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De aankondiging van massale afdankingen bij Ford-Genk bereikte de
redactie bij het ter perse gaan van deze bijdrage. Dit onheilsbericht
maakt opnieuw de mobiliteit van de assemblagecapaciteit in

automobielconcerns pijnlijk duidelijk. De aanbevelingen in het rapport om een
preventief en langetermijn automobielbeleid in Vlaanderen vorm te geven en niet
enkel op crisissen te reageren, blijven zodoende relevant.
Augustus 2001. Terwijl Opel-werknemers vanhun laatste vakantiedagen genieten, komener alarmerende berichten vanuit het Europeeshoofdkwartier van General Motors. Als gevolgvan een dalend Europees marktaandeel voorOpel en zich opstapelende verliezen weer-klinkt de noodzaak de productiecapaciteitterug te schroeven. Waar de bijl moet vallen,wordt vooralsnog in het midden gelaten.

Maar in de internationale media wordt devestiging van Opel te Antwerpen uitdrukkelijkmet de vinger gewezen.Het concern stelt een capaciteitsverminde-ring voorop van 15% of circa 350.000wagens, en is dat ook niet zowat de capaci-teit van Opel-Belgium? Bovendien produ-ceert men te Antwerpen enkel de Opel-Astra die ook in zustervestigingen geassem-
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bleerd wordt. Kan het concern dan net nietzo goed verder zonder de vestiging teAntwerpen?Met de traumatische sluiting van Renault-Vilvoorde nog levendig in het geheugen,haasten stedelijke, provinciale, regionale enfederale beleidsverantwoordelijken zich naarOpel-Antwerpen om hun steun toe te zeggenen koortsachtig met vakbonden en manage-ment te overleggen om de overleving van hetbedrijf te verzekeren. De vestiging zelf startmeteen een informatiecampagne teneinde degeruchtenmolen te stoppen. Ze heeft weldegelijk goede troeven om haar toekomst vei-lig te stellen, zo klinkt het, al zal er onvermij-delijk wel een zoveelste herstructureringmoeten doorgevoerd worden. Een juisteinschatting, zo blijkt spoedig. In de herfst van2001 beslist het GM-concern om - als onder-deel van haar ‘Olympia’-herstructurerings-programma - geen enkele vestiging te sluiten,maar de capaciteitsvermindering te spreidenover verschillende inplantingen in Europa.Voor Opel-Belgium betekent dit een terug-schroeven van de capaciteit in twee stappenvan 380.000 naar 270.000 wagens in 2003 eneen inkrimping van de werkgelegenheid metom en bij 900 werknemers. Maar tegelijkwordt de verderzetting van de auto-assem-blage verzekerd en komen er ook nieuweinvesteringen.
Een opmerkelijke beslissing. Want hetRenault-Vilvoorde-scenario, waarbij éénvestiging gesloten wordt en de assemblagevan het betrokken model overgeheveld naarzustervestigingen, was het voorbije decenni-um in Europa veeleer legio. Of de steunbe-tuigingen en inderhaast bijeengesprokkeldesteunmaatregelen van beleidsmakers hierineen rol hebben gespeeld, is hoogst twijfel-achtig. Het besef groeit dat een beleid dat

