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FASA-Renault.
Un caso
de internacionalización
de la producción
automovilística

4>> >4

Elsie Charron
(Traducciónde Luis FernándezFelipe,
y JoséLuis Robledo)

Introducción

os estudiosparticulares,aúnafectados
por loslímitesquelosdefinen,ponena
pruebalas generalizacionesapresura-

das,y permitenreunirlos materiales,elaborarlos
primerosconceptos,indispensablesen todo tra-
bajo teóricoseriamentefundado.La división in-
ternacionaldel trabajo, la internacionalización
de la producciónindustrial, formanpartede es-
toshechosqueparecen,por suparte,suscitarlos
grandesfrescosinterpretativos.Se ha procurado
aquí,estudiandouncasodecreacióny desarrollo
de unaproducciónautomovilística,fuera de su
país de origen, delimitar las condicioneshistóri-
cas,las caraeteristicasy la evolución,eidentificar
tambiénuno de estos procesosque han contri-
buido a la internacionalizaciónde la construc-
ción automovilística,fenómenoparticularmente
notableen estesectordeactividaddespuésde los
añossesenta.

La historia de la implantacióny de la exten-
siónde Renaulten España,a travésde la socie-
dad FASA, pone de manifiesto,para compren-
derla,la importanciadela reglamentaciónespa-
ñola,dela capacidadde unafilial de acrecentar
su influencia en un grupo influyendo sobresu
estrategia,delos esfuerzosdeéstapara disponer
deinstalacionesmodernas,dela cualificaciónde
la mano de obraempleada,de media superiora
la urilizadts por la sociedadmadre,la importan-
cia de las demandassocialesy sindicalesy dela
madurezde las relacionesprofesionales.

Este estudioha sido efectuadoen el marcode
una investigaciónsobrela internacionalización
deRenaultdespuésde 1970,publicadaen «Divi-
siónEspacialdel Trabajoy Automatización»(en
colaboracióncon Michel Freyssenety Christian
Mahieu),CSU/CLERSE,1984, 170 p.

Las fuentesutilizadassonlos informesanuales
deactividaddela RNUR y deFASA-Renault,la
documentacióndel Ministerio deIndustriaespa-
ñol y del Instituto Nacional de Estadísticade
Madrid, los convenioscolectivos de FASA-Re-
nault y otros documentosquenoshansidoama-
blementesuministradospor la Direcciónde Per-
sonal de FASA-Renualty el sindicatoUGT en
Valladolid; por último, los archivosde la «Dele-
gación Provincial de Trabajo».

Hemostenido conversacionesen Franciay en
Españacon los dirigentes,los sindicalistas,y los
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obrerosy antiguos obreros de las fábricas de
FASA-Renualt.

1. Desdela fabricaciónbajo
licencia por la Sociedad

FASA a la filial industrial
FASA-Renault: 1951-1972

resente comercialmenteen España,
desdeel comienzodesiglo,Renaultde-
cide construir allí sus vehículos par-

ticularespor una sociedadlocal, FASA, en res-
puestaa las restriccionesa la importación de
automóvilesimpuestaspor el gobiernoespañol
despuésde la SegundaGuerraMundial. En con-
trapartida,paraautorizarla expansiónindustrial
y comercial de FASA, Renualt toma el control
en 1964.

1.1. La Régie Renualt cedea una firma local la
licenciade ensamblajede los4 CV, mástarde
de los Dauphiney de los R4, para poderven-
derestosmodelosen el mercadoespañol

Los vehículos automóvilesRenault vendidos
en Españahasta1952,eranimportados.La Régie
Renaultposeíaen España,desde1908,una filial
de comercialización,aparecidaantesde la gue-
rra, la SEAR(SociedadEspañoladeAutomóviles
Renualt).En 1948y 1949,el Ministerio deComer-
cio Españolpusoen prácticaunapolítica de res-
tricción de las importacionesdevehículosacaba-
dos, e impuso a las firmas un contingenteanual
negociado.

En 1951. la Régie Renault cede la licencia de
montajedcl 4 CV a una sociedadespañolaque
acabade crearse: FASA (Fabricaciónde Auto-
móvilesSociedadAnónima).Estasociedaden la
que la Régie toma una participación del 15 %
construyeentoncesuna fábrica de montaje en
Valladolid. Las colecciones1 de piezasson pro-
porcionadaspor las fábricas francesas de la
RNUR. Los primeros4 CV montadosen España
salende lascadenasde la fábrica FASA de Valla-
dolid en 1953. Emplea450 personas2

AdemásdeRenault,otro constructor,FIAT se
asociaen la misma épocaa una sociedadlocal,
SEAT (SociedadEspañolade Automóviles de
Turismo) ~. El mercadoespañol era, entonces.

muylimitado. Alcanzaapenasen 1956 las 30.000
matriculacionesparatodaslas marcas

En 1957,el gobiernoespañol,desarrollandosu
política de industrialización. incrementa aún
más lasrestriccionesa la importancióny exigea
los constructoresuna incorporaciónprogresiva
de las piezasde fabricación local, debiendoal-
canzar,en cinco años,para los nuevosmodelos
introducidos,el 90 % del valor del vehículo.

El Dauphine,cuyo montajecomienzaen Va-
lladolid en 1957,seráel primercocheRenaultde
fabricación enteramenteespañola.Paraconse-
guir rapidamentela integraciónexigida, FASA
concretalos acuerdosdecooperacióncon lasem-
presaslocalesde mecánicadel automovil. A par-
tir de 1961,los motoresde las Dauphinesonpro-
porcionadospor la sociedad«NuevaMontana
Quijano», que tiene fábricas en Santander:las
cajasde cambio y los diferencialesson propor-
cionados por ISA (Industrias Subsidiariasde
Aviación), que tienesus fábricasen Sevilla. Des-
de esteaño, los Dauphinevendidosen España
son casi al 90 % españoles,con la excepciónde
las carrocerías,siempreimportadasde Francia.

FASA fabricará también los modelosderiva-
dosdel Dauphinc:Ondiney Gordine.y la peque-
ña seriede vehículosAlpine (con los elementos
de la Gordini-FASA y unacarroceríaplástica).

En 1963 y 1964,salenlos R4 L, R4 Supery R4
Furgoneta.Al mismo tiempo, FASA inicia el es-
tudio de un vehículo especialmenteadaptadoa
las condicionesde utilización locales,a partir de
los motores y de los elementosmecánicosdel
Daupbine~.

La producción de vehículos Renault por
FASA. en primer lugar, a partir de CKD y des-
puésdepiezasde fabricaciónespañolas,pasade
707 vehículosen 1953 a 32.900en 1964(ver cua-
dros 1 y 2). Su distribuciónestáaseguradasiem-
pre por la antigua filial SEAR. que ha modifi-
cadosunombrepor el deRESA(RenaultEspaña
SociedadAnónima).Continúa,porentonces,im-
portando vehículosRenault terminados,dentro
del límite de contingentes fijados anualmente
por el Ministerio de ComercioEspañol6

1.2. La creaciónde FASA-Renault en 1964 y su
rápidaexpansiónhasta1972

En vista del lanzamientode nuevosmodelos
en España,Renaultbuscaen 1964,acrecentarsu
parteen el capital de FASA. En noviembrede
1964son firmados losacuerdosdeacercamiento



Cuadro 1
PRODUCCION TOTAL DE VEHICULOS MONTADOS

Y DE C.K.D. DE FASA-RENAULT

Alto Nombre Año Nombre

1953 707 1969 84.902
1954 1.900 1970 98.574
[955 4.000 1971 IlOlOS
1956 5.553 1972 138.786
1957 7.600 1973 ¡81.674
¡958 7.547 [974 183.320
1959 8.611 1975 205.938
1960 8.777 1976 212.691
1961 [5.532 1977 237,502
1962 22.100 1978 248.668
1963 25.480 1979 277.447
1964 32.900 1980 341.211
¡965 47.411 1981 301.186
[966 71.175 1982 325.642
¡967 72.351 ¡983 297.134
1968

Fuente: Informes de la actividad
dela actividad de RNUR.

de FASA-Renault.Informe

Cuadro 3
AI~OS DE AUMENTO DEL CAPITAL SOCIAL DE FASA.

Y DE LAS PARTE DE LA RNUR EN AQUELLOS

Año
Capital

(En miles de
malones deptast)

Parte de
Renault %

Marzo 1965 400 49.9
Diciembre 1965 500 49.9

¡966 750 49.9
1967 1.125 50
1968 1.500 50
1971 2.250 50
¡975 3.240 50
¡976 4.050 58
1977 6.075 61,9
1979 9.113 71
1980 11.391 71,7

Fuente: Informes de la actividad de FASN

de Aviación). Emprende,al mismo tiempo, la
construcciónde dosnuevasfábricas,ACSA para
las carroceríasy FAMESA parala fabricacióny
montajede los motores~, muy próximasa la fá-
brica de montaje de Valladolid. Esta última es
ampliadapara acogerlas líneasde montaje de
los modelosR8 y RIO.

Es la RégieRenaultla querealizalos trabajos
de ingenieríay la quedecidelos «métodos»y la
definición de «gamas».Es ella la que propor-
ciona para las nuevas fábricas alrededorde
300 máquinas-herramientasentre 1965 y 1967.
FASA-Renaultsecompremetecon el Ministerio
de Industria Español a llegar, para la nuevaga-
ma, a una incorporacióndel 70 % del valor del
vehículolos tresprimerosaños,y a pasarprogre-
sivamentehastaun mínimo del 90% al comien-
zo del quintoaño.Estastasasdeintegraciónobli-

Modelos
Año ¡965 1967 /969 1972 ¡973 1974 ¡975 1976 1977

Ondine 8,889 — — — — — — — —

Gordini 9.942 1.001 — — — — — — —

R4 26.478 32.329 36,786 27,046 30.470 30.177 29.113 23.903 28,681
Alpine 85 79 ¡65 ¡92 ¡96 98 80 55 345
RS - RIO 2,017 38.942 32,256 36.456 31.415 25.199 ¡3.531 3,401 —

— 15.675 30.029 28.437 29.970 28.029 24.848 26.464
R 12 — — 20 37,348 51.367 45.363 45.649 44.343 54.072
RS — — — 4.975 39.789 51.361 63.027 88.052 97.618
R7 — — — — — 1,152 26.509 28.089 30.322

TOTAL 47.411 72.351 84.902 135.146 181.674 183.320 205,938 212.691 237.502

entre la filial Renault-RESAy FASA Las dos
sociedadesse fusionana continuación(acuerdos
de eneroy marzode 1965) paracrearel holding
de produccióny de distribución FASA-Renault.
La Régiedetentaentoncesel 49,9 % delas partes
de la nuevasociedad(ver cuadro3) de un capital
social de 400.000millonesde pesetas.Las partes
restantesson detentadasa mitad por la Banca
Ibéricay por accionistaslocales~.

El programaindustrial de la nuevasociedad,
para el período 1965-1969,contemplaespecial-
mentedotarladefábricasde mecánicadelas que
carecíahasta entonces~. En octubre de 1965,
FASA-Renault recomprala fábrica de cajasde
cambio de Sevilla, ISA (IndustriasSubsidiadas

PRODIJCCION DE DE FASA-RENAIJLT POR MODELOS (*)

Fuente: Informe de la actividad de FASA-Renault.
() Cada modelo comprende sus diferentes variantes, principalmente familiar.

