ou un fait imprévisible.



C'est pourquoi, le CEREQ a renoncé, dans ce cas, a créer des informations véri-
tablement originales pour consacrer tout son effort a 'organisation des données
dont disposent les services publics et les sociétés automobiles.

A l'examen de ce dossier, il n’apparait plus possible d’envisager pour l'industrie
automobile un mode de croissance exactement identique a celui qui I'a carac-
térisée jusqu’ici. Son développement rapide aprés la deuxiéme Guerre mondiale
I'a faite passer d'une activité de type artisanal évolué & une sorte de modéle de
I'industrialisation actuelle, exigeant des investissements lourds, une préparation
et une mécanisation du travail poussées, une division du travail rigoureuse sur
des chaines de fabrication et de montage.

Il parait raisonnable de penser que ce secteur entre dans une phase de maturite,
avec des difficultés accrues pour élargir ses débouchés ; maintenir ses marges
bénéficiaires : ses investissements & I'aide de ses capitaux propres. |l parait
également raisonnable d'y envisager une croissance de |I'emploi global d'autant
plus limitée que le scuci de rechercher des gains de productivité du travail
demeurera, avec une fluctuation des effectifs accentuée par une conjoncture
plus liée que par le passé aux comportements des consommateurs, notamment
pour ie remplacement de leur voiture automobile.

D’autre part, les entreprises de construction automobile devront vraisemblable-
ment poursuivre 'amélioration des conditions de travail dans les ateliers de fabri-
cation et de montage, en modifiant I'environnement physique des ouvriers, et en
supprimant les postes particuliérement pénibles.

Mais, au-dela de ces grands traits, I'avenir de chacun des emplois, dans lesquels
se répartit actuellement la main-d'oeuvre, se révéle ici particuliérement soumis
aux choix des entreprises et aux caractéristiques propres de leurs politiques de
main-d’'oeuvre.

En définitive, le point essentiel concernant I'emploi et la formation professionnelle
dans {'industrie automobile est de connaitre la marge d’initiative dont disposent
les firmes dans leur gestion sociale. Les disparités qui existent & cet égard
d’entreprises a enireprises, et que révélent les informations contenues dans ce
dossier, montrent qu'une politique de la formation, de I'emploi et du travail peut
étre mise au service d'objectifs sociaux compatibles avec des choix économi-
ques adaptés aux événements. Mais, sa définition et sa mise en oeuvre ne sont
pas dissociables des orientations fondamentales de notre politique industrielle
dans ce secteur.

Gabriel DUCRAY

Directeur du Centre
d'études et de recherches sur les qualifications
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INTRODUCTION

A la suite de la modification brutaie survenue dans le colt du pétrole au cours
des années 1974-1975, la Communauté Economique Européenne au méme titre
gue les gouvernements nationaux se sont préoccupés des répercussions que ce
fait nouveau pourrait avoir sur I'emploi et l'utilisation future de ia main-d'ceuvre
dans le secteur automobile.

Cette inquiétude paraissait d’autant plus justifiée que [I'industrie automobile,
¢lement moteur de la croissance en raison de ses investissements et de ses
embauches, était doublement touchée tant 2 travers ses marchés que ses colis
de production. C'est pourquoi dans le ccurant de l'annge 1975, la Commission
das Communautés européennes demandait a trois instituis de recherche alle-
mand, frangais et italien de procéder & des études comparées sur les incidences
que pourraient avoir ces nouvelles conditions économiques sur la main-d'ceu-
vre en activité dans l'indusirie automobile (1). Le présent dossier est issu de
la contribuiion frangaise.

Dans la conjoncture de départ, I'essentiel du probléme reposait sur des hypo-
théses de contraction forte des marchés liées a des reconversions de person-
nei et a des politiques de diversification. Mais rapidement les anaiyses faites
sur les perspectives du secteur, de méme sur les tendances d'évoiution ce la
population active, de sa composition socio-démographique ainsi que de ses
comportements probables, conduisirent a faire sensiblement évoiuer les pro-
blémes envisagés.

— A un effondrement probable du marché de I'automobile se substituait !'idée
d'une transformation des modalités de la croissance par substitution d'une stra-
tégie de la production ou d’'une croissance modérée avec fluctuation propre aux
marchés des produits ayant atteint teur maturité, & la croissance soutenue de
longue periode connue jusque la.

(1) Instituto per lo sviluppo della formazione professionale dei lavoratori (ISFOL), qui é&tait a
I'origine de I'élude, pour I'ltalie.
Institut fiir Sozialwissenschaftliche Forschung (ISF) pour ['Allemagne ;

Le Centre d'études et de recherches sur les qualifications (CEREQ) avec |e concours du Bureau
d'information et de prévision économique (BIPE) pour la France.



— A une vision mécanique liant une compression d'effectifs a une situation
globale de sous-emploi qui se traduirait nécessairement par des excédents
de main-d'ceuvre pour ces secteurs, se substitueraient des schémas plus comple-
xes laissant apparaitre des possibilités de prévisions partielles de main-d’'ceuvre
en fonction des types d’emplois offerts et des situations locales de marché de tra-
vail des différents établissements appartenant au secteur. Cette évolution de
la démarche n’'était pas éirangére aux constats effectués par le Comité Emploi-
Travail préparatoire au VII* Plan (1).

Les objectifs et les méthodes

Evaluer les répercussions que pourra avoir I'évolution du coi(t de |'énergie
sur les conditions d'utilisation a venir de sa main-d'ceuvre par l'industrie auto-
mobile n'est pas une tache aisée en raison d'une absence de liens directs
enire la cause et l'effet ainsi que des grandes diversités de stratégies d'adapta-
tion envisageables a priori.

R2pondre a la question posée conduit & s'intéresser au probléme plus général
des previsions d'emploi et de besoins en main-d'ceuvre, d'un secteur d'activité
economique, dont I'objectif essentiel est de cerner le mieux possible les proba-
bilites d’'évolutions des emplois ainsi que d'embauche ou de licenciement, de
fagon a mettre en place des politiques intéressant la formation professionnelle
aussi bien que la gestion du marché du travail ou la politique industrielle.

Mais les recrutements, les licenciements, voire les transformations des emplois
ne peuvent étre envisagés chacun en eux-mémes, indépendamment les uns des
autres. lls sont tous solidairement liés par les modalités de croissance de |'ap-
pareil productif et par le renouvellement de la population active via les sorties
de I'appareil scolaire ainsi que les entrées et sorties d'activité.

Le merite de la question, telle qu'elle était posée, est qu'elle plagait d'emblée
les previsions en dehors des sentiers battus des modéles d'extrapolation des
tendances passées pour les confronter a des situations de rupture et a des
siratégies d'adaptation. Elle obiigeait donc a faire nécessairement preuve d'inno-
vation dans la démarche, c'est-a-dire & détecter dés le départ a travers une
observation du secieur, ce que pourraient étre ses contraintes de fonctionne-
ment, ses moyens de liberté ainsi que ses voies d'actions offensives ou défen-
sives. Cette détection supposait que soient dégagées des logiques de compor-
tement denz un jeu d’hypothéses et de variables jugées essentielles.

Ainsi €tait donc posé le probléme de la simulation de I'évolution d'un secteur
economique avec tout ce qu'elle posséde de normatif : les prévisions ne peuvent
étre gue conditionnelles ; elles reposent nécessairement sur une construction
intellectuelle qui guide les choix des variables, leur agencement et leur hiérar-
chie ; elles sont dés lors par définition contestables (2).

Mais au-dela des théories qui sous-tendent 'analyse et la prévision se pose le
probléme non moins redoutable de l'information disponible et surtout de I'infor-
mation statislique. Chaque statistique est, en effet, eile aussi le résultat d'une

(1) Commissariat Général au Plan : Happort du Comité Emploi-Travai!, La Documentation Fran-
caise, 1977.

(2) Sur la consiruction de modéles voir la Revue METRA, vol. XIV, n® 1475.
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construction, chaque information n'est pertinente que par rapport & un certain
nombre de concepts. Dés lors le choix de I'information rejoint celui de la théorie
dans les objectifs et les méthodes.

1. Les bases théoriques

L'approche sectorielle pour I'étude de I'évolution des emplois et des utilisations
de la main-d'ceuvre est a la fois utile et limitée :

— elle est limitée par le caractére intersectoriel d'un grand nombre d'acti-
vités individuelles et les usages corrélatifs qui sont faits des capacités indi-
viduelles : les entreprises indépendamment de leurs secteurs d’appartenance
sont en concurrence les unes avec les autres pour |'usage des ressources
humaines ;

— elle est utile cependant dans la mesure o0 le secteur constitue une voie
d’approche efficace pour I'analyse & condition de prendre des précautions dans
les schémas utilisés. La construction de ces schémas étant a ce jour loin d'étre
satisfaisante un des objectifs de I'étude est de contribuer & leur progression.

D'une fagon générale I'approche sectorielle peut se justifier d’'un point de vue
pratique parce qu’elle correspond & un mode d'organisation social effectif : les
partenaires sociaux, I'administration, certains cadres aussi bien statistiques que
conventionnels adoptent le découpage sectoriel. D'un point de vue théorique,
elle se justifie par l'idée de concurrence enire agents économiques qui contri-
buent a la production d'un méme produit (notion de branche). Mais comme ces
agents sont des entreprises qui ont rarement des activités uniques, le cadre
d’analyse doit étre nécessairement élargi au secteur méme si, comme nous le
verrons, cette extension pose des problémes d’appréhension des phénoménes.
L'existence d'une telle concurrence sur les marchés des produits conduit nor-
malement & rapprocher les entreprises qui interviennent sur ces marchés, celles-
ci devant avoir des « caractéristiques voisines » : la théorie économique clas-
sique enseigne, en effet, que pour un état donné des techniques et des facteurs
de production disponibles, il existe une combinaison optimum de ces facteurs
qui procurera une compétitivité supérieure et donc qui doit étre nécessairement
adoptée en longue période par toute entreprise désireuse de se maintenir sur
le marché. En raison de cette proximité, le sectieur apparait alors comme un
découpage pertinent car rassemblant des unités économiques supposées homo-
génes relativement a celles qui appartiennent a d'autres secteurs. A la limite,
et c'est ainsi que procéde I'NSEE dans sa «fresque», le secteur est traité
comme un agrégat (1).

Si le principe de la concurrence comme élément unificateur des entreprises
peut étre retenu en ce sens qu'elle crée un lien entre elles et non une identite,
celui de considérer le secteur comme un agrégat homogéne ne parait pas
acceptable, sauf & des fins de cadrage, car toutes les analyses faites sur les
enreprises exergant leurs activités principales dans un méme secteur montrent

{1) La Fresque historigue du systéme productif frangais. Colleclions de |'INSEE (E 27).



leur grande diversité. Le secteur peut donc étre pris comme un découpage com-
mode en ce sens qu’il facilite la construction des interdépendances et des
contraintes communes aux entreprises qui agissent dans son cadre mais I'étude
de ces interactions et contraintes demeure essentielle (1).

Le cceur de l'analyse est ainsi constitué par les choix de combinaisons produc-
tives que font les entreprises. Ces choix, enseigne toujours la théorie classique,
dépendent des prix relatifs des facteurs et donc en partie de leurs disponibilités :
matiéres subissant les tranformations, capital utilisé, matérialisé par des machi-
nes, travail fourni par les personnes employées dans le processus de transfor-
mation, seront utilisés selon des quantités et en proportions différentes suivant
leurs colts et leurs rendements relatifs ; ainsi les facteurs les moins chers sont
normalement substitués & ceux dont les prix relatifs augmentent le plus.

Dans la méme logique, qui est celle de la recherche par I'entrepreneur du profit
maximum de longue période, I'analyse marxiste tend a placer les facteurs en
situation dissymétrique : considérant que ce profit ne peut étre obtenu qu'a
travers l'intraction par l'entrepreneur d'une plus-value relative la plus éleveée,
il en résulte nécessairement selon ses défenseurs une réduction du volume du
travail directement incorporé dans le processus de transformations ainsi qu’un
accroissement concomitant de la quantité du capital utilisé (2), les modeles
d'organisation de type taylorien seraient I'instrument idéal de telles politiques (3).

Indépendamment des jugements qu'on peut porter sur ces théories et ies contra-
dictions qu’elles renferment, leur confrontation entre elles et avec la réalité
des faits observés, conduit a dégager trois groupes d’analyses :

— I'évaluation de la quantité de travail liée au volume des productions et au
capital utilisé ;

— les emplois existants et les liens qu'ils entretiennent d’'une part avec le
processus de production (techniques et modes d'organisation mis en ceuvre)
d’auire part, avec les disponibilités en main-d'ceuvre de qualité différenciée ;

— les personnes occupant ces emplois dont les caractéristiques dépendent des
emplois existants mais aussi des politiques de personnel pratiquées (préférences
des entrepreneurs), des états des marchés du travail (disponibilités en main-
d'ceuvre) et des préférences individuelles.

Ces trois groupes d’'analyses sont eux-mémes en interdépendance. La realité
observée montre des situations certes évolutives mais extrémement variées (4).
Elle suggére qu’il existe a la fois des jeux de contraintes mais aussi des marges
de liberté, marges de choix entre lesquelles les différents protagonistes intéres-
sés par le processus de production définissent leurs siratégies. Elle révéle une
multiplicité de réponses qui rendent difficilement acceptables des schématisations
simples : mais s'il ne parait plus possible de rechercher des déterminants
simples des emplois et de la combinaison productive, les progrés de la connais-
sance & travers les études permettent peu & peu de dégager les jeux combinés
de ces variables qui paraissent essentielles.

(1) Cf. volume n® 1 de la Bibliothéque du CEREQ, Recherches sur les prévisions d'emploi. Dossier
de branche. L'Industrie pharmaceutique, Paris, La Documentation Frangaise, mai 1972

(2} C. PALLOIX, Procés de production et crise du capitalisme, Edit. Maspéro, 1977.
(3) B. CORIAT, Sclences, Techniques et capital, Edit. Le Seuil, 1976.

4) CEREQ : Etude sectorielle sur la chimie : Etude de [I'évolution des qualifications dans la
himle. Série Documents du CEREQ n® 16.

— Etude sectorielle sur la Mécanique : Elude de !'évolution des qualifications dans la Mécanique.
Série de Documents du CEREQ n°® 23.

10



2. Les données et les méthodes

Il ne pouvait étre question de prétendre a un approfondissement général des
développements esquissés : une limite immédiate résultait des moyens d'inves-
tigation disponibles. Les données statistiques existantes sur I'appareil de pro-
duction frangais posent trois problémes majeurs :

— elles sont souvent trop agregees ;

— elles ne sont pas trés fiables quant a leur contenu et changent souvent de
définition ce qui limite les possibilités dans I'analyse des évolutions ;

— les raccordements entre sources distinctes sont difficiles : il en va ainsi
tout particulierement des données sur les personnes, les emplois, les éléments
comptables et financiers.

Malgré les progrés qui sont en cours avec le fichier des établissements de
I'INSEE, il est tout particuliérement difficile de cerner les entreprises dans leur
ensemble au-dela des établissements qui les constituent.

Les données monographiques posent des problemes de lien avec les statis-
tiques, de représentativité et surtout de coilt de collecte de l'information. En
effet, en toute rigueur, ces monographies devraient reposer sur des échantillons
qui sont difficiles a construire en raison méme de la faible validité des critéres
de stratification qui pourraient étre retenus eu égard au probléme posé.

Certes la concentration du secteur et son esprit d’ouverture ont facilité un tel
recours aux entreprises permettant de recueillir un ensemble d’informations tant
orales que statistiques, mais celles-ci ont été inégales et hétérogenes. Pour bien
faire il aurait fallu procéder a des :

— enquétes a caractére sociologique, notamment sur les caractéristiques et
les comportements de la main-d'ceuvre ;

— monographies concernant leur unité de fabrication, leur développement his-
torique et leur environnement (caractéristiques du bassin d'emploi) ;

— analyses beaucoup plus fines des données statistiques concernant les inter-
relations entre technologie et qualification complétées par des entretiens plus
approfondis.

Différents travaux — pour la plupart récents — (1) ont pu approfondir davan-
tage tel ou tel aspect et ont été consultés utilement, mais ils étaient limités, soit
du point de vue de la problématique envisagée, soit en ce qui concerne le
champ couvert, le plus souvent restreint, a la Régie Renault.

Dans sa définition, et faute de moyens d'investigation plus poussée, I'étude
présentée ici vise a une plus grande généralité, mais limite son ambition a la
présentation d'une problématique générale et des inter-relations entre les dif-
férentes variables intéressant I'emploi et les qualifications dans I'automobile
ainsi qu'a l'identification des principales tendances d’évolution de ces variables.
Un accent particulier a été mis sur l'utilisation des données statistiques portant
sur les emplois et les mobilités professionnelles.

(1) Voir la bibliographie, &4 la fin de ce dossier.
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Toutefois, compte tenu du caractére particulierement concentré et homogéne du
secteur qui en fait un lieu d'observation trés favorable, les résultats obtenus
montrent qu'a l'aide de ces informations il est possible, grace & leur mise en
regard convenable, d'apporter un éclairage nouveau extrémement riche sur les
modalités de croissance qu’a connu le secteur autonome, les choix auxquels
il a procédé en fonction des perspectives qui lui étaient ouvertes et les pro-
blémes nouveaux auxquels il était confronte.

Le probléme de la délimitation du champ de I'étude se posait également. On
fait couramment la distinction entre : la construction de véhicules particuliers,
la construction de véhicules utilitaires, la fabrication d’équipements et la sous-
traitance. En fait, la distinction entre fournisseurs et sous-traitants reste diffi-
cile. Par ailleurs, les problemes économiques et techniques qui se posent aux
constructeurs de véhicules particuliers et utilitaires sont trés différents. Enfin,
pour des raisons pratiques (concentration de la branche), le recueil de données
détaillées au niveau des entreprises était moins difficile pour les constructeurs
gue pour les équipementiers et les sous-traitants.

C’est pourquoi I'accent a été mis essentiellement sur la construction de véhicules
particuliers, la construction de véhicules utilitaires, d'équipements et la sous-
traitance n'étant abordées que de maniére moins systématique et plus allusive.

Plan de I'étude

Le plan adopté découle de la trame théorique sous-jacente a l'analyse.

1. La premiére partie constitue la toile de fond sur laquelle s'inscrit le reste
de I'étude : en dessinant a grands traits les caractéristiques économiques, tech-
niques et physiques de lindustrie automobile, elle vise a rechercher dans
quelle mesure ces caractéristiques sont déterminantes par rapport a I'emploi
et permettent d'expliquer sa structure et son évolution.

2. Ce cadre une fois défini, la deuxiéme partie aborde les problémes d'emploi,
sous deux aspects :

— quantitatif, pour rechercher comment se déterminent le niveau de |'emploi
et des recrutements, ainsi que leur localisation, ce qui peut fournir des bases
a la prévision et apporter une premiére indication sur le role de l'industrie
automobile dans la création d’'emplois a I'avenir ;

— qualitatif en passant du niveau global de I'emploi aux caractéristiques des
emplois, que l'on peut regrouper en deux catégories : d’'une part les caractéris-
tiques de contenu, définies en termes de niveau et de spécialisation profes-
sionnelle, ce qui intéresse la formation et le placement professionnel et pose
le probléeme de la qualification et de son évolution ; d'autre part les autres
caractéristiques (conditions de travail et rémunérations) qui déterminent le
comportement des travailleurs sur les marchés du travail et donc leur mobilité.

Ces deux séries de caractéristiques sont d’abord fonction des principes d'orga-
nisation du travail définis par I’entreprise et découlant des données économiques
et techniques du secteur analysées dans la premiére partie. Mais elles sont
aussi susceptibles de subir I'effet en retour des conditions de fonctionnement
des marchés du travail.
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3. Celles-ci sont examinées dans la troisieme partie, cenirée sur la compo-
sition de la main-d'ceuvre, qui doit éire analysée en liaison étroite avec les
impératifs de la gestion des entreprises (faisant I'objet de la 1™ partie) d'une
part et avec les caractéristiques des emplois (2° partie) d'autre part. En effet,
les besoins en main-d'ceuvre des entreprises découlent d'abord des variations
de leur activitié. La caractérisation et la localisation de ces besoins sont la
résultante d'un ensemble de paramétres : choix stratégiques globaux des entre-
prises (et parfois des pouvoirs publics en matiére de localisation), politiques
de personnel et traditions en matiére de recrutement, et caractéristiques, nature
des emplois offerts, comportements des différentes catégories de main-d'ceuvre
vis-a-vis de ces caractéristiques et compte-tenu des opportuniiés locales et de
la conjoncture ; ces comportements pouvant mettre en question les choix et
les politiques des entreprises, donc les résultats de !'analyse de la deuxiéme
ou méme de la premiére partie.

4. La quatriéme partie tire les conclusions des analyses qui précédent puis, a
partir de ces conclusions, tente de dessiner les grandes tendances d’évolution
a moyen terme et les problémes qu’elles posent.
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Premiere partie

RAPPEL DES GRANDS TRAITS
CARACTERISTIQUES
DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE



La présence d'un tel chapitre, en téte d'une étude sur la main-d'ceuvre et les
emplois, ne présente pas seulement un intérét descriptif. Cet intérét est tout
autant méthodologique, dés lors que, par principe, les problemes d'emploi et
de main-d'ceuvre, que ce soit au niveau d'une entreprise ou d'un secteur d’acti-
vité, doivent étre examinés en rapport étroit avec leur contexte. Si I'on tend
a privilégier, comme c'est le cas dans ceite étude, les aspects techniques,
économiques et financiers comme facteurs influencgant la définition des emplois
et les choix de main-d'ceuvre, il devient alors essentiel de dégager les grands
traits caractéristiques du secteur a ces trois poinis de vue.

La premiére condition a remplir pour ce type d’étude est de définir son domaine,
c'est-a-dire ce que |'on entend par «industrie automobile » et la place qu'elle
tient dans I'économie frangaise. Puis, en se plagant dans la logique économique
de 'analyse de I'évolution industrielle, on s'efforcera de caractériser le secteur
par rapport a I'évolution :

— de ses marchés et de ses produits, en s'interrogeant sur les modalités de
croissance de la demande du secteur depuis la fin de la deuxiéme guerre
mondiale, date qui marque le départ de I'industrie automobile frangaise contem-
poraine ;

— de sa combinaison productive capital-travail, en s'intéressant d'une part
aux aspects comptable et financier a travers les besoins d'investissements,
l'intensité capitalistique et la substitution capital-travail, mais aussi a travers
les possibilités de financement ; et d'autre part aux aspects physiques en étudiant
I'évolution des techniques mises en ceuvre ;

— de ses structures physiques des entreprises qui y exercent leurs activités
avec une attention particuliére accordée a la concentration ainsi qu'a la loca-
lisation nationale et internationale.

L'ensemble de ces données convenablement rapprochées les unes des autres
permet normalement de saisir la nature du secteur et d'en cerner les logiques
de fonctionnement et d’'évolution.
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CHAPITRE |

LA PLACE DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE
DANS L'ECONOMIE FRANCAISE

Sous réserve que soient résolus les problémes préalables de définition du sec-
teur, la place tenue par l'industrie automobile dans I'économie frangaise doit
étre examinée, soit directement par sa contribution a la production intérieure
brute ou & I'équilibre de la balance extérieure, soit moins directement mais de
fagon plus fondamentale, par ses effets d'entrainement dans I'ensemble de
I'économie que ce soit vers les secteurs en amont ou en aval.

| - LES LIMITES DU SECTEUR ETUDIE

Dans le langage courant, la notion d'industrie automobile est relativement claire
et précise, dans la mesure ou elle s'identifie & un produit final, & savoir un véhi-
cule automobile. On est alors amené a décrire la construction automobile comme
I'ensemble des entreprises produisant des véhicules complets (c’est-a-dire les
constructeurs stricto sensu).

Cette définition offre certes I'avantage de permetire des analyses micro-écono-
miques en entreprise, mais présente deux inconvénients majeurs. D'une part,
les constructeurs occupent l'aval de la filiere automobile, mais en occupent un
segment plus ou moins important selon les entreprises. D'autre part, en tant
qu'entités financiéres et non techniques, ils peuvent diversifier plus ou moins
leurs activités, ce qui fausse les comparaisons que l'on peut étre amené a faire
entre eux.

On peut représenter les différentes ambiguités que présente la définition de
I'industrie automobile sur le schéma suivant (ou les fléeches verticales symbo-
lisent les différentes filiéres de production, supposées pour simplifier, sans rami-
fications ni jonctions).
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Techniquement, l'industrie automobile, au sens large (y compris les Véhicules
‘Utilitaires) ou étroit (Véhicules Particuliers seulement), devrait comprendre I'en-
semble de la filiére, de I'amont vers l'aval.

‘La Comptabilité Nationale ne retient pour sa part qu'une partie de la filiére,
mais ajoute d'autres filiéres sans aucun lien technique (cadre 1), ainsi la fabri-
cation des cycles et motocycles.

Pour leur part, les constructeurs automobiles (cadre 2) exercent leur activité en
aval de la filiere, mais peuvent avoir d’autres activités ; enfin, les fabricants de
piéces détachées (cadre 3) tiennent le reste de la filiére appartenant a la branche.

Ces précisions données et ces ambiguités décrites, on centrera I'étude essen-
tiellement sur les problemes liés a I'emploi et aux qualifications dans le secteur
purement automobile (et surtout VP) des constructeurs stricto sensu (cadre 4).
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Il - LE POIDS DU SECTEUR DANS L’ECONOMIE FRANCAISE

Pour apprécier le poids de l'indusirie automobile dans I'ensemble de I'économie
frangaise, il existe de nombreuses sources dont les résultats ne sont pas tou-
jours directement comparables.

Dans tous les cas, on a jugé préférable de se référer a 'année 1973. En effet,
les années qui ont suivi ont été marquées par une forte crise (1974-1975), puis
par une trés forte reprise (1976). Une référence aux trois derniéres années
déformerait les conclusions, dans la mesure ol I'on sous-estimerait ou suresti-
merait I'importance de la construction automobile.

Quand cela était possible, on a préféré ne pas utiliser les Comptes de la Nation,
mais les résultats de 'Enquéte Annuelle d’Entreprises effectuée en 1973 par le
Ministére de I'Industrie et de la Recherche (1).

1. En termes de valeur ajoutée (V. A.)

Ainsi, en 1973, la valeur ajoutée des constructeurs et équipementiers a atteint
21,9 milliards de francs courants pour une PIB de 1014,5 miiliards. L’activité de
ces entreprises ne représente donc que 2,1% de I'ensemble de |'activité éco-
nomique, mais rapportée aux activités industrielles proprement dites (2) elle
en représente prés de 6 %o.

2. En termes de production

En fait, le concept de valeur ajoutée ne retient que la quantité de travail effec-
tivement réalisée dans le seul cadre retenu (constructeurs et équipementiers) (3).
Si I'on tient compte de I'ensemble de la filiére, le poids réel des constructeurs
et équipementiers est mesuré par la valeur de la production finale, y compris
les consommations intermédiaires, & savoir 59,2 milliards de francs, soit 5,8 %o
de la PIB. L'analyse des chiffres d'affaires des constructeurs et des équipemen-
tiers permet, avec une assez bonne précision, d'affecter les résultats précé-
dents pour plus de 75 % aux seuls constructeurs.

(1) « L'industrle francalse », Ministére de ['Industrie et de la Recherche, 1975, La Documentation
Francaise.

(2) Non compris [l'agriculture, les industries agricoles et alimentaires, [|'énergie, le secteur
batiment et travaux publics, les services et commerces et les autres secteurs tertiaires.
VA

(3) Alnsi, le rapport

qui mesure le degré de transformation par eux des biens et services

ventes
qu'ils ont achetés est faible (37 %) par rapport & beaucoup de secteurs industriels.
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3. En termes de solde Export-Import

L'importance de l'industrie automcbile au sein des échanges extérieurs de la
France cst plus nette, particulierement au niveau du solde. Ainsi, toujours en
1973, au niveau de la branche, les exportations de produits de la branche
représentaient 18,6 milliards de francs (17,4 seulement pour les seuls cons-
tructeurs et équipementiers), soit 10,6 % (ou seulement 10°g) du total des
exportations francaises de biens et services et des importations. Le solde dégage
par les échanges de produits automobiles s'élevait alors a 8,7 milliards.

Ce sont essentiellement les constructeurs de véhicules particuliers (qui expor-
tent plus de la moitié de leur production) qui contribuent a rendre ce solde
largement positif en faveur de I'économie frangaise ; en revanche, la situation
est moins brillante dans le domaine des véhicules utilitaires, en particulier
des Poids lourds ou les importations représentent environ 40°% du marché et
ol les exportations restent inférieures a la moitié de la production nationale.
Enfin, les équipementiers n’interviennent que trés peu dans la mesure ou les
échanges concernent surtout des produits finis.

It - LES EFFETS D’ENTRAINEMENT

Le paragraphe précédent a montré I'importance de l'industrie automobile, essen-
tiellement de la construction, en tant que telle. Mais, en fait ce secteur a un poids
beaucoup plus important que son poids propre, de par les liaisons qu'il entre-
tient avec les autres secteurs de |'économie (il s’agit souvent, d'ailleurs, de
liaisons d’entrainement).

C'est donc toute la filiere, depuis les consommations intermédiaires jusqu'au
produit final, qui est a prendre en compte.

Pour raisonner en termes d’emploi (partie qui n'a pas été encore abordée),
on peut dire approximativement que :

le secteur amont (y compris les véhicules utilitaires et les fabricants de piéces
de rechange) emploie 600 000 personnes).

le secteur aval emploie 400 000 personnes.

L'organigramme qui suit permet de représenter ces deux groupes, les chiffres
dans les carrés représentent les effectifs impliqués dans la filiere automobile
a chaque niveau.

Les tableaux pp. 22 et 23 permettent d'une part de présenter la structure globale
des consommations du secteur (construction automobile et cycles), et d'autre
part, de préciser la structure des achats (de type industriel) et des construc-
teurs et des equipementiers.
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Schéma 2.

L'industrie automobile et ses effets d’entrainement en matiére d’emploi
(les chiffres se référent aux emplois)
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Structure des consommations Intermédiaires (1) de la branche
(constructeurs et équipementiers)

1" transfarmation de l'acier 285%
Sidérurgie ' 13,5 %
chime 12,5 %
Services (sauf transports) 105 %
thstrucl-i;w.:_ﬁéﬂcaniquas_l_e;r industrie de I'infcﬁr};tique}l 35%
Textiles | - 5%
| Transports - [T 35%
! Autres branches 18 %

N T S
Total 100 %

(1) Ministére de I'industrie et de la recherche, L'indusirie francaise, op. cit.

On sait que l'automobile est un produit composite rassemblant des éléments
métealliques (carrosserie, piéces mécaniques) et des élémenis non métalliques
{(verre, peinture, caoutchouc...).

La production des produits de base est assurée par les sidérurgistes, les pro-
ducteurs de métaux non-ferreux, les groupes verriers et chimiques (au sens
large, c’est-a-dire les producteurs de caouichouc, matiéres plastiques, de pein-
tures et de textiles synthétiques). Ces derniers qui fournissent donc les éléments
non métailiques livrent des produits préts & monter. Sont concernées par la
production des seuls Véhicules Particuliers (VP) environ 70 000 personnes.

Les autres produits de base sont transformés pour constituer les pieces et
sous-ensembles du véhicule, transformation effectuee, soit par les constructeurs
eux-mémes, soit par des sous-traitants, soit par les deux a la fois.

Schématiquement, on distingue :

—- les équipementiers qui fabriquent des sous-ensembles relativement cpmplexes
a destination purement automobile : les emplois affectés par la filiere VP
s'élévent a 130 000 environ ;

— d’autres entreprises effectuant des travaux davantage définis par la tech-
nigue ufilisée que par le produit final et qui sont des entreprises de la méca-
nique et du travail des métaux : cela concerne environ 75000 personnes.

Enfin, ies effectifs « constructeurs » impliqués dans la construction de VP depas-
sent legérement les 200 000.

Pour étre complet, on peut citer I'ensemble des services et secteurs divers

qui contribuent a I'activité de la filiéere automobile, au méme titre qu'ils contribuent
a toute filiere industrielle (énergie, transports, etc.). En affectant aux effectifs
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TABLEAU 1

Structure des achats des constructeurs et équipementiers
(en pourcentage)

Fabricants d’équipement Constructeurs
Filiére des métaux ................ 47,8 Filiére des métaux ................ 20,8
dont : dont :
SIIGTINTIE, iy s o srs i & 18,3 SHETUIGIS e mansiven v 9,6
articles métalliques .......... 12,3 ravail des métaux ............ 6,6
premiére transformation ...... 73 fonderie . ..cciiiennrrnrranes 32
fonderie .....coiiiiiiiiiiiann 2.7 premiére transformation ...... 1,4
tiubas 'dagiel ocawwsiissosrves 27| Produits revendus en l'état ........ 125
Piéces de rechange pour équipement QOuvrages en caoutchouc .......... 51
indushiiel issesciiiaiiimniiiae 94| Matériel électrique ................ 2,2
Non ferreux .....oovuveenennnnnn.s 6,4| Matiéres plastiques .............. 22
Achats aux entreprises de la branche 6,3| Pieces de rechange pour équipement
Erogitlts FWBES: wivw susies aima e 50! distiie]  cocisiseiscas s 2.2
Produits vendus en l'état .......... 48] TEERIEE cve e o e v s 14
Produits de ia construction électrique 44| Verre .......... ... ... ... e —-— 1.4
GRS o s am wnsams s srpe s 2,7i Métaux non-ferreux .............. 1,4
CROMCHONE . iiusupavisissneeriass 27! Chimie de base .................. 1,4
Matiéres plastiques non transformées 2,4 Parachimie ...................... 02
Matiéres plastiques transformées .. 1,8 Produits pétroliers raiiinés ........ 0.8
Emballages ........cevevevvnnnnns 1,4 Mécanique de précision .......... 0,8
TOXBIBS: ioswmessmrpsvmasissavenus 12| EmbaNages -;:isvesspesservssmans 0,5
N BT T A AR R S R B AT 1,00 Produits divers ....ccvscisseisanas 03
ENErghe ivismvssiion e dssmessvns 1,0| Combustibles minéraux solides .... 02
Matériaux de construction ........ O,Ti Produits de la récupération ........ 0,2
| Matériel électronique ............. 01
Habillemant »oovmsamnvamsoinassy 01
| GUir .coviviiiiiiiiiniiinniiancis 01}
| Minerais non ferreux .............. 01
.' Minéraux divers ..............0u. 0,1
i Matériaux de construction ........ €
| Mimaraite 8t oo ovan s et £
Equipement «...cciiavivinvivginss 45,4

totaux de ces secteurs d'activité un coefficient correspondant a la part que
representent leurs livraisons a l'ensemble de la filiere automobile, (ce qui est
trés simplificateur), on obtient environ 80 000 emplois supplémentaires.

De méme, l'industrie automobile est un gros acheteur de biens d'équipement
(entre quatre et cinq milliards de francs par an, actuellement), et contribue donc
ainsi a I'emploi de 7 a 8 000 personnes dans les industries de biens d'équipement.

On voit donc le rdle trés important joué par la construction automobile dans
I'ensemble de l'industrie ; effectivement, le secteur amont de la filiere automobile
est dépendant de la construction dans la mesure ol, sur les segments de marché
qu’il a avec celle-ci, il ne dispose pratiquement pas de possibilité de substitution.

Mais nous verrons ultérieurement (notamment lors de I'étude de la productivité

et de la rentabilité de cette industrie) que ces liaisons ne sont pas a sens
unique et que les constructeurs eux-mémes dépendent étroitement de leurs
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approvisionneurs en général et de la sidérurgie en particulier. Mais la cons-
truction automobile n'absorbe qu'une faible proportion de la production de ses
différents approvisionneurs : ainsi, elle absorbe :

— 159% de la production des industries de la premiére transformation des
métaux ;

— 13 %, de la production sidérurgique ;

— 7% de la production des industries chimiques ;

— 5% de la production des industries textiles ;

— 2%, de la production des constructions mécaniques.

L'automobile est donc bien un client privilégié de ces différentes branches,
mais pas au point d’avoir un poids décisif sur leurs politiques de production,
de prix, etc.

Ne pouvant donc pas influencer sur ce point, lI'industrie automobile (cf. infra)

n‘aura d'autre ressource que de chercher a maitriser de trés pres le seul
facteur travail.

Cela étant, le schéma 2 de la p. 21, donnait une représentation statique de
I'effet d'entrainement de la construction automobile. Il ne permet de déceler
gue les conséquences a long terme d'une modification importante du niveau
d’activité de la branche une fois I'équilibre rétabli, mais il ne décrit pas comment
se propagent, a court terme, les fluctuations de ce méme niveau d'activité. Deux
facteurs peuvent venir amplifier ou au contraire atténuer, les effets d'une
fluctuation de la demande finale : la politique des stocks d'une part, les moda-
lités de passation des commandes et la nature exacte des relations de sous-
traitance d’autre part.

Les cadences de fabrication particulierement élevées dans l'industrie automobile
interdisent aux différents intervenants de la filiere de constituer des stocks repré-
sentant une période de production d’une durée importante ; le colt financier n'en
serait pas supportable. Ainsi, un ralentissement de ['activité du constructeur se
répercute en moins de trois mois (c’est en général la durée des contrats d'appro-
visionnemenis) sur I'ensemble de l'amont de la filiere.

IV - LA SOUS-TRAITANCE

Il ne saurait v avoir une analyse un tant soit peu précise de la consiruction
automobile sans une prise en considération de la sous-traitance. Celle-ci joue
en effet un réle dans la définition du secteur dans la mesure ol une partie de
I'activité qui concourt & la production d'un véhicule peut se diffuser a travers
des entreprises et des établissements non classés dans le secteur, mais ce
phénomeéne peut étre repris par le jeu des échanges intersectoriels précédemment
cités. Le plus important dans la sous-traitance est qu'elle concourt directement a
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la définition méme de la nature du processus productif en fonction de son impor-
tance, de ses formes, des modalités globales de mise en ceuvre. La sous-traitance
contribue & donner au secteur des formes de fonctionnement conjoncturel ou
structurel qui sont déterminantes.

Dans un article récent qui traitait du Japon, une journaliste écrivait que la force
de l'industrie japonaise résidait toujours dans la capacité qu’avaient les entre-
prises & maitriser les aléas de la production par la mise en ceuvre d'un jeu
différencié irtégrant d'une part des activités-clés réalisées par un personnel
stable et & salaire élevé et d'autre part une quantité de petites entreprises tra-
vaillant ea sous-traitance avec un personnel nettement moins rémunéré et qui
subisseait les a-coups de la conjoncture a travers le flux des ordres regus (1).
Ainsi, le constructeur TOYOTA achéterait a I'extérieur les deux tiers des élé-
ments nécessaires a la fabrication de ses automobiles, faisant appel officiel-
lement a un réseau de 282 sous-traitants employant 43 500 salariés, mais en
fait utilisant par le jeu des sous-traitants en cascades un réseau de prés
de 25000 firmes employant quelque 200 000 travailleurs, dont les salaires sont
nettement plus bas que ceux de TOYOTA.

La sous-traitance fait donc partie intégrante de la stratégie des entreprises et
des secteurs, encore faut-il étre capable de la cerner de fagon satisfaisante,
ce qui est difficile en raison de la diversité des situations rencontrées. La typo-
logie présentée par le Centre National d’'Etudes Nationales de la Sous-Traitance
(CENAST) a pour but de permettre I'analyse des flux de sous-traitance, en pre-
nant en considération « les conditions dans lesquelles un sous-traitant se subs-
titue et se subordonne aux directives d'un donneur d’ordre ainsi qu'en essayant
de prendre en compte la méme réalité physique. Bernard CHAILLOU aprés une
analyse poussée finit par distinguer en ultime simplification : des sous-traitances
de pure capacité qui sont occasionnelles, des sous-traitances de spécialité
(ou de technicité) qui sont permanentes et pour lesquelles les modes de rela-
tion sont des types communautaires, des sous-traitances de fourniture pure (2).

Le role de définition est important car selon celles qui sont retenues ainsi que
les modalités de calcul adoptées, les résultats auxquels on parvient quant
a l'analyse du phénoméne sont extrémement différents : c’est ainsi que pour
la Régie RENAULT le méme auteur cite des évaluations correspondant & 55 %
du prix des véhicules vendus aux clients, qui représenterait 35°% du prix de
revient de fabrication du véhicule avec une quasi intégration d'environ 15 %
par le jeu de certaines filiales. Mais I'auteur se pose la question : « Les travaux
de ses filiales frangaises telles que la Société bretonne de fonderie mécanique,
la Société des aciers fins de I'Est... sont-ils considérés comme intégrés (quasi
intégration) ou sous-traités par la Régie Nationale des Usines Renault (RNUR) (3).

Le mede de sous-traitance utilisé par les constructeurs ne correspond ni a une
sous-traitance de technicité (faire faire ce qu'on ne sait pas faire), ni vraiment
a une sous-traitance de capacité (faire faire une partie de sa production de
fagon & fonctionner a pleine capacité, méme pendant les creux de la demande).

{1) V. MAURAS - Le Monde - 2 juin 1977, p. 4.

(2) B. CHAILLOU : « Définitions et typclogie de la Sous-traitance » - Revue économique - Vol. 28 n® 2,
mars 1977, pp. 262 & 285.

{3) B. CHAILLOU, ibid., p. 263.
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La premiere remarque est évidente, car comment imaginer que des groupes
industriels, qui maitrisent la plupart des procédés des industries mécaniques,
ne seraient pas capables de fabriquer leurs propres phares, essuie-glace ou
radiateurs ? La seconde repose sur la constatation suivante : le premier cri-
tére de sélection d'un fournisseur, dans l'industrie automobile, est la sécurité
d'approvisionnement offerte. La sous-traitance de capacité a des fins conjonc-
turelles présente des risques importiants pour les sous-traitants, d'autant plus
importants dans l'indusirie automobile que la spécificité des equipements néces-
saires interdit pratiquement toute compensation entre différents secteurs clients.
Dans ces conditions, il est vraisemblable que, soit les constructeurs ne trou-
veraient pas d'entreprises prétes a assumer de tels risques, soii, s'ils en
trouvaient, la reprise des approvisionnements aprés un creux conjoncturel serait
rendue tres aléatoire. Les raisons de la sous-traitance automobile, ou plus exac-
tement de la division des taches sous la direction des constructeurs, sont a
rechercher dans des options stratégiques visant a concentrer les moyens finan-
ciers sur les poinis clés de la filiere, a simplifier 'organisation et la gestion
du processus, comme celle du personnel, éventuellement a établir une concur-
rence entre des entreprises extérieures et des départements de production inté-
rieure. Ceci explique que les fluctuations de la demande finale sont retransmises
rapidement, et pratiquement sans coefficients multiplicateurs, a I'ensemble des
fournisseurs. Dans le cas des équipementiers, I'inertie du marche de la rechange
introduit méme un coefficient d'amortissement, coefficient d'autant pius effi-
cace que c'est sur le marché de la rechange que ceux-ci réalisent I'essentiel
de leurs profits.
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CHAPITRE I

LES MARCHES ET LES PRODUITS

L'étude des marchés et des produits peut étre envisagée sous deux angles :
le premier intéresse les grandes phases de la croissance, le second porte plus
sur les deux aspects importants, conjoncturel et saisonnier, sachant qu'une
attention particuliére doit étre portée a I'évolution du produit lui-méme.

1 - LES PHASES DE LA CROISSANCE

En grande tendance, l'industrie automobile frangaise a connu un point de rup-
ture de sa croissance en 1973.

® Avant 1973

Au lendemain de la seconde guerre mondiale, 'industrie automobile a connu
une croissance trés rapide fondée sur la motorisation de masse. Aprés une
période de « mono-culture » (chaque constructeur n’offrait qu'un ou deux modé-
les) allant jusqu'en 1970, ia période 1970-1973 est marquée par la poursuite de
motorisation, mais cette fois avec multiplication des modéles proposés. Paral-
lelement, on assiste a un accroissement trés fort du réle des exportations,
comme le monire le tableau qui suit :
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en milliers de véhicules particuliers (1)

| taux
1959 | 1962 | 1967 | 1970 | 1973 | ura
| | 1959
Production ............ 1085 | 1sa0 | 1777 | 2488 | 3202 | 80 %
Exportations .......... 445 499 704 1394 1782 104 %
Importations .......... 11 110 185 300 473 | 308 %
Immatriculations ....... 542 . 912 1231 1297 1746 i 8,7 %
| .

(1) ¥ compris les petites collections.

Ce secteur a vu sa croissance trés nettement amplifiée aprés 1968 et la déva-
luation d’'aofit 1969 ; en effet, les événements de mai 1968 ont été Toccasion
d’'un brusque essor de la demande intérieure. La dévaluation de 1969 a contribué
a renforcer la compétitivité des véhicules frangais et rendu plus rémunérateurs
les marchés extérieurs ; ainsi, durant la période 1960-1973, la production de véhi-
cules particuliers a triplé, correspondant alors au type méme de la production
de masse.

® Aprés 1973

La « crise » de l'automobile n'a pas commencé avec la crise du pétrole (octobre
1973) ; en effet le marché frangais s'oriente a la baisse dés le mois d'aolt. La
décroissance du marché a été assez réguliere d'aodt 1973 a décembre 1974
et il n'y a pas eu d'effondrement particulier de la demande au printemps 1974,
comme on |'a trop souvent dit. Certes, I'augmentation du prix du pétrole (et,
par suite du carburant), a certainement joué un rdle aggravant, mais l'origine
de la crise ne saurait étre ramenée a cetie seule cause que l'on peut alors
considérer comme un simple catalyseur.

En fait, aprés l'extraordinaire emballement de la demande au printemps 1973,
les constructeurs avaient bien prévu un ralentissement trés net de la demande,
de méme que |'on pouvait prévoir son ralentissement a plus long terme, par
suite de la saturation progressive des différents marchés.

Cette crise a été relativement bien supportée par les constructeurs francais (en
moyenne, puisque CITROEN a été beaucoup plus touché que les autres, ce qui
a entraine a terme sa fusion avec PEUGEOT). Ce « bon » comportement s'explique
en partie par le caractére limité de la décroissance du marché intérieur, mais
aussi par la bonne tenue des exportations, vu l'importance de l'effort d'investis-
sement en nouveaux modeéles accompli par les constructeurs franc¢ais dans les
annees précédant la crise.
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Variation de l'activité des constructeurs frangais pendant la crise 1973-1976

(en /)
]' 1974-73 1975-74 1976-75*
Marché fftéHeUr . ..vi.aevaimvarasmisawsis — 127 — 28 + 26
dont : marques frangaises ................ — 95 — 57 + 23
i marques étrangéres ................ — 245 4 10,2 + 39
i Exportations {1) sovirevsnssisissmarevaia — 19 — 39 + 10
| Produclion .«seeswswmeas s s s mams somas — 59 — 5,7 + 16
. P;ovieo"re. .

(1) Non compris les petites collections.

Au cours des premiers mois de 1975, le marche frangais reste & son niveau
bas de la fin 1974. Vers la fin du printemps, la reprise commence & s'annoncer
et s'affirme a l'automne 1975 pour se poursuivre a un rythme rapide pendant
toute I'année 1976, le record de 1973 (1750000 véhicules immatriculés) étant
largement dépassé (plus de 1800 000).

On assiste donc depuis 1973 a une modification de la tendance passée : suite
au développement ultra-rapide de la motorisation de masse, une nouvelle
tendance s'est amorcée, correspondant a un début de saturation des marchés
(cela sera confirmé ultérieurement dans la derniére partie : Conclusions et
Perspectives).

Il - LES ASPECTS CONJONCTURELS ET SAISONNIERS

S'inscrivant dans les grandes tendances d’évolution les fluctuations de la
demande d'automobiles paraissent relativement importantes comme le montre
le graphigue de la page suivante.

La comparaison des commandes et des livraisons fait apparaitre des désajus-
tements continuels qui entrainent des phases de stockage et de destockage
importantes. Ces désajustements, qui vont bien au-dela des fermetures d’usines
liées aux périodes de congés payés, montrent clairement les problémes de
régulation de la production qui pésent sur cette industrie, ainsi que le probléme
de surface de stockage des produits finis que I'on retrouvera lors de I'analyse
des implantations des usines.
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GRAPHIQUE 1

Voitures particuliéres et commerciales
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Source originelle : CSCA.

Il - EVOLUTION DU PRODUIT : LA PUISSANCE MOYENNE DES VEHICULES

La connaissance des tendances d'évolution des ventes globales des véhicules
est insuffisante pour caractériser |'évolution du produit car le type de véhicule
acheté joue un rdle important pour les constructeurs. Sachant en effet que les
marges bénéficiaires tendent a éire d’autant plus élevées que le véhicule vendu
est important, on peut constater d'apres le graphique ci-dessous que la situa-
tion générale de I'industrie n'a pas connu une évolution aussi favorable qu'elle
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aurait pu l'espérer en raison d'un plafonnement dans la tendance a l'accrois-
sement de la puissance moyenne des voitures particuliéeres avec une chute
substantielle au moment de la crise.

GRAPHIQUE 2
Puissance moyenne des voitures particuliéres immatriculées.
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On peut cependant considérer que la crise n'a pas profondément affecté le
comportement du consommateur de ce point de vue, le niveau d'amont de
la crise étant atteint et méme dépassé.
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CHAPITRE 11l

L'INVESTISSEMENT ET L’ACCUMULATION DU CAPITAL FIXE
SES CONSEQUENCES SUR LA PRODUCTIVITE APPARENTE
DU TRAVAIL

Comme le souligne I'INSEE présentant les données essentielles sur I'industrie
pour la préparation du VII® Plan, l'investissement est une des fonctions les
plus importantes des entreprises bien qu'il soit statistiquement trés mal connu.
La fonction d'investissement se trouve en effet « au carrefour des circuits éco-
nomiques fondamentaux : la production physique, les variations cycliques de
la formation des prix et de l'accumulation du capital, I'articulation entre la
production, I'épargne, la monnaie et le financement » (1).

Du point de vue stricte de I'entreprise dans ses aspects physiques, l'investisse-
ment permet la création et la modernisation des capacités de production ayant
des effets sur I'emploi et la productivité (du travail et des équipements). Du
point de vue financier, il nécessite des programmes de financement et intéresse
tout particulierement les marges d'autofinancement.

I - L'INVESTISSEMENT ET LA FORMATION BRUTE DU CAPITAL FIXE

Le secteur automobile est un des secteurs industriels qui a le plus accumulé
de capital dans la période 1960-1970, tendance qui s'est confirmée jusqu'en
1972, date des derniers chiffres dont on a pu disposer.

En 1972, les poids relatifs des investissements de la construction automobilé
par rapport a l'ensemble des investissements productifs étaient les suivants
(cf. tableau page suivante) :

(1) INSEE : Données essentielles sur I'industrie : rapport pour la commission de |'industrie Vil® Plan -
Septembre 1974, Tome IV, p. 155,
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TABLEAU 2

Analyse de linvestissement des entreprises non financléres frangalses
par prodults de 1960 a 1972

(Millions de F, prix de 1963)

Evolution Evolution
de 1960 1972 de 1970
Bradisia a 1970 a 1972
Taux Montant Sln:ioture Taux
Fonderie ..........ccveeens 0,35 245 0,2 — 36
Travail des métaux ............ 8.4 1560 1.3 38
Gros matériel d'équipement .... 9,1 36128 29,2 53
Mécanique de précision ...... 12,4 9444 76 18,7
Autoéquipement . ............. 8,2 10 058 8.1 59
Matériel électrique ........... 8,8 8526 6,9 10,5
Matériel électronique .......... 16,7 1308 1.1 11,1
Matériel électro-domestique .... 13,2 303 0,2 8,7
Véhicules automobiles ........ 8,8 11292 91 12,0
Construction navale ........... 56 1412 1,1 13,4
Construction aéronautique ..... 0,0 777 0,6 56
Demi-produits en bois ......... 43 254 0.2 7.4
Meubles et ouvrages en bois .. 42 335 03 6,7
Batiment et travaux publics .... 7.7 41137 33,2 3,2
Artisans mécaniciens .......... 4,5 1006 0,8 Tl
Total Investissement brut (FBCF) 84 123 785 100 6,6
Matériel .......... P . 89 82 648 66,8 8.4
BTP productlf .......ccecve - 8,2 31121 251 4,6
Total de Vinvestissement produc-
11} (SRR o S ¥~ . 8,7 113769 91,9 73
Logement ........... 6,4 10016 8,1 — 02
Source : Les Comptes de la Nation de I'année 1973.




Cette tendance marquée se rencontre aussi bien pour la formation brute du
capital fixe (FBCF) que pour la partie « matériel » incluse dans ce capital.

Formation brute du capital fixe (FBCF)

(en millions de F 1963)

; Montant :
Formation brute s Accrois- Taux
du capital fixe sement
(FBCF) 1960 1970 1970-1960 annue!
FBCF
—— automobile ............ ..., 806 3 556 4412 16,00
— moyenne industrie de biens
d'équipement .............. — — 2314 8,35
FBCF « Matériel »
— automobile ................ 628 2857 455,0 16,90
— moyenne industrie de biens
d'équipement .............. 3743 9037 2414 9,20
Source : INSEE : Donné tielles sur I'industrie - op. cit.,, pp. 172 et 173.

Il - LE CAPITAL PAR ACTIF

La construction automobile (1) se distingue par l'importance du droit d'entree
au capital qu'elle exige, mais non par son intensité capitalistique qui est trés
moyenne, pour ne pas dire faible comme le montre le graphique suivant.

(1) Construction automobile y compris Eguipementiers.
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Graphique 3
Intensité capitalistique des secteurs

Capital par personne active- Au 1-1-1974
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Source : L'industrie francaise , Ministére de |'Industrie et de la Recherche, op. cit.

Ainsi, le capital fixe par actif est relativement modéré : il était au 1°° janvier
1974 de 80000 francs aux prix de 1970 contre 170000 dans l'industrie chimi-
que, 90 000 dans I'industrie textile, 55000 dans la construction mécanique.