bij crisissen alle hens aan dek roept om ver-volgens weer even snel de belangstellingvoor de auto-assemblage-industrie te verlie-zen, blijft aanhollen achter de feiten. Dat devestiging te Antwerpen deze crisis alsnogheeft overleefd, mag geen alibi vormen omeen volgende crisis in een andere vestigingaf te wachten. Hoog tijd voor beleidsvoer-ders om pas op de plaats te maken en samenmet de sociale partners van de sector na tegaan welke de sterkten en zwakten zijn vande Belgische auto-assemblage-industrie enin consensus ondersteunende beleidsmaat-regelen voor te stellen. Voor de wetenschap-pelijke ondersteuning werd de afdelingSociologie van arbeid & organisatie van deKU Leuven ingeroepen teneinde deze the-ma’s met de betrokken actoren te besprekenen een reeks rondetafelconferenties te bege-leiden.
1. BEPERKTE BELEIDSMARGE
Vooraleer een aantal beleidssuggesties uit derondetafels aan te brengen, is de vraagterecht of lokale overheden überhaupt ietsvermogen tegenover beslissingen van multi-nationale concerns. De impact van het lokaalvestigingsmilieu op de strategie van multina-tionale ondernemingen wordt beschouwd alsvanzelfsprekend, maar is dat allerminst. Allelanden, regio’s tot zelfs steden schermen methun politiek, juridisch en economisch kader.De bedrijven spelen ze stuk voor stuk tegenelkaar uit, waardoor dat kader almaar aanimpact verliest op concernbeslissingen.
Tevens wordt het debat over ondersteunendebeleidsmaatregelen voor de auto-assembla-gevestigingen in belangrijke mate gedomi-neerd door een verankeringsperspectief. Maartegelijk is de strategie van de autoconcerns
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zelf er net op gericht deze verankering te ver-kleinen door de vaste kosten te verlagen. Denoodzaak om deze vaste kosten in productie-faciliteiten terug te dringen en om te zettenin variabele kosten die schommelen in functievan het aantal geproduceerde wagens neemtvoor de autoconcerns toe omdat de kapi-taalsintensiteit bij het ontwikkelen en produ-ceren van wagens groter wordt. Tevens heeftde automobielmarkt ook in Europa een sterkcyclisch karakter aangenomen, waarbij het‘variabiliseren’ van de kosten een belangrijkmiddel is om de dalen in de cyclus door tekomen.
Het streven naar lagere vaste kosten ligt aande basis van tal van strategieën die de auto-productie momenteel kenmerken. 
• Aangaan van fusies en joint-ventures omde investeringskosten te spreiden.• Verlengen van de bedrijfstijdenin de productievestigingen omaldus een meer productieve aan-wending van de geïnvesteerdekapitalen te bereiken. Immers,hoe hoger de kapitaalsintensi-teit, hoe meer ook onbenuttecapaciteit kost.• Hanteren van een ‘platform-strategie’ waarbij zoveel mogelijk modellenop eenzelfde platform kunnen gebouwd wor-den. Gezien de kosten voor een nieuw modelin grote mate worden opgeslorpt door deontwikkeling van het platform, laat deze stra-tegie toe de platformkosten te spreiden overeen groter aantal wagens en een grotereflexibiliteit te bekomen in het toewijzen vanproductievolumes tussen vestigingen die ver-schillende modellen met eenzelfde platformassembleren. Tegelijk biedt dit de concernsook bijkomende mogelijkheden om de indivi-