Cuadro 2
VEHICIJEOSMONTADOS Y DE C.K.D.



gatoria no seránmodificadashasta1979. FASA-
Renault, ademásde sus fábricas de mecánica
paraun cierto númerode piezasmenores(salpi-
caderos,etc.), se surte también de proveedores
exteriores a los españoles(aproximadamente
1.500en el períodode 1967-1970)‘~. Las fábricas
demecánica—por ejemplola industriademoto-
res de Valladolid— que no poseenentoncesni
fundición ni forja, hacenpedidosabundantesal
menosen otros dos camposa empresassubeon-
tratadasespañolas.El programade fabricación
deFASA-Renault,en 1965,prevéunafabricación
de 50.000vehículosel primer año,paraalcanzar,
en cuatro años,en 1969,un volumen de 103.000
vehículospor años.Las nuevaslineas instaladas
en las fábricasde montajeen 1977 contemplan
llevar la capacidada 120.000vehículospor año
en 1970. Incluso si estosobjetivosno han sido
realizadosen los plazosprevistos,la capacidad
efectiva de FASA pasade 170 vehículospor día
en 1965a 450 vehículospor día en 1970.La gama
ha sido totalmenterenovada:la fabricacióndel
Dauphine(quealcanzasu 100.000vehículoespa-
ñol) se detiene en 1965, también los modelos
Ondina en 1966 y Gordini en1968.Los primeros
RS salende las cadenasdeValladolid ennoviem-
bredel 1965;el RIO en octubrede 1966,añoen el
que la producciónFASA-Renaultalcanza64.000
vehículos,es decir, dosvecesmásquela produc-
ción anual máxima de la antigua sociedad
FASA. En octubrede 1968 saleel RSTSespañol,
y en abril de 1969 el R6. En abril de 1970 y sep-
tiembrede 1971,el R125y el R12 Breakde fabri-
cación local son, respectivamente,lanzadosso-
bre el mercadoespañol11,

1.3. Al comienzode losaños1970,FASA-Renault
ostentael cuarto lugar del mercado españoly
prevédoblarsu capacidaden cinco años

El crecimientodela producciónde FASA-Re-
nault hasta1972 responde,a la vez, a un desarro-
llo de la demandaespañolade automóvilespara
todaslas marcas,y a una penetraciónsostenida
en el mercadolocal.

La exportación.si bien previstaen el programa
de fabricacióndesde1965,permanececomo una
opción limitada y secundaria.En 1971, FASA-
Renaultno exportaaún másque5.676vehículos,
mientras que en el mercado español vende
106.420, lo queequivaleal 96,5 % de su produc-
ción. Si proporcionaigualmentedesde1967 los
elementosde los motoresy, desde1979, los ele-

mentosde la carroceríay piezassueltasa las fá-
bricasRenaulten Franciay a la filial portuguesa,
estos pedidos siguen siendo marginalesen su
producción.No es sino a partir de 1972 cuan-
do las exportacionescomienzana desarrollar-
se i2 con el envío a la fábrica de montajeRenault
de Portugalde 3.590«coleccionesgrandes»13,

En el mercadoespañol,en plenaexpansión,la
proporciónde Renaultpasadel 19,8 % en 1966, al
25,5 % en 1970 y al 24,9% en 1972 14,

Al comienzodelos añossetenta,seguidodeun
deceniode expansiónimportante,losconstructo-
resdeautomóvilesy las autoridadesespañolasse
convencende que el mercado nacional ofrece
grandes posibilidadesde desarrollo.El parque
automovilísticoespañolno alcanzaaúnmásque
1.700.000vehículosparticularesen 1970. El Ter-
cer Plan adoptadopor el gobiernoespañolen
1971 prevee,para 1980,un parquede 8.400.000ve-
hículosparticulares15, segúnla previsiónde po-
blación del mismoPlan,unastasasde mototiza-
ción de 225 vehículospor 1.000habitantes.

Es en estecontextode crecimientoy de opti-
mismocompartidoenel queFASA-Renaultcon-
templa doblar su capacidadde producciónen
cinco años,para alcanzar900 vehículospor día
en 1975. Nuevasinversionesindustrialessonrea-
lizadas16: La extensiónde la fábricade motores,
la instalación de nuevos talleres de mecánica
(trendelanteroy dirección) puestasen actividad
en 1972y la construcciónde unasegundafábrica
de montaje en Valladolid (llamada fábrica de
montaje2), con unacapacidadidéntica a la pri-
mera,es decir, 450 vehículospor día 17, Al co-
mienzo,en octubrede 1972,produce 150 vehícu-
los por día.Disponede líneasparael R8 y R8TS;
lo esencialdesucapacidadsereservaa las líneas
de montajede los RS, que Renault lanza en Es-
paña en noviembre 1972 (las primeras series
salende la fábrica de montaje2, en noviembre
del 72).

Con esta fábrica, la quinta, el complejo indus-
trial dc Renaulten Españaestácasi enteramente
constituido it Una única unidad nueva será
creada,más tarde,en 1978.

1.4. Desde1965 hasta1972, FASA-Renaultmul-
tiplica sus efectivos por cuatro y se dota de
una mano de obra cualificada, inclusive en lo
referente a los empleadosOF

El desarrollo industrial rápido de FASA-Re-
nautí conlíevauna contrataciónmasivade per-
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sonal en un período relativamentecorto. Sus
efectivospasan,el mismo año de su creación,
desde1.362 a 3.057. En 1972 alcanzan12.300, es
decir,un crecimientoanualmedio desde1965 de
1,500asalariados19 Los añosde másfuertecon-
trataciónobreracorresponden,evidentemente,al
período65-67 20 y, en una menormedida,al del
69-73 (ver cuadro4).

Los obreroscontratadosadquierenel carácter
de fijos despuésde un corto períodode pruebas
detresmeses.La legislacióndel trabajofranquis-
ta prohíbetodocontratotemporalparalasactivi-
dadesque no tienen un carácterestacionario.
Teóricamentela contrataciónsehacía a nivel de
obrerosprofesionalescon diplomade formación
profesional,o quehanaprendidosu oficio en la
prácticadeun empleoanterioruobrerosespecia-
lizadosparalos cualesno se requiere.en princi-
pio, ninguna cualificación específica.El nivel
mínimo de escolaridadsolicitado,inclusive para
los OE, es la primaria completa(es decir, en la
épocauna escolaridadhastalos trece años).De
hecho,el nivel escolarde loscontratoses,muy a
menudo,superioral solicitado,inclusiveel de los
OE de las cadenasde montaje.Un gran número
de estosúltimos poseía,por entonces,un diplo-
maprofesional21 y, algunosdeellos,habíanocu-

EVOLUCION DE
Cuadro 4

LOS EFECTIVOS DE FASA-RENAULT

Año Efectivos Variaciónanual en

¡953 450 —

¡964 ¡.361 —

1965 3.057 -1- 124.4
¡966 5.744 + 87.9
¡967 6.836 + 19,0
1968 7W? + 11.3

¡969 9.213 -4- 21,1
1970 10.367 + 12.5
¡971 ¡¡.880 + ¡4,6
1972 i2.3~ + 3.5
1973 ¡5.463 + 25.7
¡974 16.357 + 5.7
¡975 17.942 + 9.7
¡976 29524 + 8.8
1977 20.552 + 5.2
1978 21.926 + 6,7
¡979 23.396 6,7
¡980 22.030 — S.S

1981 21.913 0.53
1982 21.813 0,46
1983 21.714 0,42

Fuente: Dirección de personal e infonnes de ¡a actividad de
FASA-Renault Los efectivos son dados a los de cada año.
salvo para donde ¡os efectivos son aquellos con fecha,

pado puestosde obrerosprofesionalesen otras
empresasmetalúrgicas.

Estacontratacióndeobrerossupracualificados
en relacióna los puestospropuestosy a la clasifi-
cación profesionalcorrespondientese acentúa,
particularmente,apartir de 1966,cuandoFASA-
Renault comienzaa contrataresencialmentea
los OE. Los otros puestosdeobreroscualificados
fueronproveídospor promocióninterna.Lastres
cuartaspartesde ellossonjóvenes.Fueroncon-
tratadosun añoo dosdespuésdesuserviciomili-
tar (esdecir, entreveintey veintiún años).

¿Cómoexplicarla aceptacióndepuestosde OS
por los jóvenesobrerosdiplomados?Los salarios
de losobrerosde FASA-Renualt,eransuperiores
con cualificacionesequivalentesen relacióna los
de Valladolidy Sevillay respectoaaquéllosdela
industriametalúrgicaen suconjunto 22 Laspres-
tacionessocialesaseguradaspor la empresaeran
al menosigualesa las acordadasen otrasempre-
sas. Peroestadiferenciade remuneraciónno es
la única explicación.La posibilidadde hacerca-
rreraestabaclaramentepercibiday apreciadapor
los obreros que trabajan entoncesen FASA-
Renault.Esto es aún más importante,por el he-
cho de quela empresaestáen plenaexpansión.
Sus capacidadesaumentan, la contratación es
continua. La dinámica de promoción interna
(pormediodelosconcursos),habríaa los nuevos
contratadosla posibilidaddealcanzarel puestoy
la clasificacióna la queaspiraban,en un período
queva desdealgunosmesesa tres añosdesdesu
contratación23 En contrapartida,cuandoel cre-
cimiento del empleoobrero se ralentiza(las ca-
denastrabajanensuplenacapacidad),la posibi-
lidad de subir rápidamentede gradopor promo-
ción internase reduce.

Las tensionesen las cadenas,los conflictos in-
dividuales con la jerarquia que llegaron a ser
más frecuentesal final de los años 1960 son, a
menudo,atribuidos24, tanto al ralentizamiento
relativo de las posibilidadesde promociónpara
los OS, como el hechode que la diferenciade
cualificaciónprofesionalrealentreOS obrerosy
oficialesno correspondíasiempre,al menos«su-
ficientemente»,a la diferenciajerárquicaexisten-
te. No obstante,es interesanteresaltar que los
incidentespuntualesquese multiplican señalan
los descontentos,a menudoexpresadosde ma-
nera explícita,sobreel contenidomismo del tra-
bajo 25 y el fenómenono concierneúnicamentea
los OE, sino igualmentea los OP.

Estastensionesno tienen aún la expresiónde
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conflicto abiertoy colectivo que tendría,con la
situación política española,incrementándolas.
despuésde 1973.

2. FASA-Renaultfrente
a la conmocióndel conjunto

de las condiciones
económicas,comerciales,

políticasy sociales
de su actividad

las condicionesde crecimientoestable
y a las reglasdejuegoclaras,sucedeun
periodo de conmocionesy de incerti-

duinbreseconómicas,socialesy políticas. El go-
biernomodificó la política automovilísticasegui-
dahastaentoncesenEspañay quehabíapromo-
vido una industria fuertementeintegradaa nivel
nacional,conun númeroreducidodeconstructo-
res que se repartenun mercadoprotegido.Para
permitir la implantaciónde nuevosconstructo-
res,la reglamentaciónse modificó, lo queseper-
cibió comounaamenazapor losconstructoresya
instalados. El mercado interior no creció ya
como anteriormentey desmintiólas previsiones
quehabíansidoformuladasal respecto.Además,
al ladodel sindicatooficial, surgeun movimiento
«asambleario».desafiandolas prohibicionesde
huelgae inscribiéndoseenla luchaantifranquis-
ta. FASA-Renault, queriendosuprimir las difi-
cultadescreadas,segúnla dirección,por la con-
trataciónde una manode obrabastantecualifi-
cadacon respectoa los puestosde trabajosofre-
cidos, modifica su política de contratacióny de
gestióndesumano de obra.

2.1. La modificaciónde la reglamentaciónauto-
movilistica española:la entradade Ford en
Españay la reacciónde FASA-Renault

Por Decretodel 17 de noviembrede 1972, el
Ministerio de Industria reducela obligaciónde
incorporaciónde piezasde fabricaciónlocal del
90 % al 50 % del valor del vehículoparalos cons-
tructoresnuevosqueefectuasen,en España,una
inversión mínima de 10.000 millones de pesetas
(alrededorde 800 millonesde francosde la épo-
ca). Con el fin de no poner en dificultad a los
constructoresya establecidosen cl país,los nue-

vosconstructoresno deberánsobrepasarel lO %
delas matriculacionesnacionalesy del 80al 90 %
de suproduccióndeberáserexportada.