De plus, lorsqu’on analyse les différents composants de la valeur ajoutée du
secteur, on constate que les colts salariaux (salaires proprement dits et charges
sociales) ont un poids considérable dans l'industrie automobile : ils y repré-
sentent 77 % du total contre 67 % dans la chimie, 73% dans le textile et les
cuirs et peaux et 77 %o dans la construction mécanique.
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GRAPHIQUE 4
Taux de croissance annuels moyens (1960-1970) des effectifs
et du capital fixe brut des 28 branches

| | ! | | 4+ i | |
ek A T . s ol e v
i. | | | 12D 1. Diverses|
1 " i | | |
i Ehuile : ! © Mgl 408 Pétrole
f———1+ O giensintermédiaires | 1 1 = LWRETR L. )
]; [ Biens d'équipement ‘ | 12C Presse Edition »
| 4 Biens de consommation | | i O 06A Mat. de Const. & OQC
T I ' : ! S 1B Eormmoice /— Machines Electriques
| | I f | | : + |4 148 Télécommunications
i y i | | i 10 Chimie O i
If l i . ! : 1 4 16 Services
| = SRS "'.__'““_L_- 12B Papier Carton A 09D Automobile
! i ! i 098 Mécanique i i
| | !
| | |
] e i A i
| { ! | : : r I
| | | #T1 03A 1ére transformation |
i | | | '
§- 1 foeerin: (= G —4 3 o [ e e =t
i | | i : * [ 038 Gaz |
i | I ! ! i 1 04 Electricité
f | ' . ' ! i
8 SEm—_— 01 Agriculture _  o— o / ! T ! il
i + 07 Sidérurgie O 02 IAA | | © 088 Verre
¥ | 11A Textile A A { I i |
i || | t | 12A Bois| O 08 Non ferreux | !
- 1L f | it ol — e |
! i I ; :
‘ | ! 11B Habillement | ! |
: | | 4 14A Transports

A Cuir |

=1
‘DIE Const, Navale
Aéronautique Armement

| ! | |
i Taux annuel moyen, L |
de croissance du | i |
] (ST W, [ X — - «capital fixe brut e e
(K) A |
| i i | |
| { | Taux annuel moyen de |
! I ™ E T croissance e i 1
| I I 1 7| i “r\”- a : des ffeclufs :
] i H !
| | i ’ | i i
+ 03A CMS: f—— -;--—— -2y 1 e P
I fo e W e | oty Nen%
-6 -5 -4 3 -2 1 o] 1 2 3 4

Source : INSEE, Données essentielles sur "industrie, op. cit,, p. 179
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Il - LA PRODUCTIVITE DU TRAVAIL ET LA SUBSTITUTION CAPITAL-TRAVAIL

Au-dela des investissements par téte, c’'est I'ensemble des liens qui existent
entre l'investissement, la production, les effectifs, la productivité et les prix
qui doivent étre examinés solidairement pour caractériser convenablement le
secteur.

Taux annuels d'accroissement moyen 1960-1970

Capital Produc- | Effec-
Industries aﬁ‘ a tion tifs (Q/K) (K/N) (Q/N)
(K) (@ (N)
Automobile ............ 82 9,3 29 09 51 6.1
Ensemble des industries 6,1 59 0,6 — 01 55 53
Source : INSEE, Données tiell sur P'industrie, op. cit.,, p. 183

L'industrie automobile figure donc dans le groupe des branches qui, a cbté
des constructions mécaniques et électriques, ont accumulé rapidement des
moyens de production fixes, mais, embauchant de la main-d'ceuvre, ont eu dans
I'ensemble un taux de substitution du capital fixe au travail inférieur a la moyenne.

Cet accroissemeni des moyens est dans I'ensemble associé & une croissance
rapide de la valeur ajoutée et de la productivité apparente du travail, ainsi
qu’'a une croissance du prix inférieure & la moyenne nationale.

Taux moyens annuels d’'accroissement

Industries 1960-1963 1. 964-1967 1968-1972 1960-1972

Automobile

— Productivité ............... 87 53 8.4 6,6

== PHX welisc i se i Asmnaasy 2,0 1.1 47 2.7

— Valeur ajoutée ............. 8,6 6,4 10,2 8,5
— EHeellS: covummissiasenans 26 1,6 4,0 29
Moyenne des industries

— Productivité ................ 57 58 6,8 6,1

= PER wnpswssmaye s s s e s 3,2 19 41 3,0

Source : INSEE, Données essentielles sur I'industrie, op. cit., p. 125.

38



GRAPHIQUE 5
Taux annuels moyens de croissance du capital fixe brut (K)
et de la production (Q) (28 branches - 1960-1970, prix de 1963)
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En fait, au-dela des tendances de longue période, des phases intermédiaires
nettement marquées apparaissent, en particulier lors des années 1968-1972, avec
une accélération forte du taux de croissance de la valeur ajoutée, des effectifs
et de la productivité, mais surtout des prix, ce qui était ainsi une amorce
d'une nouvelle politique destinée & assurer des marges bénéficiaires jugées
indispensables.

IV - ENDETTEMENT ET RENTABILITE

Dans la pratique, les marges bénéficiaires prélevées par les constructeurs sur
les ventes sont relativement faibles (de I'ordre de 5% hors taxes en moyenne) ;
en fait, ce taux de marge varie considérablement d'un modeéle a l'autre, mais
également au cours de la vie d'un méme modéle.

En effet, les marges réalisées (en valeur absolue comme en valeur relative)
par les constructeurs sur les «hauts de gamme », sont nettement plus fortes
que celles sur les « bas de gamme », ces derniers constituant alors une simple
sécurité commerciale a fin d'élargir la clientéle potentielle.

De méme, un modéle est d’autant plus rentable que ses ventes restent pendant
longtemps, & un niveau élevé et stable. La durée est nécessaire pour amortir
les équipements spécifiques au modéle, le niveau élevé permettant pour sa part
d'accroitre les économies d'échelle et donc de réduire les codts.

En fait, la vente de véhicules neufs pourrait plutdt étre considérée comme un
moyen indirect de réaliser des profits car elle génére un marché actif, celui
des pieces de rechange (en grande partie fournies par les constructeurs) ou
les taux de marge sont beaucoup plus importants.

Pour avoir un ordre de grandeur de la rentabilité d’'un constructeur dont les
comportements ne sont pas biaisés par la nationalisation ou par I'appartenance
a un groupe étranger, on est obligé de se référer au seul constructeur frangais
indépendant a capitaux privés. Par ailleurs, les perturbations de la crise et
de la reprise, avec l'effondrement des résultats financiers suivi de leur brusque
rétablissement en 1976, incitent 4 ne retenir que les résultats des années anté-
rieures a 1975. Sur les cing premiers exercices de la décennie, le rapport béné-
fices bruts (avant impéts, amortissements et provisions) sur chiffre d'affaires
hors taxes a oscillé autour de 10%b, avec une pointe a 13% en 1972 et un
creux a 6 % en 1974, au début de la crise. Si on prend le rapport bénéfices nets
(aprés impdts et amortissements, mais aussi avec provisions, ce qui fausse
un peu les resultats) sur chiffre d’affaires hors taxes, on n'obtient plus que 2 a
3%, sur les quatre premiers exercices et 0,5% en 1974.

L'analyse comparative peut étre menée a partir des données fournies par les
Cent(aies de bilan. On observe que la rentabilité proprement financiére de I'in-
dustrie automobile, mesurée cette fois par le ratio autofinancement/capitaux
propres + fonds d’amortissements, a été relativement stable de 1963 & 1970

40



{environ 8,5 %), pour s'envoler pendant les premiéres années de la décennie
actuelle (avant la crise) vers des valeurs de I'ordre de 14 & 15%. On retrouve
ici I'effet bénéfique de la dévaluation de 1969 et de la sous-cotation du franc
entre 1970 et 1973 sur les secteurs fortement exportateurs. Ceci explique que
la rentabilite de I'industrie automobile, qui se situait dans la moyenne au cours
des années 60, soit passée dans le peloton de téte au cours des premiéres
années de cette décennie.

Avec un taux d'investissement de 19,2 %, la construction automobile se situe
dans la moyenne (20,7°% pour I'ensemble de [I'échantillon). La rentabilité
plutdt moyenne de la construction automobile avant 1970, jointe & ce taux
d’investissement non exceptionnel, explique que I'endettement de la branche
(mesuré par le ratio dettes a long et moyen termes/capitaux propres) ait approxi-
mativement évolué comme la moyenne de l'industrie au cours des années 60.
La vague d'investissements de la branche en 1970 et 1971, alors que I'augmen-
tation de la rentabilité ne faisait que débuter, a entrainé un brusque gonflement
de l'endettement (le ratio atteignant 0,80 en 1971, contre 0,50 pour 1 ensemble
de I'échantillon). Mais cette vague d’investissements a été suivie d'un palier,
tandis que les exercices 72 et 73 étaient excellents, et, dés 1973, I'endettement
de l'industrie automobile n’était plus exceptionnel (0,60, soit approximativement
le niveau moyen de I'échantillon a cette date). Il est actuellement trop 16t
pour déterminer dans quelle mesure les excellents résultats de 1976 ont permis
d'éponger les dettes accumulées pendant la crise (notamment les crédits
FDES liés a la restructuration financiére du secteur).
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CHAPITRE IV

LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Aborder le capital sous le seul angle financier lié & son accumulation et a
son financement serait une erreur d'autant plus grave que, en matiére de quali-
fication et de formation professionnelle les aspects qualitatifs du renouvellement
du capital sont au moins aussi importants que les aspects quantitatifs.

Il importe, en effet, non seulement de connaitre les taux d’accumulation et de
renouvellement mais aussi leur traduction en types de machines et de matériels
mis en ceuvre, c'est-a-dire le sens et l'intensité technologique que connait le
secteur.

1 - L'APPAREIL DE PRODUCTION

La construction d'un véhicule particulier n'est techniquement pas trés complexe,
mais elle met en ceuvre un processus industriel allongé par la multiplicité et
la diversité des processus élémentaires (1). Par ailleurs, les exigences de la
construction en grande série et la recherche des économies d'échelle ont
entrainé un large dimensionnement des Unités de Production. L’'ensemble pose
des problémes de gestion industrielle particuliérement ardus.

L'importance du rythme de production et la rigidité de la technique de cons-

truction, font que la moindre défaillance en un point de la filiére dérégle I'en-
semble de ['activité. Exemples

(1) Cf. Schéma 3, page 45.
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Mécanisme perturbateur Perturbation

Chute des ventes ......... Un jour de production d’'une chaine moyenne nécessite
3 ha de stockage.

Gréve-bouchon ........... Mise au chémage technique de I'ensemble du personnel
a bref délal (les stocks-tampons sont rapidement épuisés
par les cadences de production élevées ; s'il fallait les|
accroitre suffisamment, leur codt financier serait insup-|
portable).

Jusqu'a présent, la politique d'investissement des constructeurs recherchait
en priorité les économies d’échelle, les économies de transport et une plus
grande simplicité dans la gestion du processus. On a donc construit des
usines géantes ol le travail était parcellisé au maximum (type Flins). On
a cherché a concentrer dans la méme usine I'essentiel des activités. Quand
cela était difficile, on a au moins essayé de regrouper I'emboutissage, l'as-
semblage de la carrosserie et le montage final, quitte & faire venir d'autres
usines (si possible voisines) les sous-ensembles mécaniques (moteurs, boites
de vitesse, trains avant..), qui sont les seuls a pouvoir étre transportés
economiquement (forte valeur au meétre cube).

Pratiquement, on peut considérer qu'il existe actuellement trois types prin-
cipaux d'usines de construction automobile

a) L'usine mixte, qui assure a elle seule I'essentiel des opérations d'usinage
et de montage mécanique, de fabrication de la carrosserie et de montage
final du véhicule. C'est souvent une usine géante, occupant de 10000 a
plus de 30000 personnes; généralement I'entreprise s'est développée a
partir de l'usine-mére qui conserve un certain nombre de services centraux
plus développés (méthodes centrales, outillage). C'est le cas de PEUGEOT
& Sochaux, de RENAULT a Billancourt, de CHRYSLER a Poissy ; seule l'usine
PEUGEOT de Mulhouse est une création récente.

b) L'usine, qui assure la fabrication de la carrosserie (emboutissage, assem-
blage, traitement de surface) et le montage final du véhicule (chaine de
montage, seul aspect bien connu de lindusirie automobile), plus quelques
fabrications annexes (sellerie, certains éléments mécaniques, montage de
sous-ensembles mécaniques). Cette usine est aussi le plus souvent de trés
grande tailie : 6 000 & 15000 personnes et jusqu'a 25000 personnes (Flins).

c) L'usine de taille moyenne, spécialisée dans la fabrication d’éléments méca-
niques (fonderie, forge, usinage, traitements thermiques) et éventuellement leur
montage (moteurs, boites de vitesses, etc.). Cette usine emploie de 500 a
3000 ouvriers, les usines du Mans et de Cléon (RENAULT) étant I'exception
employant de 8 a 10000 personnes.

Actuellement, les constructeurs recherchent davantage de souplesse dans leur
appareil de production afin de répondre plus aisément & une demande dont
les fluctuations ne seront plus amorties par un trend d’expansion rapide (sen-
sibilité conjoncturelle de la demande de renouvellement), & lancer plus
rapidement un nouveau modeéle et a s'affranchir des risques que font courir

les conflits sociaux localisés (gréves-bouchons). Cette recherche implique :
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— une moindre spécialisation de I'appareil de production (ou, ce qui revient
au méme, et permet de surcroit d’alléger les frais de développement tout
en enrichissant la gamme, une plus grande interchangeabilité entre les piéces) ;

— un ralentissement de la cadence de sortie des chaines, et la multiplication
de ces derniéres (chaines «courtes» en paralléle) ;

— une diminution de la taille moyenne des unités de production, ou tout
au moins une conception plus modulaire de [I'établissement.

Les nouvelles usines-types sont parfaitement illustrées a Douai (RENAULT :
carrosserie et montage) et a Douvrin (Frangaise de Mécanique) (Peugeot-
Renault-moteurs.), qui sont des usines de taille relativement modeste implan-
tées dans le Nord-Pas-de-Calais et qui, dans le cas de Douai, inaugurent
une forme de montage a la chaine trés améliorée tant sur le plan de la
souplesse des cadences que sur celui des conditions de travail.

Mais, dans [a majorité des unités de production en place, les caractéris-
tiqgues mémes du processus de fabrication et la technologie utilisée condi-
tionnent intégralement les modes d'organisation du travail et ne peuvent
qu’impliquer une parcellisation a outrance des taches. (Ce point sera étudié
dans la II° partie).

Il - EVOLUTION TECHNOLOGIQUE

2.1. L’évolution technologique du produit

L’'automobile est marquée par une évolution & la fois lente et rapide de
sa technique : lente, car les principes mémes de la propulsion, de la trans-
mission et de la suspension n'ont guére varié depuis 40 ans ; rapide, car les
performances «au cm® de cylindrée » des moteurs de grande série actuels
sont voisines de ceiles des moteurs de compétition d'il y a 20 ans, alors
que la durée d'utilisation potentielle a été multipliée par 40 et que le prix
est devenu accessible au grand public. L'absence de révolution technolo-
gique est davantage a rechercher dans la nature méme de l'industrie auto-
mobile (rigidité du processus de développement et de fabrication, lourdeur
des investissements & amortir, importance de risques commerciaux) qui incite
a procéder par petites améliorations continues, que dans l'effet d’étouffement
du progrés technique qui a été parfois attribué aux grandes entreprises en
position d’oligopole.

On peut méme avancer que c'est la vigueur de la concurrence qui a contribué
a renforcer la prudence des constructeurs. En ce domaine, l'audace techno-
nologique n'est pas le seul déterminant — tant s'en faut — de la réussite
des constructeurs.
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2.2. L’évolution technologique du processus de fabrication (1)

Beaucoup plus que le produit lui-méme, le progrés technique n'a cessé de
modifier le processus de fabrication ; I'évolution de la productivité du travail
dans la construction automobile en est la preuve puisque cette productivité
a été multipliée par trois en une trentaine d’années.

Depuis l'introduction de la technique de la chaine au lendemain de la pre-
mieére guerre mondiale, il n'y a pas eu de remise en cause globale de I'en-
semble du processus de production. Le seul exemple reste la nouvelle usine
VOLVO en Suede (spécialisée dans les seuls «hauts de gammes») et ne
concerne pas le montage final du véhicule. La lourdeur et la rigidité de
I'organisation du processus de fabrication ne facilitent d'ailleurs pas de telles
révolutions technologiques.

En tant qu'industrie de transformation fabriquant un produit complexe et compo-
site, la construction automobile fait appel a des techniques, a des matériaux
et a des procédés divers.

Au niveau des matériaux, les faits les plus importants résident dans le déve-
loppement de l'usage des matiéres plastiques et dans la substitution des
alliages légers aux fontes pour les piéces de fonderie.

Au niveau des procédés, I'évolution a été liée principalement a l'usage des
nouveaux matériaux ; elle a touché en particulier le formage de précision,
le formage & froid et de forge et de nouveaux procédés d’assemblage (dont
soudure par bombardement d'électrons pour certaines piéces nécessitant une
bonne tenue mécanique et surtout collage des toles minces, notamment pour
les dessous de caisses et passages de roues).

La diffusion du progrés technique se fait de maniére continue, s'attachant
successivement & tel ou tel processus élémentaire. La présence de plusieurs
lignes de fabrications paralléles favorise une modernisation progressive de
I'appareil de production, permettant en particulier de tester I'intérét de chaque
innovation. L'évolution technologique de la filitre de production des auto-
mobiles est donc diffuse et malaisée a percevoir; il n'y a aucun rapport en-
tre le mode de propagation des innovations techniques tel qu'il apparait
dans des industries de biens intermédiaires, comme les cimenteries ou les
verreries, et celui qu'on observe dans l'industrie automobile.

(1) Cf. Schéma général ci-aprés « Progrés technique et processus de production automobile 1945-1970 :
diffusion des principales innovations » BIPE.
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SCHEMA 4
Progrés technigues et processus de production automobile 1945-1970 (1)
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CHAPITRE V

LA CONCURRENCE INTERNATIONALE

L'industrie automobile est soumise a une concurrence internationale impor-
tante dans un cadre d'échange largement ouvert entre pays industrialisés,
mais dans lequel des formes diverses de protectionnisme ne doivent pas étre
sous-estimees.

| - LA REPARTITION MONDIALE DE LA PRODUCTION

La production mondiale de véhicules particuliers reste géographiquement trés
concentrée : 25,12 millions de ces véhicules ont eété produits dans le monde
en 1975, et ce dans un petit nombre de pays comme le montre le tableau

suivant :
; Part de la pro-
Production : :
Rang Pays constructeur (en millions de VP) duction rr;ondm-le
(en %)

1 Elalg-tiiis oo ometsomeisevt s 6,72 26,8
2 JEEBIL o nev s mpmamen s amasm s 4,57 18,2
3 Allemagne fédérale ............ 2,91 11,6
4 FranCe: ciicsmuvisa it maseaams 2,54 101
5 HAllE: vruisi s s sosems re e 1,35 54
6 Royaume-Uni ................. 1,28 51
7 LRSS antssmsvsussawamsivie 1,20 4.8
8 Canada P Production réalisée 1,06 4.2
9 Brésil . par des construc- 0,76 30
10 Espagne b teurs étrangers 0,70 2,8
11 SRS iy swnv it s wmsis vasss 0,37 1,5
TB] =i oneinsasoes s mds 23,46 93,5

49



Le principal fait marquant de I'évolution du poids respectif de chacun des
pays au cours des 20 derniéres années est la diminution du poids relatif
de la production américaine au profit de celle de I'Europe et du Japon. Il
faut bien souligner que la construction japonaise, négligeable il y a 15 ans,
est maintenant la seconde du monde. Cette progression s'est essentiellement
appuyée sur le développement de la demande intérieure japonaise; ce n'est
que depuis quelques années que l'exportation a commencé a jouer un réle
important dans le dynamisme de l'indusirie japonaise.

Il - LES GRANDS COURANTS D’ECHANGE

La forte concentration géographique de la production pourrait laisser sup-
poser que les échanges de véhicules particuliers sont extrémement polarisés,
assurant la répartition d'une production concentrée vers des marchés plus
diffus.

En fait, la répartition de la demande mondiale est a peine moins concentrée
que celle de la production. Les six plus gros pays constructeurs (cités dans
le tableau précédent) assurent prés de 80°% de la production, mais absorbent
entre 70 et 75% de la demande mondiale.

Or, parmi les 30% ou 259%, restants, une grande partie de la demande est
satisfaite par une production locale (Espagne, Brésil, Australie, etc.). Les
échanges fortement polarisés des zones productrices vers les zones non
productrices sont donc relativement peu importants (moins de 10 % des expor-
tations, dans le cas de la France).

L'essentiel des échanges internationaux de véhicules particuliers est donc
constitué par des échanges entre zones productrices, et particuli¢rement par
les échanges intraeuropéens.

Pour s’en tenir aux seuls échanges de la France avec les autres pays (en
général européens), il convient de présenter la structure de ces échanges.

a) Structure actuelle des exportations (hors petites collections)

en %
République fédérale alleman-

0O G s SR 16,8
JEBITG, - ) wvarsmmoncenss wsmsmis e s 16,8
Pays-Bas ......icoveienaes 9,7
Belgique/Luxembourg ...... 9,2
Royaume-Uni ............. 8.8
Ensemble CEE .....covuuss 64,3

Ensemble Europe de I'Ouest 80,
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b) Structure actuelle des importations (1)

en %
République fédérale alleman-

08 o e mes e s o e s 0 . 50
BRAIIE s v avpiss s 25
M 11 To )| T ———— 13
Royaume-Uni .............. 4
Divers (Suéde et pays socia-

lIBIBS i vuniswinmodia ey 8
o1+ | AV 100

ill - LUINTERNATIONALISATION CROISSANTE DE LA PRODUCTION

Alors gue la production reste géographiquement trés concentrée, on assiste
a une diffusion étendue des activités de construction automobile. Rares sont
maintenant les pays qui ne possédent pas un établissement de construction,
ne serait-ce qu'une simple ligne de montage SKD (a partir de la carrosserie
finie et des piéces et organes mécaniques en caisse).

Le mouvement de diffusion est di essentiellement a la volonté des pays
consommateurs mais non producteurs, de réaliser au moins une partie (aussi
petite soit-elle, méme pas 10% dans le cas du montage SKD), de la valeur
des véhicules gu'ils importent.

Ce phénoméne de diffusion est remarquable par son étendue géographique,
mais ne contribue que trés marginalement au phénoméne d'internationalisa-
tion de la production (cadences de fabrication faibles, part de la production
réalisée sur place trés faible...).

Seuls, les quelques pays disposant d'un marché intérieur assez vaste et d'une
infrastructure industrielle suffisante jouent un réle important dans cette inter-
nationalisation. C'est le cas de I'Espagne, de I'Amérique Latine (Mexique,
}Brésil, 'f;rgentine) etc., ol cette fois, le degré d’intégration est fort et dépasse
es 60 Y.

Cette forme d’internationalisation de la production, qu'on peut qualifier de
polaire en ce sens qu'elle met en jeu deux facteurs fortement asymétriques,
le pays fournisseur de technologie et de piéces et le pays assurant le solde
de la construction, est déja ancienne.

(1) A I'ambiguité due aux Importations de véhicules frangais montés & I'étranger (Belgique ou Espagne)
s'ajoute celle due & la production des filiales des construcleurs américains implantés essentiellement
en Allemagne, mais aussi en Belgigue (assemblage) et, plus marginalement au Royaume-Uni et en
Espagne, les produits pouvant étre de plus en plus composites incorporant éventuellement des piéces
meortanles fabriquées en France. Ces chiffres sont donc différents des statistiques de passage en
ouans.
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Elle correspond, dans le cadre des firmes multinationales que sont la quasi-
totalité des grands constructeurs, & la création (souvent forcée) de filiales-
relais. Le constructeur sélectionné échange une partie de l'activité qu'il réa-
lisait avant la délocalisation contre la garantie du maintien des débouchés,
tandis que le pays d'accueil méne une politique de substitution d'importations
(dont le bien-fondé économique n'est d'ailleurs pas toujours évident).

Dans le cas de I'Espagne et des pays socialistes, on assiste a un glissement
du concept de filiale-relais a celui du concept de filiale-atelier dans la mesure
ou se développent les accords de réexportation d'une partie de la production
(exemple de FORD en Espagne). Pour les pays socialistes, le terme méme de
filiale devient abusif (production de véhicules RENAULT, et bientét CITROEN,
en Roumanie, etc.). Ce passage du concept de «filiale-relais» a celui de
« filiale-atelier » ne correspond pas a la recherche de colts de production
plus faibles (bas salaires), mais plutét a la volonté stratégique d’étre présent
sur des marchés importants, quitte & accepter quelques sacrifices par ailleurs
(la clause de réexportation partielle est une revendication du pays d'accueil
et non du constructeur d'origine). A I'heure actuelle, et au moins jusqu'en
1980, cette internationalisation de la production joue un réle assez marginal
dans les échanges commerciaux, et l'effet déflateur sur les échanges de la
production de substitution I'emporte largement sur [I'effet amplificateur sur
les échanges des clauses de réexportation.

Dans le cas de la France, les flux de véhicules complets avec I'Espagne
(dans un sens ou dans l'autre selon les problémes d’'équilibrage des plans
de charge des différents appareils productifs) ne représentent pas plus de
59%, des exportations et 12% des importations, c'est-a-dire qu'ils sont gros-
siéerement équilibrés. Les autres formes de délocalisation interviennent de
la fagon suivante : en 1975, 407 000 lots de piéces incomplets (petites coi-
lections) ont été expédiés vers les «filiales » & haut degré d’'intégration (Espa-
gne, Roumanie, Mexique, Argentine) et environ 10%. des véhicules complets
exportés (sur un total de 1363000) ont été montés, voire assemblés, dans
les pays importateurs (Maroc, Nigéria, Iran).

Une autre forme d'internationalisation de la production (susceptible de se
développer rapidement pendant les prochaines années) pourrait étre qualifiée
d’internationalisation multipolaire, en ce sens qu'elle met en présence des
partenaires de niveau voisin, possédant I'un et I'autre une industrie automobile
puissante. Elle est en fait trés diverse.

Elle peut correspondre a des investissements de substitution d’importation,
favorisés par la menace plus ou moins voilée d'un recours au protection-
nisme (I'exemple le plus connu est I'implantation de VOLKSWAGEN aux Etats-
Unis, qui espére ainsi mieux résister a la poussée japonaise). Il n’est pas
exclu que les constructeurs japonais soient un jour « contraints » d’installer
des établissements de production aux Etats-Unis. En Europe, ce phénoméne
est moins marqué, mais FORD, qui détient maintenant 5% du marché fran-
¢ais, n'écarte pas a priori l'idée de compléter les importantes usines de
mécanique qu'il posséde a Bordeaux par une unité de carrosserie-montage.
L'internationalisation de la production européenne est dailleurs essentielle-
ment le fait des filiales des constructeurs américains. Ainsi, & part les éta-
blissements VOLVO aux Pays-Bas (résultant du rachat de la division « véhi-
cules particuliers » de DAF) et l'usine RENAULT de Belgique, les principales
implantations « multinationales » de production, sont celles de FORD (Alle-
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magne fédérale, Royaume-Uni, Belgique, France et Espagne), de GENERAL
MOTORS (Allemagne fedérale, Royaume-Uni et France) et de CHRYSLER
(France, Royaume-Uni et Espagne).

Mais, d’autre part, l'internationalisation multi-polaire se développe également
avec linterpénétration croissante des fabrications de sous-ensembles, essen-
tiellement mécaniques, liée d’'une part aux accords de coopération entre cons-
tructeurs, accords qui peuvent dépasser le niveau national (exemple des accords
RENAULT-PEUGEOT-VOLVO), et des accords de compensation (type contrats
Europe de I'Est).

L'internationalisation multi-polaire reste trés difficile & mesurer, car les pro-
ductions sont souvent croisées, mais elle représente de plus en plus une
des caractéristiques dominantes de la construction automobile et les flux
qu'elle met en ceuvre sont au moins aussi importants que ceux mis en ceuvre
par l'internationalisation polaire.

IV - LES CONSEQUENCES POUR LA PRODUCTION FRANCAISE

L'ouverture des frontiéres a eu pour effet d'accentuer la pénétration des
marques étrangéres sur le marché frangais, pénétration qui est de l'ordre de
20 %, aujourd’hui, tandis que l'industrie frangaise exporte prés de la moitié
de sa production.

La presence d'un marché & I'exportation important a eu un effet régulateur
trés marqué au cours des années de crise comme le montre le graphique
ci-dessous.

En effet, tandis que le marché des exportations restait tendanciellement stable,
le marché intérieur fléchissait au point de présenter un niveau de débouché
potentiel inférieur & celui des importations.
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GRAPHIQUE 6
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CHAPITRE VI

LES CARACTERISTIQUES PHYSIQUES DU SECTEUR :
CONCENTRATION ET LOCALISATION

La concentration et la localisation sont deux éléments essentiels pour I'ana-
lyse du travail puisqu’ils définissent le cadre physique dans lequel s'inscrit
I'activité individuelle.

La localisation intéresse le marché du travail déterminant les endroits ou
vont se trouver les emplois & pourvoir face d'une part, aux autres emplois
offerts et d’autre part, aux disponibilités en main-d’'ccuvre.

La concentration, avec ses niveaux physique et financier, va déterminer non
seulement dans quel contexte physique immédiat on se retrouvera en fonction
des tailles des établissements, mais surtout les conditions de gestion de
la force de travail avec les possibilités de jouer sur des gammes plus ou
moins larges d'ouverture et de fermeture d'établissements, de mutation et
de promotion, modifiant le travail réalisé et nécessairement les liens avec
le méme employeur.

| - LA CONCENTRATION

1 - Les facteurs de concentration

De par ses caractéristiques en général, de par la dimension des investisse-
ments nécessaires en particulier, il était normal que l'industrie automobile
soit fortement concenirée ; en effet, l'importance des économies d’échelle,
qu'un marché suffisamment vaste permet de développer, impose aux établis-
sements une taille minimale de rentabilité, ce qui nécessite des investisse-
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ments considérables (ainsi, une usine de carrosserie montage « standard »
colite plusieurs milliards de francs). Les investissements lourds ne concernent
pas la seule production, mais également la commercialisation (un niveau de
vente efficace est extrémement lourd et colteux & constituer).

Les autres facteurs de concentration découlent en quelque sorte de ce qui
précéde ; I'importance de ces investissements nécessaires engendre des struc-
tures financiéres souvent fragiles. Par ailleurs, le marché de ['automobile
supporte une concurrence de plus en plus vive, ce qui restreint les marges
et rend trés vite intenable la position des constructeurs les moins performants.

2 - La concentration financiére : la place actuelle des groupes

A la suite des récentes restructurations financiéres, le tableau des construc-
teurs de véhicules particuliers ayant une activité sur le territoire frangais
est vite dressé.

Poids relatif (en %) [
(sur les 11 premiers mois de 1976} |
Groupe Controle ;
- Ventes Expor-
Production | ;ntarieures tations
Renauilt Nationalisé 40,8 31,9 40,6
(y compris Alpine) |
Peugeot-Citroén Indépendant 42,8 35,2 40,3 .
|
Chrysler-France Chrysler Corp. 16,2 10,3 189 |'
(Etats-Unis) i
]
i _ ; mre—— ||
Total «.ouvnnn... | 998 74 | 998 |
| | |

On peut ajouter, a ces trois groupes principaux, un constructeur marginal
de voitures de sport, MATRA SIMCA, trés fortement lié¢ & CHRYSLER FRANCE).
De méme, il faut noter la présence en France des usines de mécanique de
deux filiales européennes de constructeurs américains : FORD a Bordeaux et
GENERAL MOTORS & Strasbourg.

Il est difficile de comparer les deux groupes frangais RENAULT et PEUGEOT-
CITROEN avec les constructeurs étrangers. En effet, le degré d'intégration
de la production est trés différent selon les cas et par ailleurs, les groupes
n‘ont pas la méme politique de diversification.

On peut toutefois retenir un critére simple de classement, & savoir le nombre
de véhicules complets (y compris les véhicules SKD) sortis en 1975, des
chaines implantées sur les territoires nationaux, ce qui donne le classement
suivant :
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1 - General Motors (Etats-Unis) 3700 000 vehicules particuliers
2 - Ford 1800000 véhicules particuliers
3 - Toyota 1700000 véhicules particuliers
4 - Nissan (Japon) 1500 000 véhicules particuliers
5 - Groupe Volkswagen-Audi NSU (All. fédér.) 1250000 véhicules particuliers
6 - Groupe Peugeot-Citroén (France) 1100 000 véhicules particuliers
6 bis - Groupe Fiat-Lancia-Autobianchi (ltalie) 1100000 véhicules particuliers
6 ter - Renault (France) 1100000 véhicules particuliers
9 - Chrysler (Etats-Unis) 900 000 véhicules particuliers

Si l'on intégre la production délocalisée, mais contrdlée, de ces différents
constructeurs, le classement est sensiblement modifié, reléguant les deux grands
constructeurs japonais & un rang plus bas (rappelons qu'il s’agit des données
de 1975) :

1 - General Motors environ 5000000 véhicules particuliers
2 - Ford environ 3150 000 véhicules particuliers
3 - Chrysler environ 1900 000 véhicules particuliers
4 - Toyota environ 1700000 véhicules particuliers
4 bis - Volkswagen (ex aequo) environ 1700000 véhicules particuliers
6 - Fiat environ 1500000 véhicules particuliers
6 bis - Nissan (ex aequo) environ 1500000 véhicules particuliers
8 - Renault environ 1400000 véhicules particuliers
9 - Peugeot-Citroén environ 1230000 véhicules particuilers

On constate que la suprématie mondiale des deux plus grands constructeurs
américains, GENERAL MOTORS et FORD, est encore tres importante.

L'élement essentiel de ces dix dernieres annees a éié la progression exiré-
mement rapide des deux grands groupes japonais et & un degré moindre,
des deux grands groupes frangais.

Une coopération accrue entre les groupes

Les économies d'échelle restent un objectif tellement important que I'on voit
se développer une coopération technique importante entre les groupes fran-
Gais et méme européens.

Cetite collaboration a des visages multiples, allant de la constitution de filiales
communes jusqu'a la livraison et a I'échange de composants. Elle découle
d'une motivation simple, & savoir amortir les investissements (tant en études
gu'en capital fixe) sur des séries plus longues, amortir éventuellement les
variations du taux d'utilisation du capital fixe (piéces sous-traitées entre cons-
tructeurs). En France, ou l'image de marque des firmes reste un objectif
de premiére importance, cette coopération ne concerne que des piéces et
composants n'intervenant pas dans I'apparence exiérieure du véhicule (orga-
nes mécaniques, petites piéces...).

L'exemple le plus connu est celui de la collaboration RENAULT-PEUGEOT
(CITROEN) sur les organes mecaniques, collaboration qui adjoint méme par-
fois VOLVO. Elle passe par lintermédiaire de filiales communes (ex : La
Francaise de Mécanique, la Société de Transmission Automatique), mais éga-
lement par des liaisons directes de constructeur a constructeur : fourniture
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par RENAULT des boites de vitesse de gamme basse a PEUGEOQT, de piéces
mécaniques diverses en sens inverse, de moteurs de gamme moyenne par
RENAULT a VOLVO, DAF, etc.

Cette coopération technique, trouve enfin son domaine d'élection dans la cons-
truction de véhicules utilitaires, ol les réserves d’'économie d'échelle et le
réle important des maitrises technologiques favorisent un tel mouvement.

En plus de cette collaboration entre grands groupes européens, on examinera
plus loin les problémes particuliers que pose la « délocalisation » par laquelle
les constructeurs frangais déplacent une partie de leur appareil de production
dans des pays étrangers tout en conservant le contrdle.

3 - La concentration physique

L'industrie automobile frangaise connait une concentration physique élevée
qui se caractérise par la taille de ses établissements.

Ainsi, dés 1962, 66°% des effectifs du secteur de la construction automobile
et des piéces détachées travaillaient dans des établissements de plus de
1000 salariés dont la taille moyenne était en fait plus de 4000 salariés (1).
Cette concentration était plus forte que dans les autres pays industriels comme
le montre le graphique 7, page suivante.

Si I'on prend en compte les évolutions des grands établissements (2) entre
1961 et 1970, la taille moyenne de ces établissements a continué d'augmenter (3).

1961 1970
Nombre d'établissements .. 64 74
Effactifs .:csvomssavsasass 211741 299 461
Taille moyenne ........... 3308 4 046

Cependant, ies établissements nouvellement créés dans la période tendent
a avoir une taille plus faible que celle des établissements anciens, indiquant
une certaine tendance a la saturation.

(1) Source : INSEE : Donnée essentielles sur I'industrie, op. cit., Tome I, p. 97.
(2) Etablissement de plus de 100 salariés.
(3) Source : INSEE : Données essentielles sur I'industrie, op. cit., Tome I, p. 81.
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GRAPHIQUE 7
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Il - LA LOCALISATION DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE

Initialement concentrée dans un petit nombre d'établissements situés dans
trois régions, I'industrie automobile a progressivement essaimé dans des régions
nouvelles par la création d'établissements importants. La recherche de main-
d'ceuvre ayant joué un role central dans cette évolution, il faut en analyser
les causes.

1. Rappel historique

Née au début du siécle, la construction automobile s'est immédiatement
concentrée dans trois foyers principaux :

— l'agglomération parisienne (CITROEN, PANHARD, RENAULT) ;
— la région Belfort-Sochaux (PEUGEOT) ;
— l'agglomération lyonnaise (BERLIET).

Trés rapidement, les usines initiales se sont avérées insuffisantes tandis que
leurs possibilités d'extension s’annulaient face a la densification du tissu urbain
dans lequel elles étaient insérées : on a pu alors assister, entre les deux
guerres et aprés guerre, a un desserrement de I'industrie automobile dans les
zones disponibles les plus proches.

A partir de la fin des années 1950, le mouvement de desserrement se pour-
suit parallélement a l'amorce d'une véritable décentralisation.

Le desserrement s'effectue par la création de nouvelles usines a proximité
du noyau initial (installation de RENAULT a Flins, de PEUGEOT a Mulhouse).
Il s’agit parfois de la reconstruction compléte de l'usine-mére dans une zone
moins dense (SIMCA abandonne Nanterre pour s’installer a Poissy aprés son
absorption de FORD-FRANCE, CITROEN abandonne le Quai de Javel pour
Aulnay-sous-Bois, UNIC ferme son usine de Puteaux pour s’installer & Trappes).

La décentralisation, qui résulte a la fois des préoccupations nouvelles des
enireprises et de celles des pouvoirs publics, mérite un examen plus appro-
fondi en raison du réle du facteur main-d’ceuvre.

Le tableau 3, p. 61, donne la liste des principaux établissements créés au
titre de ces deux tendances, pour l'ensemble des constructeurs.

2. Les facteurs de localisation

Que ce soit pour un desserrement ou une décentralisation véritable, il y a
lieu de s'interroger sur les motifs qui ont incité les constructeurs a décider
une implantation nouvelle et & en choisir la localisation.
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TABLEAU 3

Les créations d'établissements décentralisés

Période Renault Citroén Chrysler Peugeot Saviem
Avant Le Mans
1939 Orléans Rennes
Années Choisy (1950) Poissy (1955) Blainville (1957)
1950 Flins (1951)
Cléon (1958)
Années Agrandit Le Mans Rennes 2° usine La Rochelle (1965) Mulhouse (1962) Limoges (1968)
1960 (1961) (1960)
Sandouville (1964) Caen (1962) Vesoul )
Reims (1965 - rachat) Lille reprises
Mulhouse (1965) Dijon
Metz (1968)
Rueil (1970) Charleville (1971) Valenciennes (1970)
Dreux (1970)
Années Douai (1970)
1970 Grand-Couronne




Pour la commodité de |'expose, ces deux étapes seront analysées séparément,
mais il est clair qu'elles font partie d'une décision unique et globale. Dans
cette décision, les préoccupations des pouvoirs publics jouent aussi un réle,
surtout en ce qui concerne le choix d'une nouvelle localisation.

2.1. Les facteurs de création d’une implantation nouvelle (1)

Une enquéte de I'INSEE (2) concernant I'ensemble de [lindustrie pour Ia
période 1960-1970 faisait apparaitre, dans |'ordre, les motifs suivants de créa-
tion d'implantations nouvelles :

1 - le manque de place (particulierement mentionné par I'industrie automobile) ;

2 - les incitations des pouvoirs publics (pas particulierement pour cette in-
dustrie) ;

3 - la «recherche d'une meilleure localisation du point de vue des problémes
de main-d’'ceuvre » (notamment pour l'industrie automobile).

Le manque de place a résultée en premier lieu pour l'industrie automobile
de la croissance rapide signalée plus haut. De plus, il faut noter que la
construction automobile exige de la place parce qu'elle travaille sur de trés
grandes séries de produits volumineux, surtout pour la partie carrosserie/mon-
tage (3), les implantations initiales étaient insuffisantes dans ce contexie de
forte croissance et le colit des terrains environnants était prohibitif.

Par ailleurs, on a constaté récemment chez un certain nombre de respon-
sables le souci de ne pas accroitre indéfiniment la dimension des unités
de production pour les maintenir a I'échelle humaine (le chiffre de 10000
personnes maximum a été avancé par un interlocuteur).

C'est dans ce contexte que 'on a pu constater la création d'unités nouvelles,
de dimensions souvent importantes, mais avec une tendance au plafonne-
ment des unités géantes, seule l'usine de Billancourt ayant vu ses effectifs
baisser sensiblement.

Enfin, il faut noter que, sur le plan technique, la typologie des établissements
esquissée précédemment implique une cohérence entre les opérations de
fabrication de la carrosserie (emboutissage, soudure) et d’assemblage final

(1) Les facteurs liés & la main-d'ceuvre seront analysés dans la troisiéme partie.

(2) M. Hannoun et P. Templé. Les facteurs de création et de localisation des nouvelles unités de
production. Economie et statistique - n® 68 - Juin 1975.

(3) Quelques chiffres illustrent bien & quel point cette industrie est dévoreuse d'espace :

Superficie occupée
Entreprises
terrain batie
PEUGEOT Mulhouse ........... 313 ha 460 000 m?
Sochaux  .........e 260 ha 1200 000 m?
RENAULT Douai  «ovesvsoresres 196 000 m?
CITRCEN Charleville  ......... jusqu'a 100 ha 30 000 m?
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en raison du poids et du volume des éléments concernés, donc des frais
de transport. Par contre, ces opérations peuvent étre scindées des phases
de fabrication mécanique, pouvant elles-mémes étre séparées, soit par phase
(fonderie, forge, usinage), soit par produit (moteurs, boites de vitesse, etc.).

2.2. Les facteurs de choix d'une localisation (1)

Les facteurs propres a l'entreprise peuvent étre considérés comme primor-
diaux par rapport a l'intervention des pouvoirs publics.

a) D'aprés l'enquéte de I'INSEE (2) Ja facilité de recrutement de la main-
d'ceuvre est apparue comme le facteur le plus déterminant pour ['ensemble
de I'industrie (3). Ce point sera analysé en détail dans la troisieme partie
de ce dossier.

b) Le probléme des approvisionnements et des communications (4) peut étre
considéré comme deuxiéme facteur de localisation. A cet égard, il faut a
nouveau distinguer entre fabrication mécanique et carrosserie/montage. L'im-
plantation d’'une usine de carrosserie/montage suppose des approvisionnements
faciles et peu colteux, a la fois pour les matiéres premiéres achetées a
I'extérieur (toles) et pour les éléments mécaniques fabriqués par d'autres
unités de la firme. Au contraire, ces derniéres ont a supporter des frais de
transport beaucoup moins importants, en particulier s'il s'agit de fabrications
trés spécifiques et fragmentaires (ex. boites de vitesse).

On peut considérer que les régions du Nord et du Nord-Est, proches de la
sidérurgie lorraine et de la Ruhr, répondent particulierement bien aux besoins
en approvisionnement extérieurs, alors que la succession des usines RENAULT
dans la vallée de la Seine satisfait aux besoins de transport internes a I'en-
treprise ('usine PEUGEOT de Mulhouse répondant & la fois aux deux préoc-
cupations).

Les considérations qui précédent sur les contraintes de taille et de transport
s'appliquent essentiellement a la construction automobile et moins & I'industrie
de l'équipement automobile, qui fabrique des éléments moins volumineux,
exigeant peu de matiéres premiéres et faisant généralement appel a des
systémes d’organisation moins complexes, justifiant des unités de plus petite
dimension. |l n'est donc pas surprenant de trouver cette industrie implantée
dans des régions différentes de celles de la construction (Centre et Centre-

Quest).

c) Une disponibilité en terrains nouveaux (et aménagés) suffisante pour per-
mettre des extensions possibles et & des prix accessibles constitue évidem-
ment un autre critére de choix.

1) Voir sur ce point les discussions des tables rondes sur I'avenir de l'automobile, organisées par le
inistére de !'Industrie en juin 1976 et le veolume n° 9 de la Bibliothéque du CEREQ, « L'accés aux

emplois industriels - Effets de |'aménagement régional - Fos - Etang-de-Berre - Marseille (A. CHENU) -

La Documentation Francaise, juin 1975.

(2) M. Hannoun et P. Templé : Les facteurs de création et de localisation des nouvelles unités de

production. art. cit.

(3) Sur tous ces problémes, cf. : Décentrallsation Industrielle et relatlons de travall. Schéma général

d’aménagement de la France. La Documentation Francaise, 1975.

(4) Ibid. Ce que l'on a appelé la « cohérence géographique » des établissements.
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d) Le rdle des pouvoirs publics dans le choix d'une nouvelle implantation
repond a un ensemble d’'objectifs, les uns durables et les auires plus conjonc-
turels :

— de maniére générale, par souci de meilleur équilibre régional de I'indus-
trie et de I'emploi, prenant en compte un ensemble de préoccupations éco-
nomiques, sociales et parfois politiques. Le passage de la phase de desser-
rement a la phase de décentralisation a certainement été encouragé par la
politique d’aménagement du territoire qui, depuis les années 1950, a eu
pour double objectif d'industrialiser les zones sous-industrialisées de la France
et de compenser, en donnant aux secteurs en développement rapide un réle
de relais, le déclin d’activités traditionnelles ;

— de maniére plus ponctuelle, un certain nombre d’interventions des pouvoirs
publics devaient permettre de reconvertir une main-d’ceuvre appartenant a
des entreprises en difficulté :

* relayer des activités en déclin (crise de la construction navale : installation
de SAVIEM a Blainville, de RENAULT a Sandouville, d'une filiale de RENAULT
prés de Nantes, etc ; crise de la sidérurgie bretonne : installation d'une autre
filiale de RENAULT prés d'Hennebont; fermeture des houilléres : implan-
tation de PEUGEOT & Saint-Etienne, de RENAULT a Douai, de CHRYSLER
a4 Valenciennes, de la Frangaise de Mécanique a Douvrin; fermeture d'un
arsenal : installation de SAVIEM & Limoges ; crise de rindustrie lainiére en
Haute-Normandie : implantation de RENAULT & Cléon ; fermeture des mines
de potasse : installation de PEUGEOT a Mulhouse) ;

* industrialiser 1'Ouest de la France (installation de CITROEN & Rennes et
de RENAULT au Mans) ;

Ces interventions se sont concrétisées par des primes fondées :

e d'une part sur le nombre d'emplois créés et I'ampleur des investissements
réalisés (prime de développement régional) ;

* d'autre part sur les besoins de formation de la main-d’ceuvre a reconvertir,
au titre du Fonds National de I'Emploi.

Au niveau local, des avantages peuvent étre consentis en matiére d'impots
locaux.

Les ressources constituées par ces primes ont été substantielles, puisqu'elles
peuvent représenter 25000 francs par emploi permanent créé dans les zones
prioritaires.

Il faut cependant considérer que :

— lors d'implantations nouvelles importantes, I'attribution de primes ne cons-
titue que I'un des aspects d'une négociation généralement plus globale de
'entreprise avec les Pouvoirs Publics ;

— dans une vision a long terme, les avantages financiers pergus a l'origine
jouent un réle relativement marginal par rapport a I'équilibre d’ensemble
de l'opération et risquent d’étre compensés en quelques années par les charges
qui pourraient résulter d'une implantation moins favorable (par exemple sur
le plan des transports).

Le bilan de ces opérations sera esquissé dans la conclusion contenue dans
la quatrieme partie.
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Conclusion

A l'ensemble des informations réunies pour décrire et caractériser le secteur
automobile correspond une analyse logique du fonctionnement du secteur
qui peut étre résumée dans ses grandes lignes par I'organigramme ci-contre.

Ces informations permettent, nous semble-t-il, de saisir avec une assez grande
précision les grands traits caractéristiques du développement que le secteur
de la construction automobile a connu en France depuis la fin de la derniére
guerre mondiale. On peut considérer qu’il symbolise d'une fagon presque
exemplaire l'application d'une logique d’industrialisation a I'état pur.

Jusqu'en 1973, grace a l'ouverture tant nationale qu’a l'étranger du marché
de ses produits finis et a une standardisation des composants qui les cons-
tituent (plus que des produits finis eux-mémes) l'industrie automobile a connu
une croissance moyenne de longue période soutenue, lui permettant d'accéder
a des marchés de produits de masse fabriqués en grande série.

Les caractéristiques de ces produits, impliquant un processus de production
a la fois simple par les éléments, mais complexe dans leur association, font
que lindustrie automobile reste d'une certaine fagon une industrie de main-
d'ceuvre. Mais celle-ci apparait typiquement comme une activité qui a recherché
une croissance fortement capitaliste substituant, dans la mesure du possible,
du capital renouvelé par la technologie et concentré pour bénéficier d'éco-
nomie d'échelle dans la production, & un travail fourni par des populations
situées dans des zones d’'implantation éloignées des zones traditionnelles.

Cette double politique, se manifestant par le maintien d'un taux de profit
de longue période élevé, a impliqué des besoins importants en capitaux qui
ont entrainé une forte concentration financiére. Elle s’est traduite égale-
ment par un processus de structuration du travail, que ce soit en utilisant
un réseau de sous-traitance ou & travers les localisations d’usines aux niveaux
national et international.

C’est dans cette logique de croissance nettement caractérisée située en toile de
fond, que doit venir se placer I'analyse de I'évolution des emplois et de la
main-d’ceuvre.
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Organigramme du secteur automobile.

»| Concurrence Demande Matiéres premiéres j—
v v S SN ¥
Variables || wracché national Marché étranger Elasticité prix Croissance Sinilite Type de produit
éxogénes r-unjuncturelle
Debouches | —— 1 - e Niveau de gamme Standardisation Montage
sanfes Teees T s ereesTessssan (TTIITURNRITRICESELE  TYFTTITITIE F
[  JE G '
Variables | r | l Nécessité
intermediaires Ly |Longueur des series | — i dutilisation <
physiques | f de la main-d'oeuvre
) Ty e T5E
T AL N S I—-—J _| ¥ 3 3 v
Variables Inncvation Substitution Salaires relatifs Type de main -
d’action I technigue capital travail d’'oeuvre
e - :
r | N S s .
Frisudiavarite | Accumulation | J Colit salarial o Stockage <
du capital < unitaire
| B Iy ¥ 3
; |
Variables ! [ L | Prixderevient |q i
intermediaires | !
financiéres s | | |
i
Marges 4~—J [
bénéficiaires +— = —— = SRS S SRS NI S i
v |
1
Ressources | Besoins de |
de financement l —e——— financement
s T AR G SN T e ———
Caractéristiques Concentration Concentration Localisation e
physiques technique financiére
N o Al L0 LTDIE T - o b T e o e ] WA Sl e~ "'y




Deuxieme partie

L'EMPLOI
ET LES QUALIFICATIONS



Cette deuxiéme partie aborde I'analyse des emplois sous ses différents aspects :
volume, répartition et caractéristiques de contenu.

L’hypothése essentielle est la suivante : I'évolution des emplois et des quali-
fications n'est pas le résultat simple d'une politique industrielle qui se déve-
lopperait comme si les entreprises pouvaient puiser sans aucune contrainte
dans un réservoir de main-d'ceuvre inépuisable. Au contraire — et en sim-
plifiant encore fortement —, la politique de I'emploi est I'un des éléments
de la politique industrieile, qui dépend des caractéristiques du marché du
travail, lui-méme réagissant plus ou moins rapidement aux besoins exprimés
par les employeurs.

Ayant, dans la premiére partie, rappelé sommairement les caractéristiques
essentielles de la politique industrielle depuis 15-20 ans, nous essaierons de
mettre en évidence comment cette politique a été associée & une croissance
de l'emploi, mais aussi a I'évolution des caractéristiques de ces emplois.

Pour montrer les contraintes ou les facilités de la politique de I'emploi,
nous nous efforcerons également de mettre en relation cette politique avec
les caractéristiques de la main-d’ceuvre disponible en tenant compte de
I'évolution de celle-ci (1).

{1) Ceci sera plus amplement développé dans la troisidme partie.
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| - LES EFFECTIFS

Dans un premier temps, on analysera I'évolution globale des effectifs de
la branche el de ses sous-secteurs pour dégager ensuite, par rapprochement
avec la production, I'évolution de la productivité du travail.

1. EVOLUTION DE L’ENSEMBLE DES EFFECTIFS

1.1. Sources d'information

Les statistiques en longue période sont relativement rares et peu détaillées.
Il s'agit essentiellement des recensements et des statistiques des entreprises
elles-mémes.

Les statistiques récentes sont plus riches. On dispose :

— des statistiques de I'UNEDIC (Union Nationale pour I'Emploi dans I'Industrie
et le Commerce) qui recensent au 31 décembre de chaque année les salariés
employés dans les établissements affiliés a I'ASSEDIC (Association pour
I'Emploi dans I'Industrie et le Commerce). Le taux de couverture est trés
correct et ces statistiques servent actuellement de base a la plupart des
services administratifs notamment aux comptables nationaux. Malheureusement
la seule ventilation disponible est celle suivant le sexe;

— des statistiques de I'enquéte sur la structure des emplois, effectuée depuis
1969 par le Ministére du Travail et 'INSEE sur les établissements de plus
de 10 salariés. Pour l'industrie automobile, le taux de couverture est trés
correct et l'enquéte permet la décomposition fine des effectifs suivant les
emplois occupés (nomenclature en 294 postes). Par contre, elle est effectuée
au 31 mars de l'année et contient sans doute certaines erreurs de codification
des établissements qui entrainent certains décalages par rapport aux statis-
tigues UNEDIC, surtout dans la rubrique des équipementiers.
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1.2. Evolution sur longue période

D'apres les sources d'information en provenance des entreprises, on observe
un doublement des effectifs des principaux constructeurs depuis 20 ans :

— A la Régie Renault notamment : les effectifs sont passés de 57 000 per-
sonnes en 1956 a 108 000 en 1976. La croissance a été presque ininterrompue
malgré deux périodes de recul en 1961 et surtout en 63-64, mais avec une
accélération aprés 1968.

Il faul cependant noter que, si I'évolution des effectifs sur longue période
refiéte dans une large mesure I'évolution de la production (1), les mouvements
conjoncturels ne sont pas identiques. En particulier, les fortes baisses conjonc-
turelles de la production en 1961 et 1964 ont entrainé des variations du niveau
de I'emploi beaucoup plus faibles.

On aurait pu croire que ces récessions concernaient principalement les per-
sonnels ouvriers.

Date Production | Effectifs totaux ‘ Effectifs ouvriers
- | -— [_ - ———— s
1961-1960 ...... — 26,2 % — 51 % ‘ — 15 %
|
1. ! — 9‘? 01'{6
I

1964-1963 ......| — 21,5 % ‘ — 73 %

Le tableau ci-dessus montre qu’il n'en est rien car si les ouvriers ont vu
leurs effectifs le plus diminuer pendant la seconde récession (1963-1964), c’est
I'inverse qui s'est passé en 1960-1961 ; les plus fortes diminutions d'effectifs
concernant le personnel non ouvrier.