duele vestigingen tegen elkaar uit te spelen.De exclusieve toewijzing van een model aaneen vestiging en de strategische positie die zehiermee binnen het concern kan verwerven,worden door deze platformstrategie uitge-hold. Naarmate investeringen minder model-specifiek worden, verlaagt dit hun veranke-ringspotentieel.• Uitbesteden van niet-kernactiviteiten. Hetgaat daarbij niet enkel om ondersteunendediensten, maar ook om assemblage van com-ponenten en zelfs volledige modules, watvoorheen in de assemblagevestiging zelfgebeurde. Dit verlaagt de oorspronkelijkeinvestering in productiecapaciteit en variabi-liseert de met de assemblage gepaard gaandekosten. Maar lagere vaste kosten betekentook hogere mobiliteit voor de autoconcernsen dus minder ‘verankering’ van de geïnstal-leerde productiecapaciteit. Bovendien vor-men toeleveringsactiviteiten die zich voorna-melijk beperken tot logistiekeoperaties ook voor deze toeleve-ranciers een argument om lokaalgeen productie-activiteiten uitte bouwen en zich plaatselijk teverankeren. Ook is er een duide-lijke tendens naar verminderingvan het aantal toeleveranciers.Door de hogere eisen die auto-concerns aan hen stellen, dreigen lokalebestaande toeleveringsbedrijven steeds meerverdrongen te worden door mondiale spelers.Een belangrijk deel van de toeleveringsdyna-miek bestaat dan uit het verdringen vanplaatselijke toeleveranciers door mondialewaarvan de vestigingen die van de autocon-cerns volgen. Dergelijke toeleveranciers uit deeerste lijn zijn nog meer mobiel dan de auto-assemblagebedrijven zelf en hun bijdrage aande verankering van deze laatste is daaromhoogst discutabel.
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De autosector iszowat het icoonvan de tweedeindustriële revolu-tie.
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Door middel van dergelijke stra-tegieën neemt de mobiliteit vanassemblage-activiteiten binnende autoconcerns toe. In extre-mis leidt de variabilisering vande kosten tot een volledige uit-besteding van de assemblageca-paciteit. Dan leggen de auto-concerns zich toe op het ‘vooren na’ van de assemblage, ter-wijl gespecialiseerde firma’s hen assemblage-capaciteit aanbieden op de voor deze externe‘assembleurs’ economisch optimale tijd enplaats. Ongetwijfeld is een volledige uitbeste-ding van de assemblage door de autocon-cerns geen perspectief op korte termijn,omdat aan deze activiteit een specifiekeknowhow verbonden is die de eigenheid vaneen merk uitmaakt en een competitief voor-deel kan opleveren. Maar dit scenario, datoverigens voor tal van andere duurzame con-sumptiegoederen al werkelijkheid is, maaktwel duidelijk dat een verankering van assem-blage-activiteiten een steeds moeilijkereopgave wordt.
2. ONDERSTEUNING VANCOMPETITIEVE FACTOREN
2.1. Optimaal beleidskader
Het voorgaande maakt duidelijk dat de moge-lijkheden van het lokaal beleid om de beslis-singen van de autoconcerns te beïnvloedenbeperkt zijn. Ze zijn zelfs nagenoeg onbe-staande eenmaal beslissingen qua investeringen productietoewijzing van modellen binnenhet concern genomen zijn. Wil een dergelijkbeleid kans op slagen hebben, dan moet menin elk geval goede papieren kunnen voorleg-gen vooraleer een dergelijke beslissing zichaandient.

Minstens moeten beleidsverant-woordelijken voorkomen dat zedoor deze beslissingen ‘overval-len’ worden. En dat is mogelijk.Cruciale beslissingen voor deindividuele assemblagevestigin-gen volgen immers de levenscyclus van de er geproduceerdemodellen, en die bedraagt zowatzeven jaar. Twee tot drie jaarvoor het eind van de productcyclus moet devraag waar de opvolger van het model zalgeassembleerd worden een meer vastomlijndantwoord krijgen. Dit betekent geenszins datafhankelijk van de marktomstandighedentussentijdse verrassingen uitgesloten zijn.Maar welke ook de economische omstandig-heden zijn, deze product- en beslissingscyclusbehoort tot de normale gang van zaken in deauto-industrie en kan dus voorspeld worden.Zodoende kunnen beleidsverantwoordelijkenalvast een tijdlijn opstellen waarin per modelis aangeduid wanneer er cruciale beslissingeninzake toewijzing van productievolumes metbijbehorende investeringsprogramma’s die-nen genomen. Aangezien er momenteelzeven modellen in de Belgische vestigingengeassembleerd worden, betekent dit datgemiddeld jaarlijks een beslissing wordtgenomen over de voortzetting van de pro-ductie van een nieuw model en daarmee ookover het mogelijk voortbestaan van eenBelgische vestiging.
Om tot een reële monitoring te komen, kanmen een dergelijke tijdlijn aanvullen met eenbalanced scoreboard die de slagkracht inbrede zin van de auto-assemblagevestigingenweergeeft. Kunnen daarin opgenomen wor-den: wetenschappelijk verantwoorde perfor-mantie-indicatoren (arbeidsproductiviteit,kwaliteit…), financiële maar ook sociale indi-
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De impact van hetlokale vestigingsmi-lieu op de strategievan multinationaleondernemingenwordt beschouwdals vanzelfspre-kend, maar is datallerminst.
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catoren (opleidingsinspanningen, verloop,absenteïsme…) en kenmerken van de produc-tie (arbeids- en bedrijfstijden, modelcycli,modelflexibiliteit…). Analoog aan de loon-norm moeten deze ‘rood-groen’ parametersbij overschrijding van normen de overhedenaanzetten tot acties. Aldus voorkomt men datde belangstelling voor de auto-assemblage bijbeleidsvoerders zich beperkt tot periodiekeopflakkeringen bij crisissen waarbij steedsweer dezelfde voorstellen geformuleerd wor-den die in de koelkast dreigen te blijven. Dezewetenschappelijk ondersteunde monitoringkan immers een blijvende input leveren aaneen permanent overlegplatform voor deauto-industrie tussen beleidsverantwoordelij-ken en sociale partners.
Een dergelijke aanpak dientgekoppeld aan de verschillendeaandachtspunten in opeenvol-gende jaren, bijvoorbeeld methet oog op de modelcycli in dediverse vestigingen. De onder-steuning die de vestigingen krij-gen aangeboden en de henopgelegde verplichtingen zijntot dusver nog al te weiniggebaseerd op de economische realiteit vandeze modelcycli, maar veeleer op kalenderja-ren. Zo zijn bijvoorbeeld opleidingsnoden ver-bonden met de modellen die de vestigingenassembleren en de cyclus hiervan. Deze nodenvormen over een periode van zes tot zevenjaar een ‘totaalpakket’, waarmee de ‘perkalenderjaar’ aangeboden ondersteuning nietovereenstemt.
Verder moet de overheid zelf nog heel wathuiswerk leveren inzake de vereenvoudigingvan administratieve procedures. De allereersteverzuchting van het management van deauto-assemblagevestigingen jegens het