El constructoramericanoFord será el primer
beneficiariode estasmedidasde apertura26 Fir-
ma un acuerdoa finalesde 1973 con el gobierno
españolpreviendola implantaciónde una fábri-
cade montajeen Valencia. De estasalenlos pri-
merosfiestaen octubrede 1976, comercializados
en el mercadoespañola finales de 1976,y en el
mercadoeuropeoen 1977.Pero desde1973, esta
implantación americana es percibida por los
otros constructores,y Renault la observacomo
unaamenazarespectoa los dos mercaosconcer-
nientes.Porpetición suya,la nuevareglamenta-
ción españolase acompañaen enerode 1973 de
unaseriede medidasllamadas«de interésprefe-
rencial» para las empresasautomovilísticas en
actividad en Españadesdeantesde 1972. que
quedaronsujetasa una integracióndel 90 %. Es-
tasmedidascomprendenventajasfiscales(lasre-
bajaspuedenalcanzarel 95 % para algunosim-
puestos)y créditosdcl Estadoparala extensióny
modernizaciónde susinstalaciones(si invierten
para estasoperacionesal menos7.000 millones
de pesetas).Esta nuevareglamentaciónexige,en
contrapartida,a las empresasen actividad«lle-
var su capacidada 500 vehículospor día como
mínimo, la producciónefectiva a 400 unidades
por día, y exportaral menosun 20 % de su pro-
ducciónanualtotal».

FASA-Renault,cuya produccióndiaria efecti-
va ha sido en 1972de 570 vehículosy queprevee
alcanzar900 vehículosen 1975, estácapacitada
parasatisfacerlascondicionespropuestasy sacar
provechodelas ventajasde la nuevareglamenta-
ción. ¿Quéha ocurridoen realidad?

En 1973 FASA-Renaultadoptaun nuevo pro-
grama de desarrollo industrial. Suponeuna in-
versión de 21.000 millones de pesetasen cinco
años.El objetivo es llevar la capacidadde pro-
duccióna 1.300vehículospor día en 1980(esde-
cir, producir alrededor de 300.000 vehículos
anuales).Ello conlíeva:la ampliaciónde las fá-
bricasde montajey de mecánicade Valladolid
(porun valorde 7.200millonesde pesetas),el es-
tudio en 1974 de un proyectode fábricasde ca-
rroceríasy de montajeen Palencia.a 40 kilóme-
tros deValladolid y no a Zaragoza,como estaba
previstoen el proyectoinicial. Las líneasde mon-
taje del R12 sontransferidasde Valladolid a esta
nuevaunidad en la que son instaladastambién
las lineas para el RIS, cuya producciónesdesti-
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nadaen partea la exportación.Palenciaentreel
funcionamientoen enerode 1978.

Para el lanzamientode esteprogramaindus-
trial (enparticularlos 15.000millonesde pesetas
invertidos entre 1976-77 en la fábrica de Palen-
cia), FASA ha procedidoa fuertesaumentosde
Capital (50 % en 1976;50 % en 1977).La RNUR,
por el intermediariode Renault-Holding.princi-
pal accionistade FASA, suscribela mayor parte
de las nuevasacciones.La participaciónde Re-
nault en el capitalsocial de FASA pasa,durante
el período,al 61,9 %, las accionesrestantessere-
partensiempre,pocomáso menos,por igual en-
tre el Banco Ibérico y los accionistasprivados
(ver cuadro3, «añosde aumentodel capitalso-
cial de FASA y la partede Renault en el mis-
mo»).

Los compromisosadquiridos por FASA-Re-
nault,en el marcode la reglamentaciónde 1973,
conducena un rápido crecimientode susexpor-
tacionesde vehículosacabados27 Representan
alrededordel 5 % de los coches montadosen
1972;suponenel 9,8 % en 1973; el 21 % en 1977.
De estaforma FASA-Renault.que no habíaex-
portado más que 1.700 vehículosterminadosen
1972,exporta35.000en 1975y 50.000en 1979,des-
tinados esencialmenteal mercadofrancés. Si-
multáneamenteal aumentode las exportaciones
de vehículosterminados,los envíosde coleccio-
nes CKD a la fábrica de montaje IELLER de
Portugaly a DINA en Méjico 28 se acrecientan.
pasandode un volumende 3.500por añoen 1973,
a 8.900por año en 1975. En 1978,comienzanlos
envíosde CKD a SOFASAen Colombia28 Los
acuerdosexistentesentrelos paísesde América
Latina y Españapermitena Renault,a travésde
FASA. beneficiarsepor susexportacionesdeuna
tarifa aduanerapreferencial.El valor del conjun-
to de las exportaciones(vehículos terminados.
CKD y piezasdiversas)se multiplica porseisen-
tre 1973 y 1977.

2.2. Por primera vez el mercado automovilístico
españolse estancaen 1974.Renault prosigue
su penetración gracias al RS

Lasprevisionesoptimistasdel III Planespañol
son desmentidaspor la crisis. El mercadoespa-
ñol está afectadodesde 1974 (por primera vez
esteaño,las matriculacionesparatodaslas mar-
casdisminuyenun 2,5 %). A pesardeunarecupe-
ración durantelos años 1976-77,el mercadode
vehículosparticularesno recuperasudinamtsmo

precedentey. como veremosmás tarde,conocerá
durante1978 nuevasbajasmuy fuertes.

La producciónde FASA-Renaultaumentaun
30%en 1973.graciasa la puestaen serviciode la
fábricade montaje2 y al alzamientodel RS. En
1974,progresa,en contraposición,apenasun 1 %,
en razón de la bajaen los pedidos,y de las per-
turbacionesconsecutivasde las primerashuelgas
en enerode 1974. Hasta 1977, el estancamiento
del mercadolocal frenael desarrollode la pro-
ducción del conjunto de los modelosRenault
exceptuandoel RS queobtiene,desdesusaliday
en todasu gama,un éxito crecienteen el mercado
español.

Las ventasdel RS y, en menormedia,las del
R7 29 permitena FASA-Renaultaumentarsensi-
blementesuproporciónen el mercadolocal, que
pasadel 24,9 % en 1973,al 26,9 % en 1974,al 28 %
en 1975,al 28,4 % en 1977.Es, sin embargo,aun-
que ralentizadamente.el crecimientode la pro-
ducciónel queno ha cesado.

2.3. Una política nuevade contratacióny de ges-
tión de la manode obra

En 1973,loscriteriosdecontrataciónde los OS
son modificados.Teniendoen cuentalas dificul-
tadesaparecidascon los OS «supracalificados»
en susrelacionescon suscapatacesy respectoa
susposibilidadesde carrera,el nivel escolary la
formación profesionalya no son privilegiados;
másbien a¡ contrario,los OScontratadoslo son
sin que ellos necesitenuna experienciademos-
trableen fábricay no poseanel nivel escolarde
«primariaacabada».Songeneralmentede origen
rural o artesanal(pequeñosartesanosy antiguos
vendedoresambulantes).Tienen de media más
edad,entreveinti cinco y treinta años,que los
OS.contratadosduranteel periodoanterior.

Parece,sin embargo,que con frecuencia,esta
prácticade contrataciónestácontestadapor los
obreros.Los candidatosOSocultabancuidado-
samentesu cualificación real y su experiencia
profesionalanterior.y la empresano tiene¡ni el
deseoni los mediosparaverificar cadacaso! ~

Paralelamentea la modificación de las prácti-
cas corrientesde contratación,la dirección de
personal realiza una primera experiencia de
creaciónde «gruposdeproducción»y de reunio-
nesde reflexión sobrela calidad.

Una de las ideasdesdeel comienzoes quelos
«gruposde producción»lleguenaconstituirseen
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gruposautónomos3i y quelas reunionesregula-
res de reflexión sobre la calidad,en principio
más amplias que los grupos, permitanemerger
positivamentelas ideas, las sugerencias,que se
manifestabanya en los talleresdemanera,ame-
nudo,conflictiva. Secreangruposde voluntarios
en las diferentesfábricasentre 1973 y 1975 con
participaciónobreray duraciónvariable según
los departamentos.Es en las fábricasde motores
y de carrocerias,dondese producenmásconflic-
tos en esteperíodo,en las que la participación
obreraes másdinámicay estoa pesarde las refe-
renciasde los capataces.

Uno de los primerospuntosdebatidosen los
mismos grupos, habiendo sido objeto de un
acuerdoglobal con la dirección,es el de la remu-
neracióndel tiempoproductivoeventualganado
por la iniciativa de un grupo 32 La dirección
aceptaremunerarel tiempoganadopor el grupo,
pero bajo forma de primas. Concebidaspara
aumentarla calidad a travésde la racionaliza-
ción y la mejorade las herramientasy de la orga-
nizacióndel trabajo,las reunionesse desvían,a
menudo,deesteobjetivo,paradebatirlas eondi-
cion¿del trabajo,las relacionesobreros-capata-
ces, etc. No obstante,algunasde las propuestas
técnicasquesehicieron,tuvieronunarealización
parcial:talescomo la utilización depequeñasca-
rretillas transportadorasde piezas,para aliviar
las cadenasen la fábrica de motores,proyecto
rechazadoal principio por el servicio«métodos».

Estos gruposdesaparecieronprogresivamente
con la fuerteconflictividad del período.Nuevede
ellos existíanaún en 1976 ~.

2.4. Las asambleasy huelgasilegales,el reconoci-
mientode lossindicatosno oficialesy la crea-
ción del Comite de Empresa

Entre 1974-76,PASA-Renaultconocióunaten-
sión socialpermanenteen susdiferentesfábricas,
acentuadapor cuatrograndeshuelgasque afec-
taron al conjunto de su complejo industrial de
Valladolid. Estemovimientorevistedosaspectos.
Poruna partedesbordaal sindicatooficial, por
otra adquiereuna dimensiónpolítica, que hace
de FASA-Renualt y de la ciudad industrial de
Valladolid uno de los lugaresprivilegiadosde la
luchacontrael régimende Francoy por la tran-
sición a un régimendemocrático.

Los únicos sindicatosautorizadoslegalmente
en Españahasta 1976 son los sindicatos llama-
dos «verticales»~. Los conflictos colectivos no

son reconocidosy son incumbenciaentoncesde
los tribunales.Todoparodel trabajoestablecido
era ilegal ~.

En PASA-Renault,como en todas las empre-
sasespañolas,existe en ese momentoun sindi-
cato verticalquedesignaa los representantesdel
personal,únicos autorizadosa negociaren laem-
presa,losconvenioscolectivosy a servirdeinter-
mediarios en los conflictos individuales. Pero
desdecomienzosde los añossetenta,en las fábri-
casFASA comienzaa seresquivadopor grupos
informalesde discusiónsuscitando,a continua-
ción, asambleasgenerales«salvajes»de taller y
reivindicaciones.Las primerasmanifiestaciones
abiertasen FASA por estasasambleas,llamadas
también«consejosde taller», han sido en 1971
los paros «salvajes»de una a dos horas en la
fábrica decarrocerías,en el momentode la nego-
ciación colectivaentredireccióny sindicatoofi-
cial.

Los sindicatos clandestinos3k a los cuales
ciertosobreros,e inclusociertosresponsablesdel
sindicatooficial estabanafiliados,y los partidos
de oposiciónal franquismo,inscribenmás la lu-
chapolítica en el conjuntode las luchassociales.
Es en este contexto en el que el movimiento
«asambleario»(asambleasy consejosde taller)
llegan a FASA a la vezcomoun catalizadordela
contestaciónexistenteen los talleresy como una
basede movilización política en Valladolid.

Los paros,asícomo las detencionesdel trabajo
parciales,van desdeunahoraa un día,son más
frecuentes,duranteesteperíodo, en las fábricas
de mecánicade Valladolid y en las de montaje.
En contraposición,para un mismo tipo de fá-
brica ha habido una movilización igual de los
OSy delosobrerosprofesionales.Las reivindica-
ciones más frecuentementeformuladas36 con-
ciernen:al ajustedel tiempode trabajo,las rela-
cionesjerárquicasy las formasderemuneración,
principalmenteel rechazode sistemade primas
de productividad. El montantede los salarios,o
sudesigualdadeventualaparecíanpoco.