Ceci traduit vraisemblablement le fait que les constructeurs ont considéré
les récessions de la période comme des accidents de parcours par rapport
a4 une forte croissance sur longue période et la position forte des organi-
sations ouvriéres vis-a-vis des licenciements.

— Pour les autres constructeurs, les statistiques disponibles depuis 1966 mon-
trent les eévolutions suivantes (indices concernant les effectifs ouvriers seu-
lement) :

\ 1 : |
Constructeurs | 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975
== = SN, peae EEESR TR, M, | S
| |
Renault ...... 100 | 1007 | 1173 | 1332 | 1435 | 1432 | 1443 | 1424 | 1379 | 142.0
I |— - S— i |
CROBH <0z e { 100 | 96,5 | 903 | 924 | 1106 | 1146 | 1140 | 1150 | 1052 K 92,9
i
Peugeot ...... 100 | 1059 | 1157 | 130,9 | 143,7 | 151,0 | 163,1 | 1735 | 170,0 I 167,9 i

(1) Voir dans la quatridme partie les développements concernant la productivité,
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On notera le renversement de tendance que connaissent tous les construc-
teurs en 1973-1974, de méme que la croissance trés modérée de CITROEN
par rapport a celle de RENAULT et PEUGEOQT.

1.3. Evolution récente 1969-1975

Le tableau ci-dessous présente ['évolution globale des effectifs d'aprés
'UNEDIC (au 31 décembre de chaque année) et d'aprés la nomenclature
des activités économiques, rubriques n° 261-263) :

‘ 1969 19?0 19?1 1972 1973 19?4 ‘ 1975

Consiructeurs ......... | 216 445 | 244 523 | 245 381 | 250 033 | 257 S80 | 244 658 ‘ 280 745

Equipementiers ........

e Al

495 622 | 473 922 .f 479 483

]

140 320 | 147 718 ‘ 152 483 | 165 (5':051I 178 400 | 170 903 ‘ 165 226
| |
| |

Vil o 1+ RPN R T | 407 095 | 442 071 | 451 273 | 473 347
i |

La traduction en indice de ces chiffres montre que la croissance rapide
de 1969 a 1973 se situe dans le prolongement de la tendance antérieure : les
effectifs augmentent de 5% par an en moyenne tandis que pendant la méme
période la productivité progressait de plus de 8 %.

Depuis 1973 se manifeste un revirement différencié : l'effectif total baisse
de prés de 20000 unités, mais la récession n'a pas touché les constructeurs
et les équipementiers en méme temps, ces derniers ne la connaissant qu'a
retardement.

Evolution des effectifs de 1969 a 1975 - base 100 en 1969

| 1969 | 1970 | 1971 ‘ 1972 | 1973 | 1974 | 1975

B 5 . = ol
Constructeurs ......... 100 13 | 113 | 116 119 113 ! 120 II
Equipementiers ........ 100 | 105 | 109 | 118 ‘ 127 | 122 | ms |
|

| 1 | |

En fait, les entreprises ont toutes cherché a limiter les conséquences sur
I'empioi de la récession générale. Elles y étaient incitées par la législation
sur les licenciements et par |'accord interprofessionnel sur la sécurité de
I'emploi ; ceci est surtout vrai dans les régions ou [l'industrie automobile a
une position dominante et ou la main-d’ceuvre immigrée est relativement peu
nombreuse.
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Pour l'essentiel, la réduction des effectifs intervenue a résulté du jeu des
départs : soit par non renouvellement des contrats annuels des travailleurs
immigrés, soit par non remplacement des partants (bien que le taux de
départ ait tendu & diminuer au méme moment). Lorsque ce n'était pas suf-
fisant, les mesures prises ont consisté :

— & instaurer des journées chémeées ;
— & réduire temporairement la durée du travail ;

— a mettre en retraite anticipée les travailleurs agés en complétant leur
retraite au niveau qui aurait été atteint si elle avait été prise a I'’Age normal.

Le nombre des licenciements a été minime. La variation des effectifs a touché
diversement les différentes catégories professionnelles, en fonction des pro-
blémes spécifiques qu'elles posent pour la gestion du personnel. La diminution
des effectifs ouvriers a été presque immédiate. Par contre, les employés et
surtout les cadres (dont les procédures de recrutement sont trés longues) ont été
affectés beaucoup plus tardivement, au point que le contre-coup de la crise
s'est étalé dans certaines entreprises sur deux ans, la reprise étant intervenue
entre temps.

Cette reprise a été trés vive et a entrainé de nouveaux recrutements. Mais

I'industrie automobile semble entrée dans une période nouvelle de fluctuation
d’activité.

2. REPARTITION PAR ACTIVITE

En se référant aux statistiques UNEDIC, on constate fin 1975 la répartition
suivante :

Effectifs
— Constructeurs 261 000
dont — véhicules particuliers (45 000)
— véhicules utilitaires (216 000)
— Equipementiers 165 000

Sous total 426 000

— Divers 53 000
dont : carrosserie-remorques (22 000)

TOTAL 479000
Les constructeurs occupent toujours un peu plus de la moitié des effectifs

de la branche tandis que les équipementiers en occupent environ 35% de
fagon stable (cf. page suivante).
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1969 1971 1973 1975
Constructeurs .......cceeuiae 53,2 54.4 52,1 54,4
Equipementiers ............... 34,5 33,0 36,0 34,5
ENVEIS: & neo st dabmas i s s 12,3 12,6 1.9 111
100,0 100,0 100,0 100,0

Ces chiffres concernent une période trop courte pour analyser les éventuels
transferts d'activité entre les constructeurs et les équipementiers.

Il semble cependant qu’il n'y ait pas eu au cours des derniéres années de
tendance marquée dans le sens de l'intégration ni dans le sens d’'une sous-
traitance accentuée des activités traditionnellement liées aux constructeurs.

3. LA CONCENTRATION DES EFFECTIFS

3.1. Concentration des établissements

Cette concentration est depuis longtemps trés élevée chez les constructeurs
puisque vingt-sept établissements sur cinquante-neuf, soit 30%, ont plus de
mille salariés et concentrent 97 % des effectifs.

Elle est également élevée, mais a un degré moindre, chez les équipementiers.

73



TABLEAU 4

Nombre d’établissements et effectifs par tallle

Taille des établissements
3 | Nbre - ] Plus
o | d'étab. de 10 | de 20 | de 50 | de 100 | de 200 | de 500 | 4o
o | Effectifs 420 | as50 |a100 |a 200 |50 a1000| 4q99 | Total
salariés |salariés | salariés | salariés | salariés |salariés | ., rias
Nombre _
d'établis- |
sements .. 15 25 7 2 10 | 3 27 59
e )| [ IO A S L e
&2
2%
e horizontal .| 16,9 % | 28,71 % | 7,9 % | 2.2 % 11,2 % | 3,4 %0 | 30,3 % | 100 %
] _ S | ) S e
& ;
O | Effectifs ... 239 737 488 207 3503 2679 | 215274 | 222933
%o
horizontal .| 0,7 % | 03 % | 02 %]| 0,1 % | 1.6 %| 1,2 %| 96,6 % | 100 %
= | . k| i
Nombre
d'établis-
sements .. 61 138 70 59 90 54 37 509
9 —_— — A —
= g |
=
2 horizontal .| 12 % | 27,1 % 13,8 %0 | 11,6 %0 | 17,7 %o | 10,6 % | 7,3 %0| 100 %
o ) i
a2 | (== = " = =
ug_,' Effectifs ... 918 4812 4947 8303 30080 | 38376 60 468 | 156 904
%o
horizontal .| 0,6 % | 32 % | 3,2 %| 53 % | 19,2 %0 | 24,5 %0 | 44,3 %o | 100 %0

3.2. Concentration des enireprises

La forte concentration technique est renforcée par une forte concentration
eéconomique et financiére pour les constructeurs quoique pour les véhicules
particuliers quatre entreprises seulement rassemblent la quasi totalité des
effectifs, et trois pour les poids lourds.
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Véhicules particuliers

1975

Véhicules utilitaires

Effectifs Effectifs
Ranatilt oeessnssvvisig 109 000 BaVIOM: suusacasavsssivne 15 000
Peugeet: ....cneommmmmmen 58 000 BEEIEY oo t0smimmtms mmams 21000
CIEEBH oo wrrvassmans 50 000 LIRE: wmunswmmn s s 7 000
GhIysIer s asniaminansa 28 000

Du point de vue financier, les rapprochements opérés ces derniéres années
font que deux groupes rassemblent la grande majorité des effectifs : ainsi
RENAULT-SAVIEM-BERLIET représentent 145 000 emplois tandis que PEUGEOT-
CITROEN représentent 110 000 emplois, se situant au méme niveau que RENAULT
pour la construction de véhicules particuliers et utilitaires Iégers.

4. LA REPARTITION REGIONALE

Le phénomeéne le plus important est sans aucun doute celui de la décen-
tralisation accompagnée d'une sensible diminution du poids de ['établisse-
ment principal. Ceci concerne principalement RENAULT et CITROEN, cette
derniere poussant le désserrement jusqu'a son terme final, étant sur le point
de quitter son implantation initiale du quai de Javel.

On peut résumer les phénomeénes dans les tableaux suivants

Part des effectifs de I'établissement principal dans les effectifs totaux de I'entreprise

(en ®h)
Années Renault ! Peugeot Chrysler
TS ceaeatamed 82 - —
1950 ssnsernanas 83 —_ —
1988 oiipinive . 78 — S
¢\ S —————— 57 — —
106D pi v 48 73 e
3 127 40 68 78
WD covaswinsa 31 62 74
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Proportion des effectifs employés dans la région parisienne

(en %b)
Années Renault * | Citroén : Chrysler
h |21 ——— 85 =S —
1960 ..vsawsvas 73 88 | 100
19 pogenos e 63 68 80
p b 7R ——. 56 52 76

* Y compris Flins.

TABLEAU 5

Evolution de la répartition régionale de 'emploi dans l'indusirie automobile (1)

(en %)
dﬁ{eéplzirn:l-gl%? Répartition de I'e'm.plo} dans !T: rtseg?eulre?ﬂgr;obile
automobile par région dans I'emploi régional
Régions 1967 1970 1974 1967 1970 1974
Région parisienne ..... 44.8 39,6 33,5 4,0 39 3.7
Champagne ........... 1,3 1,3 1,6 1,1 1,2 1.5
Picardie ......ivovuues 4,0 45 50 2,8 35 38
Haute-Normandie ...... 4,2 5,1 6,0 29 40 4,7
Genlie  csovsmesamae 2,0 29 3.4 1,6 1,8 20
Basse-Normandie ...... 33 3,7 4,3 3,4 43 47
Bourgogne ............ 1.4 1,8 21 1,1 1,6 18
152 R —— 14 16 28 0,4 0,6 1,0
LOFAITE: o v saies 09 1,5 1,8 0,4 0,8 1,0
AlSace .. iiianiiis 25 2.8 39 1,9 23 3.1
Franche-Comté ........ 101 111 11,3 11,6 139 | 144
Pays de la Loire ...... 39 4.4 4.6 2,0 2.4 24
Bretagne ............. 2,7 31 3,0 1.6 2 1.9
Poitou-Charentes ...... 1,3 1.4 1.8 1,2 1,5 1.8
Rhone-Alpes .......... 11,1 11,3 11,3 2.7 3,0 30 |
AUVEIGNE ..vvveennnn.. 1,9 18 1,8 1.9 2,0 20 |
Altres (@) ..oevopesves 25 2,2
TORl sacizanvasea 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0 100,0

(1) Secteur 26 (sauf 264, 267 et 268) de la BCNDE d’aprés les données fournies par I'UNEDIC et présentées
par B. DURIEUX et J.P. REVOIL - L'emplol salarié par réglon du 31-12-1967 au 31-12-1970 et au 31-12-1974,

INSEE

(2) Régions dont le poids est inférieur &4 1 " : Aquitaine, Midi-Pyrénées Limousin, Languedoc-Rousil-

lon, Provence-Cdte-d'Azur.
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Ces données appellent deux séries de remarques.

a) Répartition régionale

Il ne peut étre question de proposer des interprétations poussées du phéno-
méne lorsqu'on dispose d'une aussi courte série, d'autant plus que pour
la période 1967-1974 on constate surtout la prolongation d’'un mouvement de
décentralisation entamé depuis déja 10 ou 12 ans. On notera cependant :

— que la région parisienne représente encore un tiers des effectifs en 1974
mais a perdu plus de 10 points en 7 ans;

— que les régions d'implantation relativement anciennes progressent peu
Franche-Comté, Rhénes-Alpes, Bretagne.

— que les régions a extensions plus rapides sont trés dispersées sur les
secteurs : Picardie et Haute Normandie, mais aussi Centre, Basse Normandie,
Alsace.

b) L'importance régionale de I'automobile

La part de I'emploi du secteur automobile dans I'emploi total des régions
est en forte croissance, sauf dans la région parisienne. Les évolutions les
plus importantes sont dans l'ordre :

Franche Comté : de 11,6 a 14,4%
Haute Normandie : de 29 a 47%
Basse Normandie : de 34 a 47%
Alsace :de 1,93 31%
Picardie :de 283a 38%

Cela souligne d'une part I'importance de la décentralisation opérée dans un
plan de croissance et donc de recrutement massif d'autre part, et surtout,
le role trés dominant qu'ont pu jouer les constructeurs sur les marchés du
travail locaux : a ce titre il serait intéressant de faire une analyse plus fine
des autres secteurs économiques présents dans les régions ol les implan-
tations des constructeurs se sont faites et développées ; cela permettrait de
mieux saisir la logique des choix différenciés suivant les disponibilités de
main-d’ceuvre (par exemple opposition entre la Bretagne et le Nord).



Il - LE NIVEAU DES RECRUTEMENTS

Pour les Pouvoirs Publics, le niveau de I'emploi est sans doute moins intéres-
sant a connaitre que le flux de creations brutes d'emploi dans chaque
secteur. En effet, c’est bien ce dernier qui importe pour la définition des
politiques de I'emploi ou éventuellement de formation initiale ou continue.

Or, l'importance de ce flux pour un méme niveau d'emploi peut étre extré-
mement variable suivant la conjoncture générale, mais aussi suivant le sec-
teur, les conditions locales, et méme suivant les entreprises.

Les flux globaux de recrutement correspondent :
— d'une part a l'accroissement des effectifs ;
— d'autre part, au remplacement des départs dus a différentes causes;

— éventuellement a la nécessité de faire face a des fluctuations importantes.
de l'absentéisme, qui peut rendre indispensable un volant de main-d’'ceuvre
en plus du niveau theorique des effectifs correspondant a la production.

Toutefois dans la réalité, les recrutements s'inscrivent de fagon plus complexe:
dans une perspective dynamique et tiennent compte des anticipations sur les
perspectives d'évolution et de déplacement de I'appareil productif.

On ne dispose que de données partielles sur ces différents points, I'exposé
qui suit se limitera & deux aspects particuliers : les départs et I'absentéisme:
sans pouvoir donner une image d'ensemble des variations des recrutements.

1. LES DEPARTS

Les statistiques nationales ne permettent pas d'apprécier facilement I'impor--
tance des mouvements de sorties du secteur. Néanmoins, I'enquéte Formation-
Qualification Professionnelle comparant les situations individuelles en 1965 et
1970 permet d’'estimer a 23,8 % des effectifs de 1965 le nombre de ceux qui.
ont quitté la branche au cours de la période.
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En fait, dans cette analyse des départs, deux phénoménes sont a distinguer :
— les départs en retraite ;
— les autres causes de départ.

1.1. Les départs en retraite

lls dépendent évidemment de l'age de la retraite (qui est déterminé par
la legislation) (1).

lls dépendent surtout de la structure par age des effectifs actuels.

Les informations statistiques sur ce point, au niveau du secteur, font défaut.
RENAULT est la seule entreprise sur laquelle on ait pu obtenir ces rensei-
gnements.

Ainsi, en moyenne, la proportion des effectifs de la Régie &gés de 50 ans
et plus est de 15,4 %,. Cette proportion varie peu en fonction des catégories
professionnelles, 14 %o pour les OS ; 15 % pour les P3 ; 19 %o pour les employés ;
14%, pour les techniciens. Par contre, elle varie beaucoup selon la date de
création de I'établissement; étant de 22,4° toutes catégories confondues
dans un établissement ancien et seulement de 1,3% dans un établissement
tres récent.

Il en résulte que les établissements anciens ont des possibilités plus grandes
de réduire leurs effectifs par le seul jeu des mises a la retraite anticipées,
possibilités qui, avec le non remplacement des partants, ont été un des
moyens utilisés par les constructeurs pour faire face a la crise.

1.2. Les autres causes de départ

Abstraction faite des licenciements, recours ultime et exceptionnel qui n'a
quasiment pas été retenu en tant que solution & la crise, on peut distinguer :

— les départs en fin de contrat & durée déterminée : il s'agissait essentiel-
lement des travailleurs étrangers recrutés par gros contingents par l'intermé-
diaire de I'Office National d'Immigration, jusqu’a I'arrét de I'immigration en 1974 ;

— les départs volontaires par démission,
— les autres causes de départ.

ies constructeurs ne nous ont pas tous fourni les indications sur le sujet et,
malheureusement, il est trés difficile d’isoler ces différents motifs dans leurs
réponses.

{1) Dans certaines entreprises gpar exemple PEUGEOT) un régime d'option permet & la majorité des
effectifs de partir & la retraite & 60 et 61 ans.
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Ainsi, une des entreprises fait apparaitre comme rubriques : démission ; licen-
ciement ; force majeure ol cette rubrique recouvre des motifs trés divers :
retraite, déces, service militaire, mais aussi quelquefois cessations de contrats,
ce qui rend 'analyse en elle-méme difficile et rend quasiment impossible toutes
tentatives de comparaison avec d’autres entreprises.

Toutefois, les renseignements que I'on a obtenu a partir d’'une entreprise per-
mettent de penser que l'importance du «turn over» dépend :

* de la conjoncture : plus elle est mauvaise, plus les possibilités de ré-emploi
sont faibles et plus le «turn over» est bas. Dans I'entreprise en question,
ce taux s'établissait (toutes causes de départ comprises) a 9,8% en 1970,
il est resté aux environs de 9% jusqu'en 1975. Des évolutions aussi signifi-
catives ont pu étre observées dans d'autres entreprises (de 11,9% en 1973
a 6,5% chez un constructeur de poids lourds).

* de la catégorie professionnelle : dans cette méme entreprise, les taux de
« turn over » suivants ont pu étre observes en 1975 :

— Agents productifs .... 20,6%
— Prof. de fabrication .. 6,0%
= @P yos siatased issd in 3,7 %
— Employés ........... 11,6 %
— Maitrise ............. 2,4 %0
= IGAAIBS risiciisates 3,7%

* de I'dge pour une catégorie professionnelle donnée : pour I'ensemble des
OS de cette entreprise, on observait les taux suivanis :

— 33% chez les individus de 20 a 24 ans.

— 5% chez les individus de 30 & 34 ans.

— 3% chez les individus de 40 & 44 ans.

* de la localisation et notamment du poids de /'entreprise sur le marché
local du travail,

Plus ce poids est grand (c'est-a-dire plus l'entreprise domine I'offre poten-
tielle d'emplois), plus la mobilité de la main-d'ceuvre est faible : ainsi, pour
cette entreprise, les taux de «turn over» vont de 15% (région parisienne
et autres régions industrialisées) a 6% seulement dans une région ou elle
est en position monopolistique.

La nationalité est moins significative en elle-méme que le mode de recru-
tement (contrats de durée déterminée pour les ouvriers recrutés par |'Office
National d'Immigration - voir troisiéme partie, IV).

2. L'ABSENTEISME

Bien qu'il ne puisse étre assimilé & un départ, nous le prendrons en consi-
dération ici parce que ses variations peuvent obliger I'entreprise a disposer
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d'un volant de main-d’ceuvre supplémentaire non négligeable, sans parler
des perturbations que peut entrainer la mise en action de cette réserve.

Il faut étre prudent dans les comparaisons entre entreprises, mais les infor-
mations (trés inégales) recueillies sont cohérentes sur un certain nombre
de points et notamment sur une tendance continue a la hausse de l'absen-
téisme, notamment ouvrier. Cette hausse semble s'étre quelque peu ralentie
avec la récession, puis avoir repris depuis.

Toutes causes réunies (congés payés mis a part), le taux d’absentéisme ouvrier
est passé : a la Régie RENAULT, de 4% en 1961 a 85% en 1974 et 9%
en 1976 ; chez PEUGEOQT, de 8% en 1972 a 10,1 % en 1975 ; chez CHRYSLER,
de 76% en 1970 a 9,7% en 1975.

Un certain nombre de corrélations peuvent étre établies entre I'absentéisme et :

— La pénibilité du poste : dans une entreprise de poids lourds, l'absen-
téisme était beaucoup plus élevé en fonderie (15%) que dans la moyenne
des ateliers (11%.). Encore ne peut-on préciser s'il s’agit principalement
d'absentéisme volontaire ou de congés de maladie plus fréquents découlant
des conditions de travail ;

— La catégorie professionnelle : c’est parmi les ouvriers non qualifiés que
I'absentéisme est le plus important et pour la maitrise et les employés qu’il
est le plus faible, au moins chez PEUGEOT & Sochaux ol les taux observés
étaient les suivants (voir graphique 8, p. 83) :

— Maitrise ... 3,96 %
— Techniciens, Administratifs ................ 4,58 %0
— Agents qualifiés de fabrication ........... 564% | Ecart non
— REQIGUIS ..t e 579% \ significatif
e PYGTESSIONNBIE sunswsnanimimssesswme iy 7,25 %
— Agents de fabrication et de maintenance .. 10,81%

(Dans cette catégorie, la forte proportion
des femmes supérieure & 20 %, n'est pas a
négliger).

— Le sexe: d'aprés une étude de I'UIMM et pour 'ensemble de la branche
en 1971, I'absentéisme ouvrier féminin serait plus important (12,2%) que
I'absentéisme ouvrier masculin (7,2%). Ceci est trés nettement confirmé a
I'usine de Sochaux (graphique 8) et dans une autre unité ol les taux observés
étaient de 8% pour les hommes et de 16 % pour les femmes. Deux autres
entreprises, au contraire, considéraient qu’il n'y avait pas de différence sen-
sible entre I'absentéisme masculin et féminin, méme en tenant compte de la
maternité, qui représente 1 a 2,5% suivant les cas de I'absentéisme.

— L’adge : aprés une pointe vers 21 ans, I'absentéisme tend & baisser jusqu'a
35 ans environ (installation, besoins financiers accrus). Il remonte réguliérement
ensuite, sans que l'on puisse préciser si c'est en relation avec la fatigue, la
maladie plus fréquente ou le comportement psychologique et social (le gra-
phique 9 concerne PEUGEOT Sochaux, mais les observations sont les mémes pour
CITROEN).

— La région : I'absentéisme semble plus faible en province que dans la région
parisienne, ce qui pourrait étre reli@¢ a la nationalité (plus faible proportion
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d'immigrés en province) ; mais jusqu’ici il ne semble pas prouvé que la natio-
nalité influe sur l'absentéisme, sauf & certaines périodes de l'année (prolon-
gation de congés annuels).

— La période : I'absentéisme est plus fort en début et en fin de semaine.
A Sochaux, par rapport au mardi, jour ou l'absentéisme est le plus faible,
on constate une augmentation de 45%. le lundi et de 80% le vendredi.

Un certain nombre d'événements extérieurs ou intérieurs & I'entreprise ont
aussi un impact : la mensualisation a entrainé une certaine hausse de I'absen-
téisme, puis il y a eu stabilisation ; la récession a provogqué une baisse pro-
visoire. Les perturbations de fabrication provoguent des augmentations de
'absentéisme, ainsi que les périodes de vacances, les vagues de chaleur ou
de sécheresse (voir graphique 10, p. 85).

Au total, il apparait que I'absentéisme est difficile a analyser et a interpréter
en raison de la multiplicité de ses causes qui ne sont pas toujours connues
ou enregistrées. 1l faut surtout le considérer comme un phénoméne de civi-
lisation. Pour les constructeurs, sa croissance et surtout ses variations sont
ressenties comme une contrainte de plus en plus difficilement tolerable. lis
souhaiteraient en limiter l'impact et l'irrégularité. Mais ce caractére de phé-
noméne de civilisation lié au refus croissant des contraintes de la production
en usine et & I'amélioration générale du niveau de vie font qu'il est bien
difficile d'y remédier.

82



GRAPHIQUE 8
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GRAPHIQUE 9
Moyenne des jours d"absence
a Sochaux suivant I'age (ouvriers) 1973
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En pourcentage

GRAPHIQUE 10

Evolution de I'absentéisme mensuel a Sochaux
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11l - ORGANISATION ET CONDITIONS DE TRAVAIL

L'industrie automobile ayant connu une croissance rapide, tant de sa pro-
duction que de ses effectifs, associée a des investissements considérables,
on pourrait donc s'atiendre & ce qu'elle soit le siége de transformations
profondes conduisant & une modification de |'organisation et des contenus
du travail, par l'introduction de technologies nouvelles.

En réalité, dans ce secteur, comme dans d'autres secteurs des industries
de biens d'équipement, on ne peut pas parler de bouleversements. En effet,
si des techniques nouvelles ont été introduites en nombre élevé, elles n'inté-
ressent qu'une partie relativement courte du processus de fabrication. Globa-
lement, les principes d'organisation du travail déja développeés il y a 20 ans
n'ont pas été abandonnés et si l'automatisation commence a étre introduite
dans beaucoup d’endroits, elle n’a pas encore pris une place prépondérante
dans l'industrie automobile.

Nous nous attacherons dans ce chapitre & metire en relief I'évolution pro-
gressive des modes d'organisation et surtout la logique de cette évolution,
dans un contexte d’'accroissement rapide de la capacité productive.

1. LES FACTEURS DETERMINANTS DE L’'ORGANISATION DU TRAVAIL

1.1. On repartira du constat déja mentionné des fortes différences entre les
évolutions de la production, des investissements et de I'emploi. On rappellera
a titre indicatif que pendant la décennie 1960-1970, on a observé les aug-
mentations annuelles moyennes suivantes

— Investissement ............ 16 %
— Capitalbrut ............... 8,2 %
— Valeur ajoutée ............ 9,3 %
— Emplol creivinisimeansimon 2,9 %
— Productivité .............. 6,1 %
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Devant des différences d'évolution aussi marquées on est en droit de se poser
deux questions :

a) Quels ont été les éléments principaux pris en compte dans le calcul éco-
nomique des entreprises pour faire les choix d'une politique systématique de
substitution du capital au travail ?

b) Quelles ont été les conséquences de ces choix sur le plan de l'organisa-
tion et des conditions de travail ?

1.2. Les éléments des choix

D'une fagon générale, les choix d'investissement des entreprises résultent de
la comparaison des codts d’investissement, des colts de main-d'ceuvre et des
colts des biens intermédiaires, associés a différentes solutions plus ou moins
capitalistiques ou plus ou moins utilisatrices de main-d'ceuvre.

Dans le contexte des 15 derniéres années, on peut dire (sans souci d'exhaus-
tivité) que l'industrie automobile avait a considérer :

— un codt de capital relativement faible, qui la conduisait a privilégier I'in-
vestissement par rapport au travail ;

— un niveau de salaires moyens relativement plus élevé dans l'industrie auto-
mobile que dans les autres secteurs industriels ; ce qui l'incitait également a
rechercher |'économie de main-d'ceuvre ;

— une structure salariale dans l'industrie automobile (cf. troisiéme partie)
relativement favorable aux ouvriers qualifiés, par rapport aux autres secteurs,
ce qui incitait les entreprises a limiter les emplois d'ouvriers qualifiés et a
accepter plus facilement le développement des emplois d'ouvriers non qualifiés ;

— enfin I'évolution des prix des biens intermédiaires consommés par I'in-
dustrie automobile a été relativement neutre dans les choix effectués.

Outre ces éléments de caractére économique, il faut rappeler que cette vive
croissance de l'industrie automobile s'est produite 2 un moment ou la popu-
lation active était en croissance relativement faible. Par ailleurs, les transfor-
mations de I'agriculture et I'ouverture des frontiéres a !l'immigration rendaient
disponibles des masses importantes de travailleurs non qualifiés (1).

Il est évident que depuis quelques années les tendances mentionnées sont en
train d'évoluer, mais on peut dire, en raison notamment de la réduction de
la croissance, qu'on n'observe pas encore de politique réellement nouvelle.

(1) Ces questions seront développées dans la troisiéme partie, mais il est nécessaire de les avoir
a l'esprit pour comprendre les motifs des choix d'investissement et d'organisation intervenus dans
I'industrie automobile.

87



2. LES CARACTERISTIQUES D’ORGANISATION
ET LES CONDITIONS DE TRAVAIL

2.1. L'automobile est un produit de grande série constitué d'un trés grand
nombre d’'éléments. La plupart des éléments ont une valeur unitaire assez
faible, mais exigent néanmoins une qualité et une précision relativement
grandes. Ceci a évidemment constitué une forte incitation a la mécanisation
simple ou complexe qui permettait d'atteindre trois objectifs principaux :

— économiser la main-d'ceuvre qualifiée ;

— augmenter la cadence de production et par conséquent mieux rentabiliser
le capital investi ;

— améliorer la qualité des éléments (ou réduire les rebuts).

Par ailleurs, le second probléme essentiel de l'industrie automobile est cons-
titué par I'économie des opérations d'assemblage. Depuis trés longtemps, fe
principe de la chaine de montage s'est généralisé et largement développé.
La tendance ayant été pendant longtemps d’accroitre la dimension et la rapi-
dité de déroulement des chaines, les constructeurs ont eu a résoudre de déli-
cats problémes d’organisation et d'approvisionnement, qui ont fort évolué
depuis dix ou quinze ans.

Néanmoins, l'organisation actuelle de la production ne parait pas fondamen-
talement différente de celle des années 1950 qui avait été décrite par A.
TOURAINE (1), lorsqu’il avait identifié trois phases de I'évolution technique.
Il observait aux usines RENAULT la coexistence de ces trois phases, mais
les situait principalement a la charniére entre la phase B (développement du
machinisme et du travail non qualifié d’alimentation des machines) et la phase
‘C (automatisation).

2.2. Importance du travail a la chaine

Il faut rappeler que I'ensemble de la branche industrie automobile vient pra-
tiquement au premier rang en ce qui concerne l'importance du travail a la
chaine en 1974 : (cf. tableau 6).

Les changements intervenus dans ce domaine sont essentiellement liés a la
poiitique de localisation et de déconcentration des unités. La séparation fré-
quente des fabrications mécaniques d’'une part et des unités de carrosserie-
montage a entrainé une moins grande rigidité dans le fonctionnement des unités.

Cependant, malgré I'importance des investissements consentis et d'un cer-
‘tain nombre d’'innovations introduites en fonction des critéres mentionnés plus
haut, l'organisation des chaines dans son principe n'a pas sensiblement évolué
depuis le début des années 50.

{1) A. TOURAINE. L'évolution du travail ouvrier aux Usines Renault. CNRS, Paris 1955.
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TABLEAU 6

L'importance du travail & la chaine dans les grands secteurs Industriels
(en pourcentage)

! importance p . \  Proportion i
| du travail roportion | douvriers |

\  {a chafne d'établisse- Proportion ! 4 Ja chaine
~ ments d'ouvriers dans les seuls
utilisant travaillant établissements
| le travail a la chaine ol ce mode
Secteurs industriels { alachaine existe
Industrie chimique ............... 12,4 11,0 416
. Construction de machines et de
| matériel mécanique .............. 8.5 3,3 21,4
|
 Constructions électrique et électro-
| PHE  sissir e iinn s ds vas sa v 8,3 13,8 49,5
! Construction d'auvtomobiles et de
| piéces détachées ................ 12,2 24,6 | 82,9
! Industrie textile ......ccoviviunes 20 Tid | 50,9
| Industrie du GUIr ................ 42 9,9 77,4
Industrie des chaussures et de 1'ha- | |
DHleRIENt wiivisiisssvsisnsioniss 15,4 ‘ 241 67,6
dont : chaussures ............. 30,6 | 340 58,0 |
habilement ............. 13,8 ‘ 220 74,4 l
Ensemble industries de transforma- | 1
BRI s i s e o e b 74 i 9.1 44,7
]

Source : Enquéte sur Pactivité et les conditions d'emploi de la main-d'ceuvre, du Ministére du travail,
avril 1974,

2.3. Temps de travail et travail en équipe

La durée du travail dans l'industrie automobile (environ 41 h 30 par semaine)
est dans la moyenne de la durée hebdomadaire observée dans I'industrie.

En revanche, c'est I'importance relative du travail en équipes qui distingue
I'industrie automobile des autres branches industrielles. Cette forme de travail
est génerale dans les établissemenis de la construction automobile. Dans
I'ensemble de la branche, le travail en équipe intéressait 58,3 %0 des effectifs,
ce qui plagait I'automobile au deuxiéme rang, aprés la sidérurgie (71 %) et
avant le verre (58 %), le papier et le caoutchouc (52 %) et le textile (50 %o).

Le travail en équipe a pris de maniére générale beaucoup d'extension, mais
il faut noter que pour l'automobile, il s'agit essentiellement de la double
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équipe (environ 6 heures a 14 heures et 14 heures a 22 heures avec alter-
nance). En effet, pour I'ensemble des ouvriers travaillant en équipe, 92 %o sont
en double équipe contre seulement 7,7 %0 en trois équipes et 0,2% en quatre
équipes. An contraire, ces derniéres formules sont majoritaires dans les indus-
triss en continu (sidérurgie, pétrole, verre, chimie, caoutchouc) tandis que
dans le textile, elles sont a egalité avec le «2 X 8»,

Cette particularité refléte les raisons du travail en équipe dans Iindustrie
automobile. Alors que, dans les industries lourdes, ce sont les nécessités
techniques (feu continu) qui imposent un travail ininterrompu, dans l'industrie
automobile (qui n'est pourtant que moyennement capitalistique), c'est la volonté
d’assurer un taux d'utilisation élevé du capital investi par l'augmentation de
sa durée d'engagement (en gros, 16 heures par jour, contre 8 heures dans
les industries traditionnelles) qui a conduit les constructeurs a généraliser
le travail posté. Mais le passage aux «3 X 8» ne s’imposait pas dans la
mesure ol une partie de I'entretien exige l'arrét de la production et ol les
surcolts du travail nocturne compenseraient les avantages d'un engagement
permanent des machines. Si I'on retrouve une petite partie des effectifs en
travail posté continu (3 X 8), c’est que l'industrie automobile comporte quel-
ques ateliers a feu continu (cas des traitements thermiques des piéces meca-
niques, par exempie). Il s’agit alors d'une contrainte technique et non finan-
ciére — comme pour la sidérurgie.

Les 409%. d'ouvriers travaillant en horaire normal ne sont pas directem_ent
impliqués dans la production, il s'agit essentiellement du personnel d'entretien,
de fabricalion des outillages, etc.

Au niveau de la maitrise, on retrouve évidemment une répartition assez voi-
sine de celle observée pour la main-d'ceuvre qu'elle encadre. En revanche,
'essentiel des cadres, techniciens et employés iravaillent en horaire normal.

2.4. Importance de l'automatisation

Actuellement, I'automatisation ne semble toucher que des parties de proces-
sus cu de fabrication de piéces tres limitées. Ainsi, par exemple, I'atelier de
traitement thermique de I'usine RENAULT de Cléon dont I'ambiance est rendue
difficilement supportable par la chaleur dégagée par les fours, est presque
entiecrement automatisé : il n'y a plus de manutention, seuls restent guelques
surveillants ayant a faire appel, en cas d'accident, a une équipe d'entretien
el de dépannage nécessairement hautement qualifiée. La situation est ana-
logue dans les forges de vilebrequins automatisées de PEUGEOT, au point
qu'on peut se demander s'il ne serait pas possible de supprimer le poste
de surveillant et de le remplacer par un systeme d'alerte a I'équipe de dépan-
nage : statistiquement, ce type d'automatisation améliore les conditions de
travail puisqu’il revient a diminuer la proportion des postes pénibles, mais
individuellement, elle crée un poste de surveillant dont le peu d’intérét accroit
la pénibilité.

Il semble bien que ces faibles développements, alors que des possibilités
existent (cf. chapitra V), aient été commandés par les difficultés de recru-
tement d’'une main-d'ceuvre acceptant des conditions de travail pénibles.
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En effet, le démarrage d’unités nouvelles est souvent l'occasion de mettre
en route des innovations techniques et organisationnelles. Mais méme a l'in-
térieur des grandes unités, on continue a observer la coexistence d'organi-
sations, de techniques et de conditions de travail différentes. Les trois phases
définies par A. TOURAINE continuent & co-exister dans les mémes entreprises
et les mémes unités (la phase A pour l'outillage notamment).

Il faudrait cependant nuancer cette appréciation pour faire une distinction
entre :

— les opérations d'usinage et de fabrication mécanique, les plus touchées
par 'automatisation, et dont I'évolution les rapproche parfois de I'organisation
des industries & processus ;

—- les opérations de montage de la carrosserie, ol le travail a la chaine
reste primordial et qui n'ont guére été affectées par le progrés technique,
de sorte gu'elles intéressent des effectifs de plus en plus importants.

Par ailleurs, I'éclatement des unités a tendu a accroitre encore la diversité des
conditions concrétes de mise en ceuvre du modéle (technologie, conditions de
travail) a l'intérieur d'une méme entreprise.

2.5. Importance et role grandissant des bureaux des méthodes

La rationalisation des activités d'étude et notamment des activités de mise
au point d'un modéle est allée de pair avec l'introduction systématique de
l'informatique et des modes de gestion technique et administrative nouveaux.
Ceci a conduit & donner une importance croissante aux bureaux ou services
des méthodes, du planning et de I'ordonnancement, d’autant plus que la plus
grande dispersion physique des usines augmentait I'importance de la coordi-
nation des productions. Plus précisément, il semble que ces services soient
a l'origine des mises au point des nouvelles techniques mais aussi des trans-
formations dans I'organisation des ateliers et de cette fagon, du contréle des
cadences de production.

Il s'en suit que les responsables de la production dans les usines doivent
assurer le fonctionnement de |'appareil de production dans un réseau de
contraintes trés fortes.

Ce probléme est relativement difficile a cerner car il est un élément important
des relations hiérarchiques et des moyens de conirdler le processus dans son
ensemble. De plus, il est difficile d'identifier les responsabilités lorsqu’il s'agit
d’introduire une nouvelle technique congue a I'extérieur du secteur.
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3. LIMITES DES TENDANCES PASSEES EN MATIERE D’ORGANISATION

3.1. Origine du probléme

La tendance passée caractérisée par la parcellisation des taches et l'aug-
mentation des cadences de production semble trouver actuellement ses limites.

La principale limite est fortement liee a I'evolution de la demande : sa faible
croissance previsible et lintensification de la concurrence rendent encore
plus importante la rentabilisation des capitaux investis. Ceci entraine une
recherche de souplesse de fonctionnement de l'ensemble de ['appareil pro-
ductif pour faire face aux fluctuations de la production, pour s'adapter rapi-
dement a des produits nouveaux et également pour éviter les blocages de
la production, soit pour des raisons techniques, soit par suite de conflits
sociaux localisés.

La seconde limite est liée depuis peu a l'évolution des caractéristiques_ et
des comportements de la main-d’ceuvre qui seront examinés dans la derniére
partie.

3.2. Probléme actuel

Le probléme central qui se pose aujourd’hui est de savoir si ce modéle d'orga-
nisation, sans doute quelque peu figé, est toujours adapté au contexte nouveau
caractérisé par I'émergence des facteurs identifiés plus haut et notamment
par la nécessité d'une rentabilité plus grande, la recherche d'une souplesse
accrue de |'appareil de production et la meilleure prise en compte des fac-
teurs liés a la main-d’ceuvre et a ses comportements.

Or, l'analyse fait ressortir que :

a) le processus de prise de décision en la matiére est particulierement dif-
ficile a localiser. Il se situe essentiellement a trois stades :

* les grandes décisions d'investissement sont prises par les directions géné-
rales principalement sur la base de critéres économiques ;

* les implantations nouvelles et les démarrages de fabrication sont assurés
par les services de méthodes centrales qui obéissent surtout a des critéres
de rationalijté technico-économique par rapport auxquels ils cherchent & amé-
rnager les modes d'organisation existants ;

* les problémes d'emploi sont surtout vécus au jour le jour par les respon-
sables d'unités qui gérent la main-d'ceuvre.

Si ces probléemes font I'objet de préoccupations croissantes dans plusieurs
entreprises (dans l'une d'entre elles, le leitmotiv souvent entendu était : nous
savons désormais fabriquer des voitures, le probléme est : qui les fabriquera),
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il est difficile de déterminer le stade et le lieu ol ils sont pris en considé-
ration conjointement avec les problémes économiques et techniques pour
I'élaboration d'une politique d’ensemble.

b) Or, Iinter-relation entre les facteurs est particulierement étroite et 'analyse
montre que les motivations des entreprises et les conségquences de leurs
décisions doivent étre interprétées avec une grande prudence.

Pour ne prendre que des exemples passés de la difficulté de départager les
facteurs purement techniques et les facteurs financiers

— lorsque, aprés la Seconde Guerre Mondiale, I'échelle de la production est
passée de quelgues dizaines a quelques centaines de véhicules d’'un méme
modéle par jour, les techniques traditionnelles des industries mécaniques ont
été dépassées et il a fallu inventer la machine-transfert, plus pour répondre
a la demande que pour accroitre la rentabilité ;

— il est certain que la production de masse n’aurait guére été possible
sans le développement du taylorisme et de ses variantes, mais il est non
moins certain que son approfondissement (chronométrage de plus en plus
« serré », parcellisation extréme des tadches, cadences, etc.) a correspondu
a une défense de la rentabilité des entreprises confrontées & une concurrence
réelle et sévere.

Il ne semble pas que la remise en cause du travail a la chaine ou du travail
parcellisé constitue le fondement d’'une grande vague revendicative. On peut
méme avancer que certains ouvriers, bien qu'on ne puisse préciser la pro-
portion a partir d'une enquéte statistique, préférent encore /a répétition mono-
tone d’une méme opération a I'allongement de la durée du cycle par recom-
position de plusieurs taches élémentaires successives. La premiére solution
libére I'attention, permet de penser a autre chose ou de parler & son voisin,
la seconde contraint & une concentration plus intense ne laissant pas de
place a une «activité » paralléle.

Quelles sont les motivations essentielles du mouvement de réorganisation du
travail, qui, rappelons-le, s'amorce de fagon irés prudente et empirique, voire
expérimentale ?

Si les ambiguités des conséquences sur les conditions de travail, de la recons-
titution ou de l'enrichissement des taches sont connues (le caractére «abru-
tissant » du travail répétitif provient-il de la monotonie, ou bien des cadences
imposées ?) celles des raisons de telles modifications du processus sont a
souligner.

Airsi, une certaine publicité a été accordée & I'expérience d’un construc-
teur qui consistait a réaliser le montage des portiéres en équipes autonomes,
sans les contraintes de la chaine. En réalité, le montage sur chaine des por-
tieres implique que celles-ci soient largement ouvertes; or I'apparition sur
une chaine de conception relativement ancienne de modéles de grand gabarit
aurait rendu nécessaire le déplacement de certains matériels, la voie dégagée
n'étant plus assez large. Aussi ce montage devait-il &tre réalisé hors de la
chaine principale, ce qui facilitait — sans le rendre pour autant nécessaire —
le choix d’'un autre mode d'organisation et modifiait les données concernant
les codts respectifs des différents aménagements.

Par ailleurs, la succession sur une méme chaine de moda&les entiérement diffé-
rents supprime la monotonie du travail de montage. Telle usine peut monter
6000 types différents, si l'on compte toutes les combinaisons possibles

93



(modeles, versions destinées aux différents marchés, équipements optionnels,
couleurs de garnitures intérieures) soit nettement plus que la capacité de
production quotidienne.

En réalité, le choix de la polyvalence de la chaine de montage final et de
finition a été dicté par la nécessité de pouvoir s'adapter aux modifications
rapides de la structure de la demande, par modéles et par marchés d'expor-
tations. Cette polyvalence n'a été obtenue qu'au prix de la mise en place
d'un lourd systéme d'approvisionnement informatisé des différents postes
de travail, car il est nécessaire qu'en tout point de la chaine il y ait concor-
dance entre le véhicule qui défile et I'élément qu'apporte le convoyeur.

3.3. Les expériences récentes

On analysera particuliérement quatre aspects des expériences ou projets qui
se développent chez les constructeurs, & savoir :

— la recomposition des taches,

— la réorganisation des chaines,

— la suppression des nuisances,

— l'aménagement du temps de travail.

3.3.1. Origines et effets de la recomposition des tdches

Il est clai_r que les revendications catégorielles ont une grande importance
en la matiére. En effet, le principe des employeurs est de ne satisfaire les

revendications que si elles s’accompagnent d’une redéfinition et d'une requa-
lificalion du poste.

Il convient de ne pas se tromper sur les motifs réels de I'enrichissement
des taches. Il permet d'une part de justifier les reclassements catégoriels
obtenus par tel ou tel type d'ouvriers. Il permet surtout, dans le cas des
activités de montage, de rendre les chaines moins sensibles 4 toute défail-
lance localisée. En effet, et en schématisant, on pourra assurer le méme
volume de production sur une chaine unique occupant 600 ouvriers que sur
trois chaines plus courtes, de 200 ouvriers chacune, dont chaque poste aura
un contenu plus «riche» et dont la vitesse de défilement sera plus lente,
Dans un cas, la probabilité d'arrét par suite d'une défaillance en un point
quelconque de la chaine est trois fois supérieure a celle de l'autre cas,
car il y a trois fois plus de postes solidaires. Un des autres avantages de
la multiplication des chaines courtes est de pouvoir affecter provisoirement
'une d’'entre elles au montage d'un autre type de véhicule suivant I'évolution
de la demande. En plus du fractionnement des chaines longues en chaines
courtes complétes, on peut également observer un fractionnement de ces
mémes chaines courtes en maillons complémentaires (de quelques dizaines
de postes) réunis par des stocks tampons de produits semi-finis ; de cette
maniére, un incident provoquant I'arré&t momentané de l'un des maillons ne
pertuberait pas l'activité des autres maillons.
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Précisons immédiatement qu'il ne peut s’agir que d’'une évolution liée & I'im-
plantation de nouvelles chaines de montage ou — du moins — a la réno-
vation compléte des plus anciennes.

Enfin, dans le domaine du montage des organes mécaniques, on commence
a assister a un certain developpement des postes de travail uniques, un
seul ouvrier assurant le montage complet d'un sous-ensemble. L'intérét d’'une
telle formule est analogue a celui du fractionnement des chaines : il faut
limiter les conséquences d'un incident de production. Cette évolution se
heurte toutefois au développement de l'automatisation dans les activités de
montage mécanique.

Ce principe peut avoir une base concréte. Ainsi, dans telle usine, les opé-
rations de retouche de la carrosserie étaient autrefois réalisées en plusieurs
étapes :

1) Contréle du véhicule et prescription d'un ordre de retouche ;
2) Retouche carrosserie par un débosseleur ;

3) Contréle intermédiaire ;

4) Retouche peinture par un peintre ;

5) Contréle final.

A la suite d'une remise en cause des grilles de qualification, le construc-
teur a accepté le passage des retoucheurs dans une catégorie supérieure, a
condition que les débosseleurs suivent une formation de peintre et les peintres
de débosseleur. Moyennant quoi, la retouche pouvait étre exécutée entiérement
par une seule et méme personne, ce qui simplifiait I'organisation de I'ensem-
ble et supprimait un contréle. L'opération était blanche pour le constructeur,
il y avait avantage salarial et progression de carrieére ouvriére pour les uns,
gain de productivité par simplification du processus pour les autres.

Mais adjoindre systématiquement une recomposition des taches & une reven-
dication catégorielle peut également avoir pour objet d’'empécher un phéno-
méne de diffusion (bien que nous n’ayons évidemment pas eu confirmation
du procédé). Si la revendication salariale d'une catégorie d’ouvriers ne peut,
pour des raisons de circonstances (rapport de forces, rythme accéléré des
commandes, etc.), étre refusée d'emblée ,on s'efforcera de la «camoufler »
sous une requalification qui, pour étre réelle, ne présente pas d'intérét sur
le plan de l'efficacité du processus, a seule fin de limiter I'effet d’imitation
que cela pourrait entrainer sur d’autres categories de personnel de niveau
de qualification identique, mais dont la définition du poste est différente.
Nos interlocuteurs ont clairement fait allusion a I'importance des conflits caté-
goriels «en cascade », du bas de I'échelle des qualifications vers le haut.

La recomposition des téches liée a des reclassements catégoriels a une
grande importance numérique, encore qu'il paraisse difficile de la chiffrer
et encore moins de faire la séparation entre les recompositions relevant de
I'amélioration du processus et celles relevant de la tactique de la négociation.
Les conséquences, bien que sensibles au niveau de la structure des qualifica-
tions, n'entrainent pas de bouleversements considérables au niveau de l'em-
bauche, puisque les gains de qualification ne sont dus qu'au cumul de quali-
fications relativement simples et que la formation peut étre aisément assurée
par l'usine elle-méme.
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3.3.2. Origine et effets de la réorganisation des chaines

Le principe de la chaine n'est pas spécifique a la construction automobile,
sa diffusion est comparable dans des indusiries aussi diverses que celle de
la chaussure, les industries agricoles et alimentaires, voire !'industrie phar-
maceutique. A l'intérieur méme de la construction automobile, il est appliqué
non seulement au montage final du véhicule, mais aussi aux montages des
organes meécaniques et a l|'assemblage de la carrosserie. Il est générateur
de mauvaises conditions de travail dans la mesure ou il ne permet aucune
souplesse dans |'organisation individuelle du travail, la notion de cadence
journaliére étant remplacée par celle de cadence instantanée ou de vitesse
de défilement (1).

Il ne semble pas que la remise en cause, d'ailleurs trés partielle, du principe
de la chaine ait pour principale origine la recherche de meilleures conditions
de travail. Cet argument cependant a été mis en avant par VOLVO lors de la
réalisation de l'usine «sans chaine» de Kalmar (2), I'un des objectifs étant
de réduire le niveau de I'absentéisme.

Les principales raisons poussant a une transformation des chaines semblent
provenir davantage de la recherche d'une plus grande souplesse dans la
production. L'étude de cas portant sur 'usine de Douai (RENAULT) a confirmé
cette hypothése.

Si I'on prend l'exemple des chaines de montage final ('usine de Douai, en
cours de développement, en comportait deux a la fin du printemps 1976),
on est frappé par leur faible longueur, ce qui suppose un nombre réduit
d'opérations a effectuer, et par une organisation du travail sous forme de
petites équipes assurant une succession d'opérations & effectuer, et par une
organisation du travail sous forme de petites équipes assurant une suc-
cession d’opérations élémentaires. La réduction du nombre des opérations
a effectuer provient a la fois d'une plus grande préparation des sous-ensem-
bles hors-chaine, ce qui peut se pratiquer en poste individuel (pré-montage
des tableaux de bord, par exemple), et de la conception du vehicule (la
traction avant permet de rassembler V'ensemble des parties mécaniques du
véhicule sous une forme trés compacte, ce qui simplifie le montage).

La technique du pré-montage réduit non seulement le nombre des opérations
a effectuer sur la chaine, mais elle les rend également plus simples et moins
dépendantes d'équipements spécifiques, ce qui facilite une recomposition
des taches et le suivi du véhicule par une méme équipe sur un trongon de
la chaine. Dans le cas de Douai, cette chaine est constituée par un tapis
roulant sur lequel sont disposés des sortes de traineaux supportant le véhi-

(1) Encore que nous ayons pu constater que les ouvriers essayaient d'assouplir cette rigidité en
« remontant » la chaine en début de journée, grice & un travail plus rapidement exécuté, de fagon
4 s'accorder un ralentissement de la cadence en fin de journée par un retour au point de déparl.
Mais cet assouplissement reste trés modéré, et on ne peut le comparer avec celui que procure un poste
situé entre deux stocks tampons.

(2) Quelques précisions sur l'usine de Kalmar (Volvo)

En dépit de la publicité qui lui a été accordée, cette unité n'a pas de valeur d'exempiarité. |l s'agit d'une
mini-usine de montage (environ 1000 ocuvriers) spécialisée dans les modéles de luxe (ol la marge
réalisée, tant absolue que relative, est la plus élevée). Les faibles cadences de production et les
meilleures conditions de rentabilité unitaire ont rendu possible I'élimination de la chaine, qui est
remplacée par des chariots indépendants et des équipes autonomes assurant |'intégralité du montage.
Cette technique dont il n'est pas certain qu'elle ait donné toute satisfaction, n'est pas généralisable
aux trés grandes séries, lesquelles représentent plus de 90 % de la production frangaise. (Voir
I'évaluation publiée dans Inter-social n® 22, décembre 1976).
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cule. L'avantage est double : d'une part I'équipe est en poste de travail fixe
par rapport au vehicule (alors que, sur les chaines de modé&le ancien, 'ou-
vrier doit se déplacer au fur et a mesure que le véhicule progresse), d’autre
part, les traineaux sur lesquels sont assujettis les véhicules n'ont pas de lien
rigide avec le mécanisme d'entrainement, ils sont simplement posés sur le
tapis roulant, ce qui permet a I'équipe, en cas d'incident de montage, de
dégager le véhicule par le coté de fagon a réparer l'incident dés qu'il y a
une rupture de cadence, puis de le réintégrer & la chaine une fois la répa-
ration effectuée.

De plus, la multiplication des chaines courtes facilite la « montée en cadence »
de la production d'un nouveau modele.

L'expérience de Douai n'est naturellement pas la seule. Sans se héater d'en
tirer des conclusions (voir quatrieme partie), il est probable que les principes
généraux du modéle de réorganisation que constitue I'usine de Douai seront
appliqués aux futures usines (qu'il s'agisse d'usines nouvelles, mais surtout
du rajeunissement des usines anciennes). Nos interlocuteurs ont souvent
manifesté un certain scepticisme sur les avantages qu'offre I'usine de Douai,
mais leurs préoccupations immédiates de gestionnaires les aménent a accor-
der une grande importance aux défauts de jeunesse d'un tel systéme. La
diffusion du modéle ne se fera certes pas a l'identique, non seulement a
cause de la diversité des chaines de montage (boites de vitesse, moteurs,
assemblage de la carrosserie, montage final), mais encore parce que le sys-
téeme mis en place n'a pas atteint sa maturité. Toutefois, on devrait assister
a la diffusion des organisations reposant sur :

— l'importance du pré-montage (plus facile a automatiser) (1) ;

— le raccourcissement de la chaine (grande souplesse de gestion de la
production) ;

— la recomposition des taches au sein d'équipes réduites (qui facilite la
coordination et réduit les contrbles nécessaires).