beleid betreft het wegwerken van de belem-meringen die complexe administratieve pro-cedures opwerpen ten aanzien van hun eco-nomische ontwikkeling. Dit geldt zowel voorde uitbreiding van activiteiten, de vestigingvan toeleveranciers en de logistieke ontslui-ting als voor de aanvragen van subsidiemoge-lijkheden bij investeringen in uitrusting of inde verschillende stappen van de HRM-cyclus(human resources management). Naast deadministratieve rompslomp werkt de overheidte veel ‘sequentieel’, waarbij de afhandelingvan de ene procedure voorwaarde is om eenandere op te starten. Voor een verkorting vande doorlooptijd is een gelijktijdige ‘parallelle’afwerking van de procedures noodzakelijk.Door de lange duur van de pro-cedures kunnen de vestigingenonvoldoende inspelen op zichaandienende kansen binnen hunrespectieve concerns.
Het is niet de taak van de bedrij-ven om te investeren in het zicheen weg banen doorheen deadministratieve verplichtingenen mogelijkheden. Dat moetende overheden doen. Daartoe kanmen ‘dossierbegeleiders’ aanstellen die deondernemingsbelangen bij de beleidsinstan-ties verzorgen. Zij kunnen vanuit deze belan-genbehartiging ook een gerichte input leve-ren voor de administratieve vereenvoudigingwaartoe de overheid zich heeft verbonden.Wil deze regio in de toekomst nog investerin-gen aantrekken, dan dient in eerste instantiebewezen dat de geplande investeringen vlotkunnen afgehandeld worden. 

2.2. Inhoudelijke ondersteuning
Een overheid die de evolutie van de auto-assemblagevestigingen voortdurend opvolgt,
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Van Hootegem en Huys
Twee tot drie jaarvoor het eind vande productcyclusmoet de vraag waarde opvolger van hetmodel zal geassem-bleerd worden eenmeer vastomlijndantwoord krijgen.
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h e t  h o o f d s t u k

die anticipeert op belangrijke beslissingen endie de administratieve procedures vereenvou-digt en versnelt, biedt een goed kader terondersteuning van specifieke competitievefactoren. Eerder benadrukten we de toene-mende mobiliteit van de assemblage-activi-teiten. Dit betekent tegelijk ook dat specifie-ke competitieve factoren voor individuelevestigingen nog aan belang toenemen om decontinuïteit van hun bedrijvigheid te verzeke-ren.
Op de rondetafelconferenties werd een dozijnfactoren aangehaald die de competitievepositie van de Belgische auto-assemblageves-tigingen beïnvloeden. Geen van deze zijnuniek voor de auto-assemblage, maar verkrij-gen vaak een specifieke invulling (zie tabel 1).In deze paragraaf brengen we enkele vandeze competitieve troeven op de voorgrond.Zowel de toelevering aan de auto-assemblageen de arbeids- en bedrijfstijdflexibiliteit alshet levenslang leren zijn actuele thema’s aandewelke én overheid én sociale partners eenbijdrage kunnen leveren ter versterking vande competitieve positie van de auto-industriein ons land.
2.2.1. Toeleveringsindustrie
Hoger werd het verankeringspotentieel vande toeleveringsindustrie aan de auto-assem-blagevestigingen sterk betwijfeld. Dit bete-kent evenwel niet dat men, gegeven de uitbe-stedingstendens, geen beleid kan voeren datde verankeringskracht van een toeleverings-netwerk kan verbeteren.
Veel toeleveranciers op de toeleveringsparkenrondom de auto-assemblagevestigingen zijnsingle-sourced. Zolang ze slechts één klanttellen, hebben ze nauwelijks overlevingskan-sen als de assemblagevestiging haar activitei-