La primeragran huelgaen FASA en enerode
1974comenzópor un parode «brazoscaídos»en
la fábricade carrocería.Los obrerosseñalaban
tambiénsu rechazoa losacuerdossobreel trans-
portedomicilio-trabajo acordadoentrela direc-
ción y el sindicatovertical,a pesarde la negocia-
ción del conveniocolectivo que se efectuabaen
ese momento.La huelga declaradainmediata-
menteilegal se ceñíaal conjunto de las fábricas
FASA de Valladolid (alrededorde 8.000huelgis-
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tas,de 11.000asalariados,parabanel trabajodu-
rantediecinuevedías). La movilización de sep-
tiembrede 1974,desembocóen la huelgageneral
de diciembrede 1974.que comenzóen las fábri-
cas de motoresy de carroceríapor el manteni-
miento en los tiemposde trabajode una pausa
parala comidade mediahoraenjornadaconti-
nua ~ El conjunto de reivindicacionespresen-
tado por el sindicato vertical en diciembre de
1974y apoyadoporlasasambleasdetallerescon-
lleva una petición concernientea la reducción
del tiempodetrabajo(la aplicacióndela semana
de cuarentay cuatrohoras,comprendiendome-
dia hora de pausapara la comida diaria, para
todaslas categoríasdel conjuntode fábricasen
jornadacontinúa)y otra concernientea la forma
de remuneración(la inclusión de lasprimasenel
salario base).La negociaciónse llevará única-
mentesobreesteúltimo punto3t,

La huelgade abril de 1975, la más dura que
conocióFASA-Renault,tuvo también su origen
en un parode trabajo«salvaje».Despuésde que
la Dirección General de Trabajo haya resuelto
en un sentidodesfavorableparala Direcciónso-
bre la diferenciade horariosde trabajo~, la fá-
bricade motores«para»enmarzo.La Dirección
responde«despidiendo»a los «cabecillas».El
restode las fábricasvuelvena entrarentoncesen
huelga,exigiendola aplicación inmediatade la
semanade cuarentay cuatrohoras. Las instala-
cionesde Valladolid son ocupadastreinta y seis
horaspor alrededorde 2.000obreros,que serán
desalojadospor la polícia. Esta intervención,el
look-out que le seguirá,el despido,sanciónpor
falta gravede 100 obreros4~, especialmentea los
líderes de las asambleas,su procesoulterior 4’,

las manifestacionesen la calle con apoyo delos
comités de barrio, etc. constituyeronun giro po-
lítico del movimiento asamblearioen FASA-Re-
nualt 42~ Si la vueltaprogresivaal trabajo,sehizo’
sin quesefirmara un acuerdo,la semanadecua-
rentay cuatrohoras,conla pausadiaria reivindi-
cadaserá,de hecho,aplicadapor la empresapro-
gresivamentea partir de finalesde 1975. Al fin, la
huelga generalde noviembrede 1976 exigirá la
reintegraciónefectivade los87 obrerossanciona-
dos,queseharáen el momentode la renegocia-
ción del convenidocolectivo ~

Más allá de las perturbacionesde la produc-
ción, los conflictos del período transtornanla
forma de las relaciones obreros-direcciónen
FASA-Renault.Duranteestos añosde enfrenta-
miento,no obstante,es instauradoun diálogoen-

tre «interlocutoresreales»:capataces-asambleas
detaller, dirección-asambleade tallero susdele-
gadoselegidosen cadacaso.Los representantes
del sindicatooficial intervienenparala firma de
los acuerdosconcluidossi estoes necesario.Las
asambleasdetaller manifiestanun rechazocons-
tantea todadelegaciónpermanentedesupoder
de propuesta“o de decisión,

El 21 de abril de 1976,el nuevo régimenespa-
ñol por la «Leyde relacioneslaborales»legaliza
la existenciade los sindicatosno verticales.En
este mismo año los líderesque salieron de las
asambleasde taller en FASA crearonsecciones
sindicales: ‘las dos más importantes serán la
UGT y CCOO. ~ La Ley quereconocíaen 1977
la legitimidadde los paroscolectivosde trabajo
(bajo condicionesrestrictivas)y quecreaen 1978
los comitésde Empresa,refuerzanel papeldelos
sindicatos.En FASA-Renault las primeraselec-
cionesde delegadospara el comité de empresa
tienen lugar en 1978 46 Los candidatosson pre-
sentadospor los nuevossindicatosy elegidospor
el conjunto del personal.El movimiento asam-
bleario, por otra parte,no desaparecerá.Las dos
formasdeexpresiónobreracoexisten:delegados
sindicalesy consejosde taller ~‘. El funciona-
mientodel CE en FASA-Renault,próximo al de
Renaulten Francia,convierte,no obstante,a los
sindicatos,en los interlocutoresprivilegiadosen
la relación obreros-dirección.El movimiento
asambleariopierde,pocoa poco,su fuerza,per-
diendosu legitimidad y finaliza conel fracasode
la última de las grandeshuelgasen FASA en
1979.

3. El fin del mercado
protegidoen España.

La modernización,las
transformacionesindustriales

y la nuevapolitica social
de FASA-Renault, 1978-1983

1 final de los añossetentala RégieRe-
nault llega a serel primer constructor
europeo.Paramanteneresteprimer lu-

gar. se plantea la cuestión de saber cual es el
papelquejugaránlas filiales españolasy portu-
guesas,tantomásque,con los acuerdosfirmados
en 1979 entreel gobiernoportuguésy la RNUR
previendo la construcción de una fábrica de
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montaje(de 80.000 vehículosaño) y de una fá-
bricade motores(200.000unidadesaño),sepro-
yecta un poío industrial ibérico. En un primer
momentola RNUR preveequela fabricaciónde
los R9 y los Rl 1 no se realizaráen Españamás
quecuandoestosdosmodeloshayansido lanza-
dos en Franciay en Bélgica. Finalmente,el lan-
zamientoseharácasial mismotiempoen los tres
países.Estose hace,enefecto,teniendoen cuenta
los resultadosde FASA-Renault,susmejorescos-
tosdeproducción,la calidaddesumanodeobra,
en la queel nivel decompetencia,principalmen-
te el de losOE se revelasuperior,su capacidadde
gestionar positivamente los conflictos sociales
duros y crearun consensoentorno a la valora-
ción del trabajoy la movilidad geográfica,en
oposición a las «rigidecessociales» francesas.
Además,parecebuenoapoyarseen ella paraha-
cer frente a la competenciade~Ford y Opel.que
sepresentaamenazante,así como a la de Fiat y
Volkswagen,que no dejaran de reponerse;por
otra partela posiciónpreminentede Renaulten
el mercadoespañolno puedemantenersesin re-
novarla gama.En fin, la política automovilística
españolaexigeunamodernizaciónde las instala-
ciones.Finalmente,FASA-Renaultconsiguepro-
duciren 1980el R9y despuésel Rl 1, y estarequi-
padacon las unidadesautomatizadasnecesarias
sin quele sea,no obstante,atribuidaen el grupo
la función de abastecerunapartemásgrandedel
mercadoeuropeo.

3.1. El hundimientodel mercadoespañoldespués
de 1979 y una nuevareglamentaciónautomo-
vilistica

Despuésdela recuperacióndelos años76y 77,
el mercadoautomovilísticoespañolpresentades-
de 1978 un movimiento de baja sostenida(ver
cuadro 5). La caídade las ventasde vehículos
nuevosse amplíade añoen año:8.000matricula-
cionesVP menosen 1978:34.000en 1979; 81.000

en 1980;62.000en 1981.Una ligera aceleraciónse
manifiestaen 1982-83,con 28.006y 19.000matri-
culacionesrespectivamentede aumento.

En tal contextode crisis del mercado,y en la
perspectivade la entradade Españaen la CEE,
unanuevareglamentacióndel automóvilse pone
en marcha(decretosde noviembrede 1979); re-
glamentación,segúnla cual, apartir de 1980.las
tasasde incorporaciónlocal pasandel 90 % al
70 % paratodos los constructores~ En contra-
partidalos constructorestienen la obligaciónde
«compensar»por la exportaciónde vehículosun
contravalordel 120 %. es decir, 20 % superior a
aquéllosequiposy piezasimportadosparafabri-
carlos.Paralelamente,el sistema de importacio-
nes es suavizado:el contingentcde importación
de vehículosterminadoses suprimido. Los dere-
chosde aduanas,querepresentandel 70 al 80 %
del valor del vehículo son reducidosal 40 %. El

objetivo explícito del conjuntode estasmedidas
es facilitar la renovaciónde las gamasofrecidas
en España,incitandoa todos los constructoresa
reducir el abanico de sus fabricacioneslocales
con series más amplias,para alcanzarprecios
competitivosen el mercadoeuropeo.La exporta-
ción, recursoexcepcionalantesde 1972, se con-
vierte, con la nuevareglamentación,recursoobli-
gatorioy objetivoprioritario de la industriaauto-
movilística española.

La reducción del proteccionismotiene,como
consecuenciainmediata,para FASA-Renaulty
lasotrasempresasespañolas,el acrecentamiento.
aúnmás,de la competenciasobreel mercadolo-
cal. La proporciónde cochesimportados.en las
matriculacionesde cochesnuevos,pasadel 2 %
en 1978 al 10 %en 1982. A la competenciainterna
seañadela competenciaen la exportación.Des-
puésde Ford, que en 1980 produceen España
234.000Fiestasy reexporta200.000,otro construc-
tor americano.GeneralMotors, atraídopor las
nuevasdisposiciones.escogeestepaís como lu-
gar de reexportaciónde suscochesde la gama

Cuadro 5
EL MERCADO ESPANOL DESPIJES DE ¡975 Y LAS TASAS DE PENETRACION DE MSA-RENAULT

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983

Coches nuevos matriculados
para todas las marcas - - - 581.483 623.991 664,906 657.142 623.325 542.617 480,00(1 508.315 527.229

Penetración (%)
MSA-Renault 28.6 26.6 28.4 29.4 31.2 39.1 33,4 33.4 32.1

Fuente: FASA y el Ministerio de industria.
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baja haciaEuropa.A travésde su filial alemana
Opel, implantaen 1980 una fábricade montaje
enZaragoza(concapacidadde270.000unidades
por año). fábricas mecánicasen Zaragozay Cá-
diz ‘~. Se preparapara reexportarel 70 % de su
producción, es decir, una compensacióndel
125 % desde1982.

3.2. La caídadel mercadoespañoly la competen-
ciadefirmasamericanasafectanmástardea
FASA-Renaultque a los otrosconstructores.
El nuevolugar alcanzadoen el grupo Renault
por su filial española

Mientrasquelasventaslocalesdel conjuntode
los constructoreseuropeos,y particularmentede
Seatse estancanen Españadesde1978, los de
FASA-Renaultcontinúanprogresando.En 1979
Renault representael 31 % de las nuevasmatri-
culaciones,es decir, casi tanto como Seat. En
1980, con el 39 %, la sobrepasay llega a ser el
primer constructoren el mercadoespañol. Su
produccióncrecemuy fuertementeentre 1978 y
1980: + 37,6 %.

Estefuertecrecimientoesdebido,engranpar-
te, a la entradaen serviciodela fábricade Palen-
cia, dondeson montadoslos RíS desdeenerode
1978.los R14desdediciembrede 1979y el Rl 8 fa-
miliar en septiembrede 1980. Sin embargo,a la
inversaqueen los añosde crisis, 1974-75,la pro-
duccióndel conjuntode modelos,exceptoel R6y
el Rl (delcual lasventasse ralentizan).progresa
hasta1980.El RS, entodassusversiones,perma-
nececomo el principal éxito de Renaulen Es-
paña.Representamásdel 45 % de la producción
deFASA en 1980,añoen el quees el cochemás
vendido en España.Las líneas de montaje del
R9, el primero de los cochesde la nueva gama
Renault,soninstaladasen Palenciaen 1981.Los
R9 españolessalenen Españaen septiembrede
1982 ~o.Sus tasasde incorporaciónde piezasde
fabricaciónlocal es del 60 %. Beneficiándosede
la reducciónde piezasde fabricaciónlocal es del
60 %. Beneficiándosedela reduccióndebarreras
aduaneras,la gamaofertadapor Renaulten Es-
pañaseamplíatambiénen 1981,con la importa-
ción de modelosno producidoslocalmente:R20.
R30 y Fuego.