Globalement, pour une production inchangée, le nombre des postes affectés
aux différents montages devrait donc diminuer, par suite du développement
des pré-montages, ce qui n'exclut pas un développement de leur part relative
du fait des progrés de l'automatisation des autres phases du processus. Les
qualifications requises ne devraient guére progresser : le montage nécessite
parfois un certain «tour de main », il ne nécessite pas vraiment une formation
approfondie. Il devrait plutét y avoir une tendance, trés lente, vers un auto-
contréle, les fonctions production-contrdle-retouche étant de moins en moins
distinctes.

3.3.3. La suppression des nuisances

Une troisieme technique d'amélioration des conditions de travail, qui n’a rien
de particulier & l'industrie automobile, revient a lutter directement contre I'ori-
gine des nuisances sans chercher, comme dans le cas de l'automatisation, &
y soustraire les ouvriers. |l s'agit par exemple de la lutte contre les brouillards

(1) Le pré-montage est plus facile a automatiser car il s'agit généralement de I'assemblage de piéces
relativement simples, de petites dimensions (relativement & celles du véhicule lui-méme) et dont le
positionnement est aisément mécanisable sans gros risques d'incident.
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d’huile dans les ateliers d'usinage et de celle contre les particules de peinture
en suspension, etc. qui est réalisée grace a des systdmes d'aération plus ou
moins complexes. L'amélioration des conditions de travail n’est pas, dans ce
cas également, le seul motif : ainsi, le courant d'air artificiel des cabines
de peinture permet aussi de supprimer les bavures en aspirant les particules
de peinture créées par l'impact du jet sur la téle. On peut classer dans la
méme catégorie l'insonorisation progressive des ateliers de presse, I'amélio-
ration de [I'éclairage, l'augmentation de la surface moyenne par ouvrier.

Ce type d'amélioration des conditions de travail est également colteux, peut-
étre moins que l'automatisation en dépenses d’investissement (un capot inso-
norisant pour presse revient moins cher qu'un dispositif automatique), mais
il ne contribue guére a l'augmentation de la productivité du travail. Il est
probable que les efforts qui y sont consacrés s'accroitront néanmoins dans
les années a venir,

3.3.4. L'aménagement du temps de travail

Il est possible, tenant compte du poids respectif du colt de la main-d'ceuvre
et du colt du capital productif dans I'ensemble des codts de la construction
automobile, de mettre en évidence le prix de telle ou telle modification de
I'organisation temporelle du travail visant a améliorer les conditions de I'emploi
dans l'automobile. Il va de soi que de telles évaluations ne peuvent étre
que trés grossiéres.

Deux voies peuvent étre envisagées : la réduction de la part des effectifs
travaillant en équipe d'une part, la réduction de la durée hebdomadaire du

travail d’auire part.
— Réduction de l'importance du travail en équipe

On raisonne a volume de production inchangé. En théorie, chaque atelier
dépendant de l'activité d'un ou plusieurs autres ateliers au sein d'une filiére
ininterrompue, la suppression du travail en 3 X 8 quasiment impossible
pour des raisons techniques) ne peut pas se faire progressivement : il fau-
drait préalablement doubler (1) les installations existantes sur I'ensemble de
la filiere, en pratique, en acceptant la constitution des stocks-tampons per-
mettant de faire le lien entre les ateliers doublés (c'est-a-dire ceux ou le
travail posté aurait été supprimé) et les ateliers non encore doublés.

Le coit d'une telle transformation, évalué sur la base des structures de colts
des deux principaux constructeurs francais (les résultats obtenus pour chacun
des deux ne sont pas sensiblement différents) en supposant la durée hebdo-
madaire de travail inchangée, serait amorti par une augmentation supplémen-
taire de l'ordre' de 15% du prix des véhicules. Le travail posté en deux
eéquipes aurait alors disparu au bout d’'une quinzaine d’années ; il convient de
souligner que cette estimation ne représente qu'un minimum, car elle ne
tient pas compte du coOt supplémentaire de I'accroissement des stocks-
tampons, de la multiplication des flux de transport inter-établissements (il
serait en effet impossible de doubler toutes les installations sur place pour

(1) Les effectifs postés, s'ils ne représentent que 70 & 75 % des effectifs ouvriers présents, représentent
la quasi totalité des effectifs directement engagés dans la production.

28



des raisons d'encombrement) et des colts liés a l'augmentation des dépen-
ses d'entretien (les machines fonctionneraient deux fois moins, mais il y
aurait deux fois plus de machines, or I'entretien n’est pas strictement pro-
portionnel a la durée d'utilisation).

Une telle évolution semble donc parfaitement irréaliste dans le cadre d’une
economie ouverte et concurrencée, d'autant que la tendance est a un alour-
dissement du processus de production, donc & un co(t de plus en plus grand
d’'un moindre engagement du capital fixe.

— Réduction de la durée du travail

La réduction de la durée quotidienne du travail pour les ouvriers travaillant
en eéquipe double est particuliérement intéressante & la marge (indépendam-
ment de la réduction conséquente de fatigue), dans la mesure ou chaque
quart d'heure gagné l'est a des heures intéressantes, que ce soit pour l'ou-
vrier de !'équipe du matin, qui peut se lever plus tard et donc se coucher
également & une heure plus proche de celle des autres membres de son
entourage, ou pour l'ouvrier de l'équipe du soir, qui peut également espérer
davantage de concordance dans les emplois du temps.

On peut supposer qu'une grande part des inconvenienis du travail en équipe
doublée serait supprimée par le passage a la journée de 7 heures soit 35
heures par semaine (& salaire mensuel égal), car la prise de poste de I'équipe
du matin se ferait aux environs de 5 heures 30 & 6 heures et la sortie d'usine
de I'équipe du soir entre 20 heures 30 et 21 heures.

Pour une produclion équivalente, il serait évidemment nécessaire d'accroi-
tre les moyens de production, tant en hommes qu'en capital, mais de fagon
moins que proportionnelle a la réduction de la durée du travail compte tenu
des gains de productivité horaire procurés par cette réduction (1). Toutefois,
I'adaptation de I'appareil de production serait relativement difficile, dans la
mesure ou la réduction d’horaires frapperait toutes les étapes du processus
et toutes les filieres (par modéle) alors que la création de nouvelles capacités
intreduit une grande discontinuité de [I'offre pour un nombre limite de
modéles ou de catégories de piéces. La tendance & la standardisation des
composants atténuera toutefois ces difficultés.

Une telle réduction de la durée hebdomadaire du travail pourrait étre financée
(toujours d’aprés l'analyse des structures de col(t des deux principaux cons-
tructeurs) par une augmentation supplémentaire de 10 % du prix des auto-
mobiles (toutes choses égales par ailleurs). Dans le cadre de la concurrence
élargie et exacerbée actuelle, ce colit parait prohibitif. Il I'est toutefois moins
que celui de la suppression du travail posté non techniquement indispen-
sable, de plus, I'appareil de production ne subirait que des transformations
minimes, sans comparaison avec celles qu'il aurait a subir dans le premier cas.

(1) Le phénoméne de compensation partielle entre la réduction de la durée du travail et |'augmentation
de la productivité horaire a été observé au cours de la période 65-73, le rapport entre ['amplitude
des deux phénomémes étant de 05 (une réduction de la durée du travail de 1 % n’entrainant gqu'une
réduction de la production de 05 ). On peut s'interrcger sur la poursuite d'une telle compensation,
observée pour des durées hebdomadaires sensiblement supérieures a 40 heures, en deca du seuil des
40 heures. Il semble que, tout au moins pour un grand nombre d'ateliers, dont ceux de montage,
la compensation se maintiendrait en dega des 40 heures, les cadences de production réalisées étant
beaucoup plus élevées en début de poste qu'en fin de poste (« remontée de |la chaine »).
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IV - LES FAMILLES D’EMPLOIS OU GRANDES CATEGORIES
PROFESSIONNELLES

Comme tous les secteurs industriels, l'industrie automobile comporte une part
non négligeable de ces effectifs qui a des activités de type tertiaire, bien
que la définition précise de leur contour constitue une tache délicate encore
mal résolue, il est possible a partir de I'enquéte sur la structure des emplois
du Ministére du Travail de dégager les grandes lignes caractéristiques de
I'industrie automobile en distinguant trois catégories de personnel :

a) Les ingénieurs, techniciens et personnels d’encadrement de la production
des services techniques ;
b) Les ouvriers ;

c) Le personnel des services de tous niveaux hiérarchiques (1).

L'industrie automobile apparait d’'une fagon générale comme une industrie uti-
lisant une grande majorité de personnel ouvrier, I'encadrement technique et
les activités de service dans les entreprises employant relativement peu de
personnel. Cette situation est un peu plus marquée chez les équipementiers
que dans la construction elle-méme.

Répartition des effectifs en grandes catégories

{en °/)
ti = ;
Catégories de personnel %%ntgtr:]l:)%_:;n Equipementiers

BTT17) 3 [ - R G P B g s 75,6 77,5
Ingénieurs et cadres techniques

de la production ............... 11,8 11,0
Personnel des services ......... 12,2 1.4
DIVEIS: howideimmdsam dt Lomntesrn 2i%s 0,0 0,1
Total! :omssovsorsssicnm wrammy s 100,0 100,0

Source : Enquéte Structure des Emplois 1973.

(1) a) correspond aux postes 01 a 05 de la nomenclature des emplois de I'INSEE agrégée en 11 postes.
b) correspond aux postes 06 et 07 de |la nomenclature des emplois de I'INSEE agrégée en 11 postes.
c) correspond aux postes 09 et 10 de la nomenclature des emplois de I'INSEE agrégée en 11 postes.
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Si I'on se place sur le plan de I'évolution historique, il semble y avoir une
baisse lente, mais générale et continue, de la proportion de personnel ouvrier.
Cela ressort de la courte période pour laguelle I'enquéte sur la structure des
emplois fournit des données (cf. les tableaux n™ B et 9 détaillés donnant la
structure des qualifications chez les constructeurs et les équipementiers).

Part du personnel ouvrier parmi les effectifs totaux (en pourcentage)

1971 1974 ‘

Construction automobile ........ 781 76,4 .
|

Equipements automobiles ....... 789 172 '

La méme tendance apparait sur une plus longue période d'aprés les donneées
fournies par les constructeurs pour leurs effectifs ventilés en trois grandes
catégories (ouvriers, collaborateurs, cadres) comme le montre le tableau
suivant :

Cadres | Collaborateurs | Ouvriers
- - — |
Entreprises | = i | i
1969- | 1975- 1969- | 1975- | 1969- | 1975-
1966 | 79 |76 | 1966 1 ‘g0 | 76 | 1966 l 70 | 76
—— | ..i__—l
Chryster-tl sisvanss nc. | 49 42 | nec. | 190 | 132 | nec | 761 | 825
Peugeot ........... 28 | 28 | 31 (199 | 201 [ 212 73 | 770 | 757
{ ANUR  cocsmasisuson 36(2)| 33 | 38 216 (2)] 205 | 252 ?4,3(2” 76,2 | 71,0
| | . |
| Berket .oovvvvnnnns 39 3.7 | 39 izs.? 27,0 | 292 iag,s | 694 | 663 ||

{1) Les systémes de classification de cetle entreprise étant différents des autres, on peul se demander
=i ce n'est pas l'explication des divergences constatées dans des lendances et dans la situation ac_tuelle.
De toute maniére le contenu de la rubrique « collaborateurs » n'est pas identique d'une entreprise a l'autre.

{2) 1 s'agit de I'année 1963,

Cette tendance a la décroissance relative des ouvriers et & la croissance
corrélative des techniciens pouvait aller logiquement de pair avec I'évolution
du mode de production (au sens large), notamment avec l|'accroissement
de la productivité, lié a la modernisation de I'équipement, & une automatisa-
tion plus grande et & la complexité croissante de la gestion et de la préparation
de la production.

Toutefois, les données qui pourraient permettre d’analyser au profit de quelles
catégories s’est faite l'augmentation du personnel non ouvrier sont insuffi-
santes et sans doute incomparables entre elles pour des raisons de classifi-
cation. Le tableau ci-aprés qui donne I'évoluiion de la répartition des
collaborateurs (en pourcentage des effectifs totaux), montre toutefois une
augmentation sensible du nombre de techniciens liée notamment au renfor-
cement de l'importance des bureaux de méthode).
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Evolution de la répartition des collaborateurs

TABLEAU 7

Entreprises

Employés
; —
- |1 i
1966 | 1?,%9 97765

Peugeot

Peugeot Sochaux

Renault

[ BBAIGE ooviinmmivaa
I

non communigué
[

27 | 25 2.8
|
non

communiqué | 11,0
]

12,0 l 13 | 11,1

Techniciens
et dessinateurs

1975-
76

non communiqué

83 I 88 101
non

communiqué 95

10,4 ‘ 11,5 13,9

54
43

Maitrise

4,2
4,2

47
4.2

Quant a la maitrise, une certaine baisse de sa place relative semble aller
de pair avec celle des ouvriers. Mais les quelques données dont on dispose
semblent faire apparaitre deux phases distinctes

— la baisse se serait surtout manifestée jusqu'a 1970 ;
— depuis, il y aurait stabilisation ou remontée.

Il est difficile de dire si c'est le reflet d'une évolution réelle ou de glissements
dans le systéeme de classification.
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TABLEAU 8

Slructure:des emplois de la construction automobile
a) Données détaillées

(Effectifs et pourcentages)

\ Années
S 1971 1972 1973 1974
Emplois (1) T
IR o B e R e R 4991 3637 2 695 2810
S SRR R R e 22 %, 1,5 % 1,2 % 1,2 %
BE o e e A R e e 2297 5053 5053 5191
O s i e e B A 1,0 % 21 % 2.3 % 22 %Y
L - e R o E I g gy | 14 507 18 260 15 886 16 488
D ety 6,3 % 78 % | 7.1 % 6,9 %
B s R i e s e s 2 326 3203 2423 2 262
U s e TR T ARG 1,0 % 1,4 % 1,1 % 0,9 %
L e e b Ll 6 664 8474 7 808 8 440
Mo comims onainss s s SeE e A 29 % 3,6 % 3,5 % 3,5 %
[ o e S I T 53720 54 856 54 681 67 791
R 23,2 % 23,4 % 24,5 %, 28,4 %
OF " v i s e e, e 128 018 119183 113 810 114 677
B senimraa e v s ave e R 55,4 % 50,8 % 51,1 % 48,1 %
OB e i 2902 3499 i 3728 3900
VW sy oo v e S e g 1,3 % 1.5 % 1.7 %o 1,6 %
: 2 L Ty e T 11 230 13155 11 539 11 #53
| ofg Lo 49 % 56 % 52 % 49 %
I M s s s s e e i 3996 4522 4394 4231
B s R e S B 1,7 % 1,9 % 2,0 % 1,8 %
2 2 [ 439 936 | 916 1029
00 e e 0,2 % 0,4 % 0,4 % 0,4 %
—— ! N
Totall saisasmvassnis sy 231110 234 808 222933 | 238572
Ua'  een s ovncs o orprmiorn e e 100 100 100 I 100
|

(1} Il s'agit de la nomenclature suivante :

01

03
04
05
06

: Ingénieurs et cadres techniques de la production 07 :
02 :

Cadres supérieurs et techniques des services 08 :
: Techniciens et agents technigques de la production 09 :
: Technicliens et agents techniques des services 10 :

: Personnel d'encadrement de la production 11
: Quvriers qualifiés

QOuvriers sans qualification particuliére
Personnel d'encadrement des services
Personnel qualifié des services
Personnel non qualifié des services

: Métiers divers
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b) Données agrégées

(en pourcentage)

Années
Emplois — | 7 1972 1973 1974
Emplois de la production ...... 90,0 871 87,4 88,1
Emplois des services .......... 9.8 12,6 12,2 11,5
DIVEIS ..t 0,2 03 04 04
Total oosviasusisiume e isaee 100 100 100 100
TABLEAU 9

Structure des emplois des équipementiers

a) Données détaillées (Effectifs et pourcentages
g
—
TS 1970 1971 1972 1973 1974
Emplois (1)
B ahsssemncsaeis 1608 1700 1845 1937 2074
O e 1,2 % 1,2 % 1.3 % 1,2 % 1,3 %
02 ... i 2243 2 546 2740 2991 2963
T D —— 1.7 % 1,8 %o 1.9 % 1,9 % 1.8 %
8 < RO 6 822 8 093 8233 8712 8948
W st e 5,0 % 56 % 58 % 56 % 56 %
O o 1307 1392 1415 1531 1616
Blo vsnmnsssie 1,0 % 1,0 % 1,0 % 1,0 % 1,0 %
08 e daa 5449 5908 6 044 6 481 6 835
Ol8 Sreideimis e 4,0 % 4,1 % 4,3 % 41 % 43 %
(1, PR er e e APy 28 858 31139 30774 33133 35293
- RS 21,2 % 21,5 % 21,7 % 214 s 22,0 %%
& 1 AP 78 589 81 231 78 240 88 538 88 317
0 e 57,7 % 562 %o 55,1 % 56,4 % 552 %
08 ... .o 1250 1403 1534 1691 1902
. 09 % 1,0 % 11 % g b JER 1,2 %
- 7157 7 845 8019 8 590 8 699
VI8, v s e R s 52 % 54 % 56 % 55 % 54 %o
- 2928 3073 2939 3092 3199
Vo sovoswvaisanm 22 % 2.1 % 21 % 2.0 % 2,0 %
1 vesssviveioae 28 235 256 208 286
G wrs e TR — 0,2 % 0,2 % 01 % 0.2 %
Total ........... 136 259 144 565 142 039 156 904 160 132
- 100 100 l 100 100 100
I |
(1) Cf. note précédente.
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b) Données agrégées

(en pourcentage)

Années —
S o 1970 1971 1972 1973 1974
Emplois
Emplois dans la
production ...... B89 88,6 88,1 76,5 884
Emplois dans les
services ........ 109 11,2 1,7 1.4 1.4
Divers . shesitbad 0,1 0,2 0,2 0,1 02
Total cissnmisins 100 100 100 100 100
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V - LEVOLUTION DES QUALIFICATIONS OUVRIERES

L'ambiguité de la notion de qualification a été souvent soulignée et a fait
I'objet de travaux récents (1), qui ont été pris en compte — pour certains —
par le Groupe Technique de Prévision Emploi-Formation du VII® Plan (2).

Le Groupe identifie notamment trois approches principales de la notion de
qualification

— la premiére met I'accent sur les compétences et |'apprentissage ;
— la deuxiéme se référe surtout aux caractéristiques de I'emploi tenu ;

— la troisiéme est reflétée par les classifications déterminées par les conven-
tions collectives. Elle résulte d'une négociation entre employeurs et salariés.
Elle est I'expression d’'un rapport de forces qui varie dans le temps et dans
I'espace, notamment suivant les politiques d’'entreprises et suivant I'état du
marché du travail (offre et demande de personnel « qualifié »).

Or, le bilan des informations disponibles sur ces sujets est rapidement donné,
puisque ces derniéres se limitent en fait & deux sources :

— les statistiques fournies par les entreprises qui se référent directement aux
classifications en usage, donc a la troisiteme notion de la qualification ;

— les déclarations annuelles pour I'enquéte sur la structure des emplois,
fondées sur la nomenclature des emplois en 295 postes, nomenclature destinée
a fournir des indications sur la nature de I'emploi occupé et notamment sur
la qualification. Il est précisé que le niveau de qualification ne doit pas étre
un report des catégories professionnelles de la convention collective en usage,
mais doit traduire le niveau de formation professionnelle normalement exigé
pour occuper |'emploi.

En fait, la simple comparaison de ces informations montre bien que les
données de l'enquéte sont trés fortement influencées par les systémes de
classification en usage dans les entreprises et par les modifications qu'elles
sont amenées a leur apporter. Qui plus est, ces données sont souvent la tra-
duction quantifiée pure et simple des appellations en usage sans analyse
aucune de la nature de I'emploi.

(1) Notamment les travaux de : :

— A. d'IRIBARNE : Les facteurs d'évolution des qualifications. Prospectives n® 4. Mars 1975. Et aussi
notes pour la préparation du VII® Plan.

— R. SALAIS : Qualification individuelle et gualification de |'emploi : quelques définitions et interro-
ations. Economle Politique n” 81-82. Septembre-Octobre 1976.

— Laboratoire d'Economie Sociale (Université de Paris 1) : trois essais sur la notion de qualification.
Février 1977 par J.P. FAUGERE, P. PETIT, M. VERNIERES, C. VOISIN.

g) Rapport du Groupe Technique de Prévision Emploi-Formation. Commissariat Général du Plan. La

ocumentation Frangaise, 1976.
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Les glissements entre notions de qualification et de classification sont fort
génants, mais il faut en tenir compte si I'on veut malgré tout tenter d’analyser
la qualification, & moins d'y renoncer purement et simplement — comme
certains responsables d'entreprise nous y ont invités en arguant de cette
accumulation de difficultés.

1. LES MESURES DE LA QUALIFICATION

1.1. Les classifications des entreprises

Les entreprises de la construction automobile sont concernées par la nouvelle
classification de la métallurgie élaborée en juillet 1975 par I'UIMM (*) et
les fédérations syndicales. Cette classification comportait notamment une
simplification et un regroupement de I'ensemble des emplois (& I'exception
des cadres) en trois catégories (ouvriers, administratifs-techniciens et agents
de maitrise), et, en cing niveaux, chaque niveau étant subdivisé en trois éche-
lons et chaque échelon étant affecté d'un coefficient.

Les définitions de niveau se référent & quatre critéres :

— type d’activite,

— autonomie,

— responsabilité,

— connaissances requises (1).

Les dispositions particuliéres régissant auparavant les différentes entreprises
ont été adaptées pour pouvoir s’insérer dans ce cadre. Les informations
diverses recueillies et I'analyse statistigue montrent toutefois des différences

importantes dans l'interprétation des niveaux de qualification suivant les en-
treprises.

Dans une entreprise (CHRYSLER), les niveaux de qualification attribués sont
trés supérieurs & ceux qui sont généralement attribués dans la profession,
un certain nombre de postes considérés ailleurs comme non professionpels
étant classés au niveau P2.

Une deuxiéme entreprise (RENAULT) a procédé a des opérations succes-
sives de re-classification :

— en 1972, la création d'une catégorie de professionnels de fabrication, liée
aux définitions de l'accord UIMM, a entrainé le reclassement d'une partie

(1) Les connaissances requises sont précisées par référence a un niveau de formation et peuvent é&tre
acqulses soit par une formatlon, solt par I’expérlence.

* Union des industries métallurgiques et miniéres.
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importante des ouvriers spécialisés, choisis parmi ceux qui ont un certain
degré de responsabilité ou de technicité (remplagants, retoucheurs, caristes,
conducteurs, certains soudeurs) ou supportent des contraintes particuliéres
(fours, peinture) ;

— en 1975, de nouvelles reclassifications ont entrainé l'intégration de cette
catégorie de professionnels avec les autres, et des passages d'un échelon
a l'autre au sein du méme niveau.

De plus, une catégorie nouvelle a été créée, celle des agents techniques
professionnels, pour accueillir les ouvriers les plus qualifiés.

Les autres entreprises ont été beaucoup moins affectées par ce glissement
des qualifications, mais PEUGEOT a également créé deux catégories inter-
médiaires : celle des agents qualifies de fabrication (AQF) fondée sur la
polyvalence et celle des agents de fabrication confirmés (AFC) ayant & accom-
plir des taches un peu plus complexes ou impliquant un peu pius de res-
ponsabilités que les ouvriers spécialisés traditionnels (ex : contrbleurs).

Il est évident que la valeur et surtout la comparabilité des analyses statisti-
ques, qu'elles soient fondées sur I'enquéte sur la structure des emplois ou
sur les données fournies par les entreprises, sont entiérement dépendantes
de la maniére dont sont présentées les données par rapport & ces systémes
de classification.

1.2. Les informations recueillies par Pappareil administratif (1)

a) La situation récente

D'aprés l'enquéte de 1973, sur la structure des emplois, la proportion dou-
vriers qualifiés dans I'ensemble du personnel ouvrier serait plus faible dans
I'industrie automobile (30,3 %) que dans I'ensemble de la branche (2) a laquelle
elle est rattachée (49,7 %), ainsi que dans toutes les autres branches, par
exemple mécanique générale (41,5°%) ou construction mécanique (37,3 %).

Le poids des ouvriers qualifiés apparaitrait donc ainsi comme I'un des plus
faibles de tous les secteurs industriels.

Une explication pourrait étre recherchée dans le fait que la construction auto-
mobile est concentrée dans de grands établissements.

Au niveau de la branche «construction de machines » en effet, les ouvriers
sont d'autant moins qualifiéss que les établissements sont plus grands (3):
ainsi, la proportion d’ouvriers qualifiés dans I'ensemble du personnel ouvrier
de la branche se présente comme suit

(1) Il s'agit ici de l'exploitation de I'enquéte sur la structure des emplois.
(2) Construction de machines, constructions navales et aéronautiques, automobiles et cycles.

(3) En fait, on peut supposer qu'il s'agit en partie 14 aussi d'une incidence de la classification, les
petites entreprises ayant tendance & surclasser leur personnel par rapport aux grandes (ou celles-ci
a les sous-classer).
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i Ensemble de — de 20 de 20 a 99 de 100 a 499 500 et + de
la branche salariés salariés salariés salariés
49,7 ‘ 75,5 65,2 55,2 440

Mais, en fait, le facteur taille n’est pas seul a jouer, car la proportion d’ouvriers
qualifiées est plus grande chez les constructeurs que chez les équipementiers
(cf. les tableaux détaillés au chapitre précédent). Or, la dimension des éta-
blissements est plus grande dans la premiére. Mais la deuxidme a souvent
des fabrications simples, dont une partie devrait en fait étre plutdét ratta-
chée a I'électricité.

b) L'évolution en période récente

Si I'on veut s’attacher aux évolutions, I'enquéte Structure et Emplois ne couvre
véritablement bien le secteur que pour la courte période 1971-1974 (bornes
comprises). Elle fait apparaitre une tendance sensible a I'élévation de la pro-
pertion d'ouvriers qualifiés.

Proportion d'ouvriers qualifiés dans 'ensemble du personne! ouvrler

I—E-nsemble
des ouvriers
oQ 1971 1974
Secteur
Construgteurs ......iveveessnnss 29,6 37,2
Equipementiers ................. 26,9 28,6

En fait, I'impact des différences d’interprétation de la nomenclature et surtout
les glissements de classification sont plus importants que [I'évolution réelle
des qualifications.

2. LEVOLUTION DES QUALIFICATIONS

Ce qui précéde montre bien la nécessité d’'une analyse sur une plus longue
periode, en cherchant a identifier et — si possible — annuler, 'effet des modi-
fications apportées aux systémes de classification.
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Cette analyse débouche immédiatement sur le probléme de la déqualification
ouvriere (1) et du processus dénoncé par certains auteurs (2) (notamment a
partir de données concernant la Régie Renault), processus qui consisterait en
« un mouvement contradictoire de déqualification de la grande masse des
travailleurs et de «surqualification» d'un petit nombre» par concentration
de lactivité intellectuelle dans les secteurs : entretien et réparation, outil-
lage et machines-outils, études et méthodes.

2.1. L’évolution globale des qualifications
(cf. tableau 10 de la page suivante)

L’analyse des données des entreprises fait apparaitre :

— une tendance a la déqualification (baisse de la proportion d’ouvriers qua-
lifiés par rapport a I'ensemble des ouvriers) qui a pu étre statistiquement
retracée & partir des années 50 jusqu'en 1970 environ; & cette date, la
situation des différents constructeurs de véhicules produits est trés compa-
rable, avec un taux de 20 a 23 % d'ouvriers qualifiés ;

— depuis 1970, une tendance inverse, qui semble recouvrir

* une re-qualification apparente correspondant au glissement du systéme de
qualification : le taux global de 37 % d'ouvriers qualifiés donné par I'enquéte
structure des emplois pour 1974 correspond & une moyenne entre les entre-
prises ayant modifié leurs classifications (ce qui entraine des proportions de
I'ordre de 40 et méme plus de 60 % d’ouvriers qualifiés) et les autres entreprises ;

* une re-qualification relative faible mais réelle, qui apparait si I'on consi-
dére les constructeurs qui n'ont pas pris de mesures entrainant un glisse-
ment de leurs classifications d'une part, si d'autre part on annule [I'effet
des mesures globales prises par les autres entreprises.

Vers 1975, la proportion d’ouvriers qualifiés se situe ainsi au niveau de 28 %
environ. Reste a savoir si, en faisant abstraction des glissements massifs de
classification, on tient compte suffisamment de glissements ponctuels et moins
voyants auxquels ont fait allusion certains interlocuteurs. Les opinions diffé-
rent sur ce point et sur la possibilité de procéder a une analyse statistique
valable, que certains contestent globalement.

Le tableau page suivante illustre ce qui précéde :

(1) En premier lieu, il faudrait poser la question de savoir si I'analyse chiffrée de I'évolution des
qualifications peut se faire uniquement au sein de la catégorie des ouvriers et ne devrait pas également
tenir compte du développement des autres catégories. Mais I'imprécision du contenu de la catégorie
des « collaborateurs », notamment en termes de qualification, rend cette extension quasiment impossible.

(2) M. FREYSSENET. Qualification du Travall. Tendances, remise en question. Schéma général d’aména-
gement de la France. La Documentation Frangaise, 1975 et ACT : Rapports entre organisation du travail
et développement technologique dans I'industrie automobile. 1976.
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TABLEAU 10

Proportion de professionnels parml le personnel ouvrier

Entreprises ‘ 1955 1963 1966 1970 1972 1975
GBI ocvoisisninns | non communiqué 56,7 69 (1976)
Citroén .........cvvun. .[ non communiqué 22 (1971) 28
Peugeot (ensemble) (1) : 19,5 28,1 23,6 384
Peugeot (Sochaux) (1) .I 23,9 19,6 24,2
Remault sswessmassnnmss ‘ 29,7 28,7 221 28,3 (2)
Berllet «iasisiniveiiames ‘ 40,5 35,5 39,9 40,2

(1) Les agents de fabrication qul constituent une catégorie intermédiaire ont été regroupés avec les
professionnels pour l'ensemble de I'entreprise, avec les non-qualifiés pour l'usine de Sochaux.

(2) Compte non tenu des récentes modifications de classification : les professionnels de fabrication
n'ont pas é&té compris avec les professionnels, qui incluent par contre les agents techniques profes-
sionnels.

2.2. Les facteurs explicatifs a dominante technique

Ces premiéres indications statistiques paraissent cohérentes avec [|'observa-
tion d'ensemble concernant la nature et I'évolution des qualifications. En effet,
I'évolution technologique et organisationnelle a eu sur les qualifications un
double effet qui ressort des données analysées par M. FREYSSENET.

a) D'une part, la généralisation des travaux en série, I'utilisation de machines
plus automatisées et la séparation entre préparation et exécution ont entrainé
une disparition progressive des emplois de professionnels traditionnels en
fabrication ; d’autre part, ces mémes causes ont conduit & un renforcement
des effectifs de l'outillage et de la maintenance et dans une certaine mesure
a4 un reléevement de leurs qualifications.

Il semble raisonnable de considérer que le premier mouvement a été prédo-
minant jusque vers 1970, période a laquelle il est arrivé a son terme avec la
disparition presque totale des emplois de professionnels traditionnels en
fabrication, ou ne se trouvent plus qu'un trés petit nombre d'ouvriers ayant
un tour de main particulier pour procéder a des retouches par exemple.
Désormais, la proportion relative d'ouvriers qualifiés en fabrication ne peut
guére baisser davantage, mais devrait plutét augmenter, car les progrés de
l'automatisation entraineront de plus en plus la suppression d’emplois non
qualifiés (ce qui a déja commencé pour la fonderie et l'usinage, et continuera
pour la télerie et le montage).
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b) A l'inverse, I'utilisation d’équipements de plus en plus nombreux et de plus
en plus perfectionnés (robots de soudure, de peinture ou de montage, auto-
matisation de la fonderie) devrait plutdét entrainer une augmentation des
besoins en personnel qualifié de maintenance, sans que l'on puisse estimer
leur importance.

Au total, il faut souligner qu'il s'agit plus d'une requalification relative par
suppression d’emplois non qualifiés que par création d'emplois qualifiés.

c) Un facteur supplémentaire risque de jouer en faveur de la diminution
relative du nombre d'emplois non qualifiés : la tendance que iI'on peut noter,
au relévement des plus bas salaires (1) diminue l'avantage pour les entre-
prises du choix d'un mode de division du travail privilégiant les emplois
non qualifiés.

Par ailleurs, il est difficile d'estimer I'impact des mesures de réorganisation
du travail, mais on a vu qu'elles étaient généralement trés liées avec des
changements dans les classifications. Dans la mesure ol se développera
I'auto-réglage et l'auto-contréle, ce seront des postes peu qualifiés dont le
niveau sera relevé. Pour [I'élargissement des tdches et I'extension de Ia
durée d'intervention, le relévement réel des qualifications est moins évident,
mais un relévement nominal est probable.

On trouvera en annexe une analyse plus détaillée de l'impact des évolutions
technologiques probables sur les qualifications.

L'analyse de I'évolution des qualifications devrait tenir compte également de
I'importance des différentes catégories a [l'intérieur de I'ensemble des pro-
fessionnels. Or, les indications fournies sur ce point par deux entreprises
montraient un relévement trés sensible, la proportion de P3 augmentant et
celle de P1 diminuant (depuis 1968, dans un cas, et 1971, dans l'autre). Dans
une de ces entreprises, il nous a été affirmé qu'il s’agissait d'une évolution
réelle, Dans l'autre, on peut penser qu'il y a une part importante de glissement
catégoriel, car il y avait des modifications de la répartition pour les mémes
specialisations professionnelles.

2.3. Les autres facteurs explicatifs

Dans ce cadre général d'évolution, il faut introduire un certain nombre de
critéeres complémentaires de détermination de la qualification :

a) La proportion de personnel qualifié chez les constructeurs de poids lourds
parait plus importante que pour les vehicules particuliers, essentiellement parce
que la production est faite en moins grandes séries, permettant moins d’auto-
matisation et exigeant plus d'adaptation aux spécifications particulidres. On
y trouvera des professionnels en fabrication a l'usinage, au montage mécanique,
en peinture, au contrdle, etc.

(1) Voir dans la troisigme partie les indications concernant les rémunérations.
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b) Si l'on ne considére que les constructeurs de véhicules particuliers, il
semble que les importantes différences apparentes entre entreprises corres-
pondant a des différences de systémes de classification recouvrent en fait
une grande homogénéité des structures d'organisation, des modes de division
du travail et des contenus d'emplois. Compte tenu de la comparabilité des
entreprises du point de vue de la taille, du type de produit fabriqué et de
I'importance des séries, cette homogénéité n'est pas surprenante. Mais ces
critéeres ne sont pas les seuls qui pourraient influer sur la structure des
emplois ; il pourrait aussi y avoir une influence de l'offre des qualifications
et de ses variations historiques et géographiques. Etant donné la nature de
I'étude et l'insuffisance des données statistiques, le recul historique manque.
Mais les observations faites semblent bien montrer que la disponibilité en
main-d'ceuvre qualifiée est susceptible de jouer un rdle, mais a long terme
seulement (une des motivations exprimées de I'enrichissement et de I'élar-
gissement des taches et a fortiori I'inaptitude supposée d'une partie de la
main-d’'ceuvre étrangére a s’y adapter). De toute fagon, cette évolution devrait
affecter les difféerentes entreprises au méme titre.

c) L'effet des différences régionales sur la qualification est fonction :

— de la maniére plus ou moins centralisée et institutionnalisée dont sont
établies les qualifications, la tendance étant & une harmonisation au niveau
national ;

— de la combativité des syndicats vis-a-vis de différences éventuelles ;
— de la situation du marché du travail et de la place qui occupe I'établissement.

L'analyse statistique ne montre aucune différence significative suivant les
régions, toutes choses égales par ailleurs. Cependant, les informations recueil-
lies et les observations effectuées montrent que ce facteur peut jouer, au
moins dans la maniére dont sont classés les individus. Une entreprise au
moins a laissé entendre que le niveau de classification lors du recrutement
devait étre relevé dans les marchés du travail plus compétitifs. Dans une
autre (1) le caractére moderne et trés automatisé d'une nouvelle installation
devait entrainer un relévement des qualifications, mais les jeunes récemment
recrutés n'étaient pas immédiatement classés au niveau considéré comme
normal pour le poste.

d) Les différences entre établissements sont beaucoup plus visibles du point
de vue de la nature de leur activité :

* les usines de carrosserie-montage, comportant peu d'équipement (presses,
soudure) et exigeant moins de personnel d’outillage et de maintenance, sont
aussi celles qui emploient le moins de personnel qualifié ;

s en emploient davantage, d’une part les usines de mécanique (fonderie/usi-
nage/montage) comportant plus d'équipement et d'autre part, les usines-méres
qui ont généralement conservé une part prépondérante des méthodes et de
I'outillage.

En rapprochant cette donnée de ce qui a été noté plus haut sur le dévelop-
pement des emplois tertiaires et sur les probléemes de localisation, il apparait
clairement que les emplois qualifiés restent concentrés dans la région pari-
sienne et en Franche-Comté.

(1) Située sur un marché du travail offrant peu de possibilités d'emplois comparables.
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Proportion de professionnels parml le personnel ouvrler dans différentes unltés

TABLEAU 11

de fabrication

Années
M 1969-1970 1973-1974
de fabrication
Unités de carrosserie-montage
Entreprise B ......ccceenienrnans 19,1 16,6
Entreprise D coscosvmansmmnmmes 16,1
6,8 16,0
10,1 18,5
24,6
Unités de mécanique
Entroprise A ...covcarnscssnanns — (49,1)*
= (45,3)
Entreprise B ...cvvvivinnnnnes . 26,0 28,6
— 26,7
—_ 20,0
Entreprige C .oscvnsmsspgavamans — 31,0
— 22,0
— 35,0
Entreprise D ..osvsssmivemsesnns 224
153 19,6
21,2 25,6
24,2
Unités mixtes
ST =15 o - O ————— — (45,3)*
ENIERASE € ..ouewems snmias wmun e 28,8 32,3
o 442
Poids lourds
Entreprise E .......... R S — 46,6
— 41,0
Emtrapiise F iicciiamivennssaeie — 21,7
— 29,4
— 20,4
Sous-traitants de carrosserie
Entraprise G . .cicicecsssagasmi - 37,7
— 20,0
Entreprise H ......ccovvivinnins : — 32,3

Source : Enquéte Structure des Emplois.

* Les données concernant |'entreprise A ont &té mises entre parenthéses car elles sont fondées
sur un systéme de classification différent.
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e) La division internationale du travail et la sous-traitance

On ne saurait achever un chapitre sur les fonctions d’évolution et la qualifi-
catior sans tenir compte de la division internationale et de la sous-traitance,
bien que leurs influences précises ne soient pas aussi évidentes qu'il pour-
rait paraitre a premiére vue.

Si I'on admet que la division internationale du travail conduit les entreprises
a concevoir dans leur pays d'origine, voire a fabriquer, les piéces les plus
complexes qui, par la suite, sont assemblées & [I'étranger en association
avec des piéces faciles & fabriquer, alors en toute logique, cette division
conduit a exporter du travail peu ou faiblement qualifié et donc contribue a
renforcer I'impression d'une élévation de qualifications utilisées au niveau
national. || semble cependant qu'un mouvement récent, de sens inverse, puisse
se dessiner, Les constructeurs pourraient étre amenés a importer en France
des piéces de fabrication relativement délicates, susceptibles d'étre produites
a4 I'étranger avec des prix de revient plus bas, soit par suite des différences
dans les structures de codt local, en particulier de main-d’ceuvre, soit par
suite d’'accord de spécialisation permettant d'allonger les séries.

Le probléme est un peu le méme avec la sous-traitance qui, nous l|'avons
vu, peut correspondre & de la sous-traitance de technicité particuliére ou au
contraire de produits standard fabriqués en grande série.

Ne pouvant pas conclure, faute de données, I'essentiel demeure, c'est-a-dire
la nécessité pour bien faire, de disposer des moyens d'analyse couvrant |'en-
semble du réseau tauché par la production automobile.
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VI - LES TYPES D’ACTIVITES ET LES SPECIALITES
PROFESSIONNELLES

Pour échapper aux risques résultant d'une analyse abstraite des qualifications
fondée sur des statistiques incertaines et des concepts flous, il faudrait se
référer a une analyse plus concréte des emplois, notamment de la nature de
I'activité du titulaire. C'est précisément I'objet du Répertoire Frangais des
Emplois (1), dont la réalisation par le Centre d’'Etudes et de Recherches sur
les Qualifications est en cours, pour les emplois du travail des métaux. Mais,
le calendrier n'a pas permis de tirer réellement parti des premiéres obser-
vations réalisées.

L'analyse qui suit ne peut alors que se situer & deux niveaux principaux :
— l'importance relative et I'évolution des grands types d'activités ;
— les spécialisations professionnelles et les qualifications.

1. GRANDS TYPES D’ACTIVITES

Deux hypothéses méritent d'étre examinées :

a) L’augmentation de la productivité, allant de pair avec la modification accélérée
des modeéles et la complexité croissante du processus (mentionnée plus haut),
impliquant davantage de détours par rapport a la fabrication proprement dite,
tendraient a réduire I'importance relative des effectifs de la fabrication par
rapport a la main-d’ceuvre indirecte (outillage, entretien, manutention).

b) L’évolution plus lente de la technologie en ce qui concerne le montage don-
nerait une importance plus grande a cette phase de la fabrication (qui intéresse
surtout la carrosserie).

{1)Voir note d'information n° 18 du CEREQ et les cahiers du Répertoire Frangais des Emplois, publiés
a La Documentation Frangaise.
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Sur le premier point, des incertitudes quant aux définitions incitent & la plus
grande prudence. Pour RENAULT, la baisse relative des effectifs consacrés
a la fabrication proprement dite semble bien se confirmer. Mais les données
fournies par le BIPE pour PEUGEOT-Sochaux jusqu'a 1971 indiquent apparem-
ment une tendance inverse.

Outre l'incertitude sur le contenu des différentes rubriques, il faudrait étre
slr qu'il y a comparabilité en ce qui concerne la nature de l'activité de ['unité
(or, celle-ci a été notament affectée par le développement de ['usine de Mul-
house). Par ailleurs, les données plus récentes fournies par le constructeur
vont bien dans le méme sens que celles de RENAULT.

En ce qui concerne le deuxiéme point par contre, les deux séries de données
sont paralléles et il semble bien y avoir une augmentation plus rapide des
effectifs ouvriers affectés a la carrosserie.

Une autre question se pose qui est celle de la structure relative des gualifica-
tions dans les différents types d’activité. Malgré les difficultés d’interpretation
des données disponibles, il en ressort quelques conclusions (cf. tableau page
suivante).

On a vu plus haut I'importance des activités en marge ou en dehors de la
fabrication ; or, prises globalement, ce sont celles qui occupent la plus forte
proportion de personnel qualifié ;

Le fait que le niveau de qualification soit plus élevé en mécanique qu'en car-
rosserie parait susceptible de s’expliquer a la fois par la qualification plus
élevée du personnel des ateliers de fabrication mécanique et par I'importance
plus grande des opérations d'entretien et d'outillage nécessitées par un équi-
pement supérieur (point déja noté plus haut) ;

Dans les opérations de fabrication, les régleurs constituent une part impor-
tante des effectifs de personnel qualifié ;

Il ne parait pas possible, au vu de ces données, d'établir une corrélation pré-
cise entre I'dge des unités (1), (auquel correspond approximativement le degré
de modernisme des équipements) et la structure des qualifications. [l semble
cependant (si 'on met a part le cas particulier des unités A et D) que les
services en marge de la fabrication soient d'autant plus importants et d'au-
tant plus qualifiés que l'unité est plus récente et que ce soit l'inverse pour
la fabrication.

(1) Dans le tableau 12, les unités sont rangées par ordre d'adge décroissant dans chacune des deux
catégories.
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TABLEAU 12

Structure des effectlfs ouvrlers et des qualifications par activité
dans différentes unités de Renault & la fin 1975 (en %)

a) Unités de mécanique

Répartition des effectifs Proportion de professionnels
Types d'activité par activité dans chaque activité
Unité A B C A B C
Forvderie .i....osssess 22,2 51 4.1 19,9 335 35,8
BOrge osswasvesosamaes 1,4 — — 81,9 — -
Usinage et montage mé-
canique ..........nuuas 66,6 32,9 66,5 43,8 229 245
Carrosserie ........... —_ 49 - —_ 23,7 =
Hors fabrication ou hors
module (1) ............ a8(1)| 57,8 29,4 835 (1) 54,1 69,9
Total sueicassiimmeise 100 100 100 100 100 100

(1) Compte non tenu d'un certain nombre de services communs aux unités A et D.
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b) Unités de carrosserie

o : i Proportion de professionnels
Répartition des effectifs par activité dans chaque activité
Types d'activité

Unité D E F G D E F G
Emboutissage ............000. 29,8 58 6,1 83 20,5 275 9.1 16,56
Montage, assemblage, peinture . 46,6 48,5 519 39,6 24,7 271 252 13,4
Montage mécanique .......... — 11,6 — 11,0 — 16,4 —_ 50
Hors fabrication ou hors modu-
1) cismesisenssvmeaysmess sy 236 (1) 34,1 42,0 411 60,9 (1) 29,0 38,5 47,9
Tetal siciinsisis i i 100 100 100 100 313 34,5 29,8 27.0

(1) Compte non tenu d'un certain nombre de services communs aux unités A et D.



TABLEAU 12 (suite)

<) Ensemble des unités de fabrication

- . . P ti

Types d'activité Répartition des effectifs de p:gfios;ii;’:na|s
FONABHE  oowivwwsasmmms s samms 29 25
FOIgR: wovaeeiiipbsras st ates e 0,1 82
Usinage et montage mécanique .. 16,7 21

41
Emboutissage ssswansesiavis 8,2 21
Montage, assemblage, peinture .. 28,8 15
Hors fabrication ou hors module . 39,2 57 |
TOREE ccommpmommmmonmyen saigm s e Bt 100 35
d) Evolution de la répartition des effectifs ouvriers par type d'activité chez PEUGEOT
Types d'activité 1966 1970 1975

FRTED: o sore 00 5 700 0 o o AU S ! 1.1 -— —
Fondarie «i:iiimeeiiiismasbarneteiss 8,6 6,6 6,0
MEEATIGUE . - s mmams ymmas 5 s uwnissm s s 12,3 12,7 12,5
EMbOISSAgeE i iistvivaaiiisaia s e 16,3 19,8 19,5
CUITOSEOIIE . o vrvce e e wmimisin o e sie o @ 48 ks 21,8 26,9 30,0
AIHTEE SEIVIGHS: wuimsmss waiis e iy ks 5 48 £% 39,9 34,0 32,0
§ 1 7| PP Sy P -y Syt gt sp Py e 100 100 100

— Les séries chronologiques plus ancien

nes (tableau 13) montraient déja que

la diminution sensible des niveaux de qualification affectait surtout la fabri-
cation, ou l'on atteignait des taux trés faibles, tandis que la tendance inverse
était observée en entretien et en outillage.
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TABLEAU 13

Pourcentage d'ouvriers qualifiés par phase de fabrication

oP
—_— X 100
Secteurs d'activité OP X 0s

1953 1960 1965
Carrosserie montage ...........coveveennen 25,0 15,2 13,0
FONdere . simeiisaer it Balid Bread Sl o fbamnets 17,4 13,3 13,0
Manutention transport ..........cciiiiiin, 30,0 12,8 55
LSINAQE :ossmvasinen s s o5 mpaesam s as s i 18,5 16,1 14,4
BOIOBS =sws wuiss muds s o e @msds ot viags5es 38,1 39,7 40,3
Décolletage ........cceueerivinnnnnincranas 28,6 357 59,0
Eftretieh aleliel: wsivisasiieidavishas s 8,9 12,6 21,6
ERiTeHET ISIHE: raam e s sl s S TS 68,6 70,6 79,4
MEEHHGEBUIE: & i a miis o s i s 3 5 66,7 71,3 71,8
Qutitlage: forge :swsscsasssimisinsersmeis 819 79,6 77,7
Qiutilage Tondarl® svevssceisssvesspavssasss 92,9 90,1 94,9
Outillage emboutissage ................v... 85,8 87,0 88,7

Source : D.L. LIMON. Evolution des effectifs ouvriers de la Direction Générale des Fabrications : 1953.
1960, 1965. Direction centrale du personnel et des relations sociales. RNUR, décembre 1965, cité par

M. FREYSSENET, op. cit.

Des données plus précises (car elles permettent de faire la part des profes-
sionnels de fabrication et des autres) confirment ces indications en ce qui

concerne une usine de montage.
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TABLEAU 14

Répartition des ouvriers par activité et qualification

Activité Fabrication

Embou- Entre- Ereseg;

tissage | Montage | Ensem- tien Contréle| |usine
Qualification toleric | sellerie ble
% agents productifs .. 68 82,9 78,7 4,6 24 I 69
%/ profession. dont en %o 32 17,1 21,3 95,4 76 31
Profession. de fabricat. .| (71,6) (92) (83,5) (4,5) (7) (58,6)
= = S (16,6) (8) (11,7) (20) (47.4) (17,7)
BB o sisrmamie i s (8,1) (3,5) (60,5) (439) | (19.7)
= A (3,7) (1,3) (15) (1.7 (4)
Effectif total .......... 1665 4 456 6121 454 410 |
et % population totale .| 27,2 % | 728 % | 81,8 % | 61 % Il 55 % 1|

Source : Jean Marc LE GALL ; L'emploi et la qualification du travail & I'usine Renault de Sandouville -
1975 - in Eléments pour I'étude de la déqualification - UER de Droit el de Sciences Economigues -
Université de Rouen.

2. LES SPECIALISATIONS PROFESSIONNELLES

Une exploitation de I'annuaire statistique d'une enireprise a la fin 1974 a
permis d'élaborer les tableaux 15 et 16 qui donnent des indications :

— sur l'importance respective des différents «métiers» au sein de chaque
niveau de qualification ;

— et sur la répartition de chaque métier entre les différents niveaux.

Ces tableaux appellent deux réserves :

— les unes quant au contenu exact des différentes rubriques professionnelles,
qui n'est pas toujours explicite, et peut entrainer des erreurs d'affectation (sur
des rubriques relativement peu importantes) et du fait que la rubrique rési-
duelle reste substantielle ;

— les autres du fait que les effectifs couverts englobent I'ensemble de I'entre-
prise, ce qui est cohérent avec l'analyse précédente des niveaux de qualifica-
tion, mais ce qui risque d'étre trompeur, car l'inclusion du réseau commercial
entraine la prise en compte d'un grand nombre d'emplois de I'entretien et
non de la construction automobile.
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Ceci dit, quelques constatations s’imposent

— une certaine rupture entre les filiéres apparait au niveau professionnel de
fabrication et les autres professionnels (parfois baptisés « vrais » profession-
nels). Les spécialisations sont souvent distinctes et on est amené & se poser
des questions sur les possibilités de passage d'un niveau & |'autre (voir troi-
siéme partie : Les carriéres) ;

— la confirmation de la faiblesse des effectifs de «vrais» professionnels
participant directement a la fabrication : une fois défalqués ceux qui sont
en fait en réparation dans le réseau commercial (I’essentiel de la mécanique
auto et de l'électricité auto, la réparation peinture et la tolerie), ceux qui
sont a l'entretien, a l'affitage et surtout a l'outillage, ainsi qu'a la conduite
des véhicules, il reste essentiellement les vérificateurs et une faible propor-
tion de professionnels en soudure, tdlerie et peinture ;

TABLEAU 15

Répartition des niveaux de qualification entre les spécialités principales en 1975
(en pourcentage)

Non l?rofees;- Autres Technc;-
£k o profes- | sionnels 1 ciens de
Spesie sionnels | de fabri- P1 P2 P3 fabri-
cation cation
Rectification .......... - — 0,7 09 34 4,3
Ajustage {1) .......... — —_ 12,8 10,4 225 34,9
Tournage (1) «...oovuunn — e 11 21 7,0 6,4
Fraisage (1) ........... — - 1,7 2,0 6,5 6,4
AffUtage onivsies i — 27 06 1,7 — —
Electricité automobile .. —_ — 7.7 14,0 23 —_
Mécanique automobile . 1.1 6,3 18,7 20,7 6,4 —_
Electrotechnique .... ||
Electromécanique .... V| - - 0.2 102 12,0
Soudure .........eiia.n 8.2 6,6 1.2 1,1 1,4 —
| EBlORE s pnvsmansen 0,5 2,0 21 1,4 1,5
i Tolerie réparation ...... 0,1 — 34 4,1 23 —_
| Toélerie débosselage ... 0,1 6,2 4,6 -— — -
{ Peinture .............. 54 46 | 0,7 1,0 0.2 —
Peinture réparation .... - == 1.4 36 3.1 —
Conducteur engins .... 18 21,1 — = — —
Conducteur véhicules 1,8 2,5 6,3 —— — -
Machines a coudre .... 07 55 ot — — e
Vérificateur ........... 32 6,5 13,7 — —- —
Retoucheur ........... 1.0 101 - - — —
Remplagant ........... — 11,2 - — — -
Opérateur presses .... 48 -- e — - —
Opérateur machines ... 16,0 - — —- e
Opérateur montages ... 29,9 - —_— —_ — | —
Opérateur fours électr. . 34 —_ 0.1 0,1 - I i
Manutentionnaire ...... 27 — o ca . I
Travaux divers ........ 51 — — — = |
Emballage ;vesiaserian 2,7 — — — - —
BARTES: v vvmaismaliats 1.5 16,7 233 36,0 333 34,5 (2)
] {
‘ f 1c) £ 100 100 100 | 100 100 | 100

(1) Y compris outillage.
(2) Notamment moulage fraisage.
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TABLEAU 16

Répartition des spécialités en niveau de qualification en 1975

(en pourcentage}
' |

Profes- |

Non sion- |____ _Au“es__ __.| Techni- |
— | profes-| nels | ciens
Spécialités | sion- | de fa- | | de fa- ' Total
| nels | brica- P P2 P 3 | brica- |
tion | tion !
S —— ol S| (SR ... - 1O !
Ajustage (1) .......... | — s 292 | 213 | 303 | 192 100 |
Tournage (1) .......... [ — 11,8 21,1 454 218 | 100 |
| Fraisage (1) ......... - — 189 | 205 | 432 | 174 | 100 |
| Electricité automobile .. | 09 - 33 | 576 | 62 | — | 100 |
Mécanique automobile . | 129 17,4 319 | 314 | 64 I s 100
Electrotechnique ...... e — _— 3.8 i 96,2 — 100
Soudeur .............. 799 | 156 1,8 15 12 | — 100 [-
FHEr - . camawimssmma s 41,2 — 253 | 233 10,2 | —- 100
Tolier réparation ...... 1.3 2,2 359 | 39,0 146 | — | 100
Tolier débosselage .... 6,3 64,1 29,7 — _— — 100
BEHiNG wooveppipanses 800 | 165 15 2,0 - | = 100 |
Peinture réparation .... 28 — 215 | 475 217 | — | 100 |
Conducteur engins .... | 256 | 744 - —_— - ‘ — | 100 |
Conducteur véhicules .. | 538 | 182 28,0 = B [ — | 100 |
Machines & coudre .... | 357 | 653 - — f o= | o= 0 100 ‘
Vériticateur ........... 470 | 229 301 —_ — | — . 100
Retoucheur ........... 29,0 | 71,0 = [ == 5 § e 3 100 l

(1) ¥ compris outillage.