Peroa partir de 1981 y, por primeravez, la cri-
sis del mercado españolafecta también a Re-
nault.Susventasen Españadisminuyenun 14 %
con respectoa 1980. Su tasade penetracionen el
mercadodesciendeal 33,4 % y, por primera vez

desde su implantación industrial en España.
FASA-Renaultdisminuye su producciónen un
11 %. proporciónquees,no obstante,inferior a la
de otras firmas europeas,cuya producciónespa-
ñola disminuye, el mismo año, una media del
15%.(La de Seatun 16,4 %). Desde1982, las ven-
tas españolasde FASA-Renault se estabilizan.
perola penetraciónen el mercadoparecetocar
fondo (las tasasde penetraciónpasandel 33,4 %
en 1981 y 1982 al 32% en 1983). Los cochesRe-
nault y particularmenteel RS, son fuertemente
atacadospor los Ford Fiesta,y son amenazados
por los nuevosmodelosSeat5’

Francia es siempre, para la exportación,el
principal mercado de FASA-Renault, pero des-
puésde 1981 los pedidosde la Régiea FASA dis-
minuyen. Sin experimentaruna evolución tan
sensiblecomo en el casodc las ventassobreel
mercado local, las exportacionesde FASA-Re-
nault siguen el mismo movimiento: su progre-
sión es fuerte hasta1980; bajan en 1981. FASA
ocupa,no obstante,el segundolugarcomoexpor-
tadordel automovil español,después de Ford-
España.Los acuerdosconcluidosen cl momento
de la implantaciónde la fábricade Palenciay los
objetivosde producciónde FASA preveenla ex-
portación(esencialmentehacia Francia)de una
partede la produccióndel R18. Así, las exporta-
ciones de FASA progresan fuertementeentre
1979-80.Alcanzan,de estaforma. 76.860vehícu-
los terminadosy CKD exportadosen 123.625.
Si las coleccionesde CKD enviadasa Colombia
y a Portugalseduplicanentre 1979-80(con26.907
coleccionesexportadas),lo esencial del fuerte
aumentoen el año 80 de las exportacionesde
FASA-Renaultestáconstituidopor vehículoster-
minadosenviadosa Francia(58.037vehículosen
1979,91.362en 1980). En 1981,el movimientose
invierte. Las exportacionesdisminuyen,particu-
lannentela de vehículosterminadosenviadosa
Francia(18.000vehículosmenosqueen 1980).La
reducciónde las ventasdeRenaulten Franciaen
1983 y 1984jugará,aún más,en favor de FASA-
Renault. A pesarque el R9 se ha añadidoa los
pedidos francesesdesde 1982, Españapierdeel
lugarquedetentabaen 1979-80comoprimerpro-
veedorde vehículosacabadosa la Régie,en be-
neficio de las fábricasde Harenen Bélgica. En
1984,FASA-Renaultno exportaráa Franciamás
que40.000vehículos.

Parapreservary aumentarsu lugar en el mer-
cadoespañol,y estarbien situadaenel momento
de la entradade Españaen el MercadoComún
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Europeo,Renault persiguela renovaciónde sus
productosespañoles.

3.3. Con la rebajade las tasas de integración obli-
gatoria, MSA-Renault pasa de un esquema
industrial de integración vertical nacional a
un esquema de inserción más internacional

En los años79-80, mientras se diseñaen la
Régie Renault una política internacional de
constituciónprogresivade polosindustrialesre-
gionales (y no solamentede polos comerciales)
doselementos:labajade las tasasde integración
obligatoria en Españapor unaparte,y el puesto
adquirido por Renaulten la reestructuraciónde
la industria automovilística portuguesa52, por
otra parte, van a hacerposible la entradade
FASA-Renaulten el proyectodela RNURde for-
mación de un polo ibérico primeramenteaso-
ciado al esquemaindustrial de Francia~“.

Paralosvehículoscon un 60 % de integración,
las piezasimportadaspor FASA sonabastecidas,
esencialmente,entre 1980-1983,por las fábricas
francesas.Deben,no obstante,serreemplazados
al menos, por una parte, y fundamentalmente
por la nuevagama,por las fábricasportuguesas.
En 1982 FINSA importa sus primeros motores
portugueses,mientras que, al mismo tiempo, la
fábrica de motores de Valladolid aumentasus
entregasa Francia.

El polo industrial ibéricoRenault seproyecta,
tanto a nivel de un reparto de la producción.
como al menosambiciosoequilibrio simple del
flujo de los intercambios.En 1983, el fruto Re-
naultentreEspañay Portugalesmuyfavorablea
FASN Perocon el descensode la integraciónen
España, un paso importante es franqueado:
FASA pasade un esquemade integraciónverti-
cal y nacional a un esquemainternacional.

3.4. La modernizacióny el crecimientode la pro-
ductividad de las fábricasRenaulten España

FINSA-Renault contempla. en adelante, la
competenciade otros constructoresen los dos
mercados,interior y exterior.La responsabilidad
de su éxito o de susfracasosle competen.A pesar
de la partecrecientede Renaulten el capital de
FINSA., la política de responsabilizaciónde las
direccionesnacionales,particularmenteacrecen-
tadaa travésde la doctrinaRenaultdesde1979.
constituye un elementode contrapeso:mientras
queahorasu total autonomíacaraa caracon la

Régieen la definición de las políticasde empleo
y degestiónde personal,otorgabaa las direccio-
nes en el extranjero un papel importante en el
posicionamientoy las decisionesde política in-
dustrial.La direcciónde FINSA-Renaultinfluirá
de maneraimportante,de caraa la moderniza-
ción de sus fábricas,paradisponerde las tecno-
logias, de las instalacionesmás avanzadas,po-
niendo atenciónal respondera la necesidad,no
únicamentede acrecentarsu productividady su
competitividad,sino tambiéna la de renovarla
gamade susfabricaciones,para fabricar en Es-
pañalos nuevosmodelosRenault.Así el R9y el
Rl 1, sonlanzadosenEspañacasial mismotiem-
po queen Franciay en Bélgica.

Desde 1979, FINSA emprendela moderniza-
ción del conjuntode susinstalacionesindustria-
les. En las nuevasfábricasde Palencia,las lineas
de montajedel R9, y las del Rl 1 en 1982-82 son
concebidascon un nivel de automatizaciónpró-
ximo al de Douai (unapartedel personalespe-
cializadode las nuevaslíneasde Palenciase ha
formadoen 1982 en Douai).

En 1979,en la fábricade montaje2 deVallado-
lid sonintroducidos tres robotsde pintura en las
líneasde montajedel RS; en 1980,dos robots de
pintura en las lineas de montajedel R14 en la
fábricade Palencia.En 1980-81 se efectúan,en la
fábricade carroceríasde Valladolid, lasprimeras
pruebasde brazosautomáticos,entreel final de
1981 y el año 1982, todas las líneasde prensado
de esta fábrica son automatizadas,y provocan
unareducciónde los efectivosde un 75 %.

En 1980comienzael plandereestructuracióny
modernizaciónde la fábricade mecánicade Se-
villa, paraespecializarseen la fabricaciónde ca-
jas de cambio de la nuevagamade vehículos.
Esta reestructuraciónva a la parde unaredistrí-
bución de las fabricaciones.Así, en 1982, la fabri-
caciónde lacaja de cambios353 es «repatrida»a
Francia,a Cléon, y la de las partesmecánicasa
Le Mans. En contrapartidaen 1982-83,cl mon-
taje de los trenesdelanterosde los RIS se trans-
fiere dela fábricade Le Mans a Valladolid. Entre
1978 y finales de 1983, la capacidadde FINSA-
Renault ha aumentado cerca del 40 % ~. El
aumentodela productividadhorariamedia,para
el conjunto de las fábricas. sobrepasael 35 %
entreenerode 1978 y diciembrede (983 (ver grá-
fico 1).



Gráfico 1
EVOLUCION DE LA PRODIJCCION DIARIA

DEL TIEMPO DE PRODUCCION POR VEHíCULO
Y DE LOS EFEaIVOS EN LAS FÁBRICAS F.A.S.A.
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Fuente: PASA.

3.5. Los primerosdespidoscolectivosen la histo-
¡ja de FASA-Renault,la política de interrup-
ción de los contratos y el potencialprofesio-
nal de los obreros de FASA-Renault

La modernizaciónde las fábricas de FASA-
Renaulty el cambiodecompetenciasexigidos,se
acompañade una recomposiciónprogresivade
la manode obray de la aparicióndeexcedentes
virtuales.

Si despuésde 197475,la contrataciónde per-
sonalestabarelativamenteralentizada,permane-
cía, no obstante,continua. Por primera vez, el

crecimiento de las capacidadesdesde 1978 se
acompañade un estancamiento,esdecir, deuna
disminuciónde loselectivos(ver cuadro4).

Ya en 1978,el comienzode la fábricade Palen-
cia no va a la par,comoanteriormenteocurríaen
las fábricasdeValladolid, con unacontratación
exterior masiva.La parteesencialde las nuevas
necesidadesse cubrenpor el trasladode losobre-
ros deotrasfábricasdeFINSA. De los 1.620obre-
ros quese incorporana Palenciaentre eneroy
febrero de 1978, 1.100 eran ya asalariadosde
FINSA.

Es en estanuevaunidad en la queFINSA pro-
cederáa despidosen 1979,año,a partir del cual,
toda contrataciónexterior se detieneen el con-
junto de las fábricasdel complejo.Una partedel
personalobrerocontratado,lo ha sido con la ca-
tegoría de «eventual»,categoríadesconocida“

hastaentoncesen FINSA, dondeel conjuntodel
personaleracontinuo.600 de estosobreros(a los
cualesel contratodetresmeseshabíasido tácita-
menterenovadotresveces),no volvieron al tra-
bajo nueve mesesdespuésde su contratación,
mientrasqueen Palencia,paracubrirlas necesi-
dadescrecientesde manode obra recurrea otra
fábricadeFASA enValladolid. Los despidosco-
lectivos,los primerosdespuésde la implantación
de Renault en España,son rechazadosa la vez
por los directivosde Palencia,por los sindicatos
y por las asambleasde fábrica. Ellos suscitanel
único conflicto importantedesde1976.Las huel-
gasde brazoscaídos,de los talleresde Palencia
se extienden,en marzode 1979, al conjunto de
complejoFINSA de Palenciay deValladolid, por
la «defensadel empleo».Los obrerosdespedidos
hacen una huelgade hambre; los talleres son
ocupadospor los huelgistasen solidaridad.La
decisióndel despido es, no obstante,sostenida
por la dirección en junio de 1979, y llevadaa
caboparaestosobrerosy la casi totalidadde los
«eventuales»en 1979-80.

La interrupciónde la contrataciónexternaen
1979,seacompañade un acuerdotácito deman-
tenimientode los empleosexistentes,obtenido
graciasa trasladosimportantesde personalentre
las fábricas.El repartode los efectivospor esta-
blecimientos,cinco añosantesde 1979 y cinco
añosdespués<ver cuadro6),manifiestaunaevo-
lución muycontrastadaentrelosdosperíodos.El
personalse habíacasiduplicadoen cinco años,
entre1972y 1979,lo querepresentaunamediade
aumentode 1.120 personaspor año.Este creci-
mientoha sidoel resultadodela creaciónde uni-



Cuadro 6
EVOLUCION DE LOS EFECTIVOS

DE LAS FABRICAS DE MSA-RENAULT

Fábricas Localidad

Año

depuestaen 1972

Efectivos

1979 1983
servicio (31.12) (31.12) (0109)

Montaje1 - -
Montaje2 -.

Valladolid
Valladolid

¡959
¡972

3.903
893 8.095

4.792
3.576

Cajas
decambio .. Sevilla 1965 1.325 ¡.844 1.782
Carroceria-. Valladolid 1976 1.893 2.974 2.762
Motores - -. . Valladolid 1967 2.190 3.517 4.198
Carroceria
y montaje - - Palencia 1978 — 2.586 3.313

Total fábricas, ¡0.204 ¡9.016 20.423

Fuente: FASA-Renault, Dirección de personal.

dades nuevas («montaje 2 de Valladolid» y
«prensa-montajede Palencia»)y del crecimiento
de las fábricasmásantiguas.En contraposición,
en 1983, el efectivo total de las fábricasapenas
superael de 1979,y cadaestablecimientoexperi-
mentauna evolución diferente.Palenciay la fá-
brica demotoresdeValladolid continúacrecien-
do (respectivamente,+ 28 % y + 19 %), mientras
quela fábricade carroceríasdeValladolid y la de
Sevilladisminuyen(— 7 % y —4 %).

La interrupciónde la contrataciónexterior tu-
vo también,como segundaconsecuencia,el ace-
lerar el envejecimientode los efectivos iniciado
anteriormente.La edadmediade los asalariados
aumentacuatro años frente a los 2,5 añosdu-
ranteel período1975-79 (ver cuadro7).

El mantenimientodel empleoy la moderniza-
ción, han conllevadouna política de contrata-
ción interna de personalcualificado para los
nuevospuestosdetrabajo,lo que ha sidorevela-
dor del potencialprofesional realde los OE. Es-

Cuadro7

EDAD MEDIA DE LOS ASALARIADOS
DE LAS FABRICAS DE EA.S.A.-RENAULT

Año Edad medía

¡975
¡976
1977
1978
¡979
1980
1981
1982
¡983

31.99
32,49
33.16
33.72
34,48
35.49
36,42
37.41
38,41

Fuente: FASA-Renault. Dirección de personal.

tosúltimos hantenido,enefecto,paradójicamen-
te. como enel períododecontratacionesmasivas
de los años 1960, la posibilidad de obteneruna
clasificaciónsuperiorpor concursointerno.Una
proporciónimportantede los OE entreloscandi-
datoscumplía,dehecholascondicionesrequen-
dasde escolaridady de títulos profesionales.Los
obrerosOS de cadenahanpodido así accedera
puestosprofesionalesen las nuevaslíneas, in-
cluso convertirse,comoes el casoen ciertostalle-
res, en los conductoresde la unidad automati-
zada.Esta contratación haciéndosesiempreen
los puestosclasificadosOP. La evolución actual
del repartode los efectivosenlas clasificaciones
de FINSA va en el sentidode unadisminuciónde
los obrerosclasificadosOE.

Si la contratacióninternapermite,mediantela
movilidad voluntaria, un ajuste global de los
efectivos,crea,por otra parte,nuevos desequili-
brios. Los candidatosa los nuevos puestosno
procedennecesariamentede las fábricaso de los
tallerescon «excedentes».Estehechose unea los
desequilibriosdebidos a la modernizaciónen
cursoy a la fluctuación del volumen de la pro-
ducciónde las fábricas, que hace,actualmente,
muy complejala gestiónde los infraefectivos-su-
praefectivosde FASA. Paralelamentea la movili-
dadvoluntariay constante,existeunamovilidad
forzaday temporal.

3.6. Los obrerosde FASA-Renaulthan aceptado
la movilidad geográficay profesionaltempo-
ral obligada, despuésde un acuerdo, defi-
niendo claramentelas condiciones

Desde1978 sedesarrollauna prácticade tras-
lados temporalesentrelas fábricas de FASA y,
másconcretamente,deValladolid a Palencia.Es-
tos trasladoshanencontradoal principio unare-
sistenciade los obrerosafectados,y una fuerte
oposiciónde los encargados,jefes de taller, in-
clusode los mismosdirectivos de la fábrica:por
otra parte,despuésde 1979.la responsabilidadde
la calidaddela producciónescompetenciade la
dirección de cada fábrica. Un consensose ha
creado,poco a poco,alrededorde un compro-
miso, continuadopor el convenio colectivo de
1980, sobre la movilidad y su reglamentación.
Despuésde 1980, losobrerossondesplazadosen
función de su antiguedad,los últimos contrata-
dos eran los primerossusceptiblesde sertrasla-
dados.Los desplazamientosson decididosdos
veces al mes,por unacomisiónmixta patronaly

~k’bEL¶h¡a



sindical detodaslas fábricas,apartirdelasnece-
sidadesseñaladaspor las direccionesde las fá-
bricas.

El desplazamientotemporal de Valladolid a
Palenciaestáfijado paraun máximodedoceme-
ses consecutivos;el obrerodesplazadodoceme-
sesno puedeestarlodenuevomásquepasadoun
período de cuatro años.El desplazamientono
debeconllevarun cambiodedomicilio,por tanto
no conciernea los obrerosde Sevilla. El trans-
porte cotidiano del personaldesplazadode Va-
lladolid a Palenciaes efectuadopor FINSA, y el
tiempode desplazamientoespagadocomotiem-
po detrabajo.La movilidadprofesionaltemporal
tienetambiénuna limitación en el tiempode on-
cemeses.Los obrerostransferidosde unaa otra
unidadconservansusalario;peropuedenseren-
viadosa puestosde clasificaciónsuperioro infe-
rior a la del puestode salida (esta práctica de
«desclasificación»era anteriormentedesconoci-
da en FINSA). La vueltaa la unidadde origenno
conlíeva principalmenteel retorno al mismo
puestode trabajo. El conveniocolectivo de 1982,
reglamentala movilidad profesional para los
obrerosdesplazados,precisandolas equivalen-
ciasposiblesentrepuestosde trabajo.

La negociacióny el acuerdosobrela movilidad
temporalcon los sindicatos,se realiza en un cli-
ma de relativa paz social, que siguió al período
de fuerteconflictividad de mitad de los añosse-
tenta. Dos reglamentaciones nacionales, el
AcuerdoNacionalde Empleo(ANE), de 1979,y
el Acuerdodel Metal y la Industria(AMI), para
los asalariadosde la metalurgia,han proporcio-
nadoel mareode las negociacionessalarialespa-
ra los tresúltimosconvenidoscolectivos.Los sin-
dicatos de FINSA, como los de otras empresas,
hanaceptadounarebajadesupoderdecompra.
El aumentosalarial negociadoen FINSA, para
1982,ha sido del 14 %, paraun índice deinflac-
ción situadoen 1981 en 14,5 %; el aumentosala-
rial de 1983 ha ido del 9 al 11 %, según las ca-
tegorías,paraun índicede inflación situadoenel
14,7 %. A pesardel detrimentodesupoderadqui-
sitivo, los salariosobrerosde FINSA se encuen-
tran aúnentrelos máselevadosde su rama56• La
masasalarial representael 22,8 % de la cifra de
negocios en 1980. Los salarios constituyen el
76% de la masasalarial; las cargassocialesel
24% ~.

Un punto muy conflictivo en FINSA durante
los años1970,era la duracióndel trabajoy de la
jornadadiaria. No eran tantoobjeto de reivindí-

caciones.entonces,mientrasqueen otrasempre-
saseranel centrode conflicto desde1983 ~. Los
sindicatosde FINSA han aceptadoel considerar
la educacióndel trabajoglobalmentepor el nú-
merode horastrabajadasen el año,y no como
duracióndiaria, tal cual era exigidapor los mis-
mossindicatosel mismoaño,en otrasempresas
automovilísticas~. Es cierto que en FINSA-Re-
nault,deunaformageneral,la duracióndiariaes
respetada.Lajornadaera continuadesdelas sie-
te horas de la mañana,hastalas tres horasdel
mediodía.

Sin minusvalorarla incidencia de múltiples
factores,comoel contextoeconómicode la crisis,
el régimendemocrático,el reconocimientolegal
de los sindicatos,que existian «de hecho»du-
ranteel franquismo,la creaciónde loscomitésde
empresa,lasposibilidadesdepromociónabiertas
por la contratacióninterna.etc. El relativo con-
sensoentreobreros,sindicatosy la dirección de
FINSA-Renault,descansasobre un acuerdo,de
hecho,garantizadordel empleo ~.

Los dos aspectosde la actualpolítica de per-
sonal:la suspensiónde los contratosexterioresy
la movilidad, han permitido a FINSA-Renault
afrontarla modernizaciónsindespidos,mientras
quela reestructuraciónde la industria del auto-
móvil en Españaha conllevadoimportantesre-
duccionesde efectivosen otros fabricantes:6.006
empleoshan sido suprimidosen SEAT en 1981.
Talbot-Peugotha obtenidode los poderespúbli-
cos españolesla reducción de sus efectivosde
11.000a 7.500, entre1982 y 1984.

Conclusión

esdeel puntodevistadel análisisde las
condicionesy de los procesosde inter-
nacionalizaciónde la produccióndel

automóvil, se puedenretener,respectoal casode
FINSA-Renault.seispuntosimportantes.

1. La industria automovilísticaespañolaestá
integradabien entradoslos añossetenta

Si la tecnologíautilizadaesextranjera,no son
únicamentelos elementosmenosimportantesde
la producciónlos que tienen origen local. Con-
viene,por tanto,distinguir,al menos.dosmodali-
dadesde implantación industrial fuera del país
de las sociedades-madres.



2. Las políticasy la reglamentaciónautomovili-
sticadel Estadoespañolhanjugadoun papel
decisivo, al menosen cuatroocasiones,en la
implantación de Renault en España

Es,en primerlugar, la puestaenprácticaporel
gobiernoespañolde medidasproteccionistasde
los años 1950 lo que incita a Renault(parapre-
servary desarrollarla penetraciónen el mercado
español),apesarde una implantacióncomercial,
que llevabaya medio siglo de existencia,a una
implantación industrial a travésde la venta de
licenciasde fabricacióna unasociedadlocal, de
la que la Régie poseía,únicamente,una partici-
paciónminoritaria.Es a continuación,la exigen-
cia de una muy fuerte integraciónde piezasde
fabricaciónespañolaen los vehículosconstrui-
dosen España,la queharáde los Renaultmon-
tadospor FASA, desdeel comienzode los años
sesenta,vehículosal 95 % españoles.De nuevo,
las decisiones gubernamentalesindujeron a
compromisofinanciero e industrial más impor-
tanteaúndela RégieRenaulten Españadurante
el deceniosiguiente.El decretode 1972 modifica
la reglamentacióndel automóvil, con el fin de
atraera Españaa nuevosconstructores,bajando
paraello las tasasde incorporaciónobligatoriay
exigiéndolesexportarel 80 % de su producción;
la entradade Ford en Españaen 1973, de Ge-
neral Motors en 1980, marcan para FASA-Re-
nault el comienzode unaampliaciónde la com-
petenciaen el mercadoespañol,para el mismo
grupoRenaulttambiénsuponeel comienzode la
ofensiva de los constructoresamericanosen el
mercadoeuropeo.FINSA-Renaultse beneficiará,
no obstante,como los demásconstructorespre-
sentesen España,antesdel 72, que habíansido
obligadosa fabricarcon tasardeintegraciónele-
vadas,de medidassuplementariasa estedecreto.
Podrállevaradelantesuplan de desarrolloambi-
cioso de 1973.Efectuaráinversionesimportantes

- entre 1974-78, ampliando sus instalacionesde
Valladolid y abriendouna nuevafábrica en Pa-
lencia. Para ello, la Régie Renaultaumentasu
participaciónen la capitalde FINSA-Renaultque
alcanzael 61 %.