— les emplois de la fabrication sont les moins qualifiés ; plus on s'eléve dans
la hiérarchie des qualifications a [l'intérieur du groupe des professionnels,
plus la proportion se situant en outillage et entretien est forte ;

— seules peuvent étre considérées comme spécifiques les qualifications de la
reparation et sans doute le débosselage (davantage une question de tour de
main que de formation). Les emplois classiques de la mécanique générale
(ajustage, fraisage, tournage) et de I'électromécanique sont les plus qualifiés,
mais sont au total assez peu nombreux.

Il serait particulierement intéressant de pouvoir confronter ces données avec
d'autres plus anciennes, pour faire apparaitre I'émergence éventuelle, le déve-
loppement ou au contraire la régression de certaines qualifications. Les don-
nées disponibles actuellement ne sont pas suffisantes pour arriver & des conclu-
sions satisfaisantes : une tentative a été entreprise pour analyser les évolu-
tions entre 1970 et 1974 & partir de I'enquéte sur la Structure des emplois,
au niveau des établissements et de la nomenclature des emplois en 294
postes. Les modifications sensibles constatées pour une rubrique au sein
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du méme établissement semblent dues davantage a des glissements de caté-
gories correspondant & des modifications d'interprétation qu'a des changements
réels.

C’est ainsi que dans deux cas |I'on observe une progression de plus de 1000 %o
des effectifs de téliers dans la rubrique 371 concernant normalement des
ouvriers qualifiés. Or le tableau 16 montre que 40 %o des tdliers ne sont pas
qualifiés, mais il suffit que la derniére déclaration s’attache a I'appellation
plus qu’a la qualification pour modifier totalement les données. Ce n’est qu'un
exemple, mais il confirme que I'enquéte Structure des emplois est difficilement
utilisable pour des analyses d'évolution & un niveau aussi fin.

Les données disponibles pour 1968 se rapportant a l'entreprise concernée par
les tableaux 15 et 16 sont plus précises, mais la confrontation parait difficile,
la couverture n'étant pas la méme. Les données 1968 ne se référent qu'aux
« usines » et a un chiffre de professionnels représentant un peu plus de 80 %
des effectifs connus par ailleurs. De plus, la rubrique « divers » y est particulie-
rement importante.

Il semble tout au plus possible de conclure & une baisse (au moins relative,
sinon méme absolue) des effectifs de tourneurs, fraiseurs, soudeurs, tbliers
et chaudronniers, au profit des ajusteurs outilleurs et sans doute des électri-
ciens automobiles (mais leur affectation est imprécise).

Si I'évolution globale des groupes d'emplois ne peut étre précisée suffisam-
ment, par contre leur répartition relative a l'intérieur des niveaux de quali-
fication parait avoir nettement évolué depuis 1968, comme le montre la compa-
raison du tableau ci-dessous avec le tableau 14 .:

TABLEAU 17

Répartition des activités entre P1, P2 et P3 en 1968
(en pourcentage)

Filieres d'activité P1 P2 P3
Mécanique ajustage ............cicvinnnnn 40,7 40,5 18,8
Eloctrotechiiglong: i iaaiiimnmiarones 47,4 35,8 16,8
TOUMBUIE  aivesivivsinvasmenssinsssmeis 36,8 48,9 14,3
Fraisemrs . aainssiviomiessrmsissmming s 33,6 36,4 30,0
Mécanique automobile .................... 43,7 49,6 6,7
F 7 - [ A S s DA S S U 53,8 349 11,3
SOUdBUMS  ..vvevennssesssssnsssnsssansens 86,0 13,8 0,2
Métiers divers de la mécanique ........ ' 50,1 47,5 24
Chaudronnerie  ........ciivnieennanninnns 439 55,7 04
BEGHHBUYS. oo s mintioin s vod eiavare ¥ v s s 30,8 51,3 17,9
Electricité automobile .................... 40,3 35,1 246
« Regroupement » ...........cocvsencssncs 65,9 29,6 4.5
BRSSO . nsmmeasmm o i 56 S d o Soikrdb s mym 52,5 36,3 11,2
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TABLEAU 18

Ajustement de la main-d’ceuvre & une baisse d'activité

| Réduction Fin de
Politiques | Journées partielle Retraite Arrét de contrats Travalil
possibles Licenciement chémeées de la durée anticipée d’embauche a durée temporaire
| du travail déterminée
Facteurs Embauche Reprise Reprise Pyramide « Turn over » | Proportion Proportion
structurels dans escomptée escomptée des ages élevé levée élevée
facilitant d'autres | des activités des activités enflée de contrats de contrats
(premier secteurs ] a bréve a bréve vers le haut de ce type de ce type
degré) | échéance échéance
Faible syn- | Pénurie de Pénurie de
dicalisation main-d'ceuvre | main-d'ceuvre
Absence de Durée
législation de travail
journalier
| élevée
|
Facteurs | Etablis- Main-d'euvre | Travailleurs Possession
structurels | sements jeune étrangers de filiales
facilitant | de création : propres
(deuxiéme | ancienne Main-d'ceuvre | Chémage de travail
degré) | téminine élevé temporaire
Embauche
dans d'autres
secteurs
|
1 Non
domination
du marché
du travail

Postes peu
qualifiés




Conclusion

Cette deuxiéme partie avait pour but de mieux cerner les modalités d'évolution
des emplois d'une part a travers les conditions de leurs ajustements aux fluc-
tuations conjoncturelles de la production d'autre part, & travers leurs évolu-
tions qualitatives liées aux différents facteurs susceptibles de les expliquer.

Dans une tendance générale de croissance de ses effectifs, I'industrie auto-
mobile a da faire face a des réductions d’effectifs en valeur absolue et non
pas seulement & des flexions de croissance. Pour ajuster la force de travail
mobilisée aux besoins de la production, on avait vu que ces réductions n'étaient
qu'une politique possible & coté des flexions dans la quantité de travail fourni
a effectifs constants (réduction de la durée journaliére, journées chémeées) et
que ces réductions pouvaient étre obtenues & partir de politiques évitant les
licenciements dés lors qu’il existait des possibilités de mise & la retraite anti-
cipée ou par ailleurs de non embauche en cas de départ, de non renouvel-
lement de contrat & durée déterminée et d’utilisation de travail intérimaire.

Comme il ressort de données du Ministére du Travail, I'industrie automobile
ou plus exactement la branche «des constructions de véhicules automobiles
et d'autres matériels de transports terrestres » a relativement eu peu recours
a ce type de travail puisque pour I'année 1975 elle a conclu 34 650 contrats
représentant 178 600 semaines de travail soit respectivement 69 contrats et
357 semaines de travail pour 1000 salariés qu'elle emploie (1).

La construction automobile a pu en raison des caractéristiques de sa main-
d'ceuvre mais aussi des choix qu’elle avait fait, limiter les licenciements pour
'essentiel durant cette période, en faisant appel aux autres moyens d'ajuste-
ments. Elle s’est donc trouvée a ce point de vue en situation favorable.

Les commentaires sur I'évolution des qualifications sont particulierements déli-
cats a faire en raison des problémes posés par leur définition et leur saisie.
C'est en effet au-dela des classifications favorablés qu'il faudrait pouvoir se
placer tant dans l'analyse d'évolution que pour les comparaisons entre entre-
prises.

(1) Source : Ministére du Travail : L'activité des entreprises de travail temporaire au cours des années
1974-1975. Doc. ronéoté, 1977,

Ces chiffres placent la construction automobile au huitidme rang des 21 branches industrielles loin
derriere le Pétrole et le gaz naturel (1313 semaines pour 1000 salariés) et les industries chimiques
(801 semaines) et juste aprés la transformation du plastique (453 semaines).
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A partir des données dont on a pu disposer, on peut constater cependant
que s'il existe des associations assez précises dans la répartition d’effectifs
par classification selon les produits fabriques, les mémes différences appa-
raissent selon les établissements ou méme selon les ateliers dans lesquels
cette activité etait réalisée a production identique ; les structures d’emplois
observées étaient susceptibles d'étre largement diffusées, les techniques mises
en ceuvre, les dates d'implantation des établissements, le type de personnel
disponible pouvant apparaitre comme autant de facteurs explicatifs de ces
situations différenciées.

C’est pourquoi apparait clairement au-dela des limites des données, I'absence
de lien étroit enire des produits fabriqués et une technique mise en ceuvre
avec des structures d'emplois avec dequalification selon le vocabulaire uti-
lisé. Si une meilleure connaissance du travail effectivement réalisé apparait
comme indispensable, une prise en compte des caractéristiques des populations
actives utilisées est non moins essentielle.
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Troisieme partie

LA MAIN-D'CEUVRE



Si la croissance rapide de I'activité de I'industrie automobile jusqu'en 1973
a suscité des besoins de main-d’ceuvre importants résultant de la croissance,
des besoins de remplacement seront toujours & assurer, méme avec un ralen-
tissement de la croissance. Comment ces besoins de main-d'ceuvre sont-ils
satisfaits ? Quelles sont les caractéristiques de la main-d’ceuvre employée ?
Ces questions feront I'objet de cette troisiéme partie, 'analyse de ces phéno-
meénes pouvant aider & mieux cerner les alternatives possibles pour I'avenir.

Schématiguement, on peut envisager le recours a trois grandes sources de
main-d'ceuvre

— celle qui est déja salariée dans d’autres secteurs d’activité, et qu’il faudrait
attirer par difféerents moyens ;

— celle qui est dans d’autres régions, qu'il faudrait atteindre par des implan-
tations nouvelles ;

— la main-d’ceuvre potentielle qui n’appartient pas encore a la population active
(ou salariée) nationale : jeunes, femmes, immigreés.

Bien entendu, dans les faits, on observe des combinaisons variables entre ces
solutions

— la premiére implique de poser le probléme de la mobilité professionnelle
et notamment inter-sectorielle : c’est pourquoi, I'analyse des grands courants
de mobilité sera entreprise en premier lieu et sera suivie par I'examen d'un
des facteurs les plus évidents de la mobilité : les rémunérations ;

— la deuxiéme solution conduira a analyser le réle du facteur main-d’'ceuvre
dans le choix d'une localisation ;

— la troisieme solution conduit a I'examen de I'importance et des fonctions de
certaines catégories spécifiques de main-d’ceuvre : les femmes et les immigreés.

Les informations disponibles sur les jeunes, leur place et leur réle dans I'indus-
trie automobile sont peu nombreuses. On peut noter cependant que, dans une
situation d’équilibre (stabilité du niveau de I'emploi, parallélisme entre la struc-
ture par age de la population totale et de la population employée par I'entre-
prise), 'appel aux jeunes correspondrait approximativement aux départs des
anciens. Mais en fait cet équilibre est rarement réalisé :

— pendant longtemps le rythme de croissance de l'industrie exigeait un solde
net de recrutement et dépassait largement les possibilités d'embauche des
jeunes ;

— la structure démographique qui, au cours des derniéres années, corres-
pondait 4 un élargissement important des tranches d'ages lors de la premiére
embauche, est en passe de se renverser.
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Alors méme que le niveau de I'emploi tend & se stabiliser, les possibilités
de recrutement des jeunes au cours des prochaines années risquent d'étre
inférieures au simple renouvellement des anciens.

Le recrutement des jeunes pose également le probléme de la relation entre
leur niveau de formation et les caractéristiques des emplois qui leur sont
offerts. Ce qui nous permettra d'aborder le probléme général de la relation
entre les caractéristiques des individus et les caractéristiques des emplois
offerts. Pour le poser dans une perspective dynamique, on examinera les pos-
sibilités de carriéres offertes par les entreprises a différentes catégories de
population. C'est, avec la rémunération, le deuxiéme facteur de mobilité de
la main-d’'ceuvre. Les conditions de travail qui constituent le troisieme facteur
de mobilité ont été abordées dans la deuxiéme partie.

L'ensembie de ces analyses fera référence aux spécificités des différents

marchés du travail. On devra donc se référer aux segmentations possibles
entre les marchés du travail, en termes de localisation et de population.
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| - LES ECHANGES DE MAIN-D’CEUVRE AVEC D’AUTRES
SECTEURS :

Le secteur automobile est en concurrence avec d'autres secteurs sur les
marchés du travail, ce qui entraine un double courant de départs et d'arrivées.

La principale source d'information est I'enquéte sur la formation et la quali-
fication professionnelle (FQP) effectuée en été 1970 et qui décrit la situation
des enquétés au moment de I'enquéte et cing ans auparavant (avril 1965). L'in-
térét' de cette enquéte est cependant limité par son ancienneté, ainsi que par
le fait qu'elle se référe a des effectifs différents de ceux de I'UNEDIC, qu’elle
concerne I'ensemble de la branche automobile (c’est-a-dire constructeurs, équi-
pementiers, mais aussi cycles et motocycles...) et qu’elle exclut en grande
partie les travailleurs étrangers de son champ.

D'aprés ceite source, durant cette période 1965-1970. les effectifs de la branche
pris en compte ont augmenté de 275000 a 331 000. Sur ces 331000 personnes,
268 000 étaient déja actives en 1975. Les autres (63 000) venaient pour les
trois quarts du systéme scolaire.

Les insertions dans l'industrie automobile en provenance du systéme scolaire
représentent 1,8% de l'ensemble des insertions sur la période, alors que
cette méme industrie automobile n'emploie en 1970, que 1,6% de la popula-
tion active totale (tous secteurs confondus). Ceci corrobore bien le fait que
l'automobile a offert plus de débouchés que les autres secteurs aux jeunes
formés (sous réserve de ce qui sera dit plus loin sur la relation formation-
emploi). Le quart restant concerne des reprises d’activité. 1l s'agit en fait de
pseudo reprises d'activité telles que celles des chomeurs en 1965, des hommes
effectuant leur service national en 1965, des femmes ayant pris ou repris un
emploi.

Pour ce qui est de la mobilité inter-sectorielle, les soldes les plus imporiants
concernent par ordre decroissant :

* |'appareil de formation ;

* '« inactivité » sauf scolariie ;

* [industrie sauf l'industrie automobile ;

« |le tertiaire ;

* le BTP;

* et enfin P'agriculture ou les flux d’entrées et de sorties s'équilibrent & peu
prés parfaitement et, comme on le verra, concernent uniquement les hommes
(de méme que dans le BTP).
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Le taux de mobilité global pour la période de cinq ans a été de 23,8 %, plus
faible chez les femmes (17,7 %), que chez les hommes (24,7 %).

Ce taux est nettement inférieur a celui qui a été observé pour l'ensemble
des industries des biens intermédiaires et des biens d'équipement (29 %) et
surtout pour les industries des biens de consommation (39 %). La mobilité
dans l'industrie automobile peut donc étre considérée comme faible & cette
époque.

a) Les départs de l'industrie automobile vers les autres secteurs d'activité
se sont effectués de la maniére suivante (en %) :

Départ Industrie
s A%LifEU|- BTP in;S;tfrie Tertiaire Ensemble
Sexe e automobile
Hommes ........ | 8,6 87 53,9 28,8 100
Femmes ........ | - —_ 61,1 389 100
Ensemble ....... i 7.7 78 | 6| 299 100
|

La majorité des départs s’est donc faite vers le reste de l'industrie, les compor-
tements des hommes et des femmes étant différents. Ainsi, aucune femme n'a
rejoint P'agriculture, ou le BTP. =

Les departs de la population masculine dans l'industrie se sont faits essentiel-
lement vers :

— l'industrie mécanique (30 %) ;

— la premiére transformation des métaux (23 %) ;

— les industries chimiques (16 %b).

b) Les 268 253 personnes de la branche automobile en 1970, actives aux deux
dates, provenaient d’horizons divers (en %) :

\ En | Industrie
provenance .
: da | A BTP | (584F | Tertiaire | Auto- | Ensem-
culture industrie mobile ble
Sexe \ || auto)
=S e o S | eoll i
Hommes .............. 22 ‘ 42 153 | 87 69,6 100
Femmes ........cocvens — — 247 |[ 17,5 57,8 100
|
Ensemble 1.9 I 3.5 173 | 10,2 67,5 100

La structure des nouveaux arrivés (sur la période) dans la branche se présente
globalement ainsi (en %) :
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| Industrie (sauf |

Agriculture BTP automobile) ‘

57 10,7 52,0

| | |

31,6

E
Tertiaire | Ensemble
} 100

Les arrivées en provenance de l'industrie concernent :

* pour les hommes :
les industries mécaniques (32 %) ;
la premiére transformation des métaux (17 %o).

* pour les femmes :
les industries textiles (38 %) ;
les industries de I'habillement (14 %) ;
(qui sont des secteurs en difficulté et extrémement féminisés).

Les arrivées en provenance du tertiaire (services et commerce) se font pour
environ 60%. et aussi bien pour les hommes que pour les femmes.

Ces données globales peuvent étre analysées en distinguant le sous-secteur
des constructeurs et celui des équipementiers. Le premier a été beaucoup
plus stable que le second, avec un taux de mobilité de 14,6 % seulement contre
29,5 °,. Une trés faible proportion des individus quittant le secteur de la
construction (1,5% ) reste dans la branche (réparation notamment) ; les sala-
riés quittant le secteur des équipementiers ne voni pratiquement jamais chez
les constructeurs.

Il faut rappeler que ces indications concernent une période de forte croissance
de l'industrie automobile et, comme on I'a vu au chapitre |, une période de
création de nombreux établissements de construction, tandis qu’elles ne tien-
nent pas compte des étrangers, dont I'emploi commengait seulement a se
développer mais dont la mobilité est forte.

Les résultats risqueraient d’'étre différents pour la période 1970-1973 et pour
celle de 1974-1976. On rappelera & cet égard les variations du taux de «turn-
over » mentionnées par les entreprises (tendance a la baisse en période de
basse conjoncture).

Les différences régionales sont particulierement fortes. Les échanges (1) avec
I'agriculture ont naturellement été beaucoup plus importants dans des régions
comme la Normandie et la Bretagne. La stabilité de la main-d’ceuvre est
beaucoup plus forte dans les régions rurales avec situation monopolistique
des usines d'automobiles (dans l'une d’'entre elles, le taux de départ était
inférieur a 1% en 1976).

(1) Les échanges se faisant évidemment dans le sens Agriculture — Automobile.



Il - LES REMUNERATIONS

Elles doivent étre prises en compte comme un élément de la stratégie des
entreprises dans leur politique de main-d'ceuvre, et de comportement de la
main-d'ceuvre, notamment comme déterminant de la mobilité.

Le niveau des rémunérations est lié¢ a la puissance, au dynamisme et a la
rentabilité des entreprises d'une part, au pouvoir de négociation des travail-
leurs d'autre part. A ces différents points de vue, I'industrie automobile occupe
unz place particuliére dans l'industrie et les grandes entreprises ont joué un
role pilote dans la mise en ceuvre de politiques de relations sociales contrastées.

Les données statistiques globales disponibles concernant les rémunérations
sont rares. Les derniéres (1) datent de 1972, mais présentent encore un intérét
puisqu'elles montrent la situation antérieure a la crise.

L'analyse du tableau 19, page suivante, appelle quelques commentaires :

— La construction automobile offrait le niveau moyen de rémunération le plus
élevé parmi tous les secteurs apparaissant au tableau et touchant au travail
des meétaux. On a donc la confirmation du caractére attractif de la construc-
tion automobile par rapport a des activités similaires — au moins a cette
epoque —. Par contre, les équipementiers ne se situaient pas plus haut que
la moyenne. Ceci a certainement une relation avec l'importance des achats
des constructeurs auprés d’'équipementiers susceptibles d'offrir des prix de
revient moins élevés grace a des codts salariaux plus bas.

— Les rémunérations moyennes des femmes sont sensiblement inférieures a
celles des hommes. Cela tient au fait qu'elles se situent essentiellement dans
les niveaux de qualification les plus faibles (voir plus loin I'analyse de I'emploi
féminin). Cependant, a qualification égale : chez les équipementiers, les fem-
mes ont encore une rémunération inférieure alors que chez les constructeurs,
leur rémunération est un peu supérieure a celle des hommes pour les quali-
fications élevées (mais elles y sont si peu nombreuses que c'est a peine
significatif)., Les remunerations des femmes restent plus faibles au niveau OS
ot: elles sont plus nombreuses.

— L’éventail des rémunérations était beaucoup plus ouvert dans la construc-
tion automobile que dans les autres secteurs. Si I'on considére la rémunération
des 0S1 comme l'indice de base 100, celle des OP3 se situerait comme suit :

(1) Engquéte sur la structure des salaires dans l'industrie effectuée a I'INSEE par Elisabe'h VLASSENKO
pour ie compte de I'Office Statistique de la Communauté Européenne (OSCE) : 1972,
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— Construction automobile ........... 192

— Equipement automobile ............ 159

— Production, transformation métaux .. 141

— Construction métallique ............ 146

— Machines agricoles ............... 154

— Constructions électriques .......... 173
TABLEAU 19

Gains horaires bruts moyens des ouvriers en 1972 (en francs)

Qualifi- Ma- Ma-
_cation | neey- | neeu-

_ouvnere ™ vre vie [ OS1 | 0S2|OP1|0OP2|OP3 | Mo-
Activité ong}i- sp_écia- yenne
économique naire lisé
Construction
automobile

Hommes ..... 6,60 7,24 6,92 8,59 9,71 11,54 13,20 9,39
Femmes ..... 6,66 6,97 6,76 8,15 9,95 11,98 14,68 8,02
Ensemble ...| 6,64 7,22 6.87 8,54 9,71 11,54 13,21 9,27
Piéces
détachées
automobile
Hommes ..... 6,01 6,33 6,41 7.41 7.79 9,01 9,91 7,76
Femmes ..... 5,39 5,15 6,05 6,77 6,83 8,61 7,98 6,39
Ensemble ...| 588 6,08 6,23 7.27 7.75 9,00 9,88 7.48
Production et 17| l
transformation | i
de métaux
ferreux ........ 568 | 6,51 712 | 7,81 8,24 8,90 10,01 | 8,02
e SR o | e | e
T | |
Construction
métallique ..... 561 | 588 6,26 6,89 711 | 7.83 9,12 717
Machines {
agricoles ...... 523 575 6,03 7.19 735 | 8,21 9,30 7.31
Machines- { .
[oTT) {11 J— 6,21 6,75 6,93 7,15 7,85 947 | 10,93 8,69
Construction { r
électrique ..... | 6,06 5,89 6,10 | 6,85 7,81 9,10 10,54 7,33
Autres \
materiels {
de transport ...| 5,61 5,64 5,93 i 7,16 7,68 8,66 10,18 7,33

Source : E. VLASSENKO. Enquéte sur la structure des salaires dans I'industrie en 1972. INSEE.

137



Cette constatation appelle deux observations :

— les perspectives de carriere offertes par l'industrie automobile — au moins
pour certaines catégories de personnel — étaient plus attrayantes dans l'in-
dustrie automobile que dans les autres industries des métaux (le probléme
des carriéres sera ré-examiné plus loin) ;

— le phénoméne de déqualification étudié dans la deuxiéme partie présentait
d’autant plus d’'avantages pour les entreprises que les ouvriers qualifiés étaient
peu nombreux et les différences de rémunération avec les non -qualifiés étaient
fortes. Mais il semble que la situation ait évolué depuis 1972.

De toute maniére, les données qui précédent doivent étre interprétées avec
précaution, car elles ne tiennent pas compte :

a) des primes et avantages annexes, dont I'importance peut étre trés variable
suivant les secteurs. A cet égard, la méme enquéte fournit des données complé-
mentaires (cf. tableau 20).

Les ouvriers de la construction automobile sont nettement favorisés par rap-
port a leurs homologues travaillant dans les entreprises de piéces détachees
pour automobiles, puisque 97 % (contre 89 %) percoivent des primes occasion-
nelles et que le pourcentage de primes est nettement plus important ; aussi,
en considérant uniguement les bénéficiaires de ces primes, on peut dire que
66 %0 des ouvriers de la construction regoivent des primes de plus de 5%,
contre seulement 54 %o chez les équipementiers.

b) Des différences de rémunération suivant les régions, qui apparaissent au
tableau 20 et qui reposent le probléme de la localisation.

TABLEAU 20

Galns horaires bruts moyens des ouvrlers par région (Z.E.A.T.) en 1972

. | Construction Piéces
Régions (ZEA.T) E automobile détachées
BUISEER: i ey e o B e PR S e dive 8,06 | 7,76
AGUIEING: .5 em 17 nks Tads s am i HeE I ERIEG == | 6,38
BUVBTEND  vin o x e vcino e sy o o wvms e smmi s mpmt o — 6,40
Basse-Normandie ..........cciiiiiiininens 6,40 6,77
BOMBSOGIR oo ameiariamesoms b e iy al b i s —_ 7,59
Brotagne scesiisnivsaiiisesesvisnive iy 7,20 | 565
L= o 7.73 7,05
Champagne-Ardennes .............coeueunn 7,95 6,63
Franche-Comle. . ..o sves wmais e 9,25 7,22
Haute-Normandie ...........ccciiinnninnnn 9,02 8,43
Languedoc-Roussillon ..................... — =
DSIRTVOATERIEN oo m s b e i e —_ 6,47
LOTEAINIE g xwpmn v msrme 5 mas s 6 § 5 U+ % 0 b vess 7,54 7,08
NI PP OGBS v avsra s s s s et s — 6,71
NOTA et mp i sRs v es ruire 8,42 7,42
Paysde la Loire ......covvvnuirivainnienns 9,58 6,78
PICATAIB & oo smwvs v mm onmmas s 50 675 05090675 5 000 68 w58 7,39 7,19
Poitou-Charentes .......ccoviivenennneinnnn 7,22 6,75
Provence-Céte d'Azur-Corse .............. — 7,33
Région parisienne .:co:irvsissomssvrssnsns 10,06 8,00
Rhone-Alpes ......coiiiiiiiiiiiiniinnnnnns 8,62 7.88
Ensemble ... iiiiiiiiiiiiiiaas 9,27 7,48
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TABLEAU 20 (suite)

Répartition des ouvrlers selon le pourcentage moyen des primes occasionnelles
dans le salaire global des ouvrlers

Etablissements versant des primes occasiomelles

Activités Etablissements ne
&conomiques versant pas de pri- Total
q mes occasionnelles 1% |1242%|2a3%(3a4%]|4a5%|5a10%| 10 %
Construction
automobile ........ 3,0 % 0,1 % 9,8 % - 17,0 % 6,0 % 32,0 % | 32,1 % | 100 %
Piéces détachées
automobile ....... 11,2 % 5,0 % 11,5 % 9,9 % 7.6 % 6,7 % 371 % | 11,0 % 100 %o

Source : E. VLASSENKO.

Enquéte sur les structures des salaires dans |'industrie en 1972. INSEE.




Il - MAIN-D'CEUVRE ET LOCALISATION

Il a été signalé dans la premiére partie que la recherche de main-d'ceuvre
occupait une place essentielle dans les décisions d’implantation des entre-
prises. Les problemes qui se posent a elles a cette occasion sont liés a
tous ceux qui sont traités dans cette partie.

1. LA DECISION DE CREATION D’UNE IMPLANTATION

La dimension exceptionnellement grande des établissements de la production
automobile pouvait conduire a terme a [I'épuisement des ressources locales
en main-d'ceuvre. Il devenait de plus en plus difficile de faire face & la crois-
sance de la production, alors que le recrutement de la main-d'ceuvre, tant
etrangére (voir plus loin) que nationale, posait des problémes croissants.

La décision de créer une implantation nouvelle a été facilitée par la ten-
dance (analysée dans la deuxiéme partie) au développement d'emplois non
qualifiés, qui permettait le recrutement d'une main-d'ceuvre nouvelle sans
formation et sans tradition industrielle. Seules quelques activités (études,
méthodes, outillage) nécessitaient une main-d’ceuvre trés qualifiée, ce qui condui-
sait a les maintenir dans l'usine-mére centralisée.

Quel a été le role des colts relatifs de main-d'ceuvre dans ces décisions ? Les
différences de rémunérations (1) notées plus haut peuvent inciter & conclure
que la recherche de colts salariaux plus faibles a joué un grand réle dans les
décisions de décentralisation. Mais il faut d’abord analyser ce que recouvrent
les difféerences globales de rémunération en un moment donné. En premier lieu,
il faut considérer qu'au sein d'une méme entreprise, les différences entre les
rémunérations de base suivant les régions se sont réduites jusqu'a devenir
presque insignifiantes. Dans une entreprise au moins, la différence entre les
taux de Paris et de la province était de I'ordre de 2% en 1976.

(1) Sur I'aspect rémunération, cf. « Rapport enire organisation du travall et développ t technologiqg
dans I'Industrle automoblle ». ACT, 1976, op. cit.
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Par ailleurs, on peut supposer que dans ces entrepgises, les systémes de
classification sont suffisamment structurés et les syndats suffisamment vigi-
lants pour écarter les différences de classification entre des emplois compa-
rables occupés dans différentes régions.

Mais d’autres facteurs doivent &tre pris en considération : le manque de
main-d’ceuvre dans les régions industrielles traditionnelles et notamment dans
la Fh?gion Parisienne a joué, on I'a vu, un réle décisif dans la décentralisation
qui impliquait I'ouverture de nouveaux marchés du travail. On peut penser
que s'il n'y avait pas eu décentralisation, « une main-d’ceuvre nouvelle » n'au-
rait pu étre recrutée que grace & des avantages supérieurs et notamment & une
hausse plus forte des rémunérations.

La décentralisation a non seulement évité cette hausse, mais mis les entre-
prises de la construction automobile dans une situation favorable dans la
compétition avec les entreprises appartenant a la plupart des autres activitér
économiques, leur permettant ainsi d’étre plus sélectives dans le recrutement
de leur main-d'ceuvre.

Une distinction importante doit étre établie entre le niveau des rémunérations
de base et celui de la masse salariale. Or celle-ci est essentiellement fonction
de deux facteurs : la structure des qualifications et I'ancienneté a l'intérieur
d'une catégorie professionnelle.

Dans la mesure ou (cf. deuxiéme partie) les ouvriers professionnels sont en
grande partie concentrés dans les services entretien, outillage, mise au point
des produits et des équipements nouveaux, on les retrouve en beaucoup plus
forte proportion dans I'usine-mére et les unités centrales & proximité que dans
les unités périphériques limitées a la fabrication courante (surtout s’il s’agit
de carrosserie-montage). De méme, on trouve une forte concentration de
techniciens dans les services centraux d'études et des méthodes qui restent
trés concentrés (et le plus souvent centralisés dans la Région Parisienne).

Les usines nouvelles décentralisées, en débutant leur activité et surtout dans
la mesure ou elles font appel & une main-d'ceuvre jeune, recrutent généra-
lement au plus bas niveau de la catégorie professionnelle (& un niveau infé-
rieur dans la mesure ol les jeunes diplomés du CAP ne réussissent pas
directement les essais professionnels et ne sont pas immédiatement titularisés
a un poste professionnel).

Ces deux facteurs jouent (1) dans le sens d'une masse salariale plus faible
et d'un prix de revient inférieur pour les usines décentralisées, mais il faut
les considérer plus comme un des éléments du bilan de la décentralisation
que comme un facteur de celle-ci.

Un autre élément également temporaire a été évoqué (2) : il s’agit de I'absence
ou de la faible intensité des conflits dans une premiére phase d’inorganisation
du groupe ouvrier, ce qui diminuerait le colt des heures de travail perdues
pour fait de gréve. Mais cet avantage serait compensé par la combativité
ouvriére finalement accrue, une fois la premiére phase «de latence » passée.

(1) Pas toujours puisqu'au Mans, ol la main-d'ceuvre est trés stable et ancienne, le colt de la main-
d'ceuvre est supérieur a celui de Billancourt, a4 qualifications égales (D' aprés le Rapport entre
org 1 du t Il et développement technologique dans I'industrie automobile, op. cit).

{2) Décentralisation Industrielle et relation de travall - Op cit. Les tables rondes sur I'avenir de I'auto-
mobile menticnnaient également le climat social de la région comme un facteur de localisation.
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2. LE CHOIX D'UNE L%ALISATION

Il devait en premier lieu permetire de satisfaire des besoins de recrutement
importants. Aussi devait-il étre normalement précédé d'études couvrant les
aspects démographiques, économiques et sociaux et prenant notamment en
considération :

® la structure par age et par sexe de la population,

* ses perspectives d'évolution,

* sa répartition géographique (densité et concentration),
* les taux d’activité (notamment par sexe),

* |la structure des qualifications,

* les moyens de formation,

* les activités et emplois existants.

D'aprés certaines estimations, la population active potentielle doit étre de
l'ordre de trois a quatre fois supérieure aux besoins réels de recrutement
pour que ceux-ci puissent étre satisfaits, compte tenu de I'élimination d'un cer-
tain nombre de professions, d'une partie des classes d'age (les plus agés)
et de la majorité des femmes.

En effet, alors que la demande d’emploi féminin apparait de plus en plus
insistante de la part des régions et que la possibilité d'employer des femmes
parait constituer un facteur important d'attraction pour différentes industries
notamment I'électronique, on verra par ailleurs que I'emploi des femmes est
le plus souvent marginal dans I'industrie automobile, au moins pour les gmplois
ouvriers. .

Par contre, l'industrie automobile, comme les autres industries, recherche
essentiellement une main-d'ceuvre non ou peu qualifiée (facteur mentionné en
second lieu par I'ensemble des industries dans le choix d'une localisation).

Quoiqu’il en soit, il en résulte que I'implantation d’'une usine de construction
automobile doit se situer prés d'un bassin de main-d'ceuvre important.

Il faut a nouveau faire une distinction entre les usines de mécanique et celles de
carrosserie-montage. Les deuxiémes étant beaucoup plus difficiles & morceler
sont donc de grandes dimensions, tant par les effectifs qu’elles mobilisent
(au moins 5 a 6000 ouvriers) que par leur emprise au sol (la complexité
des manutentions implique un développement linéaire sur un seul niveau).
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IV - LA MAIN-D'CEUVRE ETRANGERE

Aprés avoir situé son importance et retracé son évolution, il s'agit surtout
d'analyser les facteurs qui déterminent son recrutement.

1. IMPORTANCE ET EVOLUTION

Les seules données statistiques globales disponibles (1) montrent que I'indus-
trie automobile (constructeurs et équipementiers) est au deuxiéme rang des
industries en ce qui concerne I'emploi de main-d’ceuvre étrangére avec 25,9 %
des effectifs globaux en octobre 1973. Elle suit le batiment et les travaux publics
(31,1 %), mais précéde l'industrie du caoutchouc (16,5%), la production et
la premiére transformation des métaux (16,1%) et les mines (14,5 %b).

En fait, cette main-d'ceuvre étrangére est occupée a forte majorité sur des
postes ouvriers. Ainsi, 51% des manceuvres sont des travailleurs immigrés,
43°%, des OS et 14,6°% des OQ. Au total, 34,3% des ouvriers sont des tra-
vailleurs immigrés.

Aucune donnée d'ensemble ne permet d’analyser I'évolution du rdle des étran-
gers, ni la distinction entre les entreprises de la construction et celles de
'equipement automobile. Il y a lieu de penser que ces derniéres emploient
sensiblement moins d'étrangers, car les données fournies par les construc-
teurs font apparaitre un taux supérieur a 30 Y%b.

Ces données, méme incomplétes, suffisent & montrer une évolution trés nette :

— au cours des années 1950 et jusqu’'a 1964, la part des ouvriers étrangers
stagne ou décroit faiblement ;

(1) Résultats d'une enquéte sur la main-d'ceuvre étrangére effectuée en octobre 1973 par le Ministére
du Travail (« Statlstiques du Travall » Supplément 31, 1975).
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— de 1965 a 1971 ou 1973 (suivant les entreprises), on enregistre une augmen-
tation trés rapide des effectifs absolus d’'étrangers et de leur part relative, qui
double et triple parfois ;

— dans plusieurs cas, la proportion d'étrangers commence a plafonner vers
1971-73 et marque une nette diminution & partir de 1975.

Il n'a pas été possible d'obtenir des données de toutes les entreprises pour
une analyse des évolutions en longue période. En ne considérant que l'en-
semble Régie Renault plus l'usine PEUGEOT de Sochaux, on obtient I'évo-
lutiog} suivante de la proportion d’étrangers parmi les ouvriers :
(en %)
1955 1960 1966 1970 1973 1975
10,3 7,8 14,4 25,0 27,2 25,0

On voit qu'aprés une certaine baisse a la fin des années 1955, les années 60
ont enregistré une hausse trés rapide, puis plus lente en 1970 et enfin une
faible baisse depuis 1973.

Cette évolution est confirmée si I'on prend en compte les données de CITROEN,
ou la proportion d'étrangers est plus élevée, ce qui fait passer les pourcen-
tages pour I'ensemble a :

23,4°0 pour 1966, 31,2% pour 1973 et 27,9 % pour 1975.

Avec les données de CHRYSLER, le taux s'éléve encore pour passer (pour
I'ensemble des quatre constructeurs de véhicules particuliers) a 33,4% en
1973 et 31,2% pour 1975.

Les tableaux suivants donnent une indication sur I'évolution de la structure
des nationalités des effectifs et sur les différences entre entreprises :

TABLEAU 21

Répartition des effectifs étrangers par groupe de natlonalités

(en %)
Renault Spggg:ﬁ; Berliet
Nationalités

1956 1966 1975 1975 1975
Afrique du Nord ................ 67,5 441 58,4 28,2 64,5
dont : Algériens ............... (23,2) (15,9) (40,8)
Marocains ............... (30,3) (11,8) (12,9)
Afrique noire ........iiiiiinnnn, 4,1 13,0 13,8 0.2 17
ABES Fauriimneis o s 28,4 429 278 71,6 33,8
dont : Yougoslaves ............. (4,0) (28,1) (5.1)
Portugais .........cvo0nene (12,6) (11,4) (7,8)

TOERl oo isrmsnssm i Eysemesyis 100 100 100 100 100




TABLEAU 22

Structure des embauches par nationalité a la Régie Renault
(%o effectifs totaux)

Nationalités | 1963 1966 1970 1974
Espagnols .............. 6,1 12,5 1,2 09
PBRNIGEIS: cvevariinasiing 09 6,9 21
42

Algériens ............... 09 6,4 50
55

Marocaiins suwissswssss 3,3 11,2 7.3

{ 4,0 i

Africains .........c00nen 0,5 [ 1,9 56
4,6 _

Total étrangers .......... 13,5 35,2 31,5 22,9

Francals s ovvivesind sy sis 86,5 64,8 68,5 771

Total général ........... 100 100 100 100

2. LES FACTEURS EXPLICATIFS : LES POLITIQUES D’ENTREPRISES

Il est difficile d'analyser séparément les facteurs de détermination de I'impor-
tance de la main-d’ceuvre étrangére, car les politiques d’entreprise et les
comportements de la main-d’ceuvre réagissent les uns sur les autres dans
des conditions variables suivant le contexte historique et géographique. On
peut cependant partir des politiques d'entreprise, en considérant que linitia-
tive leur appartient.

2.1. Fondements de ces politiques

Sans éire généralement explicitée, la politique des entreprises en matiére
de recrutement de main-d’'ceuvre étrangére obéit au méme genre de préoc-
cupation que pour la localisation, I'impératif majeur étant d'assurer une
production qui était en croissance trés forte jusqu’'en 1973.
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Or, lors de l'implantation de nouvelles unités de production, la main-d'ceuvre
potentielle existant sur les barémes d'emplois retenus n'a pas toujours suffi &
assurer seule cette production, surtout lorsque la dimension de ces unités
devenait trés importante (ce qui entrainait des zones de recrutement allant
jusqu'a 80 km).

Il se posait également un probléme d’adaptation aux conditions de fonction-
nement du marché du travail, notamment sur le plan des rémunérations, qui
ont pu jouer le méme réle indirect que pour la localisation. Si, pour un travail
identique, les rémunérations attribuées aux différentes catégories de main-
d'eeuvre sont les mémes, sur certains marchés, des augmentations de rému-
nération substantielles auraient été nécessaires pour rendre attractifs a la
main-d'ceuvre nationale les emplois ouvriers de I'automobile.

Enfin, cette main-d'ceuvre immigrée, en général peu instruite, (donc adaptée
a la faible qualification des emplois dans cette industrie), était plus disposée que
les nationaux & accepter des conditions de travail souvent pénibles.

Ces éléments expliquent un recours de plus en plus important a la main-
d'ceuvre étrangere, qui s’est effectué suivant deux procédures différentes : arri-
vée spontanée d'une main-d'ceuvre existante dans la région (lorsque celle-ci
est déja industrialisée), entrainant éventuellement un courant d’appel de compa-
triotes ; recours parfois massif a I'Office National d’Immigration (ONI) pour
le recrutement dans leur pays de contingents massifs d'étrangers, éventuel-
lement a la suite de missions de recrutement et de sélection sur place. A
ce mode de recrutement, correspondaient des contrats spéciaux, contrats d'un
an susceptibles de renouvellement.

Les entreprises semblent avoir retiré de ces différentes expériences de recru-
tement d’étrangers des conclusions variables, sinon contradictoires.

Pour certaines, le recours massif & 'ONI a permis de répondre & de brusques
montées de la production en leur laissant la possibilité d'amortir dans les
deux sens les variations conjoncturelles, grace aux contrats d'un an qu'il
suffisait de ne pas renouveler pour voir le niveau de 'emploi baisser. Dans
la phase de croissance presque continue, observée jusqu'a 1973, c’est plutdt
une intégration progressive de cette main-d'ceuvre qui s'est produite.

D'autres expériences semblent avoir été moins positives — sinon négatives — :

— soit, parce que la quasi totalité de la main-d’'ceuvre peut-étre trop hative-
ment recrutée, n'a pu s’adapter, d'ou un retour au pays dans les quelques
mois suivant son arrivée,

— soit, parce que l'injection brutale d'une masse trop grande d'étrangers
a posé trop de problémes de communication dus a la méconnaissance de
la langue, de l'inexpérience du travail industriel et aux tensions psychologiques
qui en résultaient.

2.2. L'évolution du contexte et les nouvelles politiques

Ces orientations de base ont di tenir compte d'un nouveau contexte :

— sur le plan institutionnel, la décision prise par les pouvoirs publics, en juil-
let 1974 (donc avant la crise), d'arréter le développement de I'immigration, ce
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qui stoppait du méme coup le recours a |'Office National d'Immigration et
entrafnait 'extinction progressive de la plupart des contrats de durée déter-
minée (sauf recrutement de réfugiés d’Extréme-Orient, en petit nombre tou-
tefois) ;

— de maniére plus progressive, sur le plan des comportements de la main-
d'ceuvre étrangére, une tendance a la stabilisation a pu étre observée depuis
un certain nombre d'années. Dans une premiére phase, on avait assisté a l'inté-
gration des étrangers venus d’Europe méridionale (espagnols, portugais)
plus récemment, les originaires d’Afrique du Nord ont fait davantage venir leurs
familles et tendent & prolonger leur séjour alors que le nombre des nouveaux
arrivants diminue (voir plus haut la répartition par nationalité).

Parallélement, il semble que I'on assiste a des réticences de plus en plus
grandes, de la main-d'ceuvre frangaise vis-a-vis du travail ouvrier en général
et de l'industrie automobile en particulier, ceci malgré la diminution substan-
tielle des alternatives d'emploi possibles.

Comment se situe actuellement la politique des entreprises, devant un contexte
nouveau se caractérisant par une rigidité beaucoup plus grande du marché de
I'emploi ? Il ne semble pas y avoir unanimité, la pondération donnée aux
avantages et aux inconvénients du recours & la main-d’'ceuvre étrangére était
différente.

Dans bien des cas, la baisse d'activité pendant la période 1974/75 a été mise
a profit de maniére plus ou moins délibérée et systématique, pour diminuer
la part de I'emploi étranger, en se fondant sur des raisons conjoncturelles
ou permanentes.

A un niveau conjoncturel, il s’agissait pour certains de revenir sur les exces
d'un recrutement trop massif et trop hatif et de réaliser un meilleur équili-
libre, non seulement entre main-d'ceuvre nationale et étrangére, mais plus encore
entre les ethnies.

De maniére plus permanente, des objections sont faites & I'emploi de main-
d'ceuvre étrangére :

— les problémes de communication posés par la méconnaissance de la lan-
gue et de la culture nationale auraient des conséquences colteuses pour
I'entreprise : nécessité d'employer des interprétes, charge supplémentaire des
problemes administratifs (lecture des feuilles de paie...), complexité croissante
de la gestion de la main-d'ceuvre ;

— une proportion importante d'étrangers produirait des phénoménes de rejet :
en atelier, en accélérant le départ des métropolitains et en freinant leur
embauche ; dans les logements familiaux des que leur taux de pénétration
atteindrait 15 %o ;

— le niveau de formation généralement bas de la main-d'ocsuvre étrangére
constituerait un obstacle a sa qualification professionnelle et a son adaptation
a de nouveaux modes d'organisation du travail (dans le cas d'expériences
d'élargissement des tdches par exemple) ;

— la stabilité des étrangers, méme si elle s’est sensiblement accrue, resterait
plus faible que celle de la main-d’ceuvre nationale.

Ce point mérite cependant d'étre considérablement nuancé. On a vu que
chez RENAULT en 1975, le taux de départ des étrangers, autrefois trés supé-
rieur a celui des frangais, était tombé & un niveau inférieur :
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— d'une part, en effet, il faut insister sur I'hétérogénéité de la main-d'ceuvre
étrangére constituée, on I'a vu, de plusieurs strates successives dont les
comportements sont variables suivant I'ancienneté, le contexte d'insertion, la
nationalité et la culture d’origine. Il faudrait donc pouvoir faire la part de ceux
dont les réactions sont comparables aux nationaux et les autres, ce qui est
difficile ;

— d'autre part, la stabilité de la main-d'ceuvre est un avantage & certains
égards et pour certaines entreprises, mais pas pour toutes et il semble que
certaines regrettent la souplesse que leur donnait le systéme des contrats
de courte durée, d'autant plus que des baisses de conjoncture pourraient
difficilement étre amorties dans le contexte actuel.

2.3. Les évolutions récentes

Si I'on observe les faits, les tentatives de réduction du rbéle de la main-
d'ceuvre étrangére n'ont pas toujours été suivies d'effet.

— Une entreprise cherche a inverser sa structure de recrutement — aupa-
ravant prés de 809, d'étrangers (1) — au profit des frangais, mais ceux-ci
ne répondent pas en nombre suffisant et I'impact sur les effectifs se limite
a un léger tassement par rapport au maximum de 1973.

— Dans une autre entreprise, la part des frangais dans les recrutements qui
avait tendance a décroitre avant la récession, augmente sensiblement ensuite,
passant de 61 % en 1968 a 70 % en 1973 et a 85 %o en 1975. Mais cette évolution
peut s’expliquer aussi par le développement ou la création d'unités nouvelles
en province, & un stade ou le recrutement affecte d'abord les nationaux.

Par ailleurs, la proportion de départs des frangais augmente presque autant :
de 72°% en 1968 a 82°% en 1975. Au total, la part des étrangers dans les
effectifs totaux diminue, par rapport au plafond des années 1971-73, mais de
maniére limitée (2,5 %).

— Dans une troisiéme entreprise, le retournement de tendance est beaucoup
plus net et date précisément de 1974. Il correspond a I'arrét brusque des entrées
par I'ONL. Mais la politique de francisation des recrutements a des effets
limités : une des unités au moins continue a ne pas trouver de main-d'ceuvre
nationale et la proportion d'étrangers recrutés en 1975 est supérieure a leur
place dans les effectifs.

— Dans une autre entreprise, le retournement s’est amorcé dés 1970, puis
s'est nettement accéléré en 1974, avec une légére remontée en 1975.

— Dans la derniére entreprise enfin, la croissance des effectifs d'étrangers
s'est poursuivie régulierement, sans étre affectée par la récession qui n'a
pas diminué les difficultés de recrutement.

(1) Ce qui peut é&tre lié & des conditions de travail souvent pénibles et & des rémunérations peu
attrayantes.
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3. FACTEURS HISTORIQUES ET GEOGRAPHIQUES

Les différences ainsi constatées s’expliquent par des politiques propres aux
entreprises, mais aussi par des spécificités régionales, qui les affectent iné-
galement. Ces spécificités tiennent :

* & l'historique de I'unité et notamment a son rythme de développement ;
* a la dimension qu’elle atteint;
* aux particularités locales, notamment I'état d’'industrialisation de la région.

Dans toutes les entreprises, ce sont les unités situées dans la Région Parisienne
qui emploient le plus de main-d'ceuvre étrangere et 'on peut dire que la part
relative de celle-ci est directement proportionnelle au degré de centralisation
de l'entreprise. Ceci s'explique naturellement par le fait que les emplois
ouvriers de I'automobile sont peu attractifs par rapport aux possibilités variées
accessibles dans cette région.

A Pinverse, on a vu que l'un des facteurs de création d'unités décentralisées
etait le désir de susciter des emplois pour la main-d’ceuvre locale. Au début
de I'histoire d’'une unité, on ne s’attend donc pas & y trouver des étrangers.
Cependant, il s’est produit plusieurs cas (dans les régions Est et Nord), ou,
dés le départ, les conditions du marché du travail étaient telles que les
emplois proposés par l'industrie automobile n'étaient pas suffisamment atirac-
tifs, ce qui a rendu le recours a la main-d'ceuvre étrangére nécessaire dés
I'origine.

L'injection de main-d'ceuvre étrangére importée doit étre distinguée du recrute-
ment sur place — dans des proportions généralement modestes — d’'une main-
d’'ceuvre étrangére préalablement employée dans des industries en récession ou
en stagnation (ex. le textile dans le Nord et la vallée de la Seine).

Si I'on suit le développement historique, dans plusieurs cas, le recours a
la main-d'ceuvre étrangére a correspondu a des périodes de croissance rapide
de l'unité, a laquelle le marché du travail local ne pouvait répondre. Plus
I'unité s'agrandit et plus le marché local a de peine & répondre a ses besoins.
On peut donc s'attendre a une relation entre dimension de Il'unité et part
de main-d'ceuvre étrangére, mais il faut se garder de systématiser, car il faut
tenir compte de la configuration de la région, de l'importance du ramassage,
etc. L'exemple de quatre unités de carrosserie de la méme firme va cependant
dans ce sens.

Proportion d’étrangers

(en %)
=g = i
Région parisienne (création ancienne) ...... | 61
Hors de Paris création -..:eisssanesa 1954 45
grégtlon wiiiseriarasis 1968 9
GREATION svsssveasswais 1971 5
1
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1l faut noter que dans deux villes de la région Ouest (Le Mans et Rennes)
o0 des usines automobiles importantes constituent I'essentiel de [I'industrie,
il n'a jamais été fait appel a un recrutement étranger, mais peut-étre grace
au fait que les effectifs n'ont pas enregistré de variations trés importantes.

Trois situations-types ressortent de cette analyse :

— la Région Parisienne, ol les étrangers représentent souvent plus de la
moitié du personnel ouvrier ;

— des usines de province devant faire appel a une main-d'ceuvre étrangére
en raison de leur taille ou d’'un marché du travail offrant d’autres possibilités
sur le marché local ;

— des unités d'évolution lente dans une région peu industrialisée ol la main-
d’ceuvre reste inconnue.

L'évolution globale de la proportion d'étrangers par entreprise est affectée
par ces différences de situation et par la tendance a la décentralisation qui
modifie le poids respectif des régions : sans elle, la proportion d’étrangers
aurait encore moins baissé depuis 1971-73.

A lintérieur de ce cadre général, il faut faire la part :

— du facteur « entreprises » : certaines d'entre elles semblent avoir fait appel
plus volontiers que d'autres aux étrangers, toutes choses égales par ailleurs ;

— de la nature des unités et des emplois qu’elles offrent.

4. LES CARACTERISTIQUES DES EMPLOIS

L'étude du Centre d’études et de I'emploi (1) avait déja déterminé de maniére
générale, les caractéristiques des emplois occupés par les étrangers : pour
la plupart, il s'agissait d’emplois réclamant des efforts physiques importants,
dans une ambiance pénible avec une activité mentale requise par le travail
faible.

Ces caractéristiques se vérifient dans la construction automobile comme le
montrent I'observation et quelques données statistiques émanant d’'un construc-
teur :

Proportion d'éfrangers dans différents types d'emplois

FOROHME: o useimitos s s i i 54 %o Débosselage, manutention ...... 30 %
Presses d'emboutissage, peinture . 56 % Mécanique, ajustage, fraisage,
Ouvriers de montage ............ 48 % Blaptfiate  ssimmasvamersana dens 10 %
BSoudUre i i dimniy vaivieans 46 %% Machines & coudre .............. 6 %
BEIGUGHE . . omens it a5 5 P o omts 43 % ETOIOVES: & rmx s ot trmic b oo diate 3 %
Opérateurs machine ............ 31 %

{{1) F. RERAT, G. PETIT et M. BAUMANN - Les emplois tenus par la main-d'ceuvre étrangére - 1974 -
Centre d'études de |'emploi.
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Proportion d’'étrangers dans quelques établissements et ateliers

(en %o}
Fonderie Emboutissage ngg?;&grz-
Région parisienne
T AT sasimsimiemmird s s A ' 65 77 87
2 U s e s 71 65
Frovince
G 151 ¢ e e WO 15
2 OIS ks st A A 16
U 1 LT 8 0
47 UNHE  ocmimivsiviimsmmio oy diem s 3

La proportion d'étrangers baisse sensiblement au fur et & mesure que l'on
monte dans I'échelle des qualifications et elle est particuliérement faible pour
la maitrise comme le montre I'exemple de deux entreprises :

TABLEAU 23
Proportion d'étrangers par qualification
{en %)
Entreprises
Qualifications
Renault Berliet
1™ catégorie ........ 36,5
Agent de fabrication 2° catégorie ........ 42,1 ’ 374
. 3° catégorie ........ 386 )
P syssqeisagasyes; 1 20,6
Professionnel \ B 2 avevmisasn genie 6,0 10,2
? B: B sevvmasvrsasan 3,7
REgleur QUAIHIE. ..o s mmasammse vamescamse s 5.7
AGENE BChRIAND. wausvansisdoissmes s 2,5
TEBINGIEN. v mrmsrmmr o EnscSomes s TEah o 15 09
ENDIOVE . cnamenmananmmin AN o AR . 29 1,1
MalllsE: Siiitmn e remes s e i 0.8 0,2
Cadre aisiivimnaniissivieenssans vena v 20 03
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V - LA MAIN-D'CEUVRE FEMININE

Le cadre d'analyse est trés semblable & celui qui a été adopté pour la main-
d'ceuvre immigrée.

1. IMPORTANCE ET EVOLUTION

L'analyse statistique globale fait apparaitre :

— pour l'ensemble de la population active, un taux d'activité féminin en
baisse de 1920 & 1960, puis en hausse a partir de 1968 (1). Cette évolution glo-
bale recouvre un glissement vers le secteur tertiaire, mais la proportion de
femmes dans le secteur secondaire, aprés une baisse continue, a augmenté
de 1968 & 1975, pour retrouver son niveau de 1954 (24,7 %o).

— pour le secteur industrie automobile (BCNDE n° 14), on constate :

* que la proportion de femmes est plus faible que dans I'ensemble de I'indus-
trie et a peu prés la moitié de ce qu'elle est dans I'ensemble de I'économie ;

* que cette proportion, comme au niveau global, décroit de 1962 a 1968 et
croit de nouveau

Proportion de femmes parmi les salariés (2)

" ‘ 1962 ! 1968 | 1973 i 1974 |
— — - I
— de !'industrie automobile ... 18,2 17,3 18,7 19,2
— de I'ensemble de I'économie 32,9 34,0 36,3 36,6

(1) Population et sociétés - INED - Numéro de décembre 1976.
(2) Chiffres 1962 e 1968 : I'emploi féminin en 1968 - INSEE.
Chiffres 1873 et 1974 : I'emploi salarié¢ par région - INSEE.
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— la distinction entre les sous-secteurs construction et équipement fait appa-
raitre des différences importantes

Proportion de femmes par sous-secteur

‘ ’ Source 1970 | 1971 | 1972 ‘ 1973 | 1974
|
— dans |
la construction ESE (1) 9.3 9,9 \ 10,0
automobile ...|  Stat. UNEDIC (2) | 10.0 97 | 100 = 106
— dans -I
I'équipement . . ESE (1) 270 | 287 | 295 | 298
Stat. UNEDIC (2) | 27.3 | 286 | 297 | 295 | 290

Cependant, ces données sectorielles ne tiennent pas compte de la nature des
emplois et notamment de I'augmentation des emplois de type tertiaire, parmi
lesquels le taux de féminisation est beaucoup plus important que pour les
effectifs globaux. Ce phénoméne ne peut étre analysé qu'au niveau des entre-
prises. Les données concernant trois d'entre elles font apparaitre des ten-
dances paralléles, méme si les chiffres ne sont pas exactement comparables,
d'une entreprise a l'autre

Evolution de la proportion de collaborateurs

! Entreprises 1963 1966 ! 1969-70 1975
| e

REmault 13 coovesaeas 16,2 I 16,3 20,4
f | |
{ Peugeot {3) ............ 14,8 | 15,6 | 16,5
’ [
} (@) oo ; 20,0 20,1 21,1
’ Berliet (4) ........oc00us i 251 26,9 292
i i

I —————————— =

Proportions de femmes en 1975

Entreprises ‘ Collaborateurs Effectifs totaux
b BENEIRE o amemm s g | 22,5 | 86
BEHgEER wwaiamis s i { 17.4 11,9
b Dot . s aniasnsnened 20,5 8,6

(1) ESE : Encuéte sur la structure des emplois.
(2) Statistique de la structure des emplois.

(3) Maitrise non comprise.

(4) Maitrise comprise.
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2. LES FACTEURS EXPLICATIFS : LES FACTEURS INSTITUTIONNELS

lls paraisseni secondaires, bien que plusieurs responsables aient fait allusion
a l'interdiction du travail de nuit (de 22 heures a 6 heures) pour les femmes
comme une des causes de leur faible participation au travail ouvrier. Il est
vrai que les usines de l'automobile pratiquent toutes un systéme de double
équipe qui implique une fraction de travail de nuit. Mais, d'une part cette
fraction est assez minime (inférieure a 1/2 heure), ce qui facilite les déroga-
tions ou les tolérances de P'administration ; d’autre part 'observation concréte
monire des difféerences importantes dans I'emploi féminin qui ne peuvent
s'expliquer de cette maniére. Le probléme ne devient important que pour le
travail en 3 X 8 dont I'impact est limité (maintenance, une partie de la fonderie).

3. LA NATURE DES EMPLOIS

Elle constitue un facteur beaucoup plus déterminant. La force physique que
certains exigent, la fatigue que beaucoup entrainent, sont les éléments les
plus évidents, mais le caractére salissant du travail en atelier et de maniére
générale, la dureté des conditions de travail, ont aussi été mentionnés com-
me des obstacles naturels a I'emploi des femmes.

Ces différences de nature semblent déterminantes dans la distinction enire
construction automobile et fabrication d’équipements (de petite dimension et
n'impliquant pas d'efforts physiques).

A l'inverse, on constate que les femmes sont particuliérement peu nombreuses
dans une entreprise de poids lourds (3,2 %o des ouvriers) ou les piéces a usiner
et a assembler sont généralement plus lourdes que pour l'automobile pro-
prement dite.

De maniére générale, on trouvera plus de femmes dans les usines de car-
rosserie que dans celles de mécanique. Plus spécifiquement, elles seront
habituellement absentes de la fonderie et du gros emboutissage, peu nom-
breuses en usinage et en tblerie, pour étre essentiellement concentrées sur
le montage final et notamment la sellerie. Quelques pourcentages portant sur
les effectifs totaux d'une entreprise illustrent ces indications :
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Proportion de femmes

Quvriers non qualifiés sur machine ...............cc.nnn 1.4 %
Ouvriers non qualifiés sur presse (petit emboutissage) .. 1.4 %
Ouvriers non qualifiés a la manutention ............... 28 %
Ouvriers non qualifiés au montage .................... 9,8 %
POINIUIE .o irinennennsssttacensssnssnmesenesessan 6 %
REtoUChE: i i sn o ivene ss s o 0 S TE N T b 50 5 08 8 %
SOUATNRE:  wwimivs oy i s e e s e B S B e i 4 %
Mathings & COUATE < :ccun domuns sy oy vae it ass o g 93 %
Fonderie, débosselage, ajustage, fraisage, électricité .. 0 %

Dans un établissement important d'une autre entreprise, le pourcentage de
femmes parmi les ouvriers dans différentes activités était le suivant

CATIESERIE  coummus s M e r S e SRR S LT S TSR T BTV ED S 17 %
Emboutissage et tdlerie .......ooviiiiiiiiiiiaaiaias, 25 9%,
MEEETIOUS  crrmwevrebrr @ ond St el wave Ry el em sl el 85 %
FOMHBHIEA ol il imsscaom e i v e E g T Tl 2 %
(07 o 1= £~ 28 %
ExpBAINon: siiszarmsssiimmsiivsitas iees i s s aai 11 “
Approvisionnements  ........i.ciiiiiiiiiiiiie e, 1 %
QUATE: o snvneisies se s vwaiis s v omne sle ds 21 %
SOrVICes TOOBIIQUEE  ciccw s s i visini s s s 45 %%
- |
BASEMBIE.  ooeiene smmainmn nn s ook o o fin § boki 3 08 & | 11 %

On retrouve bien 13, transposée dans le monde particulier de I'industrie auto-
mobile, I'image traditionnelle de I'emploi féminin, proche des activités ména-
géres et éloigné des techniques réservées aux hommes (1).

Cette constatation peut étre rapprochée du fait bien connu que les femmes
n'accédent gu’'en petit nombre aux emplois qualifies. On pourrait arguer du
fait qu'elles n'ont pas obtenu la qualification préalable requise, mais il parait
plus vraisemblable qu'elles ne cherchent pas a acquérir cette qualification en
raison des faibles perspectives que leur offre habituellement 'industrie méca-
nique.

(1} Cf. L'emploi des femmes et ses problémes dans les Elats bres de la Cc té Europé
Rapport de Mme E. SULLEROT - Edition CEE.
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TABLEAU 24

Proportion de femmes par qualification

Entreprises
Emplois < SRS
Renault l Berliet Peugeot
' 1™ catégorie ...... 12,8
AgeM ation 17 Calégore ... 6.9 : 5.3 15,0
. 3" catégorie ...... 4,7
8 T evavmeisar e 56 !
Professionnel s P 2 ..iseeacissais 0,8 : 0,7 i 08 |
P Bscaisiaen 0,05 |
Régleur qualifié ................ ... 16
Agent technique ................. 0,1
Teehnicien .swessvwssvmamaasee 14 39 ;‘
ENDIOVE! -ousmsvsrerammmes ey i 423 | 48,8 17 .4
MaMtriSe . .ovvrrennerraeennennnns 33 [ 08 ) ,
o 70 - S 2,1 ! 2,2 | 1.6

Il y a lieu de penser que si la nature des emplois de I'automobile joue un
réle important dans leur degré de féminisation, ce rdle n'est pas aussi déter-
minant qu'on pourrait le penser. 1l faut en tenir compte :

— du fait que les emplois évoluent et gu'une catégorie apparemment homo-
géne peut en fait correspondre a des contenus et surtout a des conditions
de travail trés différents. Deux entreprises ont mentionné le fait que la
modernisation de leurs installations facilitait I'accés de leurs emplois aux
femmes :

— du rdle des autres facteurs : politiques d’entreprises, comportemenis et
situations locales.

4. LES FACTEURS EXPLICATIFS : LES POLITIQUES D’ENTREPRISES

Deux réactions sont fréguemment manifestées par les services du personnel
lorsqu'il s’agit de I'emploi féminin
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— l'inconvénient que représenterait un taux d'absentéisme supérieur. Sur ce
point, on a vu que les données étaient fragmentaires et pas toujours concor-
dantes ;

— la supériorité généralement reconnue aux femmes pour la dextérité manuelle,
la rapidité, I'attention soutenue et quelquefois la conscience professionnelle.

Ces réactions ne suffisent pas a fonder une politique. Il serait hasardeux de
conclure des contacts ponctuels obtenus avec les entreprises si une telle
politique exisie et en quoi elle consiste, et on ne peut en déduire qu’un certain
nombre d'impressions. La question se pose aussi de savoir s'il existe des poli-
tiques d’entreprises ou seulement des politiques d’'etablissements.

Dans une entreprise, les responsables rencontrés se contentaient d’enregis-
trer la baisse du taux de féminisation en I'attribuant & des causes institutionnelles.

Une deuxiéme entreprise paraissait attribuer un role essentiel aux comporte-
menils en constatant une lente évolution en faveur du travail féminin, mais
aucune initiative particuliére pour I'accélérer n’était mentionnée.

Deux entreprises ont procédé a des études sur le développement de I'emploi
féminin

L'une dentre elles (a la fin de 1974) partait de la désaffection des métro-
politains et des problémes posés par l'augmentation du personnel étranger
pour suggérer que I'embauche d’ouvriéres serait de nature & réduire ou 2
reporter dans le temps ces difficuliés. Un recensement de 1480 postes de
travail conduisait 4 en retenir 1337 comme accessibles aux femmes, dont
851 sans aménagement. L'embauche de femmes a ces postes permettrait
de faire passer de 10 & 15% la proportion de femmes parmi les ouvriers.

L'étude y voyait deux avantages :
— un climat social et humain amélioré dans |'entreprise ;
— une satisfaction au niveau de la région.

L'autre entreprise (également en 1974) a procédé a une enquéte légére par
interviews pour déterminer les obstacles, les freins et les réactions de la
maitrise devant la possibilité d’accroitre la proportion des femmes dans I'en-
semble des emplois ouvriers.

La création d'une unité dans laquelle I'emploi féminin était systématiquement
privilegié — en réponse a une demande spécifique de la région — procéde
de la méme orientation. Cette expérience semble avoir créé quelques diffi-
cultés dans le domaine sanitaire (malgré les aménagements spéciaux, les
femmes supporteraient mal le travail de cariste; mais une autre entreprise
a fait état d’'une féminisation sans difficulté de cet emploi avec des aména-
gements limités).

Une autre entreprise s'est efforcée, dés la création d'une usine récente, d'expé-
rimenter un recrutement de femmes pour des emplois ouvriers. Son objectif
était double : répondre a une trés forte demande d’emplois féminins dans la
région, donner la préférence aux femmes plutét que d'avoir & recruter ulté-
rieurement une main-d'ceuvre immigrée. Il ne s'agissait pas [4 d'une main-
d’'ceuvre d'appoint, mais on cherchait au contraire & encourager les femmes,
d'un niveau de formation de départ souvent élevé, a faire carriére. Ceite
expérience trés limitée jusqu'ici, s'est heurtée a des réticences de la main-
d'ceuvre (voir plus loin).
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L'observation statistique pour la derniére entreprise montre un taux de fémi-
nisation tellement plus élevé qu’ailleurs qu’il est difficile de ne pas y voir
le résultat d'une politique générale. En effet, tous les établissements provin-
ciaux de cette entreprise accusent un taux de féminisation de 18 & 25Y%p,
quelle que soit la nature de leurs activités, alors que dans les autres entre-
prises, ce taux est en moyenne de 7%, et ne dépasse jamais 12 %.. On peut
en conclure que des types d'emplois réservés ailleurs aux hommes sont
feminisés ici et donc que le déterminisme de la nature de I'emploi est moins
grand qu'on aurait pu le croire.

La visite d'une unité de fonderie récente et trés automatisée (ce qui semble
avoir joué un réle important) a conduit & remettre partiellement en cause,
ce qui précéde sur la relation entre emploi féminin et nature des emplois.
On trouve en effet, parmi les emplois occupés par des femmes ceux de
chauffeur, pontonnier, transporteur de métal en fusion (couleur), ébarbage,
poteyage, soufflage des moules, noyautage, fraisage, reproduction, opérateur
en cabine de commande, cariste, etc.

Dans ce cas particulier, les objectifs mentionnés par la direction étaient de
repondre a la demande locale de ftravail féminin et d'éviter de recourir a
une main-d’'ceuvre importée, tout en bénéficiant des capacités au moins égales
de la main-d'ceuvre féminine et d'un niveau de formation supérieur (car les
femmes avaient peu de débouchés dans la région).

Dans le cas d'un auire établissement ayant connu une croissance rapide,
la situation diversifiée selon les ateliers permet de compléter les descriptions
précédentes. Dans un contexte général d’utilisation donné de main-d’ceuvre
feminine les répartitions sont inégales

— en sellerie-cablerie : 95°%. des emplois pour I'essentiel peu ou faiblement
qualifiés, sont tenus par des femmes. Elles n'ont pas accés aux postes d'enca-
drement sauf a ceux de monitrices qui sont & la limite de cette catégorie.
Les quelgues hommes présenis dans les catégories les plus basses sont
destinés au futur encadrement ;

— en atelier de peinture, secteur fortement automatisé avec peu de person-
nel, les femmes représentent 20% de l'effectif. Elles sont affectées en majo-
rité a des postes de nettoyage et lissage qui réclament peu de technicité.
Quelques-unes d’entre elles trouvent des postes sur la chaine qui sont un peu
plus techniques tels ceux d’application de produits d’étanchéité, mais elles sont
absentes des postes qualifiés de peinture proprement dite. Trois raisons sont
invoguées pour cet état de fait, la toxicité, le poids des pistolets & peinture
et l'opposition de la main-d’ceuvre masculine ;

— en atelier de montage : cet atelier présente un intérét particulier puisque
a la suite d'un fort accroissement des capacités, un recrutement important
de femmes a fait passer le pourcentage de 5 a 30%. Un examen des affec-
tations montre que la aussi les hommes se trouvent sur les postes les plus
qualifiées en particulier sur la ligne mécanique tandis que les femmes se
retrouvent sur les lignes d’habillage ;

— en contréle : les contréleuses sont plus nombreuses que leurs collégues
masculins, elles se retrouvent sur les postes qui sont les plus parcellisés
leur rdle étant de conirbéler sans complaisance le travail effectué. Cette absence
de complaisance serait, semble-t-il, une qualité premiére.

On constate donc que de fagon générale, si la féminisation des ateliers
est reelle, celle-ci concerne dans la majorité les emplois les moins qualifiés
sans perspectives professionnelles.
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La main-d'ceuvre féminine apparait donc ici comme un substitut délibéré a la
main-d’'ceuvre etrangére. Situé sur un marche de travail local dans lequel le re-
cours a la main-d’ceuvre de ce type était abondant en raison des sous-emplois,
I'établissement a donc mis en place une politique délibérée qui, accordant
une priorité aux femmes et filles des personnels déja présents, visait plus
largement a assurer une intégration de type «familiariste » jouant en partie
sur la passivité et 'acceptation des rdles différenciés selon les sexes.

Si un responsable interrogé a plutét mis l'accent sur le contraste effecti-
vement frappant qui existe entre la Région Parisienne et la province, dont
il donne deux explications : la différence de modernisme des unités, qui
se reflete nettement dans les conditions de travail et le degré d’automati-
sation, et rend ainsi accessibles en province des emplois qui seraient plus
pénibles dans les établissements anciens de la Reégion Parisienne; et les
différences de comportement et de fonctionnement du marché du travail,
il n'en demeure pas moins que ['entrée des femmes dans le secteur ne va
pas sans une certaine ambiguité. Ce deuxiéme point, qui est d’'un caractére
plus général, mérite d’étre développé.

5. COMPORTEMENTS ET MARCHE DU TRAVAIL

Le probleme des comportements vis-a-vis du travail féminin se pose a deux
niveaux : celui des intéressées elles-mémes bien entendu, mais aussi celui
de la hiérarchie et notamment de la maitrise. Bien qu’elle ne participe pas
directement au recrutement, il n'est pas possible d'ignorer ses positions, méme
si elles ne sont pas toujours fondées.

A ce sujet, on posseéde plusieurs indications :

— dans une entreprise de poids lourds, on faisait état d'une lente évolution
des mentalités. Jusqu'a une date récente, la maitrise s'opposait au travail
des femmes : suivant une opinion courante, la place des femmes n'était pas
a l'atelier ; surtout pour la fabrication de poids lourds, & laquelle sont asso-
ciées des images viriles. Il y avait aussi assez peu de demandes de travail
féminin. Cette situation a un peu évolué et on a commencé a recruter quel-
ques femmes, notamment pour limiter le recours jugé excessif, au recrutement
d'immigrés. Mais beaucoup de réticences demeurent :

— la premiere enquéte mentionnée ci-dessus indiquait que la maitrise n’'était
pas préparée a recevoir des femmes et n'y était guére favorable ;

— l'autre enquéte (au niveau d'une unité seulement) constatait qu'il n'y avait
pas d'obstacle sérieux a une introduction de personnel féminin, pourvu qu'elle
soit progressive. Les problémes de promotion et de hiérarchie étaient facile-
ment solubles ; une certaine amélioration de I'environnement serait sans doute
plus appréciée des femmes, mais était jugée secondaire; les horaires ne
posaient pas nécessairement un probléme et des adaptations limitées seraient
possibles ; I'aménagement des postes de travail ne constituait pas un souci
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majeur, car, sans les modifier, on aurait di pouvoir doubler ou tripler le
nombre de femmes. Seules les tendances a l'élargissement des taches pou-
vaient poser un probléme dans la mesure ou elles multipliaient les chances
d’'intégration de travaux physiquement pénibles dans un ensemble d’opérations
plus diversifiees.

L'étude concluait en posant la question : pourquoi n’y a-t-il pas plus de
femmes dans cette usine ? Les réponses proposées restaient imprécises et
se ramenaient finalement a I'impression d’'une « solution de facilité », expliquant
la diminution de I'emploi féminin depuis la création de l'usine : «les amé-
nagements de I'organisation du ftravail auraient été plus faciles si l'on
n'avait pas a tenir compte des contraintes féminines ».

De son c6té, un responsable concluait & une sorte de cercle vicieux : on
ne recruterait pas de femmes parce que la fabrication n'en demanderait pas
et reciproquement.

L'entreprise qui incitait les femmes a entreprendre des carriéres ouvriéres
semble avoir rencontré peu de succes, car elles cherchaient généralement
plutdt a passer sur des emplois tertiaires.

La fonderie qui a réussi & employer beaucoup de femmes sur des emplois
ouvriers semble avoir surmonté facilement les réticences de la maitrise et
ne semble pas avoir rencontré de résistance en ce qui concerne les compor-
tements féminins. Mais peut-étre son expérience est-elle encore trop récente.

Il 'y a lieu de se demander si le caractére quelque peu insatisfaisant de ces
réponses et réactions ne vient pas du fait qu'elles se situent uniquement au
nivau interne a !'entreprise.

Si 'on revient a un niveau d’analyse plus global, deux phénoménes paraissent
incontestables

— la demande croissante de travail de la part des femmes, qui se constate
aussi bien au niveau des statistiques nationales (augmentation des taux d'acti-
vité notée plus haut (1)), qu'au niveau des pressions locales exercées pour
la création d’emplois ;

— le fait que cette demande s'exerce de préférence — et de plus en plus —
pour des emplois de type tertiaire. L'analyse des statistiques de demandes
d’emploi pour 1974 montrait que prés de 75% des demandes féminines
portaient sur des emplois tertiaires, avec une différence entre les adultes
(70,4) et les jeunes (75,4) (2).

Bien que ces phénoménes se compensent dans une large mesure, on peut
penser qu’ils jouent un rdle important dans la détermination de I'emploi
féminin dans I'automobile.

Cependant, il ne faut pas généraliser, car, une fois de plus, le facteur loca-
lisation, autrement dit les spécificités des différents marchés du travail, parait
jouer un réle essentiel.

(1) Cf. dossier sur ['activité féminine préparatoire au Vil® Plan. INSEE 1975.

(2) P. MORMICHE. Les jeunes sur le marché du travail - Ec le et Ique n® 63 - 1975. Voir
également le Bulletin du CERP sur l'emploi féminin. Juillet-décembre 1971,
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Bien que le probléme de la féminisation des emplois ouvriers de I'automobile
soit assez distinct de celui que pose le taux d'activité non agricole des fem-
mes, il n'est pas sans intérét de rappeler (1) que ce dernier manifeste, d’'une
région a l'autre, des différences importantes liées :

— au degré d'industrialisation de la région ;
— & la nature des industries et des emplois proposés par les régions ;

— & la conjoncture économique propre a la région (ex. du Nord ou le taux
d'activité est faible) ;

— au degré d'urbanisation : plus les agglomérations sont importantes (et
plus nombreux sont les emplois tertiaires), plus le taux d'activité est élevé.

De maniére générale, ces analyses font apparaitre une interdépendance entre
offre et demande de travail féminin.

Les données statistiques globales sur la proportion de femmes employéces dans
le secteur automobile montrent aussi des différences trés importantes entre
régions (de 4 a 45°%), mais ces différences sont d'une signification réduite,
car elles recouvrent des hétérogénéités d'emplois : certaines régions n'ont
que des établissements de fabrication d'équipement dont les emplois sont
plus proches de I'électronique que de la construction automobile (sans parler
de l'agrégation des emplois d’ouvriers et de collaborateurs).

C'est au niveau des entreprises et des établissements dont les activités sont
connues avec précision qu'une analyse significative est possible.

Cette analyse fait apparaitre :

— une différence importante entre la Région Parisienne et la province, la
proportion de femmes parmi les ouvriers étant de deux a quatre fois plus
élevée en province., On peut penser que cette différence tient a I'existence
d'un choix beaucoup plus important d’emplois tertiaires dans la Région Pari-
sienne, alors que les possibilités d’emploi pour les femmes en province sont
souvent trés restreintes ;

— une évolution qui va dans le sens de I'accentuation de cette différence :
baisse de la proportion de femmes & Paris, hausse en province, au moins
depuis 1963 ;

— les évolutions constatées au niveau des entreprises dans leur ensemble
sont la résultante de ce double mouvement d'une part, et du mouvement
de décentralisation constaté par ailleurs, d'autre part.

Par conlre, d'une région de province a l'autre, aucune différence significative
se rapportant aux caractéristiques propres aux marchés du travail n’apparait.
Si elles existent, ces différences (de toute maniére peu importantes) ont pu
étre marquées par I'ensemble des facteurs déterminant I'emploi féminin et
dont il est maintenant possible de faire la synthése.

(1) M.G. MICHEL - L'emploi féminin en 1968. Collections de I'INSEE - 1973 et dossier sur ['activité
téminine - op. cit.
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6. CONCLUSION

Les tableaux ci-aprés, montrent en effet I'influence combinée :

— du facteur nature des emplois (les entreprises de carrosserie-montage
emploient plus de femmes que celles de mécanique) ;

— du facteur entreprise (une entreprise emploie dans toutes ses usines plus
de femmes que les autres entreprises).

— du facteur régionalisation (Paris-Province) ;

TABLEAU 25
Proportion de femmes parml les effectifs totaux dans quelques établissements
(en %)
Renault 1976 Autres 1973 (1) |
Choisy-le-Roi .... 5,3 | Citroén Motz ...cuasamesan 276
Le Mans ........ 1.9 » Mulhouse ......... 18
Orléans ........ 1,9 » Caanl  Lissevconmes 219
GO s 1,6 » Charleville (2) ..... 25
Mécanique ......... LEMB,: conmasiss 26 | Peugeot Lille .............. 6.9
» DHOM s 9,7
» Saint-Etienne ...... 5,6
Chrysler Vieux-Condé ...... 6,3
» Sully: sansivnsiies 11
= [ 7 e —— 10,2 | Citroén Rennes ........... 24,4
. Sandouvitle ..... 12,3 | Peugeot Vesoul ............ 25
Carrosserie ........ Dougi .......... 9.1 (garniture)
EIBMB: cnimagpas 25
Ensemble établissements Citroén Région parisienne (ouvriers seulement) 59
Chrysler Poissy ............ 64
Mixct Peugeot Mulhouse ......... 8,6
RIGB  siimedsbieltommvase AT e R % T 8.5
Renault Billancourt ........ 8
o Chausson Gennevilliers ...... 1.4
Sous-traitants en carrosserie ............... 4 Maubeuge ........ 87
Berliet BOUrg ciwcsvasise 4.1
» Vénissieux ........ 15
=[5 R T 1S U » LYOR: 5 omemseommssnns 44
Saviem ANNONay .......... 4
» Blainville .......... 15

(1) D'aprés l'enquéte « Structure des emplois ».
(2) Au minimum en 1977. Prés de 25 °/ pour les seuls ouvriers.
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Evolution de la proportlon des femmes parml les ouvrlers

TABLEAU 26

(en o)
Entreprises 1955 1963 1970 1975
@ 14} [++] @
c @ © c @ c o
sE| ¢ | s | 65| & | = | 65| & | 5 | 85| £ | s
32 | 3 e | 22| 8 e | 22| 3 e | 82 3 e
a i 8 o = o < o
|
Benalt wvsswisssmens 7.6 4,2 6,3 10,8 46 6,1 3.8 51 4.7 29 59 53
Peugeot ............. 9 59 8,5 10,8
Citrodn ............. 96 (1) (17,4 (1) [11,1 (1) | 7.2 22,1 12,3 59 262 |155
BRPSIER s wwivsasni 45 6(2)| 25 54 (2)
(1974) (1974)

(1) 1966.
{2) Effectifs totaux,



Vil - FORMATION ET EMPLOI

L'étude du fonctionnement des marchés du travail nécessiterait la mise en
correspondance des contenus d'emploi et des profils individuels. Sur ce
point l'information est particuliérement fragmentaire. Elle n'a pu étre obtenue
que par les entreprises — et specialement l'une d'entre elles —. Elle doit
donc étre interprétée avec les plus grandes précautions, car on ne peut
exclure des différences importantes d'une entreprise a I'autre.

Deux caractéristiques ont retenu |'attention : la formation, le déroulement des
carriéres.

Pour la formation, il s'agit uniquement des ouvriers.

1. LA FORMATION INITIALE

Il est traditionnellement admis et confirmé par la Convention Collective de
la Métallurgie, que les emplois d’ouvriers professionnels correspondent nor-
malement & un niveau de connaissances professionnelles qui, pour les P1 est
équivalent aux niveaux V de I'éducation nationale (CAP, BEP et provisoire-
ment BEPC) et Vb (formation spécialisée d'un an au-dela du 1°" cycle). Il est
spécifié :

a) que ces connaissances peuvent étre acquises, soit par voie scolaire ou
une formation équivalente, soit par I'expérience professionnelle ;

b) que l'accés a ces niveaux est subordonné a une condition : qu'a l'issue
d'une période d'adaptation, le candidat ait fait la preuve de ses capacités
a cet effel.

Il faut s'attendre & ce qu'il n'y ait pas de correspondance exacte entre for-
mation et qualification et envisager différents facteurs qui jouent un rble
dans la maniére dont s’établissent les ajustements. On peut en retenir a priori
au moins trois :
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a) L'age du personnel, dans la mesure ou les jeunes générations sont en
moyenne plus instruites que les anciennes. Pour simplifier, c'est I'dge moyen
qui a été retenu, étant entendu que I'dge de ['établissement est lui-méme
eiroitement corrélé avec I'age du personnel (les établissements ont été rangés
ici par ordre d'age au sein de leur catégorie) ;

b} La nationaliié de la main-d'ceuvre, dans la mesure ou la main-d'ceuvre
etrangére est généralement moins instruite que la main-d’'ceuvre frangaise.

Encore faudrait-il nuancer cette hypothése en considérant :

— que la situation est différente pour les «strates » successives d'ouvriers
etrangers ; de maniére trés schématique

* la plus ancienne (italiens et espagnols) étant d'un niveau comparable a la
main-d'ceuvre nationale ;

* la deuxiéme (originaire d'Afrique du Nord) étant en voie d'intégration avec
une élévation de son niveau d’instruction ;

* la derniére (originaire d'Afrique noire) étant généralement la moins instruite.

— que les données plus anciennes (1971) semblaient faire apparaitre une
proportion un peu moins faible d'étrangers ayant enirepris des études secon-
daires du 2" cycle

Proportion d’ouvriers spécialisés (1) ayant une formation en 1971

Niveau de formation ' Frangais I Etranger%
HEHSE s i e TR s R R G AT 1,5 { 479
; Niveau primaire ou non déclaré ............ | 84,4 1 421
l Secondaire T VB wuevmemes vemmmsmesas e 12,1 | 6,6
Secendaire B° eVEle: we. iirasiing i vaniesaids ! 20 | 4.4
—— = |
TOMHRL conmesemoreRimusyem Sk ny b 100 | 100

c) La localisation de I'établissement, le niveau de recrutement risquant d'étre
d'aulant plus élevé que la zone est peu industrialisée, les possibilités locales
d'emplois sont limitées et les exigences de la main-d'ceuvre sont faibles.

Ces facteurs sont d'ailleurs inter-corrélés, notamment ia proportion de main-
d'ceuvre étrangére avec la localisation.

Il faudrait également envisager l'impact de la nature de [I'établissement, qui
peut affecter la structure des qualifications a l'intérieur d’'une catégorie donnée.

Par conire, on peut faire abstraction du facteur sexe étant donné le faible
taux de féminisation de la main-d'ceuvre ouvriére.

Les tableaux suivants concernent la structure des qualifications en 1976,
apres reclassement intégrant les professionnels de fabrication dans la caté-
gorie des professionnels.

(1) Source RNUR : « Les OS & la Régie Renaull » - Document interne.
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TABLEAU 27

Proportion d’effectifs ayant regu une formation
dans différents établissements et pour différentes catégories d'ouvriers

.| Pourcentage d'effectifs formés/Effectifs totaux
% main | Acp - -
d'ceuvre mogen Agents productifs | Professionnels Régleurs
Etablissements étran- efreztifs .
gere Toutes | Dont Toutes CAP Toutes CAP
formations CAP formations formations
1. Mixte Billancourt .............. 44/61 (1) 40,2 0,8 0,6 24,8 21,8 7.6 7.3
2. Mécanique Le Mans ........... 03 41,3 6,3 58 30,2 271 32,6 32,0
3. Mécanique Cléon ............. 69 36,4 12,4 11,1 29,9 23,0 29,0 27,4
4. Carrosserie Flins .............. 44,3 36,7 49 2,9 19,2 15,6 I 12,5 10,9
5. Carrosserie Sandouville ........ 88 31,8 39 35 21,7 19,7 201 189
G. Cz:rossarie Doual ....ovvvvunns 46 29,4 22,5 14,7 58,7 41,3 31,3 30,0
Total ent:corises RNUR ......... 28,5 | 372 (2) 6,0 4.4 276 243 18,7 17.3
(1) 44 % en mé;anique. 61 % en carrosserie. Source RNUR, Fichier du personnezl,

(2) Toutes catégories professionnelles incluses.
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TABLEAU 28

Proportion des ouvriers professionnels ayant requ une formation

P 1 P2
Etablissements Toutes dont Toutes dont HT_';;Jtesn S d_o;nlu—

forma- forma- forma-

tions CAP BP tions CAP BP tions CAP BP
1. Mixte Billancourt ............ 9,5 7.5 0,5 341 30,3 03 54,7 49,7 08
2. Mécanique Le Mans .......... 12,4 121 01 417 35,0 04 72,1 64,2 —
3. Mécanique Cléon ........... 15,1 14,2 0.1 45,8 41,8 0,8 70,0 66,8 3.2
4. Carrosserie Flins ............ 10,5 86 0,2 39,2 30,7 05 60,6 52,0 1.2
5. Carrosserie Sandouville ...... 12,8 1,7 0,3 37,7 34,3 04 65,2 63,4 0,6
6. Carrosserie Douai ........... 47,7 36,5 25 78,4 59,6 1.3 86,5 69,5 4,2
Total entreprises RNUR ........ 19 1,1 03 38,8 34,2 0,4 57,2 52,0 0,6

Source RNUR, Fichier du personnel.




La lecture de ce tableau parait confirmer I'influence combinée des trois varia-
bles envisagées, si l'on note

— que I'établissement n" 2 est-.dans une zone trés peu industrialisée offrant
des possibilités d'emploi limitées ; sa main-d'ceuvre a un niveau d’instruction
relativement élevé malgré son age, mais il s’agit pour une part d'une instruc-
tion générale et non professionnelle et pour une autre part (d'aprés des infor-
mations complémentaires) d'une formation professionnelle étrangére 4 la
métallurgie ;

— que ['établissement n” 6, de création trés récente, se situe en marge d'une
région industrialisée en dépression et n'est pas beaucoup plus favorisé du
point de vue des perspectives d’'emploi. || semble donc avoir drainé toute
la main-d’ceuvre jeune et instruite disponible dans la région. L'important déca-
lage entre niveau d'instruction et niveau de qualification des emplois occupés
s'expliquerait ainsi mais également :

* par la faible durée qui s'est écoulée depuis I'embauche, alors qu'il se
passe souvent une annee ou deux avant que les titulaires du CAP soient
classés au niveau professionnel ;

* par la forte proportion de la main-d’ceuvre ayant regu une instruction géné-
rale, mais pas une formation professionnelle type CAP.

— que l'établissement n” 3 a souvent absorbé une main-d'ceuvre venant d'au-
tres secteurs et ayant un autre type de qualification (textile), qualification
qui n'est pas prise en compte, au moins au départ, dans l'affectation et la
classification de son titulaire.

L'infiuence du facteur age et de la disponibilité croissante de jeunes gens
insiruits se confirme lorsque I'on compare les informations disponibles sur
les stocks d'effectifs donnés au tableau 29 et les flux embauchés au cours de
I'annge 1975.

Proportion d’effectifs formés

| Effectifs 1976 :‘ Embauche 1975 |

| i i
| Agents | ; Agents | ‘
: producnfs | Professionnels productlfs i Professionnels |
W e SEtis p=— |
[ Gatten® 4 seeas g - 08 i 248 | 82 | 939 |

| | I
Tetal entreprises ....... : 6.0 I 27,6 i 13,5 i 56,6 |
| |

Un autre recoupement est disponible pour une unité de carrosserie de pro-
vince, ou se confirme la différence de niveau d'instruction par age et par
sexe pour les embauches d’agents productifs en 1972.
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TABLEAU 29

Proportlon des effectifs embauchés avec un niveau d'instruction (1)

Niveau de
\Ormatfon Inférieur GEP Supérieur
Sexe au CEP au CEP

et age e,
HOMMEE o v s s i s 51,1 43,4 54
FEMMES: tisidierimne e s bimiss 427 531 41

£ 20 ans: vl haa e 41,8 51,4 6,6
20 A 30 ANS ..ovieinnn LR s 50,7 43,2 59
30 3 40 8N8 ivpeiasaitime i 729 26,4 —_—
+ ded0 ans .......iiiiiiaiaann 70 26,9 3

(Ces données devraient étre croisées avec celles qui concernent la nationalité,
les hommes ayant un niveau de formation inférieur au CEP étant probablement
essentiellement des étrangers).

On notera au passage que les niveaux de formation pour I'’ensemble de I'en-
treprise sont sensiblement inférieurs aux données dont on dispose (2) sur
I'ensemble de la population ouvriére nationale, mais la comparabilité est
naturellement limitée par la signification que I'on peut attribuer & la définition
des catégories professionnelles :

— Proportion d'OS ayant une formation niveau CAP ou BEPC minimum : 11 %.
— Proportion d’0Q ayant une formation niveau CAP ou BEPC minimum : 45 %.

Si une minorité de non-professionnels n'occupe pas I'emploi correspondant
normalement & sa formation, par contre une majorité d’ouvriers classés comme
professionnels n'ont pas regu la formation scolaire préalable correspondante
(le tableau ne tient compte que de ces formations) et a accédé a I'emploi
par promotion interne. Cette proportion aurait cependant été sensiblement plus
faible avant les reclassements qui ont augmenté de maniére importante (peut-
étre prés d'un tiers) la catégorie des professionnels.

Ce changement de classification 6te toute possibilité de comparaison avec les

données antérieures (1968) lesquelles par contre, sont intéressantes du point de
vue des différences de formation entre les spécialités professionnelles.

(1) Source : M. LE GALL, Eléments pour I'étude de la déqualification, op. cit.
(2) D'aprés I'enquéte sur I'emploi de 1972
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TABLEAU 30

Proportion d'ouvriers ayant un CAP en 1968

- Dans I'ensemble | Dans

Filieres des usines [ I'usine n° 1
Mécanique ajustage .................. 49,6 43,6
Electrotechniciens ..........covviiven | 44,0 404
TAORBUE: comenvevsmwsvemenossmis e ' 49,6 42,5
FIEISBUS! | omm v vwemne swme smmss s v 47,0 40,8
Mécaniciens autemobile .............. 231 239
TOIBHE bt ot d bt e s ST DS T 02 050 459 46,1
SOTUETIE o imenrstmiosimne s o ssimnissoms 56 472
Métiers divers de la mécarnique ........ 18,8 19,0
Electricité automobile ................ 26,3 309
AIIES aos s s S easds Vv 149 89
Ensemble sausvsssssvssmivmmisimasssie 30,6 257

Il serait naturellement souhaitable de disposer de données plus récentes sur
la relation entre formation et spécialisation car l'inadéquation (par niveau)
entre formation et qualification a une signification bien différente suivant qu’'elle
recouvre ou non des inadéquations par spécialisation. A défaut de données
globales, des indications fragmentaires sont fournies par une enquéte qui
donne un apergu sur les carriéres (voir plus loin).

2. LA FORMATION CONTINUE

La formation continue (1) assurée par les entreprises de la construction auto-
mobile est importante puisqu’elle représentait en 1974 7,8% de la masse
salariale, contre 1,6% pour I'ensemble des entreprises, soit beaucoup plus
que l'obligation légale de 1%,

s‘i] Aprés [I'affirmation par la loi du 3 décembre 1986 du caractére d'obligation nationale de la
ormation professionnelle, les accords paritaires du 9 juillet 1970, conclus & la suite des accords de
Grenelle, établissaient droit & la formation continue.

Les accords débouchaient sur la foi du 16 juillet 1971 qui organisait I'intervention de I'Etat, des obligations
des entreprises et les droits des travailleurs.

Cf. Dossier n® 17 « La formation professionnelle continue financée par les entreprises » Année 1974 -
A paraitre & La Documentation Frangaise.

170



Sur le fichier des déclarations d'employeurs relatives au financement de la
formation professionnelle continue, la construction automobile est représentée
par neuf entreprises qui emploient 304 300 personnes. Toujours d'aprés cette
source, les constructeurs n'emploient que 10,6°%0 de femmes.

Un peu plus de 60000 personnes, soit environ 20°% des effectifs globaux
employés par les constructeurs, ont bénéficié de stages; les stagiaires se
ventilent en 96%0 d'hommes et 4%o de femmes : c'est dire que les hommes
sont nettement « sur-représentés » dans la population des bénéficiaires par
rapport a leur poids réel dans la construction automobile.

En dépit des imperfections de la nomenclature utilisée dans le traitement
des déclarations d'employeurs, il apparait clairement que les ouvriers et
employés qualifiés d'une part, les agents de maitrise et les techniciens d'au-
tre part ont été les principaux bénéficiaires de stage (les représentations
cumulées de ces deux catégories approchent quasiment le point de 70 %),
alors que les ouvriers et employés non qualifiés représentent a peine 20 %
de I'ensemble des bénéficiaires : c'est ce que montre le tableau qui suit.

Nombre et répartition des stages de formation continue

Emplois Hommes Femmes Ensemble

Ouvriers et employés non qualifiés . | 11 730 881 12611
20,2 % 34,4 % 20,8 %

Ouvriers et employés qualifiés .... | 22952 Qg2 23934
39,5 % 38,4 % 39,5 %

Agents de maitrise et techniciens .. | 17616 573 18189
| 303 %> 1 22,9 % 30,0 %

i

Ingénieurs et cadres .............. ] 5774 123 5897
: 10,0 % 4,8 % 97 %
= | s

Ensemmble . .coavaisesiiissismeiss | 58072 2559 60 631
il 100 % 100 % | 100 %

Ce tableau présenterait un plus grand intérét si I'on pouvait confronter cette
structure par grande qualification des stagiaires avec les structures des sala-
riés totaux des entreprises. En fait, les différences de présentation ne per-
mettent pas un tel rapprochement.

Toutefois, s'en tenant aux seules données de la deuxiéme partie, on peut
noter Az tres fortes différences : alors que ces mémes ouvriers et employés
non aualifiés représentent plus de 50% des effectifs globaux de la cons-
tructicn, ils ne représentent que 20 % des stagiaires.
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Ceci montre clairement que les grands bénéficiaires sont essentiellement les
ouvriers qualifiés et, dans une moindre mesure, les techniciens et la maitrise
qui, d’aprés l'’enquéte sur la structure des emplois (1), représentent 43,7 %
des effectifs globaux mais 60%. des stagiaires.

D’autres phénomeénes viennent confirmer la place privilégiée des ouvriers
qualifiés. Ainsi, toutes les heures de stage ne sont pas rémunérées et cela
de maniére fort différente selon la catégorie des bénéficiaires. A une excep-
tion prés, on peut donc affirmer que le pourcentage d'heures de stage non
rémunérées (par rapport au total des heures de stage) décroit fortement au
fur et & mesure que I'on s’éléve dans la hiérarchie des qualifications (I'excep-
tion concerne les agents de maitrise et les techniciens).

TABLEAU 31
Proportion d’heures de stage rémunérées
(en %)
Heures Heures |
Emplois de stage de stage non Ensemble
rémunéréss rémunérées
Ouvriers et employés non qualifiés . 80,2 19,8 100
Ouvriers et employés qualifiés .... 95,3 47 100
Agents de maitrise et techniciens . 91,7 8,3 100
Ingénieurs et cadres ............. 98,2 1.8 100
ENSEMIE ovommms pam s mmdbas i s 5 91,2 8,8 100

Toutes qualifications confondues, les heures de stage non rémunérées repré-
sentent presque 9% du nombre total d’heures de stage.

Si ce taux est trés faible pour les cadres (méme pas 2%), il atteint des
proportions trés fortes chez les non qualifiés, qu'ils soient ouvriers ou em-
ployés : 20 %.

Le tableau suivant indique le nombre d’heures de stage suivies ainsi que leur
répartition par niveau de qualification.

(1) Les structures d’emploi par grande qualification citées au chapitre |l « Familles d'emplois et catégories
professionnelles » ne sont valables qu'au niveau du secteur d'établissements = construction automobile »
et non au niveau du secteur d'entreprises ol les personnels de type tertiaire sont nettement plus
représentés (services généraux, commercialisation, etc.).
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TABLEAU 32

Répartition des heures de stage

Heures l Heures
Emplois de stage de stage non Ensemble
rémunérées rémunérées

Quvriers et employés non qualifiés . | 1101957 271 621 1373578

20,4 % 51,9 % 23,2 %
Ouvriers et employés qualifiés .... | 2758 270 136 433 2894703

51,0 % 26,1 % 48,9 %
Agents de maitrise et techniciens . | 1214111 109 514 1323625

22,5 % 20,9 % 22,3 %
Ingénieurs et cadres .............. 328102 6113 334 215

6,1 % 1.5 % 56 %
ENSeMDIe: s wriammars vm e divim 5402 440 52 368 5926121

100 %o 100 % 100 %o

Moins ncmbreux & bénéficier de stages, les ouvriers et employés suivent
des stages plus longs que les agents de maitrise, techniciens, ingénieurs et
cadres. On constate en effet que le nombre moyen d’heures de stage par béné-

ficiaire est le suivant :

QOuvriers et Employés non qualifiés :
Ouvriers et employés qualifiés
Agents de maitrise et Techniciens :

Ingénieurs et
Ensemble

Et Il'on voit bien que ce sont

cadres

109 h
121 h
73 h
57 h
98 h

les ouvriers et employés qualifiés (ces

derniers sont en minorité) qui bénéficient du nombre d'heures de stage

maximum.
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VIl - LES CARRIERES

Si I'on pouvait, pour une période déterminée, analyser les évolutions indi-
viduelles et faire la synthése des données sur les qualifications, les for-
mations et la mobilité, on obtiendrait une représentation satisfaisante de la
relation entre caractéristiques des emplois et des individus qui les occupent.
On pourrait aussi pleinement rendre compte des phénoménes de mobilité
et de leur explication.

Bien entendu, c'est a ce niveau que l'insuffisance des données se fait le
plus sentir. 1l est particulierement difficile de faire le passage entre les
statistiques globales trés agrégées, les résultats d’'une enquéte trés ponctuelle

et les indications fournies par une seule entreprise, qui de ce fait risquent
fort de n'étre pas représentatives du secteur.

1. LES DONNEES STATISTIQUES GLOBALES

Il s'agit a nouveau de I'enquéte sur la formation et la qualification profession-
nelle (FQP) couvrant la période 1965-1970.

1.1. Les changements de qualification au sein de l'industrie automobile

Comme nous l'avons déja vu, 181 183 individus sont restés actifs occupés dans
I'industrie automobile sur la période.

— En 1965, 71,5% de cette population était une population ouvriére dont
la structure était la suivante :
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Manceuvre | 0s ‘ oQ OHQ ‘ Contremaitre ‘ Ensemble

51 % 48,5 % ‘ 27,4 % 10,1 % ’ 89 % | 100 %

Les 28,5% autres sont aussi bien des techniciens de la production que des
personnels occupant des fonctions administratives.

— En 1970, cette méme population (c'est-a-dire les 181183 personnes) ne
comprend plus que 66,5% d'ouvriers. C'est | une premiére déformation ;
en effet, cela signifie qu'en 5 ans, un certain nombre d'individus ont accéde
a des emplois de techniciens ou sont passés sur des emplois de service.
C’est ce qui constituera la colonne « non-déterminé » du tableau en bas de page.

La structure de la population ouvriére restante s'est également déformée ; elle
est désormais comme suit :

Manceuvre 0s oQ ' OHQ Contremaitre 1 Ensemble

4,5 % 424 %, 30,1 % ‘ 11,9 %

11,0 % ‘ 100 %
|

Ce qui, comparé au premier tableau, traduit un certain glissement vers le
haut, c'est-a-dire une promotion. Mais on est en mesure d'affirmer que cette
promotion concerne exclusivement les hommes; en effet, les femmes qui,
lorsqu’elles sont ouvriéres, sont essentiellement OS, restent OS pendant cette
période.

Cela étant, si I'on analyse de maniéere détaillée le devenir de la population
ouvriére, on peut mettre en évidence les déformations suivantes :

Non Ma- ‘ Con-

Emplois déter- | nceu- 0s oQ OHQ tre- En-

miné vre maitre | Semble
ManoBuUVre ........c.... 73 % | 9,3% |17.7 % 100
| 08 scusinessiinanss 8.1 % 78,2 % | 18,7 %o 100
L0 |y e S L 14,4 % 668°% |11,8% | 7 % 100
OHG: ssesncinwvugsies 13,7 %o 776°% | 88 % 100
Contremaitre .......... 18,8 % 812% | 100

Les taux de promotion deviennent évidemment plus importants au fur et a
mesure que l'on s’éléve dans la hiérarchie des qualifications ouvriéres. Il
n'est malheureusement pas possible de savoir si les promotions ou souvent
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simplement les changements de qualification, qui apparaissent dans la colonne
ND, se font dans la production (c'est-a-dire a un niveau de technicien) ou
dans les emplois de services.

1.2. Les changements de qualification dans le cas de sortie
de l'industrie automobile

Les effectifs sont trop peu importants pour que I'on puisse se livrer & une
etude detaillée des résultats de I'enquéte FQP.

Toutefois, deux phénoménes se dessinent.

— En ce qui concerne les départs vers I'industrie (sauf automobile), ils s'effec-
tuent en général avec promotion, mais toujours dans des emplois spécifique-
ment ouvriers, sauf aux niveaux les plus bas (manceuvres, OS) olu les jeunes
se reconvertissent comme employés.

— En ce qui concerne les départs dans le secteur tertiaire, la reconversion
comme technicien ou employé est quasi totale.

2. LES RESULTATS D’ENQUETE ET LES DIFFERENCES
ENTRE LES SPECIALITES ET ENTRE LES REGIONS

Un autre éclairage sur les carriéres ouvrieres est apporté par une enquéte
récente (1) qui apporte une diversité exceptionnelle d'informations sur les
emplois occupés, les remunérations obtenues et les motifs de changement
d’emplois. Celte enquéte touche un échantillon modeste (89 individus appar-
tenant aux promotions étudiées ont é&té employés dans l'automobile) et doit
donc étre interprétée avec la plus grande prudence. Mais un certain nombre
de conclusions semblent bien s’en dégager quant au rdle de la région et
de la spécialisation dans la réussite professionnelle.

2.1. Dans la région Ouest, on constate une différence considérable entre les
ajusteurs et tourneurs d'une part et les plombiers d'autre part.

(1) Enquéte CEREQ-AFPA sur le devenir professionnel de trois promotions (1967 & 1969) du CAP
et de la FPA dans quatre spécialités (tourneurs, fraiseurs, ajusteurs, plombiers chauffagistes) et dans
deux régions : Haute Normandie et Nord (en cours de rédaction).
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Si la majorité de ces diplomés ont été recrutés au départ comme 0S (qu'ils
aient eu ou non une expérience professionnelle préalable (1)) a la date de
I'enquéte, tous les tourneurs et ajusteurs étaient professionnels, la majorité
au ‘moins P2, et un nombre substantiel se situait & un niveau plus éleve.
La durée qui s’est écoulée entre le recrutement et le passage a la catégorie
« professionnels » allait de quelques mois a plusieurs année_s, se snuant‘ le plus
souvent a un peu plus d'un an. Presque tous ceux qui sont entrés dans
I'industrie automobile y sont restés, y ayant trouvé des avantages importants sur
le plan financier et y faisant carriére.

Par contre, les plombiers ont trouvé un marché du travail trés défavorable
et ont été contraints d'accepter un emploi dans 'automobile, soit par suite
de licenciement et faute de trouver un autre emploi, soit pour améliorer leur
salaire. Mais I'emploi pris dans I'automobile ne correspondant généralement
pas a leur spécialité, tous ont été recrutés au niveau OS et un certain
nombre y étaient encore, les autres dépassant trés rarement le niveau P1
quand ils y arrivaient, Les différences de niveau de salaire reflétent trés nette-
ment les différences de réussite professionnelle.

Il n'est pas surprenant dans ces conditions que les plombiers ne se soient
pas fixés dans l'industrie automobile et soient beaucoup plus nombreux 2
la quitter, souvent avec le désir de retrouver leur métier. Cette différence
de devenir pourrait s'expliquer moins par l'adéquation de la spécialisation
professionnelle que par des différences de valeur de la formation acquise.

L]

2.2. Dans la région Nord, la situation était tout a fait différente, sans doute a la
suite :

— d'un contexte économique beaucoup plus déprimé ;

— d'un développement beaucoup plus faible et beaucoup plus récent de I'in-
dustrie automobile, qui y employait moins de 12000 personnes en 1974, alors
que les trois usines Renault de Normandie (2) totalisaient ce chiffre dés
le début des années 1960, pour atteindre en 1974 un effectif de I'ordre de
38 000 personnes.

Ceci peut expliquer les constatations suivantes :

— Les différences entre tourneurs et ajusteurs d'une part, plombiers et chauf-
fagistes d’autre part s’estompent dans le Nord, la situation des premiers
étant moins favorable qu'en Normandie :

¢ soit que leur entrée plus récente dans I'industrie automobile ne leur ait
pas permis d'atteindre des niveaux de qualification équivalents (la plupart sont
P1 ou P2), ou de bénéficier d’'une aussi longue ancienneté a I'intérieur du
niveau de qualification ;

* soit par suite de différences entre firmes quant aux qualifications ou aux
rémunérations, mais les informations sont insuffisantes pour se prononcer
avec précision sur ce point;

(1) Soit que I'expérience précédente n'ait pas été prise en compte, soit que la déqualification souvent
constatée & |'embauchage par rapport A& |'emploi précédent ait été purement nominale, par suite de
différences entre branches et entreprises, dans les systémes de classification.

(2) Compte tenu de la dimension de son bassin de recrutement, l'usine de Flins est rattachée 2
cette région, bien qu'elle ne lui appartienne pas & proprement parler.
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— Faute de possibilités d’emploi locales, on constate méme chez les tourneurs
un certain nombre de cas d'exode vers des emplois dans ['automobile
hors de la région (Région Parisienne ou Sochaux), ce qui n'avait pas été
observé en Normandie. Ces cas sont a peu prés les seuls (avec un refus
du travail de nuit) ol les titulaires ont quitté la branche automobile et cela
uniquement pour «rentrer au pays» (on constate pour la méme raison un
retour de Belgique malgré une perte substantielle de rémunération).

En effet, dans le Nord comme dans I'Ouest, les avantages financiers sont le
plus souvent invoqués comme motifs pour entrer dans I'automobile car ils
sont en effet le plus souvent substantiels. Mais pas toujours, et il y a méme
des pertes de rémunération dans le Nord. On peut donc se demander si, bien
que ce ne soit pas explicite, les perspectives de stabilité et de croissance
de l'entreprise ne jouent pas aussi un rble important dans la mobilité (ce
qui a été indiqué fréquemment au début de I'enquéte). A contrario, on note
dans la région Nord un certain nombre de cas de mobilité consécutifs a
des faillites ou a des licenciements.