Al final,en 1979,frenteal decaimientodel mer-
cadodel automóvil interior y en la perspectivade
la entradade Españaen el MercadoComún,el
gobiernoespañolimponea todoslosconstructo-
resestablecidosen su territorio, exportarel 120 %
del valor de las importacionesde equiposó pie-
zasqueellosefectúan.En contrapartida,suprime

toda prohibición de importación de vehículos
acabados,rebajalosderechosde aduanay dismi-
nuye también,para los constructoresimplanta-
dos desdemáslargo plazo, las tasasde incorpo-
ración local. Obligación, únicamentepara los
nuevosconstructoresentre1972-1979,la exporta-
ción se convierteen un objetivopermanentepara
toda la industria del automóvil español. La
rebaja de la tasade incorporaciónobligatoria.
abre para Renault,no solamentela posibilidad
de desarrollarlos intercambioscruzadosentre
las fábricas españolasy francesas,ya incíados
para ciertas fabricacionesdespuésde 1971,sino
tambiény, sobretodo,la posibilidaddeintegrara
Españaen un complejo industrial Renault re-
gional.conformea la nuevaestrategiaquese dis-
eñaentoncesen el grupo. Paraqueesteproceso
comience,todavíaseránecesariala existenciade
otra oportunidad:la reestructuracióndela indus-
tria del automóvil portuguesa.Los acuerdosfir-
mados entre Renault y el gobierno portugués,
permitena la Régie implantaren Cacia (Portu-
gal), una fábrica de motores,cuya producción
estácasi destinadaa las fábricasespañolas.

Las reglamentacionesestatalessueevias,fijan-
do las «reglasdel juego»,el marcoenel interior
del cual se desarrollala industria del automóvil
en España,ha tenido una influenciadecisivaen
la implantaciónde Renault en España.

3. Las decisionesimportantespara la estrategia
de Renaulten Españahan sidotomadasbajoel
impulso y, a veces, la presiónde la dirección
españolade FINSA-Renault.

La fusión en 1965 entrefilial Renaultde com-
ercialización RESA y la sociedadespañolade
fabricacióndevehículosRenault,FINSA, da naci-
miento a FINSA-Renault; la conversiónde la
fábrica mecánicade Sevilla en un sociedadsub-
contratada;la creaciónentre 1965-72 del com-
plejo industrial de Valladolid, o, más reciente-
mente,la decisiónde fabricaren 1982,en España
al mismo tiempoque enFrancia,el R9y el Rl 1.

4. Contrariamentea lo quea menudoseper-
cibe como una de las característicasde las em-
presaslocalizadasen un país en vías de indus-
trialización,a saber,la menorcualificaciónde la
mano de obra, Renaultha dispuestodesdeel co-
mienzo de su implantaciónindustrial en los años
cincuenta—antesde que Españaesté clasificada
entrelos nuevospaisesindustrializadosNPI— de
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una mano de obra muycualificada, tantoanivel de
ingenieros,personalintermedioo personalobre-
ro, susfábricassituadasen Valladolid, ciudadde
tradición industrial, se hanbeneficiadodel «sa-
ber hacer» existentey de las promocionesde
diversasescuelasde formación profesional. La
prácticadecontrataciónhasta1973,la política de
salariosrelativamenteelevados,las posibilidades
quehanpodidoexistir de promocióninterna,así
como las prácticasobreras,han contribuido a
queel personalde ejecución,a todos los niveles
y, particularmentelos OS, tuvieron una forma-
ción escolary prácticasuperiora la de los obre-
ros de fabricaciónde las fábricasde Renaulten
Francia.La competenciade su manode obra ha
constituidoun éxito en el momentodel giro in-
dustrial de los añosochenta,han hechoposible
la reconversiónde unaparteimportantedel per-
sonalde las unidadesantiguasquese moderni-
zan,hanpermitidoproveerlospuestosdetrabajo
de las nuevasunidadesautomatizadas,por con-
trataciónexclusivamenteinterna.

5. El estudiodel casode FASA-Renaultponeen
evidencia, paralelamente, la amplitud de los
conflictos sociales

Contradicela imagen,tópica,de unamanode
obra con bajos salarios, más manejableen las
relacionescotidianasdetrabajoquela de las fá-
bricas en Francia y, sobre todo, contradicela
imagendequeexisteunamayorpazsocialen las
empresaslocalizadasen paísescon régimende
dictadura, con legislaciones represivas y con
ausenciade sindicatos reivindicativos. Es justa-
mente en cl períodofranquista,y no más tarde
con el régimen democrático, cuando FINSA-
Renaultvive sushuelgasmás largas.Las coordi-
nacionesobreras,en asambleasy consejosde
taller se imponen,en la época,como interlocuto-
resdela dirección,principalmenteenlostalleres,
y estohastael reconocimientode los sindicatos
democráticosy de la creación,en fecharelativa-
mentereciente,delos comités de empresa.

6. La «madurez»alcanzadapor las relacionesde
trabajo

A pesardela fuertepolitización delasfábricas
durante el período final del franquismo,y los
coflictos, a menudoduramentereprimidos,que
han marcadola historia de las relacionesprofe-
sionalesen FINSA-Renault,la Dirección, lossin-

dicatosy el personal,recientementehan sabido
negociarlos acuerdosquepermitieronla moder-
nización de las instalaciones.La dirección ha
respetado,hastala fecha, uno de los fundamen-
tos de las relacionesde trabajo en FINSA-Re-
nault: la garantíadel empleo.En contrapartida.
los indicios han contribuido a encontrary han
aceptadolas solucionesque permiten el creci-
mientorápidodela productividady hacerfrente
a las fluctuacionesdel mercado.Un consensose
ha formadoalrededorde la valorizacióndel tra-
bajo y dela movilidadgeográfica,bajo las reglas
negociadas,claramenteestablecidasy en lasque
la aplicaciónescontroladay garantizadadiaria-
mentepor la Direccióny lossindicatos.
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NOTAS
Se distinguen tas «grandes colecciones» o CKD (Compietely Kno

Doten) que comprenden por definición las piezas y órganos de las
«pequeñas colecciones» o 5KD (Semi Completeiy Knoked Doten).

2 Es en la época la fábrica de montaje más grande de Renault en el
extrangero, después de Haren en Bélgica.

3 con capital, en parte. dei Estado.
4 El «Mercado de todas las martas,>, llamado MTM, se repartió así:
— vehículos de menos de 3 CV: 2.161 (marcas: Vaisin. lsseta, Kapi);
— vehículos de 4 a 7 Cv: 9.291 (PASA, 2 CV Citroen, Fiat);
— vehículos de 8 a ¡8 CV: >8.740 (SEAT. Mercedes. Opel. v~V).

La idea de un vehículo concebido especialmente pasa España eslá
próxima a otros proyectos similares en otras filiales de Renault en el
extranjero. De este modo yen la misma época en Argentina, por ejem-
pio, será realizado, siempre a partir del Dauphine, un modelo local
argentino. En España. los estudios para un modelo local no llegaron a
tener un resultado en un primer momento. Pero el proyecto será reem-
prendido y realizado algunos años más tarde, en ¡974, a partir del R 5.

Habida cuenta de los acuerdos comerciales establecidos entre la
RNUR y el gobierno español.

7 Este repateo no será modificado hasta 1976.
La suma de las inversiones industriales entre 965 y 1969 es de

2.500 millones de pesetas.
Todo pedido de motores a «NuevaMontana Quijano» de Sanlan-

der se detuvo en 1966.
‘5 Las compras de PASA-Renault en España representan, en ¡*8,

4.000 millones de pesetas, es decir el 58 % de su cifra de negocios del
año,

Con ¡¡0.255 vehículos en 1971. la producción de PASA Renault
representa la cuarta parte dc la producción española t450.~~ vehícu-
los).

2 Las exportaciones de PASA-Renault pasan de 550 millones de
pesetas a i.300.~ millones de pesetas en >972.

O Los «CKDss.
< 36% únicamente para furgonetas.

‘‘ Es decir la multiplicación del parqur existente por cinco o diez
años.

‘6 Lo que exige un aumento del capital de PASA-Renault de 2 a 2,25
miles de millones de pesetas en junio de 1971.

~> La segunda fábrica de montaje, así como la primera se componen
de los talleres de fabricación-monlaje de las unidades, talleres de pin-
tura. líneas de complementos y lineas de montaje mecánico, una cen-
tral térmica y una central de fluidos,

1< La superficie cubierta por las fábricas Renault en España en >972
es de 317.000 m>. En valladolid, las fábricas 1 y 2 de montaje tienen
una capacidad diaria de 900 vehiculos (ia cadencia electiva cn ¡972 es
de 517 vehículos), la fábrica de motores. 1,500: la fábrica de cano-
arias. >000 unidades. En sevilla. la fábrica de cajas de cambio tiene
una capacidad de 1.350 unidades por día tsu cadencia real en 1972 es
de 512 cajas).

1» Valladolid ya es una ciudad metalúrgica y un centro ferroviario.
Gran número de cuadros y de agentes de capatáz, contratados por
PASA-Renault en este periodo, son antiguos asalariados de la RENFE
(ferrocaril español). En la fábrica de Sevilla, una parte de los capataces
y obreros vienen de la fábrica de armamento.

25 Entre los obreros de PASA-Renault en 1972, más de la mitad son
contratados antes de 1968.

2< Existe en valladolid. en estos años ¡960. tres escuelas de forma-

ción profesional que proporcionaron muchos obreros a FASA: una de
la RENFE (ferrocaril español). otra pública y polivalente, y una es-
cuela privada que forma obreros de radio.

22 Según el sindicato UGT de la industria metalúrgica, la diferencia
según tas empresas podía alcanzar del ¡0 ti al ¡2 ti. A los salarios
ofrecidos también podían añadirse, pero de manera no sistemática.
facilidades para encontrar alojamiento, incluso en ciertos casos, más
raros, ayudas individuales y familiares.

23 Los obreros que habían ocupado porentonces puesttss muy cuali-
ficados, como «matricero» (obrero profesional de prensas), aceptaban
fácilmente, en esta época. volver a empezar como OS en PASA-Re-
nault durante un corto plazo.

24 Tanto por la dirección de personal como por los obreros o anti-
guos obreros de PASA-Renault.

» Principalmente sobre «cómo hacer el trabajo». Antiguos cuadros
y encargados manifestaban estas tensiones hablando dc: «la insatis-
facción de la gente, que se sentía, que se respiraba en las cadenas..,».
«incluso antes deque apareciesen los testarndos..,~: según los OS de la
época. que llegaron años más tarde a los cuadros sindicales, las tensio-
oes, la insatisfacción sobre el contenido de los trabajos y la forma exi-
gida de realización, no pudieron. «por haberlas vivido personaimen-
te». ser reducidas a la ausencia de promoción...

>1 El Decreto del >7 de noviembre de ¡972 es llamado por los otros
construétores: la «Ley Ford».

27 Las previsiones dc ¡973 para la exportación de vehículos termina-
dos hacia Francia suscitan ya la inquietud de los sindicatos de la
RNUR.

2< Estas sociedades son filiales de Renault,
29 Modelo específicamente español concebido a partir del R 5.
>0 Este fenómeno conllevará, como veremos más tarde, una dificul-

tad para las direcciones de personal al conocer el nivel y el potencial
real de su personal obrero, y no de forma aparente.

>‘ Cuya experiencia se realiza en la misma época en las lábricas de
Francia,

>2 «,, El tiempo ganado por la realisación de nuestro trabajo. ¿st
quién pertenece?..- Si pertenece a los obreros, ¿es recompensado en ci
momento o es remunerado?».

(Fuente: Dirección de personal de PASA. en octubre de ¡983).
Esta experiencia será tomada dc nuevo por PASA-Renault en

¡980.
M ~ sindicato «vertical,>, única forma de sindicalismo reconocida

por ci régimen de Franco. es una estructura piramidal en la que ¡os
responsables son «nombradosjerárquicamentcso. Su existencia. su pa-
pel, su funcionamiento, está relaccionado con la concepción fran-
quista de tas reiacciones de trabajo según la legislación franquista.