3. LES DONNEES SUR UNE ENTREPRISE : LES OUVRIERS

Malgré le caractére fragmentaire des données sur les carriéres qui sont
fournies par une seule entreprise, une premiére synthése peut étre ébauchée
en reprenant les résultats des analyses entreprises aux chapitres précédents,
afin de caractériser les principaux groupes de population ouvriére. Cette
synthése nécessiterait autant que possible le recoupement des données sur :

— le niveau de qualification et éventuellement la nature de I'emploi occupe :
quatre groupes au moins doivent étre pris en considération

* les agents productifs (ex. OS);

* |les professionnels de fabrication (autrefois OS et désormais fusionnés avec
les professionnels) ;

* les professionnels ;

* les regleurs.

— la nationalité et le sexe des titulaires ;

— la région ;

— le taux de promotion & la catégorie supérieure ;

— le temps passé dans la catégorie professionnelle et I'ancienneté ;

— la formation.

A ces données quantifiables devraient pouvoir s'ajouter des indications sur
les conditions de travail — mais celles-ci sont plus difficiles & mesurer —.
En fait, la plus grande partie des croisements entre les données quantifiables

elles-mémes ne sont pas disponibles. On est donc conduit & risquer quelques
hypothéses qui mériteraient d’étre discutées.
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3.1. Les emnlois d’agents productifs

lls sont occupés par des populations différentes suivant que l'on se situe
dans les régions industrialisées (et notamment dans la Région Parisienne) et
ailleurs.

— Dans les régions industrialisées, les étrangers sont majoritaires. Ils ten-
dent a se stabiliser dans I'entreprise et, depuis quelques années, dans ce
type d'emploi. Leur niveau de formation et leurs perspectives de promotion
sont particuliéerement faibles.

A coté des étrangers, on trouve surtout une population de passage jeune,
embauchée pour un emploi d’attente (avant le service militaire). C'est pour
une grande part I'explication du taux élevé de rotation observé pour ces
emplois.

Les conditions de travail sont rendues particulierement pénibles par ['ancien-
neté de la plupart des unités. On y trouve trés peu de femmes.

TABLEAU 33

Répartition des effeclifs par catégorle professionnelle et par nationallté

(en %)

Emplois Francais Etrangers Total
Agents productifs .......... 58,9 411 100
Professionnels de fabrication 75,7 243 100
7 L 89,7 10,3 100
PO o e ke R S 94,9 51 100
=L A S S ey =~ 96,1 39 100
AEGleUrs ::aisssssmsssnssass 95,1 4.9 100
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TABLEAU 34

Taux de promotion au cours d'une année récente

a) Sur 1000 agents productifs
— 40 passent P1
— 3 passent P2
— 1 passe régleur

b) Sur 1000 P1 (1)
— 88 passent P2
— 2 passent regleurs
— 1 passe agent de maitrise

c) Sur 1000 P2
— 146 passent P3
— 3 passent régleurs
— 4 passent agents de maitrise

d) Sur 1000 P3
— 81 passent techniciens de production
— 23 passent techniciens
— 6 passent agents de maitrise
— 1 passe dessinateur

e) Sur 1000 techniciens de la production
— 23 passent techniciens
— 20 passent agents de maitrise

— Dans les régions moins industrialisées, les agents productifs sont princi-
palement et parfois exclusivement des frangais — en tant que tels — et
parce que les alternatives d’emploi sont plus limitées, leur niveau de formation
est plus éleve.

Une partie des agents productifs est constituée d'ouvriers formés pour d'au-
tres emplois qu'ils n'ont pas occupés dans le contexte économique local.
L'age de la population est lié a celui de l'unité et & son rythme de croissance.
Ses espérances professionnelles sont fonction de son age et de son niveau
de formation. Les possibilités de les satisfaire dépendent en partie du rythme
de croissance de l'unité. i

Mais, en temps normal, ces possibilités sont trés restreintes, puisque le taux
moyen de passage a la catégorie des professionnels est de 40 pour 1000
(taux certainement inférieur pour les étrangers, donc supérieur pour les fran-
cais). Encore s'agit-il surtout de passages dans les emplois de professionnels
de fabrication (retouche, vérification, manutention).

(1) On ne posséde pas le détail des P1 de fabrication et des autres professionnals.

180



Ceux qui ont regu une formation préalable et ne font que transiter dans la
catégorie des agents productifs, parce qu’ils ont échoué, soit au CAP, soit
aux essais d'entreprise, monopolisent pratiquement les chances de promotion.

3.2. Les professionnels de fabrication

La creation de cette catégorie répondait en partie 2 ce souci d'offrir une
ouverture aux agents productifs. Elle a permis, pendant une période excep-
tionnelle, de susciter une vague de promotions importantes. Mais, cette situation
mise a part, il faut souligner qu’il ne s'agit pas d'un échelon intermédiaire
conduisant des emplois d'agents de fabrication aux emplois de profession-
nels. Malgré l'intégration administrative parmi ces derniers, c'est bien aux
précédents qu'ils continuent de se rattacher essentiellement, avec des carac-
téristiques propres

— les emplois occupés se caractérisent moins par la technicité des opérations
que par la responsabilité engagée ou les conditions de travail & subir; les
titulaires ont un niveau de formation sensiblement inférieur a celui des pro-
fessionnels ;

— dans leur grande majorité (les trois quarts), ce sont des frangais; leur
ancienneté est nettement supérieure a celles des agents productifs.

L'analyse des filieres montre des possibilités trés réduites de passage dans
les autres catégories de professionnels (vérification, débosselage). Ces pos-
sibilités ne dépassant généralement pas le niveau P1.

Les conditions de travail des professionnels de fabrication sont proches de
celles des agents productifs.

TABLEAU 35

Répartition par groupe d'ancienneté et 4ge moyen des catégories professionnelles

I ‘ = =
TRy Ancienneté Molns 1 i l
—_— \ de5ans |Satéans| o 0 | Agemoyen
Agents productifs .......... 45,8 38,0 16.2 36 et 37
Professionnels de fabrication 229 53,6 23,5 )
= 46,9 31,6 21,5 § B8
F P2 vssssmmispessinaessamans 35,0 37,6 27,4 33,2
P8 cusvessisesswvsmes s 15,3 47,5 372 36.3
Beglelrs s uasiessgwiweyia 9,2 40,8 50,0 40 et 42
EMPIOVES: «» o opmud «main o wmines 30,8 35,3 33,9 379
Techniciens ............... 14,7 343 | 51,0 37,6
Maltrise:wvoswasvmmmsiss 54 246 70,0 | 434
53 10 {1 e R S 17.4 227 59,9 ) |
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TFBLEAU 36

Ancienneté et 3ge moyer par groupe d'emplols (1)

Groupe d'emplois Age Ancienneté

Agents productifs sur machinc ..... 38, 39 8 a 10 ans suivant catégorie

» » pressas ...... 34 5 suivant catégorie

» » montage ..... 32 a 38 4, 5 et 7 suivant catégorie

» » soudure ..... 32, 33 4 et 5 suivant catégorie
Mécaniciens, réparateurs P1, P2 .... 26, 32 4 et 9 suivant catégorie
Ajusteurs: P1; P2 cccssmassmnisresss 27, 28 6, 9 et 12 suivant catégorie
Fraiseurs P2« ovwcssmnvnsmesssmovs 28 7 ans
Tourneurs P2 ... ....ovvinninnnnnnns 30 9 ans
Electriciens  ...... ..o 26, 27 4 et 6 suivant catégorie
Débosseleurs .icicisssessnsismais 32 6 ans
Vérificateurs .. .ociaisiesaviernans | 37 et 43 9 et 14 ans
RetoRERBURS & v s s v e aiiid i it s aa | 33 8 ans
REGIEHS « o siimsimss Vi i 37 a 42 11, 15 et 18 suivant catégorie
Agents de maitrise ................ 43, 45 | 15 & 20 ans

I

3.3. Les professionnels

Les professionnels conformes a la définition traditionnelle sont & plus de
90 9%, des frangais. C'est la catégorie la plus jeune (moins de 30 ans) mais
avec une ancienneté moyenne comparable a celle des agents productifs.
Si la correspondance entre obtention du CAP et classification dans la caté-
gorie « professionnel » est loin d'étre parfaite, on peut considérer, dans la
logique de l'analyse précédente, que :

— si tous les titulaires du CAP ne passent pas leurs essais professionnels
du premier coup et ne sont pas intégrés directement comme professionnels,
la plupart {(au moins dans [I'entreprise pour laquelle l'information est dispo-
nible) sont promus au bout d'un an environ;

— reéciproguement, on trouve essentiellement parmi les promus, ceux qui
avaient un diplome type CAP (ou FPA, celle-ci n'étant pa: automatiquement
reconnue dans certaines entreprises), ou qui, tout au moins, avaient com-

{1) Seules sont representées les catégcries les plus nombreuses lorsqu'il en existe plusieurs avec
des appellations proches.
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mencé des études professionnelles qui leur ont fourni une base, éventuelle-
ment complétée par une formation continue. La formation continue, on I'a
vu, bénéficie peu aux OS et parait trés difficilement acceesible a ceux qui
n'ont aucune base. De plus, il faut tenir compte des obstacles que représen-
tent la fatigue et I'éloignement pour accéder & une formation continue.

Les spécialités traditionnelles de I'ajustage, du tournage et du fraisage parais-
sent offrir les meilleures chances de promotion, & l'intérieur de la catégorie
des professionnels et vers des catégories hautement qualifiées, moins par
la spécialisation qu’elles donnent que par la qualité qu’elles garantissent.

Au total, les chances de promotion ne sont pas négligeables (de l'ordre de
10 %o par an), en particulier au niveau P2 (de l'ordre de 15 %). Mais, elles
sont aussi liées & une tendance au glissement vers le haut des catégories pro-
fessionnelles et au rythme de croissance des unités. On peut donc se poser la
question de l'incidence possible sur les perspectives de carriére d'un ralentis-
sement de la croissance ou méme d'une stabilisation de ['activité d'un certain
nombre d’unités.

Par ailleurs, un certain nombre de responsables ont fait état de pénuries de
personnels hautement qualifiés. Elles pourraient étre liées a une certaine ten-
dance a I'écrasement des hiérarchies salariales a l'intérieur des catégories
ouvriéres, tandis que les petites entreprises, moins liées par les accords concer-
nant les rémunérations et n'‘employant que quelques spécialistes, pourraient
leur offrir des conditions plus favorables. Les meilleurs professionnels pourraient
donc trouver des débouchés supplémentaires en quittant les grandes entre-
prises, ce qui contribuerait & expliguer leur jeunesse.

3.4. Les régleurs

Il n'est pas surprenant de constater que les réegleurs ont beaucoup plus d’an-
cienneté que les ouvriers. lls sont recrutés dans des proportions comparables
parmi les agents productifs, les professionnels de fabrication et les profes-
sionnels. Les possibilités de carriere se situent essentiellement a l'intérieur
de la catégorie, qui comporte deux niveaux. Quelques possibilités de pro-
motion vers la maitrise et des emplois de technicien existent au niveau supérieur.

4. LES AUTRES CATEGORIES PROFESSIONNELLES

Les données sur les niveaux de formation n'ayant pu étre exploitées pour
ces catégories, leur analyse en est nécessairement beaucoup plus limitée.
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4.1. La maitrise

On ne sera pas surpris de constater pour la maitrise, un age et une ancienneté
beaucoup plus élevés que pour les autres catégories. Néanmoins, une compa-
raison avec les données de 1965 montre un rajeunissement sensible (1)
résultant sans doute de I'expansion de I’entreprise et des besoins de recru-
tement qui en ont découlé.

Répartition de la maitrise par tranche d'age (en %)

1965 1974 ‘
Moins: 08 B8 ANET oo dcnmiies abe dmmiemn s smemaim e s 17 33 1
50 ans et PluS ..xeviiassismevis i asE e s R R | 43 23

Cette évolution ne permet pas de retenir comme toujours valables les indications
disponibles

a) Sur les niveaux de formation en 1968 :

— 9% des agents de maitrise avaient une formation technique supérieure
au CAP;

— 219, une formation de niveau CAP ;

— par contre, dans un grand nombre de cas, l'accession au premier poste
de maitrise n’'avait lieu qu'aprés une présence de 15 ans dans l'entreprise.

b) Sur les carriéres vers 1965 (2) :

— la cooptation en matiére de recrutement, le plus souvent a l'intérieur du
département au sein duquel s’exerce l'activité de I'agent de maitrise ;

— un passage généralement trés long dans les catégories d’ouvriers notam-
ment, des durées supérieures a 15 ans sont trés fréquentes aux bas niveaux
de la hiérarchie ;

— de fagon complémentaire : peu d'entrées de jeunes issus des Ecoles
Nationales Professionnelles (neuf en 3 ans); faibles échanges avec les
filieres voisines, sauf avec les Méthodes au niveau des contremaitres ou
assimilés ;

(1) Sous réserve que les catégories soient bien comparables, car dans le premier cas, il s'agissait
uniqguement de la maitrise d'atelier.

(2) D'aprés ['enquéte socioclogique d'A. TOURAINE sur la maitrise réalisée pour le compte de la
Régie Renault.
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— trés peu de démission (taux annuel inférieur & 1% alors qu'il est de
I'ordre de 4,5% pour I'ensemble des catégories de collaborateurs) ;

— nomination au statut cadre, soit en fin de carriére, soit vers 40 ans pour
les personnes justifiant d'un niveau relativement élevé de formation de base
pour cette filiere. Ce fait concerne environ 5% de l'effectif des chefs d’atelier
dans les Usines (avec une ancienneté au moins égale a 15 ans) mais 30%
des chefs d’'atelier dans les succursales ou l'ancienneté exigée est aussi
beaucoup plus faible (10 ans).

Des données plus récentes sur l'accés a I'emploi montraient que sur 100
agents de maitrise recrutés au sein de !'entreprise (10 étaient recrutés a
I'extérieur) : (1)

— 27 %0 étaient précédemment classés comme techniciens,
— 189, étaient précédemment classés comme employés (2),

— 16 %0 étaient précédemment classés comme P3 et agents techniques de pro-
duction,

— 319%. étaient précédemment classés comme régleurs,

— 879, étaient précédemment classés comme professionnels (en-dessous de
P3).

4.2, Les lechniciens

Comme on pouvait le prévoir, il s’agit d'une population plus jeune et venant
davantage de I'extérieur. Pour une année récente et pour 100 nouveaux tech-
niciens, la répartition s’'établissait ainsi :

— anciens agents productifs .. 2,7%
— Anciens P1 .sssswserasasas 5,7 %
—~—anelens P2 .scoininuiieves 15,7 %o
— anciens régleurs .......... 4,3%
— ANCIONS P3 .c.vviineninans 14,6 %
— anciens techniciens de pro-

duehion swnwresssiinssnes 7,5%
— anciens employés (3) ...... 13,4 %
— embauche extérieure ..... 36,0 %o

dont

— 18 %o avaient moins de 20 ans,

— 495 avaient de 20 a 24 ans,

— 21%. avaient de 25 & 29 ans,

— 12 %, seulement ayant 30 ans et plus,

(1) Source : P. JACQUOT - Détermination de la demande de persennel dans une entreprise d'automobiles -
Réunion d'un groupe d'experts de 'OCDE - 19g8.

(2) Il ne s'agit probablemenrt pas ds maitrise d'atelier dans ce cas.
{3) Ici encore, les techniciens proprement dits ne semblent pas neitement distingués des administratifs.

185



autrement dil, le recrutement se fait essentiellement a la sortie de la formation.

43. En ce qui concerne les ingénieurs et cadres, d'aprés les recoupements
possibles, il semblerait que les recrutements externes, bien que relativement
plus importants, restent minoritaires par rapport a la promotion interne :

— promotions a partir du niveau employés ............cciiiiiiini... 15 %o
— promotions a partir du niveau techniciens/dessinateurs ............ 19 %
— promotions & partir du niveau maitrise ............c.ciiiiiiiiaiin, 24 %,
— recrutement ‘extérietr (1) uuivinanaoaniossamsavism v e o s 429,

D’aprés les informations disponibles sur une autre entreprise, les proportions
y seraient pratiquement inversées, la promotion interne y représentant 30 &
50 %/ des nominations suivant les années.

Ceci confirme la nécessité de relativiser les données qui précédent et qui
s'inscrivent dans le cadre de la politique d'une entreprise, alors que d'autres
peuvent avoir des politiques différentes.

(1) Il faudrait vérifier si les recrutements & partir d'autres établissements ou sociétés du groupe sont
bien pris en compte.
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Vill - LES SPECIFICITES DES MARCHES DU TRAVAIL

Au terme de cette analyse, il y a lieu de se demander s'il existe une spéci-
ficité des différentes localisations en tant que marchés du travail et quelles
en seraient les conséquences. C'est 1a un théme sous-jacent & I'ensemble de
I'étude.

La recherche, & travers ces différentes analyses, des caractéristiques signifi-
catives des marchés du travail pour l'industrie automobile conduit & en rete-
nir les suivantes :

— le contexte économique propre & la région, surtout & certaines périodes
(début 1970) qui ont vu le contraste entre des régions en expansion rapide
et d'autres en stagnation ;

— la place respective de l'industrie automobile et des autres activités dans
la région (voir tableau 5, deuxiéme partie, 1), la premiére pouvant étre domi-
nante ou méme quasi monopolistique (étant entendu qu'il peut y avoir cor-
rélation entre ce facteur et le précédent, lorsque I'industrie automobile est
suffisamment importante pour modifier le contexte économique, sous réserve
de ce qui a été dit sur la sous-traitance) ;

— l'importance de la concentration démographique et du potentiel de recru-
tement qu'elle représente ;

— la ;roximité éventuelle des frontiéres qui, dans la conjoncture actuelle,
impliqu:: un courant de travailleurs frontaliers vers I'étranger (en particulier
I'Aliemagne et la Suisse) et diminue la compétitivité des entreprises fran-
caisas sur le marché du travail.

La combinaison de ces critéres conduit a distinguer de maniére un peu
schématique les situations-types suivantes :

® 1 - Les régions parisienne et lyonnaise, avec une forte concentration de
population et une grande diversité d’activités industrielles et tertiaires.

® 2 - les autres régions industrielles dans chacune desquelles la relation entre
I'industrie automobile et les autres activités industrielles est distincte :

* dans la vallée de la Seine, 'automobile était plus dynamique et plus attrac-
live que les activités plus anciennes (textile, activités portuaires) ;

* a4 plus forte raison dans le Nord qui souffrait d’'une dépression durable ;

* dans !e Nord-Est par contre, 'automobile semble avoir été moins attractive
que la métallurgie, mais I'évolution récente de celle-ci modifie cette situation ;

* le cas de I'Alsace est a part en raison de I'attraction de la frontiére.
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® 3 - Les régions ou l'automobile occupe une place dominante sinon mono-
polistigue : Ouest et Franche-Comté, celle-ci ayant une situation tout-a-fait
exceptionnelle en raison de l'ancienneté et de l'importance de l'implantation
de Sochaux (moins touché que I'Alsace par la proximité de la frontiére).

L'isolement d'un etablissement de construction automobile dans une région
non industrialisée présente plusieurs inconvénients du point de vue

a}) Des possibilités d'amortissement des variations conjoncturelies dans la
mesure od, la main-d'ceuvre locale étant dépendante d'un établissement unique,
la rigidité est encore plus grande qu’ailleurs, tandis que le recours occasion-
nel ou systématique a4 une main-d'ceuvre intérimaire est nécessairement limite
par le champ d'activité de cette main-d'ceuvre.

La rigidité plus grande du niveau de |'emploi dans une usine decentralisée
et monopolistique est illusirée par les fluctuations de I'emploi durant les
periodes de récession dans differentes unités de la régie Renault et notam-
ment au Mans :

Evolution du niveau de I'emploi

Unités de la I 1959 1962 |

Régie Renault | a 1080 31963 | a1964 | a1974
B e | : e
Billancourt ............ | —137 == e F il —51 |
1 '

Bl eiversesiaiseraon | —das — 13,1 — 6 | —n2s
L MENS, o vomaopten it mins == 4 + 14 — 6 i — 16 .
Total .ot — 99 | — 4 — 98 | —32 |
I

b) Des possibilités de promotion ouvriére qui sont plus réduites lorsque le
turn-over et le reclassement dans d’autres industries métallurgiques offrant
davantage de perspectives au niveau des qualifications, des responsabilités
et du salaire ne sont pas possibles.

L'insertion de tout nouvel établissement dans une région déja fortement indus-
trialisée parait donc devoir étre une préoccupation constante des construc-
teurs, sans que la présence d'un environnement industriel puisse pour autant
représenter une garantie. Ainsi, dans le Nord-Pas-de-Calais, les nouvelles
implantations ont certes été réalisées dans un bassin d'emploi industriel par-
ticuliérement riche, mais la construction automobile y représente actuellement
la principale activité de reconversion pour la main-d'ccuvre employée dans
des secteurs en perte de vitesse (houilléres, etc.); les ouvriers y sont donc
habitués a un certain niveau de qualification, niveau qu'ils ne trouvent pas
dans l'industrie automobile et ne peuvent envisager d'autres emplois a court
terme. Les revendications catégorielles y prennent donc une acuité inatten-
due (ex. : usine RENAULT de Douai).

188



Conclusion

Les politiques de main-d'ceuvre telles qu'elles ressortent des descriptions
présentées dans cette partie apparaissent clairement comme un sous-systéme
qui vient se loger dans la politique générale du secteur pour abaisser ses
colts salariaux unitaires.

Partant d'une logique d'expansion par investissements nouveaux associés a
une application de modeles d’organisation qui impliquent des divisions du
travail poussées, les constructeurs automobiles se sont trouvés en face de
deux voies distinctes : la premiére basée sur une stabilité de localisation dans
les zones d'implantation traditionnelle conduisant a recourir & une main-
d'ceuvre étrangére accrue, la seconde basée sur une délocalisation plus ou
moins large s'est appuyée sur la recherche de main-d'ceuvre nouvelle, en
partie féminine, mais de fagon nettement limitée.

Selon les solutions adoptées, les avantages escomptés ont pu s’'accompagner
ou non d'effets secondaires plus ou moins marqués allant & contre coup
des premiers, C'est ainsi que la passivité syndicale attendue des populations
nouvelles pour cette industrie n'a pas duré trés longtemps, d'autant plus
que cette population avait un écart plus important entre les formations pos-
sédées et les emplois occupés.

En simplifiant a I'extréme, comme pour les parties précédentes, I'essentiel
des éléments pris en compte peut étre retrouvé dans |'organigramme ci-
dessous : l'indication + indiquant une influence positive, l'indication — un
effet modérateur.

On remarquera que, suivant les établissements observés, la population pré-
sentée dans des emplois donnés varie largement de par ses caractéristiques
ethno-démographiques, les variations révélant donc des marges de liberté
dans l'affectation des personnes par rapport aux emplois a tenir, affectation
qui semble plus dépendre des conditions du marché du travail, des politi-
ques de gestion de main-d’ceuvre et d'aspects socio-culturels que de pro-
blemes de compétences professionnelles au sens strict.

Dans ce contexte toutefois les conditions de croissance du secteur ainsi
que la largeur relativement grande de |'éventail des salaires ont favorisé
une progression des rémunérations et des carriéres des personnels qui, pour
un nombre non négligable d’entre eux, a été substantielle.

C'est donc bien comme un ensemble fortement typé et parfois contrasté
qu'apparait le secteur de la construction automobile quant & l'usage qu'il a
pu faire de sa main-d'ceuvre au cours de la période étudiée. Le probléme
qui se pose alors est d'évaluer dans un proche avenir, 4 contexte évolué, les
modalités nouvelles qui pourront apparaitre dans les politiques de main-d’ceuvre.
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ORGANIGRAMME
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Quatrieme partie

CONCLUSIONS
ET PERSPECTIVES



Les analyses qui précédent appellent d'une part des conclusions et d'autre
part un prolongement.

— Les conclusions peuvent étre considérées comme un bilan analytique de
'expérience passée. Elles se placent le plus souvent sur le plan méthodo-
logique, et visent & apporter une contribution a la compréhension des méca-
nismes intéressant I'emploi, qui fait I'objet depuis un certain nombre d'années
de différentes analyses théoriques. Il s'agit plus particuliérement :

¢ des facteurs qui déterminent la structuration de I'emploi ;
* du fonctionnement des marchés du travail.

— Le prolongement, se fondant sur ces conclusions et sur la compréhension
des mécanismes en jeu, vise a esquisser les grandes lignes de I'évolution &
moyen terme des problémes d'emploi dans I'industrie automobile. A partir
des tendances d’évolution des différents facteurs intéressant I'emploi, sera
ébauchée la synthése des problémes qui se posent aux entreprises et aux
pouvoirs publics.
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I - CONCLUSIONS

1. CARACTERISTIQUES DU SECTEUR ET STRUCTURATION DES EMPLOIS

Caractéristiques du secteur

Au cours de la période écoulée, et plus particulierement durant les années
1960 & 73, l'industrie automobile a joué un réle pilote dans I'économie fran-
Gaise, figurant aux premiers rangs notamment pour :

— le rythme de croissance de la production, de la formation brute de capital
fixe et de la productivité du travail ;

— le degré de concentration des entreprises et la dimension des établis-
sements ;

Par suite de ses effets d'entrainement vis-a-vis des industries situées en
amont et en aval, les effectifs directement et indirectement employés sont
importants et se sont rapidement accrus.

Le marché de l'automobile est devenu véritablement un marché de masse
pour les entreprises européennes au cours des annés 60, avec |'élévation du

niveau de vie et l'ouverture des marchés a l'exportation.

Tout en devant rester compétitifs, les constructeurs ont eu pour principal
souci de satisfaire une demande rapidement et presque constamment crois-
sante.

Le produit automobile est constitué par |I'assemblage d'un trés grand nombre
de piéces diversifiées, mais dont la plupart ne posent pas de problémes
techniques de fabrication particuliers. Son coat unitaire est élevé et son
volume encombrant.

Autrement dit, I'industrie automobile est le prototype d'une industrie de biens
d’équipement a production de masse, qui s’est trouvée devant un marché
porteur, a pu reéaliser des économies d’échelle et a eu la possibilité de
décomposer des sous-ensembles de la fabrication.

Un certain nombre de conséquences découlent de ces données de base :

a) Les investissements nécessaires pour assurer la fabrication de masse d'un
produit codteux sont trés élevés et exigent des moyens financiers considé-
rables. Ceci, ainsi que la nécessité de faire face & la concurrence interna-
tionale, explique le degré trés poussé de concentration des entreprises.

194



b) La combinaison des impératifs de la production de masse et de la mul-
tiplicite des opérations d'assemblage est largement responsable du mode
d'organisation de la production

— dimension particulierement grande des établissements de production, notam-
ment pour ce qui concerne I'assemblage ;

— role pilote de l'industrie automobile pour la mise en ceuvre sur une large
échelle de l'organisation scientifique du travail, du travail & la chaine et de
la parcellisation des taches.

L'existence d’'un marché porteur, I'expansion qui en résulterait, la concentra-
tion des entreprises, ont contribué au renforcement de ce modéle d'organisation,
centralisé et rigide, dont les caractéristiques étaient ébauchées dés l'immédiat
aprés-guerre.

Ces remarques s'appliquent essentiellement aux entreprises de la construction
automobile, qui se situent au centre d'un ensemble complexe de fabrications
dont elles font la synthése par le montage final. Les nombreuses entreprises
qui travaillent pour elles subissent les répercussions de cette situation, notam-
ment pour ce qui est de la production de masse et de ses effets sur la
nature du travail. Cependant, leur concentration (financiére, économique et
technique) est, jusqu’a maintenant, beaucoup moins poussée, notamment parce
gu'elles ne travaillent pas sur de grands ensembles et sont souvent spécia-
lisées dans une gamme restreinte de produits.

Les effets sur 'emplol

Ce contexte a eu sur I'emploi un ensemble de répercussions :

a) Sur le plan quantitatif, malgré une élévation sensible de la productivité
du travail, I'accroissement rapide de la production a entrainé une progression
substantielle du niveau de I'emploi et donc des besoins importants de recru-
tement.

b) Sur le plan qualitatif, les emplois de la construction automobile se carac-
térisent

— par leur grande diversité mais aussi par leur absence de spécificité par
rapport aux autres secteurs de I'industrie mécanique ;

— par leur faible niveau de qualification, lié¢ a la fois & cette prédominance
de Il'assemblage, au degré de concentration des décisions, a I'importance
de la fabrication en grande série et du travail & la chaine, au développement
de l'automatisation ; de plus en plus, les ouvriers qualifiés sont cantonnés
dans i'outillage et I'entretien et tendent a disparaitre de la fabrication.

— souvent par leur pénibilité — variable suivant la nature des activités, mais
plus encore suivant le degré de modernisation des installations ;

— par la stabilité des modes d’organisation du travail résultant de la stabilité
des caractéristiques technico-économiques du secteur ;

— par I'homogénéité enire les entreprises de la construction automobile a
ces différents points de vue, homogénéité lice au fait que leurs produits,
leurs rythmes de production et leurs dimensions sont comparables.

L'industrie de I'équipement automobile a correspondu & ce schéma dans ses
grandes lignes, mais avec quelques différences par rapport & la construction :
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— diversité des emplois au niveau de la branche, mais beaucoup moins au
niveau des entreprises en raison de la gamme plus restreinte de leurs activités ;

— niveau moyen de qualification généralement encore plus faible ;

— plus grande légéreté du produit et moindre concentration des établisse-
ments ont permis une plus grande dispersion des nouvelles implantations, a
I'écart des pbles de développement de la construction automobile.

En d'autres termes, et au moins dans le cas de la construction automobile,
les caractéristiques technico-économiques propres & la production dans cette
branche semblent bien avoir été déterminantes dans la structuration des emplois.
Elles ont suscité des modéles d'organisation du travail, de structure des
emplois et des qualifications homogénes entre les entreprises. Ces modeéles
se sont développés dans un contexte socio-économique déterminé. Mais :

— on peut se demander s'ils étaient bien les seuls possibles et s'il n'y a
pas eu une sorte de surdétermination des impératifs technico-économiques ;

— méme si les conditions de production n'évoluent que lentement, le contexte
socio-économique général est en train de changer de maniére irréversible et,
de I'extérieur, par les réactions du marché du travail, impose certaines adap-
tations aux entreprises ;

— quelle que soit leur justification, les solutions adoptées ont créé une
situation de fait difficilement réversible étant donné les multiples causes
(financiéres, techniques et sociologiques) d'inertie du systéme et I'inter-relation
des différents éléments de la gestion des entreprises.

2. MAIN-D’CEUVRE ET MARCHES DU TRAVAIL

Le degré de déterminisme observé pour la structuration des emplois et I'homo-
généité entre entreprises ne se retrouvent pas lorsqu'on passe de l'analyse
des emplois & celle de la main-d’ceuvre.

a) D'une part en effet, on peut penser que les différences entre entreprises
ont sans doute été plus grandes du point de vue de la politique sociale que
de la politique industrielle. A cet égard, les analyses qui précédent n'ont sans
doute pas mis suffisamment en relief le rdle des confrontations avec les
syndicats et les différences entre entreprises — et méme entre établissements
— pour ce qui concerne les politiques de relations sociales et le poids des
syndicats. Ces considérations ont certainement joué dans les grandes orien-
tations prises par les entreprises et notamment dans les choix d'implanta-
tions. Par ailleurs, les préoccupations concernant la main-d’'ceuvre ont pu
influer & l'inverse sur les politiques générales. A cet égard, ce n'est sans
doute pas un hasard si I'entreprise la plus réputée pour la prudence de sa
gesfion est aussi celle dont le caractére provincial et la situation dominante
sur le marché du travail sont le plus marqués, de sorte que sa main-d'ceuvre
dépend particulierement des fluctuations de son activité, donc de son style
de gestion.
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Cependant, on peut penser que la concentration trés poussée des entreprises
et une certaine tendance a développer la concentration entre elles ne vont
pas atténuer ces différences de politiques, tandis que le temps contribue
a effacer le poids de [I'histoire.

b) D'autre part, la composition de la main-d'ceuvre n’est pas seulement déter-
minée par les politiques des entreprises, mais résulte d'une plus grande
variété de facteurs : inter-réactions avec les comportements de la main-
d'ceuvre sur les marchés du travail, spécificités historiques et géographiques,
interventions des pouvoirs publics. Ceci sera illustré en ce qui concerne les
problémes de localisation, les fonctions des différentes catégories de main-
d'ceuvre et les problémes de carriere.

Bilan de la localisation

L'analyse montre que si la création d'implantations nouvelles était souvent
rendue nécessaire par des considérations techniques, la recherche de main-
d'ceuvre a joué un rble déterminant dans le choix de ces implantations,
résultante des politiques industrielles et sociales des entreprises et des inter-
ventions des pouvoirs publics.

L'analyse des cas d'implantations nouvelles montre qu'elles ne sont pas
toujours entrées dans le cadre général défini par la politique de décentra-
lisation. Les justifications données par les entreprises quant aux caractéris-
tigues de la main-d'ceuvre & reconvertir et aux emplois & créer n'ont pas
toujours été cohérentes entre elles et avec les objectifs de la politique géné-
rale (réle de la main-d'eeuvre qualifiée ou non qualifiée, de la main-d'ceuvre
féminine, existence d'un marché du travail déja tendu enlevant leur intérét
aux créations d'emploi projetées).

Dans plusieurs cas, les reconversions de main-d'ceuvre qui constituaient la
justification la plus apparente d’une création ou d'une reprise d’établissement
ne se sont pas produites — ou pas a la méme échelle (Houilléres) — soit
parce que la main-d'ceuvre disponible n'a pas été attirée par les emplois
proposes par l'industrie automobile : emplois souvent trop peu qualifiés par
rapport 4 ceux qui étaient occupés jusqu'ici, image peut-&tre défavorable des
conditions de travail dans [I'industrie automobile, et existence d’avantages
particuliers qui, dans certains cas, pouvaient compenser ou méme au-dela, les
rémunérations généralement supérieures offertes par ['industrie automobile.

Ces différentes circonstances peuvent expliquer que, dans quelques cas, la
création d'usines destinées a créer des emplois pour la main-d'ceuvre locale
ait eu pour résultat 'arrivée directe de I'étranger d'une main-d'ceuvre immi-
grée qui n'était pas souhaitée.

Par ailleurs, les propositions faites & la main-d’ceuvre d'une localité de se
déplacer, méme avec des avantages non négligeables, sont trés rarement
acceptées, méme si la distance a parcourir n'est pas grande et pas seule-
ment de la Région Parisienne vers la province. Seuls les cadres et tech-
niciens paraissent susceptibles de passer outre aux inconvénients (familiaux
notamment) d'un déplacement, souvent avantageux pour leur carriére — mais
les possibilités de carriére des autres catégories professionnelles sont réduites.
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Suivant les conclusions de ces expériences tirées par un responsable d'une
entreprise, il ne faut pas attendre beaucoup de résultats des tentatives de
reconversion de la main-d'ceuvre, surtout si I'on cherche le sauvetage a tout
prix d'une entreprise. Par contre, la création d'usines nouvelles dans des zones
économiquement déprimées répond & un besoin découlant du décalage entre
la démographie et I'économie; elle contribue a fixer la main-d'ceuvre sur
place, non par une récupération terme a terme, mais en créant une fluidité
sur le marché du travail, qui engage un mouvement entrainant I'ensemble de
la main-d'ceuvre. Autrement dit, il faut plus compter sur les effets d'entrai-
nement que sur les effets directs.

Les nouvelles implantations ont souvent attiré une main-d'ceuvre jeune a laquelle
a été offerte une majorité d'emplois peu qualifiés. Elles ont répondu & I'at-
tente de travail féminin souvent manifestée par les régions. Elles ont aussi
bénéficié, mais de fagon trés progressive, du transfert d'une partie de la
main-d'ceuvre appartenant a des secteurs traditionnels en régression (ex. tex-
tile) a laquelle elles proposaient des perspectives d’avenir et des rémunérations
supérieures.

Par ailleurs, il faut noter que contrairement & certaines attentes — expri-
mées notamment par des responsables locaux — la création d'usines de
la construction automobile n'a généralement aucun effet d’entrainement sur
'industrie mécanique locale. En effet, le probléme de la sous-traitance de
I'industrie automobile est traité au niveau de I'entreprise et non de I'établis-
sement ; il concerne des quantités trés importantes et il n’est pas affecté
par une implantation nouvelle. Il n'en était pas de méme a l'origine et I'indus-
irie de sous-traitance a continué son développement dans les régions pari-
sienne, lyonnaise et de Franche-Comté ou elle avait commencé. Par contre,
une création nouvelle entraine des effets induits sur I'emploi dans les ser-
vices (restauration, blanchissage, etc.).

Les catégories de main-d'ceuvre et leurs fonctions

En liaison étroite avec les spécificités locales, le choix d'une catégorie de
main-d’'ceuvre est également la résultante de trois séries de facteurs : poli-
tiques d’entreprises, nature des emplois et comportements de la main-d'ceuvre.
L'expérience prouve que la nature des emplois est moins déterminante que
'on pourrait le croire, que les politiques d’'entreprises ont été différentes et
que les comportements de la main-d'ceuvre sont susceptibles d'évoluer dans
le temps el de varier suivant les régions et les opportunités locales.

De maniére générale, la prédominance des emplois non qualifiés et la recher-
che de la rentabilité ont contribué a donner a la majorité de la main-d'cesuvre
recherchée le caractére de main-d'ceuvre « marginalisée ». Ceci pose notam-
ment le probléme des fonctions propres & certaines catégories de main-
d'ceuvre et de leur substituabilité éventuelle.

L'analyse consacrée notamment a la main-d'ceuvre féminine et étrangére a
permis de constater que

— les deux types de main-d’ceuvre répondent dans une large mesure au
méme genre de préoccupations de la part des entreprises : elles constituent
une main-d’ceuvre d’appoint non qualifiée, destinée a faire face a 'augmentation
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des besoins qui ne peuvent étre couverts par la population masculine nationale
a laquelle serait plutét donnée la préférence. La main-d’'ceuvre étrangére a
rempli de plus une fonction de volant conjoncturel ;

— du point de vue de la nature des emplois, les deux types de main-d'ceuvre
sont jusqu’'ici complémentaires et trés peu substituables, comme le montre
la confrontation des tableaux sur lesquels seuls les emplois du montage peu-
vent apparaitre comme les mettant en concurrence. Cependant, I'amélioration
des conditions de travail et I'automatisation élargiraient le champ des emplois
accessibles aux femmes, qui pourraient étre sensiblement développés si les
entreprises en avaient la volonté. A moyen terme, l'idée d'une substituabilité
dans certaines limites n'est donc pas absurde ;

— du point de vue du fonctionnement du marché du travail, les deux types
de main-d’'ceuvre présentent des caractéristiques opposées puisque les ouvrié-
res tendent a disparaitre de la Région Parisienne. Dans une entreprise au
moins, tout se passe comme s'il y avait eu effectivement une certaine subs-
titution.

Les carriéres

Les indications trés fragmentaires disponibles sur les carriéres semblent mon-
trer que malgré les différences et les modifications dans les systémes de
classification, la partition la plus fondamentale sépare les emplois ouvriers
non qualifiés des autres emplois. Cette partition porte & la fois sur la nature
de l'activité, sur I'environnement et sur les perspectives de carriére. Le fait
de posséder une formation technique préalable parait constituer une condition
non suffisante, mais presque nécessaire pour passer d'une catégorie a l'autre.
Les possibilités de formation continue pour remplacer la formation préalable
sont trés réduites. La speécialisation professionnelle est moins significative en
eile-méme que comme critére de la qualité de la formation acquise.

La main-d'ceuvre non qualifiée est globalement beaucoup moins stable, tandis
que les perspectives de carriére offertes aux autres catégories se situent
essentiellement & l'intérieur de I'entreprise.

La notion de segmentation des marchés du travail n'est pas sans intérét pour
analyser ces phénoménes. Mais il faut se garder de toute simplification, étant
donné, non seulement les différences locales (autre forme de segmentation)
mais aussi le réle important du contexte historique, qui influe aussi bien
sur la mobilité que sur les chances de carriére.

De maniére générale, ce rdle des éléments historiques et des spécificités
locales apparait comme l'une des conclusions principales de cette étude. De
ce fait, la portée des analyses concernant une courte période, une région,
ou une entreprise seulement, apparait limitée. Lorsqu'on passe de la consta-
tation a la prévision, il faut donc nuancer les estimations globales et utiliser
avec prudence les modéles mécanistes.
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Il - PERSPECTIVES

Une vision & moyen terme de I'avenir de I'emploi dans l'industrie automobile
doit nécessairement partir des éléments qui déterminent le niveau de I'emploi
et des recrutements : demande d’automobiles, productivité, temps de travail
notamment.

Les tendances concernant les politiques industrielles des entreprises et le
comportement de la main-d'ceuvre doivent également étre prises en compte
pour esquisser la problématique nouvelle qui se pose désormais en matiére
d'emploi.

Mais au-dela ce serait normalement les stratégies possibles qui devraient étre
examinées en fonction des contrainies accrues par ces nouvelles tendances
et des objectifs qu'on se serait assigné.

1. PERSPECTIVES CONCERNANT LE NIVEAU DE L’EMPLOI
ET DES RECRUTEMENTS

Le niveau de I'emploi est déterminé essentiellement par :

— la quantité produite, elle-méme fonction de la demande d’automobiles, sur
les différents marchés ;

— la productivité du travail ;
— la durée du travail.

Il faut prendre également en considération les possibilités de transfert a
I'étranger des activités des constructeurs et leur incidence sur I'emploi.

1.1. La demande de véhicules

Il faut évidemment tenir compte, non seulement de I'évolution de la demande
de veéhicules sur les différents marchés, mais aussi de la compétitivité de I'in-
dustrie frangaise et de la pénétration des industries étrangéres sur le marché
national.
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a) Les perspectives de la demande mondiale

La demande mondiale a connu jusqu’ici une progression rapide s'appuyant
presque uniquement sur la motorisation de masse des pays occidentaux in-
dustrialisés.

Actuellement estimé a 240 millions de véhicules, le parc mondial reste extré-
mement concentré (plus de 90 %) dans les pays industrialisés & économie de
marché, comme le montrent les chiffres qui suivent :

E Europe occidentale méditerranéenne 85 millions
— EUrOpe ' yYRSS + Europe orientale 5 millions
Améri \ Amérique du Nord 110 millions
e 'queé , Amérique latine 10 millions
Asi \ Japon 16 millions
— Asie {  Autres pays (sauf URSS) 4 millions
Afri \ Afrique du Sud 2,2 millions
— Afrique /' Autres pays 1,8 millions
Ocaril \ Australie + Nouvelle-Zélande 5,7 millions
= WYheatg Autres pays 0,3 millions

Alors que la croissance de la demande de ces pays se ralentit de plus en
plus, en raison de la «saturation » progressive des marchés, I'accroissement
de la demande des autres pays ne compense pas cette inflexion; en effet,
dans la plupart des pays socialistes, la planification a retardé volontairement
au-dela de 1980 la diffusion de l'automobile. Par ailleurs, dans la plupart
des pays du Tiers Monde, la clientéle se limite encore aux classes aisées
ou aux nouvelles classes moyennes.

Méme avec un taux de croissance élevé, les marchés du Moyen-Orient repré-
sentent une masse faible par rapport a I'ensemble mondial.

b) L'évolution de la concurrence et la compétitivité de I'industrie frangaise.

Pratiquement, le marché, donnant encore lieu & des échanges internationaux
« classiques », se limite essentiellement aux pays occidentaux industrialisés ;
toutefois, la concurrence internationale a peu de chances d'étre illimitée sur
tous les marchés de cette zone «ouverte» disposant déja d'une industrie
automobile importante. Cette industrie pése d'un trop grand poids dans la
vie économique de ces pays pour qu'une menace trop pressante n'appelle
pas des mesures de contingentement (exemple des importations de véhicules
japonais au Royaume-Uni). A priori, tant qu'existera la CEE, ces restrictions
de la concurrence n'affecteront que les échanges triangulaires Etats-Unis-
Japon-CEE et non les échanges intra-communautaires.

Dans cet ensemble, la construction automobile francaise ne dispose d'une
solide implantation commerciale qu'en Europe. Compte tenu de l'intensifica-
tion de la concurrence, il parait tout a fait improbable que les constructeurs
frangais réussissent a s'installer massivement sur les autres marchés impor-
tants (Amérique du Nord et Japon), linstallation d'un réseau suffisarnment
dense n'étant réalisable que si I'on dispose d’'une marge de compétitivité
conséquente, ce qui n'est pas le cas et ne le sera pas avant dix ans.
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A titre d’'exemple, méme en ce qui concerne les marchés nouveaux, la part
prépondérante reviendra, dans les 10 ans a venir, aux consiructeurs américains
et japonais sur les marchés de I'automobile au Moyen-Orient. C'est donc bien
dire que méme en cas d'apparition de nouveaux marchés, ce seront les géants
de lautomobile, a savoir Japon et USA, qui se les partageront.

L'écart de compétitivité qui existe entre les constructeurs européens et ces
géants peut évoluer au cours des dix prochaines années, il parait toutefois
exclu qu'il évolue suffisamment dans le sens d'une diminution.

A I'horizon 1985, les véhicules produits en France n'ont donc aucune chance
de s'implanter massivement aux Etats-Unis face a la concurrence japonaise,
pas plus gu’ils n'ont de chance de pénétrer au Japon (avec ou sans protec-
tionnisme), et ils risquent fort, sur tous les marchés marginaux de la grande
exportation, d'abandonner leur place aux véhicules japonais.

Il semble donc bien que les débouchés de la construction automobile fran-
caise resteront essentiellement constitués par les marchés européens (qui repré-
sentent d’ailleurs 90 9 des débouchés actuels, dont un peu moins de 50 %
pour le marché frangais).

c) Les perspectives d'activité des constructeurs implantés en France

Le marché francais est assez représentatif des modalités de la motorisation
de la masse, ol il se situe dans le peloton de téte dans la course au taux
d’équipement (derriére la Sudde, mais au méme niveau que I'Allemagne Féde-
rale ou la Suisse), et ol enfin il représente une part importante des débouchés
des constructeurs francais.

Les besoins de renouvellement physique du parc peuvent étre déterminés
avec une assez bonne précision & l'horizon 1985, puisque la durée de vie
des véhicules oscille autour de 10 ans. lls devraient donc représenter a cette
date prés de 1800000 véhicules, contre 1500000 en 1980 et 1300000 actuel-
lement en 1975.

Les perspectives d’accroissement du parc sont plus incertaines. Toutefois,
lorsqu’'on analyse le taux d’équipement des ménages en fonction de leur revenu
et de leur catégorie socio-professionnelle et qu'on corrige I'évolution démo-
graphique par I'effet d'accoutumance a l'automobile, on constate qu'a I'horizon
85, en adoptant une hypothése de croissance du pouvoir d'achat modérée
mais vraisemblable, environ 3000000 de ménages supplémentaires devraient
s'équiper pour la premiére fois. En revanche, les perspectives du multi-équipe-
ment sont beaucoup plus floues. L'augmentation des codts d'utilisation des
véhicules devrait freiner la progression du multi-équipement. Par ailleurs, le
développement simultané des zones suburbaines et du taux d'activité des
femmes continuera & favoriser le multi-équipement. On peut évaluer cette
demande de multi-équipement entre 700000 et 1500000. Encore faudrait-il
que les tendances passées se maintiennent. Cette part de la demande dimi-
nuerait si les politiques de transport en commun étaient développées dans
beaucoup de pays.

Au total, on obtient des perspectives de marché intérieur oscillant entre
2000000 et 2100000 & I'horizon 85, contre 1900000 a 2000000 en 1980.
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Si I'on tient compte d’'une progression du taux de pénétration des véhicules
étrangers, lequel devrait atteindre 25% a terme (et ne guére le dépasser,
sauf accident conjoncturel d'ordre monetaire ou social), les débouchés inte-
rieurs des constructeurs frangais devraient étre de l'ordre de 1500000 véhi-
cules, ou un peu plus, en 1985.

Par rapport a l'année 1976 (qui est une année particulierement faste), la
croissance annuelle moyenne du marché intérieur d'ici a 1985 est donc comprise
entre 1,2% et 1,7 % (contre 3,4 % et 4,0°0 par rapport a 1975).

Pour l'ensemble de I'Europe (y compris I'Europe méditerranéenne), la pro-
gression de la demande devrait étre |égérement supérieure a celle de la
demande frangaise, soit entre 2% et 3% par rapport a 1976.

Il semble qu'un taux de pénétration des véhicules non européens (surtout
japonais, ei marginalement polonais et soviétiques) de I|'ordre de 15°% soit
le maximum envisageable a I'horizon 1985 : moins de 15% sur les marchés
« durs » (France, Allemagne et Espagne si le protectionnisme n'y est pas
remis en cause), plus de 15% sur les marchés « mous » (Scandinavie, Pays-
Bas, Belgique, Suisse, petits pays d'Europe méridionale). La progression des
débouchés européens des constructeurs européens devrait se situer aux en-
virons de 1,5% et 2,5% d'ici a 1985. Compte-tenu de leurs aptitudes respec-
tives, cette progression devrait essentiellement bénéficier aux constructeurs
frangais, allemands et américano-germaniques.

En s'appuyant sur l'analyse des parts de marché actuellement détenues par
les constructeurs frangais dans les différents pays européens et de leur évo-
lution vraisemblable dans le cadre d'une homogénéisation progressive de
I'ensembie du marché européen, on peut retenir pour la progression a long
terme des exportations de véhicules fabriqués en France, un taux annuel
moyen dl;.‘ I'ordre de 3%, (base 1976) (aux incertitudes sur la grande exporta-
tion prés).

Finalement, 'hypothése centrale d'évolution de la demande et de la produc-
tion frangaises peut éitre résumeée dans le tableau suivant :

Perspectives concernant la demande et la production de véhicules

Production 1976 1980 1985 el
Marché intérieur ........ 1860 000 2 000 000 2100 000 1.4
dont :

marques frangaises ... 1 430 000 1 450 000 1 500 000 0,5
marques étrangéres ... 430 000 550 000 600 000 38
Exportations (1) ......... 1 500 000 1 800 000 1950 000 3.0
Production (2) .......... 2980 000 3 250 000 3 450 000 1,6

(1) Hors petites collections.
(2) Hors petites collections et aux variations de stocks prés pour 1980 et 1985.
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Ce tableau fait apparaitre une progression trés faible de la production (moins
de 2% par an, ce qui correspond tout de méme & plus de 500000 véhicules
supplémentaires). Cette quasi-stagnation de la production n'entraine pas néces-
sairement une stabilisation du rythme d'évolution de I'activité, bien au contraire.
L'importance relative croissante des besoins de renouvellement est généra-
trice de fluctuations conjoncturelles accusées, comme en connait depuis long-
temps l'industrie américaine, comme on en a connu eégalement entre 1973
et 1976, et comme on risque a nouveau d'en connaitre en 1978 : des taux
annuels successifs de + 15% et de — 10%o n'auront rien d’exceptionnel.

1.2. La productivité et I'évolution technologique

Comme il a été signalé dans la présentation du secteur, les caractéristiques
de I'industrie automobile (lourdeur de I'organisation du processus de production
et multiplicité des techniques mises en ceuvre) freinent la pénétration de pro-
grés technique produisant un changement brutal et privilégient les améliora-
tions progressives et diffuses.

Toutefois, il semble que les nouvelles conditions de la concurrence interna-
tionale et du marché de I'emploi soient de nature a favoriser une conception
plus globale et plus stratégique de la politique d'incorporation du progrés
technique. Il est & cet égard significatif que, lors des entrevues que nous
avons eues avec les constructeurs, on ait obtenu des réponses souvent contra-
dictoires selon que l'on s’adressait & des personnes chargées de la gestion
courante ou & moyen terme ou & de hauts responsables raisonnant & long
terme.

En fait, 'exacerbation de la concurrence internationale dans des mqrchés en
voie de saturation lie la survie de [I'industrie frangaise a ['obtention d'une
productivité analogue & celle du concurrent le plus performant.

Ainsi, et sous la réserve de l'imprécision des termes de la comparaison (due
aux nécessaires corrections de donnée de travail et de degré d’intégration des
constructeurs), lorsqu'un ouvrier frangais, allemand ou italien produit deux
véhicules, I'ouvrier américain en produit trois et 'ouvrier japonais quatre.

Il faut toutefois bien voir que le codt total de fabrication d'une automobile
est fonction tout autant de la productivité ob‘tenue chez les constructeurs
que de celle des industries de l'amont.

Ainsi, I'avantage compétitif des constructeurs japonais repose non seulement
sur une meilleure productivité du travail dans leurs usines, qui est d'ailleurs
partiellement compensée par un poids plus important des investissements,
mais aussi sur I'exceptionnelle productivité de leurs fournisseurs. En particulier,
la sidérurgie japonaise, qui est la plus moderne du monde, produit également
I'acier le moins cher du marché international. Ce qui est vrai pour les produits
de base I'est également pour les équipements. Dans le cas de la France, si
un important effort de modernisation de la sidérurgie est engagé, notam-
ment de Ia sidérurgie lorraine, la restructuration financiére et la modernisation
de l'industrie des équipements restent & faire. Méme si cette restructuration
n‘apparait pas encore clairement, elle représente néanmoins une importante
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réserve de productivité et d'efficacité et constitue en quelque sorte un préa-
lable aux transformations & accomplir chez les constructeurs dans la mesure
ou il apparait que c'est dans ce domaine que le retard est le plus grand
et que donc les actions envisagées seront relativement les plus payantes.

Par ailleurs, un deuxiéme préalable au renouveau d’'une politique d’'automati-
sation est une modification de la conception du produit et de la gamme.
Les économies d'échelle, qui sont une caractéristique célébre de la construc-
tion autocmobile, n'ont pas été poussées au maximum. La politigue commer-
ciale a favorisé le développement des options, des variantes, et multiplié
le nombre réel de modeéles 4 un rythme nettement plus rapide que celui de
la producticn. Cette diversité n'est qu'en partie réelle, une conception de plus
en plus modulaire de la gamme permettant de limiter le nombre de sous-
ensembles, mais elle complique néanmoins le processus de production, car
elle contraint la ligne & s'adapter en permanence & un modéle déterminé
et |la différenciation d’équipements de base (phares, piéces mécaniques, acces-
soires électriques, etc.) ne s'impose pas véritablement. Les constructeurs
japonais l'ont bien compris, qui pratiquent & la fois une grande standar-
disation (en montant d’origine tous les accessoires possibles, jusqu'au poste
de radio). On en arriverait presque, en France, a une situation ol ce qui
reviendrait le plus cher ne serait pas I'accessoire lui-méme mais la décision
de le monter ou de ne pas le monter sur le véhicule qui défile.

Ceci dit, la productivité est envisagée ici uniquement en tant quez rapport
entre la production et le travail effectué : il serait évidemment tentant d’ana-
lyser plus en détail le rapport : n_o_mbre de voitureg produites et de chercher

effectifs empléyés
a l'utiliser comme instrument de prévision.