Según el Fuero del Trabajo de ¡938 (que llegó a ser ley fundamental
en 1945). corresponde al gobierno el fijar, por la vía de los decretos, el
mareo dc las relaciones de trabajo en las empresas y los reglamentos
por ramos. Los contratos de trabajo eran individuales, los acuerdos,
las diferencias no podían existir más que entre empresas y cada traba-
jador individual. «todo acto colectivo que perturba la producción es
un delito». El sindicato vertical tiene un papel de mediador en caso de
diferencia individuo-empresario. No es hasta 1958 en que la ley sobre
los convenios colectivos reconoció la existencia de intereses colectivos
en la empresa. El sindicato vertical asume desde ese momento el papel
de representante del colectivo de los asalariados para negociar y fir-
mar los acuerdos y los convenios, lbda participación en un conflicto
de trabajo colectivo queda como una falta grave, conllevando la rup-
tura dc contrato de trabajo.y un delito «por atenderal orden público».
Es con el decreto de >962 con la Ley de >965. y finalmente con la Ley
orgánica del Estado de ¡967. con la que se reconoce la existencia de
conflictos y el marco de su resolución por la via legal establecida, El
sindicato vertical se convierte por primera vez en el interlocutor de la
empresa en caso de diferencia colectiva. y también en la única instan-
cia competente para presentar, en nombre de los asalariados, Isis
recursos legales contra la empresa ante los tribunales. Para el asala-
nado, la participación en un conflicto colectivo, incluso ci paro del tra-
bajo, ya no son una falta y un delito por ellos mismos. pero le presio-
nan por sus consecuencia>: «disminución del rendimiento», «desleal-
lada, etc. Por otra parte los papeles del intermediario para tas diferen-
cias individuales y de representante de tos asalariados en las negocia-
ciones colectivas y los litigios, el sindicato vertical los desempeña
igualmente: desde el principio. el papel, más o menos importante se-
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gún las regiones. la ayuda mutua contribuye a la existencia de una rechazadas por la dirección y por los mismos delegados. se encontró
importante burocracia sindical, un compromiso: las negociaciones tuvieron lugal-en los locales admi-

“ A parte de los sindicatosoficiales. existian Otros movimientos sin- tuistraíivos de la empresa de Valladolid: los delegados de las asam-
dicales, con actividad más o menos clandestina la CNT (Central Na- bleas de taller hicieron de puento entre los locales y las fábricas, para
cional de Trabajo), la UGT (Unión General de Trabajadores). disuel- dar cuenta del estado de las discusiones, ante cada decisión, a fin de
tas flor Franco después de la Guerra Civil, que hablan comenzado obtener via libre para el colectivo, después del debate en las asam-
desde final de los años cincuenta a reconstruirse en Madrid. La una y bleas... con la lentitud inevitable de esta forma de procedimiento.
la otra crearon pequeñas uniones locales en Valladolid en 1972 y 1974. ~ «Unión General de Trabajadores» y «Comisiones Obreras,>. Sin-
Porentonces, al comienzo de los años sesenta, aparecieron otros movi- dicatos cuyas fíliacit,nes políticas actuales están públicamente afirma-
mientos sindicales de importancia diversa, algunos dinamizados por das: el primero está orientado por el Partido Socialista Español
militantes católicos. el más conocido era USO (Unión Sindical (PSOE); el segundo por el Partido; el segundo por el Partido Com-
Obrera). Al comienzo de 1970. y a continuación de las escisiones des- unista (PC).
aparecio de Valladolid, En fin CCOO. (Comisiones Obreras), nacidas “ Las elecciones pura el comité de empresa tienen lugar cada dos
en el seno de las asambleas de taller y en las que la existencia por años,
ramas de actividad comienza por la elección de la comisión obrera de <~ Más allá de los desacuerdos politicos entre sindicatos (principal-
la metalurgia de Madrid en 1964. Aglutina a los sindicalistas, los mili- mente entre UGT y CCOO.). dos concepciones divergentes, y que son
tintes católicos obreros, los militantes politicos y los obreros «no orga- transversales, se enfrentan cotidianamente en la práctica de las fábri-
nizados». En efecto, en su nacimiento y hasta los primeros años de cas: la corrinete dc la <‘democracia directa» y la de la «democracia
970, las Comisiones Obreras se configuran más que como una orga- representativas>.

nización sindical, como un movimiento unitario. Ver Marcelino CA- < Ford se beneficia ya de estas lasas. Los constoactores afectados
MActin. «Escritos desde la Prisión>,. Ediciones Sociales. 1976. por la nueva reglamentación son: SEAT que llega a ser enteramente

5< Estas reinvindicaciones. a menudo procedentes ya de un compro- español en 1979, TALBOT, CITROEN y Renault.
miso en el taller, pueden ser diferentes quejas que han suscitado paros ~< Los motores son importados en España desde la fábrica Opel de
de «brazos caldos». Por orden de frecuencias. estas quejas son: 1) Hasparren en Austria.
«abusos de autoridad»: 2) «la muerte de un obrero, planteando el pro- ~< El R 9 es montado el mismo año igualtamente en Haren en Bél-
blema de la seguridad»; 3) «por un convenio colectivo discutido por gica y en Kenoslsa (en USA).
las asambleas»; 4) «a causa de la inseguridad de las instalaciones, por ~‘ Después de la compra por Seat a Volkswagen en 1981 de la licen-
otras condiciones de trabajo»; 5) «por otros ritmos de trabajoss; 6) cia de fabricación de 120.000 ~<Polo»y 30.000 «Derbys> y la exportación
«sanción contra cl capataz que acuse a los obreros de robo de piezas». en Europa del conjunto de modelos Seas a través de la red Volkswa-
Ver CÁNÁnÁ ZAisco. J. Antonio, «La conflictividad en Valladolid en el gen.
periodo de la transición politicas>. Tesis multifotocopiada. 1979. ‘~ Después de los acuerdos firmados :n 1979, entre el gobierno por-

“ El punto departida en septiembre del movimiento es la modifica- tugués y la RNUR, una nueva sociedad es creada en Portugal en lugar
ción gubernamental del decreto que reglamenta los horanos nacIona~ de la antigua IEOLER. que hacia el montaje en pequeñas series y la
íes de trabajo para la industria metalúrgica. La ansbigtledad del importación de cocheas Renault. El nuevo Renault portugués, cuyo
decreto, principalmente en lo que concierne a la media hora de la capital era detentado al 25% por el Estado portugués, el 65% de
pausa en la jornada continua, conllevaba una interpretación diver- Renault (directamente ya través de FASA) y el 10% por COFRAN-
gente del mismo texto, por la dirección y los trabajadores. Entre los POR (Holding de capital mixto. 50 % de Renault 50 % del Estado por-
paros salvajes de septiembre de 1974 y la huelga general de diciembre tugués). 1-la implantado una fábrica de montaje con una capacidad de
de 1974. se desarrollaráun clima muy conflictivo, con, por una parte 80000 vehiculos por año y fábricas de mecánica: motores (200.000 uni-
un look-out de tres dias y obreros sancionados, y, porotra parte, mani- dades por año) y transmisiones (80000 unidades por año), de los cuí-
festaciones en la calle fuertemente reprimidas por la policía. Al filo dc les dos tercios de la producción son destinados a la producción. FASA
los meses, el conflicto, al principio localizado y que trataba de una es el principal receptor de las futuras exportaciones portuguesas de
divergencia en apareciencia puntual, se extenderá a toda FASA, con- piezas y órganos.
llevando discusiones agitadas en asambleas sobre la duración y los nt- 53 La politica de creación de «polos industriales» es puesta en mar-
mos de trabajo, se endurecerá y llevará al sindicato vertical a solicitar cha igualmente en el mismo periodo por Renault en América del
1-a reducción dc la duración semanal del trabajo a cuarenta y cuatro Norte (Cfr la fábrica de Kenosha-USA y la fábrica de motores
lloras. Gómez-Palack en Méjico).

« Siguiendo un procedimiento legal, el sindicato vertical someterá a Las cadencias efectivas de producción, que alcanzaban 874 vehle-
la Dirección General del Trabajo «la diferencia entre obreros y direc- talos por dia en enero de 1978. en el momento del comienzo en Palen-
ción sobre el texto concerniente a la duración del trabajoss. La «no cia, pasan a 1.92 vehículos en diciembre de 1979 y a 1.292 en diciembre
conclusión»sobre este punto, hará perder al sindicato oficial su repre- de 1982. En 111.983 estas cadencias se ralentizan. Se sitúan alrededor
sentación en beneficio de las asambleas. Sobre un fondo de descon- de 1.200.
lento, los primeros meses de 1975. están repletos de paros por motivos » En 1977-78, el Ministerio deTrabajo lo babia derogado. excepeio-
diversos en las diferentes fábricas. nalment permitida en el trabajo estacionario. Además de Renault.

N PASA-Renault Formulará una apelación. Ford contrata también eventales que, a su vez, fueron despedidos en
<> Sobre los cien despidos por falta grave solicitados por la empresa. 1979.

el Tribunal Administrativo aceptará. en principio. 87 de ellos. 56 En noviembre de 1983. son superiores a Ford. hasta la categoria
4< A los cuales asistieron los observadores extranjeros, periodistas y P 3.

cuya defensa será ejercida por abogados de renombre. ‘~ A titulo de comparación, la masa salarial el mismo año repre-
42 1975-76 se destacan por una fuerte movilización política en las senta el ló % de la cifra de negocios de Renault en Argentina, y el 27 %

empresas de Valladolid en el momento de la muerte de Franco y del de la Régie en Francia.
gobierno de transición. Reducción de la duración legal, que esta, por otra parte, en discu-

~3 Desembocará entreacuerdos firmados entre la dirección y los sión en las cortes. La duración teórica del trabajo para un OS e una
nuevos níerlucutores que son, las comisiones de negociación delega- fábrica de PASA, seria de alrededor de 1.833 horas en 1981.
das por las asambleas y los nuevos sindicatos. >< Así en la Ford, CCOO. y UGT, entre otros sindicatos, han des-

« A este respecto, las modalidades prácticas de las negociaciones de arrollado entre los obreros un movimiento de auto-reducción de la
la huelga e diciembre de 1974 a la de noviembre dc 1976. son dos ejem- duración del trabajo en agosto de 1983... y lanza una huelga, muy
píos sorprendentes-Mientras que, en esta última, los consejos de taller, ampliamente seguida, de dos semanas en noviembre de 1983. por el
que habían designado sus delegados en las negociaciones, solicitan pago integral de horas no trabajadas y contra el despido de los sindi-
que aquéllas tengan lugar en una fábrica («en el interior de un recinto calistas sancionados por la dirección.
acristalado, en medio de un taller para que la base pueda seguir la dis- <~ Es significativo que el único conflicto de envergadura estos últi’
cusión»). y que las negociaciones sean difundidas en directo en el con- mus años tenga como origen la «roptura» por la dirección de esta regla
junto dc las fábricas por medio de altavoces. Estas exigencias eran no formulada.
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DE LA COMUNIDAD DE MADRID

PROGRAMA DE HUMANIDADES
Y CIENCIAS SOCIALES

El programa de Humanidades y Ciencias
Sociales se propone abordar la problemática social Líneas prioritarias
y cultural de la Comunidad de Madrid mediante de actuación.
el desarrollo de investigaciones que, no obstante a) Patrimonio histórica
circunscribirse a la realidad socio<ultural y el pasado b) Historia.
histórico de la Comunidad, trasciendan el marco c Urbanismo.
puramente regional ytengan una proyección de ámbito
nacional. d) Demografía.

El programa ofrece a la Comunidad investigadora e) Sociología.
la oportunidad de llevar a cabo proyectos f) Periodismo, artes gráficas y opinión.
de interés estratégico para la región, contribuyendo g) Religión.
asia su eficaz desarrollo social y cultural. h) Lenguaje y comunicación.
Objetivos. i) Psicología social y psicopatología.

• Aumento del conocimiento de la realidad j) Criminología.
socio-cultural de la Comunidad de Madrid. k) Ciencias de la Administración.

• Promoción del conocimiento en tedos sus 1) Economía aplicada.
ámbitos. m)Derecho.

Para mayor información dirigírse a:
Consejería de Educación.

Servicio de Universidades e InvestigacIón.
01 Alcalá, 31. 28013 MADRID. Teléfono: 521 7391.

Comunidad de Madrid

ConsejeriadeEducación.