En fait, ce type d'analyse apparait trés difficile, particuliérement dans cer-
taines entreprises

— en premier lieu, il faut tenir compte de I'évolution de la durée du travail :
— pour que cet indicateur soit valable, il faudrait :

* que le type d'activité des firmes reste identique dans le temps (ce qui
conduirait a éliminer les politiques de diversification) ;

* qu'en ce qui concerne la seule production de véhicules particuliers, on
puisse faire I'hypothése d'une certaine constance des normes ; or la gamme
de modéles varie sans arrét et les modéles de méme puissance intégrent
continuellement de nouveaux perfectionnements ;

* il faudrait enfin et surtout que le degré d’intégration de la production par
le constructeur reste constant, ce qui est manifestement loin d'étre le cas.
D'une part, en effet, des entreprises ont modifié la quantité de leur production
sous-traitée, d’autre part, la multiplication des échanges entre les entre-
prises frangaises et leurs filiales a I'étranger (Espagne, Roumanie, efc.) rend
quasiment impossible une définition générale et permanente de la fraction
de fabrication qui incombe & I'entreprise elle-méme.

En ayani & I'esprit 'ensemble de ces réserves, on peut cependant reprendre
'analyse de la productivité et tenter de donner une indication pour le futur.

D’aprés « la Mutation industrielle de la France » (1), les taux de croissance
de la productivité ont connu de fortes variations selon I'époque ; ainsi

(1) INSEE, op. cil. Les résultals concernant la branche 8 D de la nomenc!ature « Automobiles et cycles ».
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— de 1960 a 1963, les gains de productivité se situaient a 5,7 % l'an:
— de 1964 a 1967, ils atteignaient 5,3 % ;

— de 1968 a 1972, ils ont atteint jusqu'a 8,4%. (cela correspond a I'expan-
sion sans précédent de l'industrie automobile) ;

— de 1972 a aujourd'hui, les gains ne sont plus que de 4,9 %.

En supposant pour les prochaines années un rythme inchangé de croissance
de la productivité, le niveau de I'emploi tomberait de 400 000 a 300 ou 320 000.
En fait, d’aprés les experts, I'hypothése la plus vraisemblable est celle d'une
amélioration plus lente de la productivité (2,4% au lieu de 4,9%). Dans ce
cas, toutes choses égales par ailleurs, on constaterait une faible baisse du
niveau global de I'emploi.

1.3. La durée du travail dans la construction automobile

La durée du travail proprement dite est actuellement au niveau de la moyenne
de la durée hebdomadaire du travail observée dans lindustrie, autour de
41 h 30.

Les baisses de durée, non négligeables pendant la derniére décennie, ont
éte accentuées fin 1974 et en 1975, en relation avec la situation conjoncturelle ;
elles ont été un des moyens pour faire face a la crise.

En fait. une réduction continue de la durée du travail rendrait nécessaire la
création d'emplois supplémentaires. Les constructeurs interroges lors de la
préparation du VII* Plan (1), ne semblaient pas préts, du moins pour le moment,
a financer les investissemenis correspondants.

lls redoutaient, de plus, les difficultés qui peuvent se présenter pour faire
face aux a-coups de la production; ils semblaient également se méfier de
I'obligation qui leur serait ainsi faite d’avoir un contingent d'heures supplé-
mentaires a faire effectuer ; qui plus est, cela entrainerait un renchérissement des
heures supplémentaires et les industriels doivent craindre que cela n’incite les
salariés a ralentir leur rythme de travail (d’ol des pertes de productivité) de
maniére a rendre ces heures indispensables.

Toutefois, dans le contexte d'une aggravation globale de la situation de I'em-
ploi et dans la perspective ouverte par les derniers travaux du VII* Plan, une
baisse de la durée réelle de travail parait vraisemblable & moyen terme, et
contribuerail sans doute au maintien de I'emploi & un niveau approximativement
équivalent au niveau actuel.

1.4. Localisation des implantations

D'aprés ce qui précéde et de maniére globale, le besoin d'implantations
nouvelles parait des plus réduits, d'autant plus que I'extréme degré de concen-
tration auquel! est parvenue l'industrie automobile frangaise permet une meil-

(1) Dans le cadre des Groupes secioriels d'Analyse et de Prévisions (GSAP) du Vil* Plan.
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leure utilisation de I'appareil de production, notamment par la possibilité d'affecter
certains ateliers a des fabrications de véhicules d'une marque différente, ce qui
réeduit d’'autant les besoins en nouveaux établissements.

Les installations de Sochaux paraissent actuellement insuffisantes, mais le
groupe PEUGEOT-CITROEN dispose désormais de deux usines trés récentes,
Mulhouse et Aulnay-sous-Bois, dont les capacités de production peuvent étre
encore largement développées. Les perspectives de nouvelles implantations
concernent surtout le remplacement des plus anciennes usines CITROEN de
la banlieue Nord-Ouest de Paris; encore ce remplacement peut-il étre éviie
au prix d'une simple modernisation.

CHRYSLER-FRANCE est certes a I'étroit dans son usine de Poissy, mais les
capacités sous-employées de CHRYSLER UK pourraient lui laisser une marge
de manceuvre considérable pour des fabrications «en paralléle ». Seule la
persistance des conflits sociaux chroniques de I'industrie automobile britan-
nique pourrait amener la CHRYSLER CORP. a décider une nouvelle implan-
tation sur le territoire frangais. Dans ce cas, il s'agirait d’'une extension des
usines que posséde déja le groupe autour de Valenciennes (1).

Des trois groupes implantés en France, RENAULT est I'entreprise pour laquelle
or peut envisager avec le plus de vraisemblance de nouvelles implantations.
RENAULT ne dispose guére que de deux usines dont les capacités de pro-
duction peuvent étre développées : Douai pour la carrosserie et le montage,
Douvrin pour les moteurs (en « joint venture » avec PEUGEOT). Par ailleurs,
il devra faire face, a bref délai, 4 la modernisation de l'usine de Choisy, et
surtout du complexe industriel de Boulogne-Billancourt. Ces derniers établis-
sements sont en effet surencombreés, ce qui entraine des surcodts considérabies
en méme temps que cela nuit aux conditions de travail. On pourrait ainsi
envisager un deplacement progressif des activités de mécanique de Billan-
court vers deux ou trois usines moyennes a créer en province ou dans la
grande couronne parisienne, la place ainsi libérée permettant, soit d'étendre
les aclivités de montage et de carrosserie, soit de procéder & une importante
opération d'aménagement urbain (comme ce fut le cas pour l'usine PANHARD
de la Porte de Choisy ou comme ¢a l'est actuellement pour I'usine CIiTROEN
du Quai de Javel).

On peut cependant considérer qu'une diminution massive de I'emploi dans
la construction automobile en Région Parisienne reste peu probable car les
constructeurs tiennent a y conserver des unités pour bénéficier des facilités
de recrutement d’'une part et amortir les variations conjoncturelles d’activité
d'autre part (2). Cependant la baisse des effectifs déja observée ne pou:ra
que continuer.

En résumé, les besoins en nouveaux établissements de grande taille (plus
de 1000 emplois) de la construction de véhicules particuliers en France peu-
vent étre estimés, pour les quinze prochaines années, et outre le développe-
ment des usines plus récentes, a une usine de carrosserie-montage (de 6 000
a 8000 emplois) et trois ou quatre usines de mécanique (de 2000 a 3000
emplois).

(1) Extension effectivement annoncée par Le Monde des 24 et 25 juillet 1977.

(2) L'industrie automobile en Région Parisienne - Institut d'Aménagement et d'Urbanisme de la
Région Parisienne.
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Leur localisation tiendra sans doute compte des considérations qui précadent,
et pourrait intéresser plutét les régions Nord et peut-étre Nord-Est, en rela
tion avec les développements récents de la crise de la sidérurgie.

Impact possible de la délocalisation

Il faut au moins poser le probléme d'une délocalisation croissante de la
produclion, qui ameénerait a transférer hors de France une partie des acti-
tivités des entreprises et diminuerait d’autant le niveau de l'emploi induit
sur le territoire national par un volume de production donné. Ici encore, il
importe de distinguer entre les deux types de délocalisation, polaire et multi
polaire.

a) Les perspectives a moyen et long terme de délocalisation polaire sont rela-
tivemenl limitées pour la France. La délocalisation poussée (degré d’inté-
gration: supérieur & 80°%b) n'intéresse que des marchés relativement importants,
el I'étude de la demande a montré que dans la majorité des cas, les jeux
étaient déja faits.

A terme, les constructeurs devraient disposer de positions solides dans une

quinzaine de pays, notamment d'Amérique latine, de la Mediterranée et du
Moyen-Orient.

Les autres marchés importants se fermeraient par suite de l'implantation des
constructeurs étrangers; quant aux marchés marginaux (type pays d'Afrique
francophone), ils ne représentent a terme que des débouchés trés limités.

Les consequences d’'une telle évolution sont relativement limitées au niveau
de l'activité de la construction automobile en France, puisque cela représente
dans le pire des cas une perte de marché correspondant & peine au cin-
quieme de nos exportations, soit 10% de la production actuelle, compensée
en partie et provisoirement par une activité d’'engineering et de fourniture
de machines et de piéces détachées. Ce ne sont donc pas les perspectives
de délocalisation «polaire » qui représentent la plus grande incertitude pour
le niveau d'activité & moyen terme de l'industrie automobile frangaise.

b) La délocalisation multipolaire devrait normalement rester neutre au niveau
de I'emploi national : aucun constructeur n'acceptant de se laisser entrainer
dans la spécialisation, qu'il s'agisse d'une spécialisation de fournisseur ou
d’ensemblier, les transferts sont généralement équilibrés. Toutefois, la dégra-
dation durable du climat social dans un pays déterminé, les incertitudes
politiques sont autant d’éléments difficilement projetables qui pourraient ame-
ner un deéseéequilibre dans les transferts.

On risque donc de voir se modifier la carte de la répartition des activités
automobiles dans les différents pays européens, modification qui serait d’'au-
tant plus sensible qu'a la délocalisation multipolaire précédemment décrite
vient s'ajouter l'aléa des implantations des firmes multinationales (usines
GENERAL MOTORS en Alsace, FORD a Bordeaux, en Espagne et en Belgique,
RENAULT et CITROEN en Belgique et en Espagne, etc.) aux fabrications de
plus en plus imbriquées.
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1.5. Conclusion sur I'emploi et les recrutements

il apparait en conclusion que :

— de maniére globale, si aucun effondrement n'est & craindre, I'emploi dans
I'industrie automobile risque de diminuer & moyen terme et, au mieux, de se
maintenir & son niveau actuel;

— il risque surtout de subir le contre-coup de variations conjoncturelles plus
accentuees ;

— la tendance a la décentralisation se poursuivra vraisemblablement, par
la création d'un nombre Ilimité d'implantations nouvelles, compensée par
une diminution — mais non une disparition — des activités de la construc-
tion automobile dans la Région Parisienne ;

— du point de vue des recrutements, I'industrie automobile cessera de jouer
le réle moteur qui a été le sien, puisque, globalement, elle aura surtout
a assurer des besoins de renouvellement et & pallier les a-coups conjoncturels.
Encore les besoins de renouvellement devraient-ils étre réduits, tant que la
conjoncture incitera la main-d'ceuvre a la stabilité.

Mais il ne faut pas se hater d'en tirer des conclusions sur le plan des pos-
sibilités de placement de la main-d'ceuvre, car il faut tenir compte :

— des situations locales, notamment du fait des créations noqvelles, mais
aussi du point de vue des structures par age relatives des effectifs employés
et de la population disponible localement :

—- des différentes catégories de qualification ;
— des comportements des différentes catégories de main-d'ceuvre.

2. ELEMENTS INTERESSANT LA POLITIQUE DES ENTREPRISES

2.1. Variations d’activité et souplesse

On a vu que le ralentissement de la croissance de la demandg aurait pour
effet probable I'intensification des variations conjoncturelles associee a un taux
modéré de croissance de la production.

Autrement dit, alors que jusqu’ici les entreprises devaient avant tout adapter
leurs capacités de production & une demande en croissance trés rapide, il
leur faut envisager desormais de donner davantage de souplesse a l'appareil
de production pour parer & des variations, tant dans les quantités produites
gu’'éventuellement dans la naiure du produit, compte-tenu des incertitudes qui
planent sur I'avenir de I'automobile, au moins & long terme.
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Les exigences de souplesse de la production concernent tout autant le volume
(s'adapter aux fluctuations conjoncturelles du niveau de la demande) que la
composition (substituer facilement un modele a un autre, soit lorsque la conjonc-
ture I'impose, comme lors du glissement vers les petites cylindrées des années
1973-1974, soit lorsqu’il s’agit de monter rapidement en cadence la sortie d’'un
nouveau modéle).

Cette recherche d'une plus grande souplesse ne parait pas incompatible avec
une automatisation accrue. La généralisation de la technique du « mécano »
permet, en jouant sur les combinaisons de sous-ensembles, de modifier trés
rapidement la composition de la gamme sans bouleverser I'amont de la
filiere. Mais dans ce cas est posé d'emblée la capacité des structures d'orga-
nisation et du personnel en place & faire face de fagon satisfaisante & ces
exigences nouvelles.

2.2. Rentabilisation

Si la préoccupation de la rentabilité a naturellement été toujours présente,
elle a souvent figuré en seconde place jusqu'ici en raison des possibilités
offertes par les modalités de croissance connues par le secteur. Lintensifi-
cation de la concurrence, qui se situe désormais beaucoup plus au niveau
mondial qu'au niveau national, est de nature a inverser cette priorité.

Le choix d'une technique et plutét d’'un mode d’'organisation de la production
(qu'on peut difficilement dissocier d'une technique particuliére), dans un souci
de rentabilité, revient en dernier ressort & un calcul économigue mettant en
jeu les prix relatifs du capital et du travail au sein d'une enveloppe finan-
ciére donnée.

Au cours des années 60, I'ensemble de la branche automobile s'est placé en
téte par rapport & I'ensemble des autres industries avec une croissance
annuelle moyenne de 16 % (au lieu de 7,6°%0 pour l'ensemble de I'industrie)
de la Formation Brute de Capital Fixe (1). Corrélativement, le rythme de substi-
tution du capital au travail a été pendant la méme période plutdét supérieur
a la moyenne de l'industrie francgaise.

La baisse de productivité enregistrée en 1974-1975 entrainait un freinage de
cette tendance, et pour ces deux années, la part des frais du personnel dans
I'ensemble des colts de production se relevait légérement (26,7% contre
26 % en 1968-1973) (2).

Pour l'avenir, il semble hautement improbable que la tendance lourde a un
abaissement du prix du capital par rapport & celui du travail soit remise en
cause, particulierement dans un environnement inflationniste.

Les problémes de financement qui ont déja été importants dans le passé seront
déterminants pour la prochaine période comme le montre une étude sur les

(1) G. GUIBERT, La mutation Industrlelle de la France, INSEE, 1975.
(2) L'avenir de I'automoblle. Rapport du groupe interministériel de réflexion.
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deéséquilibres financiers sectoriels pour le VII° Plan (1) qui s’appuie sur les
deux évolutions retenues comme hypothése, le premier scénario tablant sur
un redressement des économies étrangéres et le second sur un maintien de
la dépression internationale.

Evolutions des taux de marges bénéficlaires et d’autofinancement

1980
Automobiles 1960 1965 1969 1971 scéna- | scéna-
rio | rio 1l
Taux de marge bénéficiaire (1) .. 24 22 23 24 21 13
Taux d'autofinancement (2) ...... 127 114 99 77 98 55

(1) Taux de marge bénéficiaire = excédent brut d'exploitation/valeur ajoutée.
(2) Taux d'autofinancement = autofinancement/formation brute de capital fixe.

Autofinancement = épargne des sociétés + financement de la formation de capital des entrepreneurs
individuels + indemnités d'assurances sur biens de capital.

Source : Economie et Statistique, op. cit. pp. 30 et 37, n® 90, juin 1977.

Le groupe automobile est un des secteurs qui serait le plus sensible aux
tendances d'évolutions futures. Placé dans un contexie dynamique, il ne
connaitrait de problémes sensiblement différents de ceux qu’il a connus jus-
qu'ici, mais dans une hypothése de dépression, son taux d’autofinancement
se réduirait méme en dega du niveau assurant la solvabilité financiére. I
aurait donc & recourir massivement a I'émission d’actions ou a un relévement
massif des prix.

Dans I'hypothése du scénario Il, en dépit d’'un ralentissement marqué de la
croissance, la progression des emplois comme celle des salaires ne serait
que légérement freinée, entrainani, en moyenne, une augmentation des colts
salariaux unitaires et un poids plus fort des charges fixes.

Evolution des prix (Indice de base 100 en 1970)

1960 1965 1969 1971 1974 1980

09 D automobiles et cycles ...... 82,3 87,5 94,5 108,5 1353 237.9

En introduisant des hypothéses d’évolutions possibles des prix particuliére-
ment fortes & la hausse indiquées par le tableau ci-dessus et sous des hypo-
théses complémentaires de réductions d’investissements liées a la stagnation
de la demande, les évolutions des taux de marges bénéficiaires (excédents

(1) R. COUCHIS, F. BOURDON, J. MENAYAS : Les déséquilibres financiers sectoriels et le VII® Plan.
Economie et Statistique n® 80, juin 1977, pp. 25 a 41.
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bruts d'exploitation par rapport a la valeur ajoutée) et de la situation finan-
ciére (taux d’autofinancement) I'automobile connaitrait une stagnation de ses
investissements au cours du VII° Plan avec un taux de croissance annuel
de la production qui passerait de 7% entre 1970-1974 a 4,2% entre 1974 et
1980. Compte tenu de son fort taux de marge (accrue par la majoration des
prix de ces derniéres années), ce secteur aurait un taux d'autofinancement
élevé en 1980. Mais avec un taux d’investissement en 1980 comparable a
celui de 1970, le taux d'autofinancement se verrait situer dans la tendance
1920-1871, comme le montrait e tableau de la page 211 (1).

Or, une double contradiction caractérise l'industrie frangaise et sans doute
I'industrie européenne. En effet, I'élargissement de la concurrence oppose
maintenant les constructeurs frangais a d'autres (surtout japonais) qui sont
en avance sur eux en matiére de substitution en raison de la jeunesse de
leur appareil de production. L'évolution du colit des facteurs étant favorable
& une substitution du capital encore plus marquée, il serait souhaitable que
la conirainte du financement soit levée. Or, elle se renforce dans la mesure
ol cette méme concurrence réduit les moyens d’autofinancement. La seule
solution possible pour résoudre cette premiere contradiction est I'endette-
ment et particuligrement I'endettement auprés des pouvoirs publics. Les me-
naces sur I'emploi dans les entreprises qui n'auraient pu parvenir a une ren-
tabilité suffisante constitueraient un argument de poids dans ce sens.

Mais — et c'est la deuxiéme contradiction — la continuation sinon l'acce-
lération de la substitution capital-travail, si elle permet de préserver la
rentabilité des entreprises et de sauvegarder leur existence a automatiquement
des effets négatifs sur I'emploi et pourrait conduire — on I'a vu — & une
baisse absolue des effectifs & moyen terme étant donné les perspectives
d’évolution de la demande envisagée.

A cet égard les choix effectués par la Régie Renault paraissaient significatifs :
postulant que le maintien de I'investissement est essentiel, le groupe a annoncé
un programme d'investissement de 21 milliards sur cing ans (de 1977 &
1981), dont 13 milliards pour le secteur automobile autofinancé a 80°%.. Mais
peu apres, il était précisé que I'état ferait une dotation de capital a la Régie
de 1,2 milliards de francs, soit une proportion moindre que dans la période
1971-1975 (2).

Tout aussi significatif dans ce contexte est I'annonce concomitante d'une asso-
ciation avec la British Leyland en vue d’abord d'échanger des licences de
fabrication puis d'avoir des accords de spécialisation sur la production de
composants en vue d'allonger les séries et donc d’abaisser les prix de revient.
Il est probable que des accords de ce type déja existants dans la construction
automobile et plus particulierement au niveau des poids lourds seront amenés
a se développer au niveau européen (3).

Cette rapide analyse fait apparaitre le rdle possible des pouvoirs publics
dans I'évolution de I'emploi de I'industrie automobile, non seulement en termes
de volume d'emploi, mais aussi de structure des emplois et qualifications

(1) E le et Statistique, n° 90, op. cit. p. 38.

[2; Le Monde du 26-06-77 « Le groupe Renault prévoit d'investir 21 milliards de francs d'ici 2 1281 ».
Monde du 6-07-77 =« L'Etat apportera 1,2 milliards de francs de dotation en capital a la Régie
Renault =. Cette dotation a été de 1,15 milliards de francs entre 1971 et 1975 pour un programme
d'investissement de 15 milliards.

(3) Le Monde du 28 juin 1977 : « L'accord entre British Leyland et Renault : une association exemplaire 7 ».
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découlant de l'importance et du choix des investissements. Elle pose aussi
le probleme d'une alternative éventuelle pour échapper & la deuxiéme contra-
diction, alternative qui pourrait porter sur les autres éléments du prix de
revient des automobiles. C'est ici le lieu de rappeler que la compétitivité
de l'industrie automobile japonaise est due pour une large part au prix de
revient beaucoup plus bas de son acier.

2.3. L'évolution technologique

Elle doit étre envisagée a la fois comme une donnée exogéne (innovations)
et surtout comme une partie intégrante de la politique des entreprises, qui
n'intervient que dans la mesure ou elle s'harmonise avec les impératifs éco-
nomiques.

La technologie intéresse |I'emploi & deux niveaux :

— dans la mesure ou elle modifie le produit fabriqué ; qui peut évoluer dans
sa nature méme ou dans ses caractéristiques (sécurité, pollution) suivant la
demande du public (1) et les incitations de la réglementation ;

— plus encore dans la mesure ot elle entraine des modifications des tech-
niques de fabrication.

a) Le produit
-— La demande

Il convient d'exclure, a un horizon d'une quinzaine d'années, I'éventualité d'une
demande massive pour un véhicule d'usage spécifiquement urbain et dis-
posant d'un mode de propulsion nouveau (moteur électrique).

Les constructeurs s'efforceront plutdét, comme ils le font déja, d'offrir une
gamme continue de veéhicules polyvalents, ne différant les uns des autres
que par leur habitabilité, leur confort, leur pouvoir de démonstration, et,
évidemment, par leur prix. Cette évolution irait de pair avec une conception
des gammes de plus en plus modulaire (multiplier les modéles en combinant
un nombre limité de moteurs, de carrosseries, etc.).

— La recherche de la sécurité

Dans le domaine de la sécurité active, les principales modifications a attendre
concernent l'installation d'accessoires plus complexes. Mais c'est surtout dans
le domaine de la sécurité passive qu'on devrait voir apparaitre les modifi-
cations les plus sensibles : siéges plus enveloppants, incorporant des appuie-

(1) Pour I'analyse de la demande sous |'angle quantitatif, voir plus haut.
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tétes, matelassage plus soigné de [I'habitacle, renforcement de certaines
structures, développement des parties avant déformables avec généralisation
de l'usage des matiéres plastiques, etc.

Au niveau des emplois, une telle évolution du véhicule ne devrait pas appor-
ter de bouleversements puisqu’il s’agit du développement de certaines acti-
vités déja existantes, que ce soit chez les équipementiers pour la sécurité active
(équipements électriques en particulier) ou chez les constructeurs pour la
sécurité passive (sellerie, emboutissage et ferrage). Tout au plus, devrait-on
assister & un besoin accrll de techniciens en électricité et électronique auto-
mobile.

— Lutte contre la pollution et le gaspillage

La lutte contre le gaspillage vise deux objectifs principaux : réduire la consom-
mation de carburant pour un méme service rendu, réduire la consommation
de matieres premiéres en allongeant la durée de vie des véhicules ou en
facilitant leur entretien. Il ne semble pas que les dix ou quinze prochaines
années puissent apporter de solution technique reévolutionnaire dans le domaine
des économies d'énergie. |l n'est pas sir non plus que le marché l'exige,
a moins d'une augmentation des prix relatifs du carburant sans commune
mesure avec celle qu'on a connu en 1973-1974 (les consommations moyennes
varient du simple au double suivant les modéles, mais les uns comme les
autres se vendent bien).

Les seules modifications a attendre, qui iraient de pair avec la lutte contre
la pollution, résulteraient pour partie d’'une modification de la fiscalité, qui
ne frapperait plus la cylindrée mais la puissance réelle des moteurs, et pour
partie du développement des équipements d’admission et de carburation, fai-
sant un large appel & ['électronique. On peut donc prévoir, a coté d'une
complexité accrue des organes régulant la carburation, une augmentation de
la cylindrée moyenne des moteurs, une diminution du taux de compression
et un abaissement du régime de croisiére. La diffusion des boites de vitesses
automatiques, grosses consommatrices de carburant, devrait étre lente, tandis
que se multiplieraient les boites & cing vitesses ou a rapports longs (on estime
qu'en 1980, 40°%. du trafic s'effectuera sur autoroutes).

b) Les techniques de fabrication et les matériaux

Les prochaines années verront se poursuivre les tendances actuelles dont les
trois principales sont les suivantes :

— développement de l'usage des matiéres plastiques, notamment pour les
pare-chocs, pour certains accessoires du moteur, la sellerie injectée (1) (qui
permet de réduire les manipulations au stade de I'habillage et de la finition
du vehicule) et ultérieurement pour les parties avant (évolution liée a la
recherche d'une plus grande sécurité, et aussi d'une économie de répara-
tions en cas de choc léger);

(1) Il s'agit plutdét dans ce cas d'un nouveau procédé que d'un matériau nouveau.
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— réduction de la consommation d'aciers spéciaux au bénéfice de nuances
d'acier plus communes pour les parties mécaniques subissant des contraintes,
grace au développement des traitements thermiques locaux et de la pré-
contrainte qui permettent d’obtenir des performances mécaniques équivalentes ;

— substitution des alliages légers aux fontes pour les piéces de fonderie, ce
qui permet d'utiliser |la technique de la fonderie sous pression (piéces complexes,
réduction de l'usinage nécessaire) et d'alléger I'ensemble du véhicule.

— Les techniques de fabrication

On a vu que la tendance a la substitution du capital au travail était suscep-
tible de se prolonger et allait dans le sens d'une recherche de plus grande
rentabilité. Or, les possibilités techniques de développement de I'automatisation
sont considérables et c'est leur rentabilité qui commande les efforts plus
ou moins grands pour passer a l'utilisation pratique.

Un autre facteur poussant a un renouveau des efforts d’automatisation est
la difficulté de plus en plus grande qu’éprouvent les constructeurs a recruter
une main-d'ceuvre acceptant des taches réputées pénibles.

L'amélioration des conditions de travail qui passe par ['automatisation et la
suppression des postes pénibles réagit donc sur la structure des emplois.

On trouvera en annexe un exposé plus détaillé sur les évolutions possibles
et leurs conséquences sur les emplois.

3. LES ELEMENTS LIES A LA MAIN-D'CEUVRE

Il n'est pas question d’entreprendre ici une analyse approfondie de I'évolution
des caractéristiques et du comportement de la main-d'ceuvre qui couvrirait
un domaine trop vaste. Mais il est impossible de passer sous silence un
certain nombre d'éléments essentiels. On en retiendra trois dont les deux
premiers relévent en fait d'une tendance a long terme.

a) Le relévement du niveau d’éducation de la main-d'ceuvre

Il n'est pas nécessaire d'insister sur cette évolution qui présente un caractére
général. Elle a retenu I'attention au cours des travaux de préparation du VII°®
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Plan (1) qui soulignent le risque d'accentuation de |'écart entre les aspira-
tions des jeunes diplomés et les postes qui leur sont proposés, en ajoutant :
« quelle que soit la valeur reconnue au dipléme, le fait d’en posséder un ou
d'avoir regu une formation plus longue, quelle qu'en soit la nature, crée un
niveau d'aspiration différent ».

b) Les attitudes vis-a-vis du travail manuel

Liée & l'évolution précédente et présentant également un caractére général,
la réserve croissante de la main-d'ceuvre vis-a-vis du travail manuel parait
constituer une tendance de longue durée qui n'est guére affectée jusqu'ici
par la montée du chdmage, mais il est difficile d’en mesurer exactement l'impact.

Cependant, différentes usines de construction automobile visitées, ainsi que
les bureaux de I'Agence Nationale pour 'Emploi consultés ont clairement confir-
mé la co-existence de postes & pourvoir et d’'une main-d'ceuvre disponible loca-
lement., A cété des causes générales de dévalorisation du travail manuel
(2), la question s’est posée de savoir si l'industrie automobile ne serait pas
particulierement touchée par ce phénoméne de refus. Quelques hypothéses
ont été émises par différents interlocuteurs, mais elles sont difficiles a confir-
mer ou a infirmer en I'absence d’une véritable enquéte sociologique :

— le refus des contraintes entrainées par le travail en double équipe (3) ne
parait pas constituer une explication suffisante, d'une part en raison du carac-
tére trés général — et non pas propre a l'industrie automobile — de ce
dispositif, d'autre part du fait que les indications fournies par les entreprises
et par certains travailleurs concordent pour montrer qu'une proportion impor-
tante (majoritaire d’aprés certains) des ouvriers préférent le travail en double
équipe. Du moins en province (notamment en milieu rural) et pour les jeunes
qui en ressentent moins la fatigue.

— le fait que le travail dans 'automobile soit presque automatiquement associé
a l'idée de chaine a été souvent relevé par nos interlocuteurs. Certains d'entre
eux rappellent que le travail a la chaine n'occupe pas plus du quart des
effectifs (pour I'ensemble de la branche) et considérent que les mass media
contribuent & dramatiser les choses en associant I'automobile a la chaine et
la chaine aux cadences infernales. Nos observations — trés fragmentaires —
ont surtout fait apparaiire la grande sensibilité de la main-d’ceuvre au probléme
de l'autonomie vis-a-vis du rythme de travail, ce qui dépasse le cadre de
la chaine. Si celle-ci laisse une autonomie trés réduite au niveau du groupe
(qui cherche souvent & «remonter la chaine » pour avoir du temps devant soi)

g] Rapport du Comité technique de Prévisions Emploi-Formation - Commissariat Général du Plan -
réparation du VIl* Plan - La Documentation Frangaise - 4* trimestre 1976

(2) Rapport du groupe d'études sur la rémunération des travallleurs manuels - La Documentation
Frangaise, mars 1976.

(3) 11 faudrait distinguer entre les effets nocifs pour l'organisme du lever matinal au moment du sommeil
dit « paradoxal =» réparateur de la charge nerveuse et la maniére wvariable dont les travaillours
ressentent ces contraintes et les mettent en balance avec des avantages pour eux non négligeables.
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les différences entre postes individuels sont considérables : autonomie nulle
pour des machines automatiques, plus substantielle pour des machines a com-
mande manuelle avec objectifs mensuels de production ;

— des facteurs d'atmosphére peuvent également entrer en ligne de compte
dans les comportements de la main-d’ceuvre : grande dimension et anony-
mat des usines, différences de style de gestion du personnel et de relations
humaines a l'intérieur de I'entreprise.

Au total, on peut penser que c'est au moins telle ou telle caractéristique du
travail dans I'automobile qui est en cause, qu'une dégradation assez générale
de la qualité du travail en atelier.

c) Rémunérations

Les indications fragmentaires dont nous disposons semblent faire apparaitre
un renversement de tendance depuis 1968 et l'instauration, le 1°" janvier 1970,
du Salaire Minimum Interprofessionnel de Croissance (SMIC) en remplacement
de I'ancien SMIG ; autrement dit, I'éventail des salaires ouvriers aurait désor-
mais tendance a se refermer.

Ce phénomeéne, s'il se confirme, est susceptible d’avoir plusieurs conséquences,
notamment sur les incitations ainsi offertes a la main-d'ceuvre externe de venir
travailler dans l'automobile, mais, corrélativement, sur une éventuelle raréfac-
tion de certaines catégories hautement qualifiées, auxquelles l'industrie auto-
mobile ne pourra plus offrir de salaires compétitifs avec ceux pratiqués par
d'autres industries.

4. CONTEXTE NOUVEAU ET PROBLEMATIQUE NOUVELLE

L'année 1974 semble bien avoir marqué un tournant irréversible et révélé
une série de changements encore insuffisamment pergus, tant en ce qui
concerne l'activité méme des entreprises, que le contexte général dans lequel
elles évoluent et notamment les marchés du travail.

L'avenir a moyen terme se présente désormais sous un jour trés différent :

— I'environnement économique se caractérise par un ralentissement trés pro-
bablement durable de la demande mondiale de véhicules, donc de la pro-
duction des entreprises. Malgré une progression sans doute moins rapide
de la croissance de la productivité, le premier résultat, sur le plan quantitatif,
sera soit une faible réduction du niveau de I'emploi dans la branche, soit
au mieux une stabilisation des effectifs ;

— entre ces données tenant a I'environnement économique des entreprises
et celles qui découlent du contexte socio-économique général, un certain
nombre de contradictions sont susceptibles de se développer et posent un
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probléme, soit aux entreprises pour le choix de leurs orientations, soit du
point de vue de l'intérét général du pays et des pouvoirs publics par rapport
a ces choix.

a) En premier lieu, on a noté la tendance durable a la substitution du capital
au travail qui résulte a la fois des impératifs de remplacement et de I'évo-
lution du colt des facteurs, de l'utilité de supprimer un certain nombre de
postes pénibles et de la difficulté rencontrée pour recruter une main-d'ceuvre
pour certains types d'emplois. Or, la persistance du chémage rend souhaitable
au contraire, la création du plus grand nombre possible d'emplois et la recher-
che de formes d'organisation qui soient de nature a développer I'emploi au
maximum.

C’est 1a une donnée générale qui n'est pas spécifique a l'automobile et inté-
resse la politique générale du pays.

b) Le ralentissement de la demande au niveau international et le dévelop-
pement rapide de l'industrie concurrente (essentiellement japonaise, mais aussi
des pays de I'Est), contribuent & exacerber la concurrence entre firmes et
nécessitent une rentabilisation de plus en plus grande de la gestion des
entreprises.

Or, celles-ci auraient plus que jamais besoin de financer, si possible par auto-
financement prélevé sur leurs marges, les investissements indispensables pour
moderniser leurs équipements et pour améliorer les conditions de travail,
contribuant ainsi a I'amélioration de la qualité des emplois.

Autrement dit, c’est au moment ol les entreprises auraient le plus besoin
de dégager des ressources financiéres que cela leur sera le plus difficile.
Faute de pouvoir dégager elles-mémes les marges nécessaires, elles seront
incitées & recourir aux Pouvoirs Publics. Mais ceux-ci se trouveraient alors
en face du probléme posé en premier lieu : contribuer au mouvement de subs-
titution du capital au travail, et donc a la réduction du nombre d'emplois.

c) La troisieme contradiction résulte de la rigidité croissante du marché de
I'emploi, elle-méme liée a la remontée du chémage, a l'inquiétude de la main-
d'ceuvre et aux mesures institutionnelles prises par les pouvoirs publics
pour assurer sa Sseécurité.

Les taux élevés de turn-over qui caractérisaient l'industrie automobile ont
fait place & une stabilité beaucoup plus grande, méme pour la main-d'ceuvre
etrangére, notamment du fait de I'arrét de l'immigration qui a supprimé les
contrats de durée déterminée. Les allégements d’effectifs auxquels ont procédé
certaines entreprises durant la récession (par non renouvellement de contrats,
départs volontaires, mises en retraite anticipées) n’ont laissé en place que
la main-d’ceuvre la plus stable.

Cette rigidité est particulierement grande dans les régions o0 ['industrie
automobile occupe une place dominante et ou la main-d'ceuvre n'a pratiquement
aucune alternative d'emploi.

Or, la stabilisation & moyen terme de la demande risque de recouvrir d’amples
fluctuations a court terme, liées a I'importance croissante du marché de rem-
placement — marché trés sensible a la conjoncture — par rapport & I'accrois-
sement trés faible du taux de motorisation.
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Cette contradiction entre flexibilité de la production et la rigidité de la main-
d'ceuvre est particuliéerement difficile a surmonter dans la mesure ou les
entreprises ont associé a leur image de marque l'idée de garantie de la
sécurité de I'emploi qui contribuait largement & rendre leurs emplois attractifs.

d) La remontée du chémage ne parait pas avoir sensiblement atténué les
difficuliés éprouvées par les entreprises pour recruter, non seulement une
main-d'ceuvre qualifiée, mais aussi une main-d’ceuvre sans aucune qualification.
Il est désormais clair que les deux phénomenes peuvent coexister et qu'une
réduction de la main-d'ceuvre étrangére ne suffirait pas pour créer des emplois
en nombre correspondant pour la main-d'ceuvre disponible. La contradiction
entre chémage et difficultés de recrutement n'est donc qu'apparente. .

Cette difficulté de recrutement est complexe a analyser et parait davantage
résulter de I'appauvrissement de la qualité du travail, ainsi que des problémes
généraux posés de revalorisation du travail manuel, que d'une caractéris-
tique particuliére sur laquelle il serait possible d’agir a bref délai. C'est donc
sans doute un phénoméne de longue durée.

e) Si l'on considére, comme beaucoup d'entretiens semblent ['indiquer, que
I'amélioration des conditions de travail est un facteur essentiel pour rendre
plus attractifs les emplois de l'automobile et résoudre les difficultés de recru-
tement, une modernisation des installations est essentielle. Elle est surtout
réalisable dans le cas d’installations nouvelles : fréquemment (exemple en
fonderie) une transformation des installations existantes est presque impossible.
Il faut reconstruire entiérement l'unité, de préférence dans un site nouveau
et en renongant a créer de nouvelles usines géantes. Or, ceci pose non seu-
lement des problémes de financement (point 2) mais est également en contra-
diction avec le ralentissement de la croissance, qui nécessite un faible nombre
d'installations nouvelles.

f) L'élévation constante du niveau général d'éducation de la main-d'euvre (qui
ne signifie pas nécessairement une amélioration de la formation technique —
les entreprises ayant au contraire tendance a considérer qu’il y a détérioration)
allant de pair avec le relévement général du niveau de vie, sont & l'origine
d’'une élévation lente mais continue des aspirations ouvriéres.

La croissance rapide des entreprises et la création de nouveaux établisse-
ments permettaient d'offrir des perspectives de promotion non négligeables,
au moins au personnel ayant une qualification.

Mais les perspectives étaient beaucoup plus réduites pour les ouvriers non
qualifiés. De plus, le ralentissement de la croissance de la production affectera
nécessairement ces perspectives qui risquent de se trouver singuliérement res-
treintes, d’olt des frustrations probablement grandissantes de la part de la
main-d’'ceuvre. Le probléme semble se poser plus particulierement dans les
usines décentralisées qui ont recruté une main-d’ceuvre nationale plus qualifiée.

Réponses possibles et perspectives

Il serait imprudent de prétendre prévoir les solutions qui interviendront pour
resoudre ces contradictions et qui resulteront sans doute d'un compromis

219



entre les impératifs économiques et une prise en compte croissante des
problémes sociaux. Quelques tendances générales paraissent néanmoins se
dessiner :

a) La mise en ceuvre de tous les moyens possibles pour rentabiliser davantage
la production, notamment par une standardisation plus poussée, mais aussi
par une reconsidération des modes d'organisation de la production, qui ne
sont plus nécessairement adaptés au contexte nouveau.

b) La recherche par les constructeurs, a la fois d'une plus grande sécurité
et d'une plus grande souplesse de l'appareil de production. Elle peut se
traduire notamment :

— par la continuation du mouvement de déconcentration et d’'internationali-
sation de l'appareil de production ;

— par |'assouplissement et le raccourcissement des chaines ;
— par une polyvalence accrue de la main-d’ceuvre.

c) Dans une perspective de rentabilisation et d'amélioration des conditions de
travail, la persistance de la tendance & la substitution du capital au travail,
par un recours accru a l'automatisation, dont les possibilités techniques sont
loin d'étre totalement exploitées.

d) Une réduction réguliére, mais modérée de la main-d’ceuvre immigrée, essen-
tiellement celle qui est déja sur place et qui s'intégrera de plus en plus,
perdant peu & peu son réle de volant conjoncturel.

e) Egalement une certaine diminution des transferts & partir de I'agriculture
et donc des possibilités de recrutement parmi cetie population.

f) Un intérét accru, mais limité, des entreprises a I'égard du travail tempo-
raire. Accru, parce qu'il peut permettre :

— de répondre en partie aux problémes que posent l'ampleur croissante
et les variations quotidiennes de !'absentéisme (au moins dans certaines entre-
prises, d'autres préférant s’organiser avec leurs propres moyens par des
déplacements d’effectifs) ;

— de constituer une base de recrutement, les temporaires ayant fait leurs preuves
se voyant offrir un emploi stable.

Mais, malgré tout, limité par :

— les réticences de la plupart des syndicats et des pouvoirs publics (ces
derniers au moins vis-a-vis de certains abus) ;

— le fait que le développement du travail temporaire nécessite une base
de recrutement suffisamment importante et diversifiée ;

— surtout les réserves trés nettement exprimées par plusieurs entreprises
quant a la rentabilité du systéme. Ce n'est pas seulement le colt plus élevé
de la main-d’ceuvre qui est en cause, mais aussi les colts indirects nécessités
par la mise au ftravail et I'adaptation aux postes de nouveaux venus, méme
s'ils sont qualifiés. Pour certains responsables, une bonne planification et une
’organisa!ion du travail assez souple devraient permettre de s'en passer tota-
ement.

g) Un intérét sans doute également croissant des entireprises vis-a-vis de la
main-d'ceuvre féminine. Le comportement de celle-ci sera influencé par I'évo-
lution des autres perspectives d'emploi (tertiaire) et par !'amélioration des
conditions de travail.
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Ces différentes considérations expliquent I'intérét croissant des entreprises &
I'égard de l'amélioration des conditions de travail et des nouvelles formes
d’organisation du travail, qui ont fait 'objet de nombreuses expériences.

Les formes d'organisation du travail

L'évaluation de ces expériences représenterait une entreprise considérable
qui sort du cadre de cette étude, mais un certain nombre de remarques géné-
rales s'imposent :

em Si_ elles sont nombreuses et diversifiées, les expériences d'élargissement et
d'enrichissement des taches n’ont touché jusqu’ici que des effectifs extré-
mement restreints.

— Ces expériences sont commentées avec la plus grande prudence aussi
bien par les responsables des entreprises que par ceux des syndicats. Les
réactions sont loin d'étre unanimes et il faudrait distinguer davantage entre :

* le véritable enrichissement qui résulte de l'accroissement des responsa-
bilités par développement du contréle ou du réglage ;

* le simple élargissement qui représente seulement une addition de taches
dont chacune reste pauvre, de sorte que [|'attention exigée est plus grande
sans que la satisfaction au travail augmente nécessairement.

— Les nouvelles formes d’organisation du travail semblent bien poser un
probléme global qui touche la structure générale des entreprises et notam-
ment le caractére trés centralisé de leur organisation et de la répartition des
pouvoirs. C’est dire la difficulté de toute évolution.

— A cette inertie sociologique, s'ajoute une inertie a caractére financier : celle
du systéme de production, liée au colt élevé des équipements et a la diffi-
culté de financer des investissements nouveaux, ne laisse pas présager de
changements importants dans un avenir proche. Or, des correctifs de détail
ne suffiraient pas a transformer les attitudes ouvriéres par rapport au travail
manuel en général et & l'industrie automobile en particulier.

De méme, il parait difficile de revenir sur l'organisation actuelle du temps
de travail, étant donné la nécessité d'amortir et de rentabiliser des eéqui-
pements colteux.

On peut penser cependant qu'une réduction progressive du temps de travall
remédierait en grande partie aux inconvénients du systéme actuel de la double
équipe sur le plan de la santé des individus. On peut envisager également
des possibilités d’assouplissement des horaires de travail permettant de satis-
faire 4 la fois le besoin de souplesse des entreprises et les intéréts ou
les souhaits diversifiés de la main-d’ceuvre.

Les qualifications

L'impact de ce contexte nouveau sur les qualifications est trés difficile a
mesurer, mais il parait probable que la remontée relative du niveau des quali-
fications apparemment amorcée depuis quelques années se poursuivra en:
raison .
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— de la suppression d'un certain nombre de postes non qualifiés par suite
de l'automatisation ;

— corrélativement, des besoins nouveaux créés par |'utilisation et la main-
tenance d'appareils de plus en plus sophistiqués ;

-— d'un relévement des exigences quant au niveau minimum requis pour
occuper des emplois enrichis avec les nouvelles formes d'organisation du
travail ;

— du développement de la polyvalence lié a I'assouplissement de |'appareil
de production.

‘La nature de ces qualifications nouvelles est trés difficile a définir. Mais il
n'est pas certain qu’elles coincident avec celles qui sont développées par les
formations existantes.

C'est plutét une formation technique générale et une capacité a faire fonc-
tionner des équipements de plus en plus complexes mais automatisés et
en assumer la responsabilité, qui seront de plus en plus demandées.

Les besoins spécifiques continueront & concerner de plus en plus des spé-
cialistes de la maintenance de ces équipements, tandis que les besoins en
formation traditionnelle se maintiendront notamment pour [outillage. Toute-
fois, le probléme de la formation ne peut étre vu uniquement par rapport a
cette approche d'ailleurs imprécise des besoins des entreprises. 1l faut tenir
compte également du handicap que représente |'absence de toute formation
qui réduit a un pourcentage infime les chances de promotion professionnelle,
des ouvriers non qualifiés dans la plupart des entreprises.

Situé donc dans un contexte nouveau tant du point de vue de la demande de
ses produits que de ses conditions de financement et de main-d'ceuvre qui
lui seront accessibles, I'industrie automobile devra incontestablement faire preuve
d'une imagination nouvelle pour faire face aux problémes qu'elle aura a résou-
dre en vue d'assurer non seulement sa croissance mais aussi sa survie.

Les é€léements d'analyse dont on a pu disposer montrent que pour atteindre
cet objectif elle dispose de nombreux atouts qui, pour étre pleinement valo-
risés, devront étre absolument accompagnés de politiques nouvelles tant dans
la structuration du travail que dans l'usage de la main-d’ceuvre. |l ne semble
pas de ce point de vue qu'une politique s'appuyant sur un appareil de pro-
duction propre au secteur dont le volume et les effectifs seraient déterminés
pour faire face au creux des demandes, les excédents et les ajustements
conjoncturels étant assurés a travers l'usage massif de sous-traitants ou de
travailleurs intérimaires, puisse constituer pour la collectivité une solution accep-
table car entrainant des distorsions trop importantes entre différentes catégories
de main-d'ceuvre, sans que les problémes de rigidité de fonctionnement puis-
sent étre pleinement résolus. Il semble qu’au contraire une politique d'inno-
valions dans la conception des méthodes de production et des modes d'orga-
nisation destinée a assurer une plus grande souplesse de fonctionnement
et favorisanl une plus grande adaptabilité de la main-d'ceuvre grace a une
définition des postes de travail, une formation professionnelle et une mobilité
favorisant I'acquisition de qualifications professionnelles, soit une voie a tra-
vers laquelle le secteur pourrait consolider son avenir cela d'autant mieux
que ses perspectives d'investissement resteraient favorables et que la demande
continuerail a suivre sa progression vers les hauts de gamme.
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Annexe

LES EVOLUTIONS TECHNIQUES
POSSIBLES ET
LEURS INCIDENCES SUR LES EMPLOIS



Les possibilités d'automatisation et les conséquences de celle-ci sur le niveau
et la structure des emplois différent selon les différentes étapes du proces-
sus ; il faut donc les analyser successivement.

1. FORMAGE DES PIECES MECANIQUES

a) Fonderie

Lz géneéralisation de la fonderie sous-pression pour les piéces en aluminium
réduira globalement le nombre des fondeurs mais nécessitera un étoffement
des équipes d'entretien et de dépannage (co(t unitaire des matériels trés
élevé, incitant & réduire au maximum les périodes d’arrét). L’accroissement des
cadences di a la standardisation des piéces simples permetira de rentabi-
liser les installations d’'approvisionnement automatique en fonderie classique.

b) Forge

Le formage a chaud est en voie d’élimination dans I'industrie automobile, en
raison des progrés des traitements qui permettent de réaliser des piéces de
fonderie offrant de bonnes qualités mécaniques, et aussi des progrés de la
frappe a froid pour la réalisation des petites piéces. Le formage & chaud
subsiste pour certaines piéces nécessitant de hautes performances méca-
niques (vilebrequins, qui sont parfois également coulés). L’automatisation inté-
grale est possible, car subsistent en paralléle des méthodes trés automatisées
et peu automatisées. Il y a également tendance a un appel plus large a la
sous-traitance. En plus d'une forte diminution du total des effectifs, on assiste
donc a la substitution de professionnels d’entretien aux professionnels de
fabrication.
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c) Formage a froid

Les techniques réalisées sont pratiquement les mémes que pour I'emboutis-
sage des éléments de carrosserie. Les perspectives d’évolution y sont donc
sensitlement analogues, avec sans doute de plus grandes facilités d'automati-
sation des approvisionnements (manutention de piéces de petites dimensions).

2. USINAGE

Ce secteur est déja largement automatisé (le professionnel de fabrication étant
généralement remplacé par le couple OS-régleur) et de nombreuses mani-
pulations étant supprimées depuis longtemps (machines-transfert). L'étape ulté-
rieure, qui ne saurait étre rapide, est le développement de robots de manipu-
lation pour les positionnements plus complexes que ceux effectues par les
machines-transfert. De cette maniére, un agent de fabrication, qui assure par
exemple la surveillance et 'approvisionnement de quatre machines, pourrait étre
affecté a4 un nombre beaucoup plus important de machines, ses interventions
devenani moins fréquentes (phénoméne analogue a celui du textile). En re-
vanche, cela nécessite un renforcement des équipes d'entretien.

3. FABRICATION DE LA CARROSSERIE

a) Emboutissage

L'emboutissage nécessite deux types de qualification trés contrastés : au niveau
de la production elle-méme, la qualification requise est trés faible, puisqu’il
ne s'agit que d'approvisionner les presses, mais les ateliers de presses doivent
éire doublés par des ateliers d'outillage ol les qualifications nécessaires sont,
non seulement élevées, mais exigent une expérience certaine. C'est uniquement
dans le domaine de la production qu'une modification importante du pro-
cessus est envisageable. Des dispositifs d'approvisionnement automatique des
presses fonctionnent déja : ils sont surtout utilisés en amont des lignes de
presses, lorsqu'un mauvais positionnement de la tdle n'a pas de conséquences
graves, ni sur la pieéce semi-finie obtenue, ni, surtout, sur I'état des flancs
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d'emboutissage. Plus en aval, une intervention humaine est largement maintenue,
une erreur de positionnement étant susceptible de détériorer gravement les
flancs. Les progrés actuels en matiére de palpeurs de tous types, donnant des
sens a la machine et permettant de s’assurer automatiquement de la qualité
du positionnement de la piéce, devraient diminuer notablement les postes de
surveillance-manutention.

b) Assemblage

Les constructeurs frangais commencent juste & automatiser une partie de
I'assemblage des carrosseries par l'utilisation de robots de soudure, alors
que ce matériel est déja largement utilisé au Japon et aux Etats-Unis, il s'agit
donc d'un des secteurs de la production ol I'évolution devrait étre la plus
rapide. Le robot de soudure présente |'avantage de réaliser une série de sou-
dures sous des orientations différentes sans qu'il y ait intervention humaine
(sauf, évidemment, au début et a la fin de la suite d’opérations). 1l s’agit donc
de machines disposant de «sens», c'est-a-dire auto-adaptables, et program-
mables. Elles permetient, a condition que le produit soit cong¢u pour étre fabri-
qué selon ces meéthodes, de réduire le nombre d'heures de travail affecté a
I'assemblage. Toutefois, les machines a souder mono-point (pour les endroits
difficiles) et multi-points (pour les grandes surfaces simples) resteront large-
ment utilisées. Dans le cas de multi-points, des dispositifs d'approvisionnement
automatique assez analogues a ceux des presses pourraient étre utilisés (pro-
bléme de précision du positionnement de piéces difficiles & manipuler auto-
matiquement comme peuvent l'étre les tdles formées et unités de grandes
dimensions). Le nombre de postes directement affectés a la production (sou-
dures de différents niveaux de qualification) devraient donc décroitre, mais
les besoins en personnel hautement qualifié (hydro-pneumatique, électronique
et éleciro-mécanique industrielle) seront plus importants.

c) Traitements de surface

Les ateliers de traitement de surface, de par leurs dimensions imposantes
rapportées au nombre d’ouvriers, semblent déja largement automatisées. C’est
vrai en ce qui concerne les couches d'apprét (1) et le séchage, mais la
préparation des surfaces (enduit, pongage, meulage) et leur finition (laque)
reposent encore essentiellement sur l'intervention humaine. Il semble difficile
qu'il en soit autrement pour la préparation des surfaces, dans la mesure ol
il sagit d'une activité relativement irréguliére ot le coup d'eceil est indispen-
sable (il n'y a pas deux meulages identiques) et proche, dans sa nature,
de celle de retouche. En ce qui concerne la finition, ol les conditions de
travail restent pénibles malgré les grands efforts accomplis en matiére de

{1} ¥ compris |"électrophorése.
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ventilation, une bonne partie des taches sera de plus en plus effectuée a
I'aide de robots de peinture. Mais I'intervention humaine restera indispensable,
des qu’il s’agit d’atteindre des endroits difficiles d’accés, de peindre de petites
surfaces (vehicules a plusieurs teintes) et, évidemment, des retouches a effectuer.

4. LES ACTIVITES DE MONTAGE

Elles reposent généralement sur le principe de la chaine et concernent surtout
le montage des organes mécaniques (moteurs, boites, trains avant) et le mon-
tage final du véhicule. Leur caractéristique est de ne guére faire appel a
la machine (si ce n'est les dispositifs de convoyage, chaine, etc. et les outil-
lages légers, visseuses, etc.). Toutefois, une certaine évolution technologique
susceptible d'avoir des retombées en termes d'emploi (volume et structure)
est envisageable. Elle peut procéder de deux maniéres, soit par la réalisation
hors chaine de prémontages, soit, de fagon trés ponctuelle, par une automa-
tisation des taches réalisées sur la chaine elle-méme. Méme dans des domaines
ol lintervention humaine parait prédominante, comme en sellerie-garnissage,
on constate déja une certaine automatisation des taches (Douai : encollage
et pose des garnitures de pavillon). Il semble toutefois que, dans ce domaine,
I'ecart entre le co(it de l'automatisation et celui de lintervention humaine
reste généralement élevé, aussi I'évolution sera-t-elle plus lente que dans les
autres étapes du processus de production.

En ce qui concerne la fabrication des selleries elles-mémes (lorsqu'elle n'est
pas confiée a un fournisseur), domaine qui rassemble une grande part de
I'emploi féminin de production, nos interlocuteurs nous ont déclaré faire des
recherches pour mécaniser davantage l'activité (siéges moulés, par exemple),
mais ils se heurtent & des dificultés d’ordre technique jusqu'ici insurmontées.
Une innovation technique au niveau de la fabrication des siéges, éventualité
a ne pas écarter a I'horizon 85-90, bouleverserait totalement I'emploi féminin
de la construction automobile.
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