ten stopzet. Analoog aan de eerder vermeldedossierbegeleiders, kunnen toeleveringsbege-leiders nieuwe klanten en toepassingenopsporen die voornoemde afhankelijkheids-graad verkleinen en een groeipotentieel aan-boren voor hun economische activiteiten. Hetgaat dan niet enkel om het verschuiven vanwerkgelegenheid van de assemblagevestigin-gen naar de toeleveranciers, maar ook om hetscheppen van bijkomende werkgelegenheid.
De overheid kan een meer actieve rol op zichnemen door de investeringen in de facilitei-ten van toeleveringsparken op zich te nemen.De aanvankelijke investeringskost in dezeinfrastructuur is een rem voor toeleveranciersom zich lokaal te verankeren. Door dergelijkeinfrastructuur in concessie door private part-ners te laten uitbaten, komt een dynamiek opgang om haar optimaal aan te wenden ennieuwe gebruikers aan te trekken. Zo voor-komt men ook dat subsidies voor specifieketoeleveranciers verloren gaan als zij het voorbekeken houden. Het gaat hierbij niet enkelom het aanbieden van gebouwen aan toele-veranciers, maar om tal van collectieve voor-zieningen als catering, service center voorvrachtwagens, gemeenschappelijk vervoer,kinderdagverblijf, vergaderzalen…
In dit kader past ook de mogelijkheid om eencentraal toeleveringspark voor alle Belgischeauto-assemblagevestigingen te ondersteu-nen. Immers, zij liggen alle op een ‘steenworp’van elkaar. Naast het collectief voorzien ininfrastructuur en ondersteunende dienstenkunnen hiermee ook schaalvoordelen gereali-seerd worden. Bovendien hebben vraag-schommelingen van individuele assemblage-vestigingen dan een minder verstorendeimpact op de activiteiten – en dus ook op dewerknemers – van de toeleveringsbedrijven.Bij de auto-assemblagevestigingen bestaat
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hierover evenwel grote scepsis omdat aan deassemblage van belangrijke componenten enmodules een knowhow verbonden is die deautoconcerns voor zich willen houden.Collectieve toeleveranciers worden dan tege-lijk partners en concurrenten. Voor standaar-donderdelen is dit echter een valabele optie.Tussenpersonen kunnen aangesteld wordenom het contact tussen de vestigingen te ver-zorgen en de aanvankelijke weerstand tussenconcurrenten tegenover samenwerking teoverbruggen, om aldus de centrale toeleve-ring van een aantal onderdelen te bewerk-stelligen en geleidelijk uit te breiden.
Ten slotte dienen in het bijzonder ook nieuweactiviteiten in de toeleverings-industrie ontwikkeld. De auto-industrie in ons land wordtgekenmerkt door activiteitenmet relatief lage toegevoegdewaarde. België is wereldwijdkoploper inzake de assemblagevan wagens per hoofd van debevolking, maar op gebied vandesign of engineering vanwagens of productie van belangrijke onder-delen als motoren is het géén autoland. Omeen verankering van de toeleveringsindustriete verzekeren, mag ook die niet tot assembla-geactiviteiten beperkt blijven, maar moetener activiteiten komen met méér toegevoegdewaarde die de hoge loonkost kunnen com-penseren. Voor individuele toeleverancierskan de ondersteuning bij innovatie versterktworden, onder meer via het ‘Instituut voor deaanmoediging van innovatie doorWetenschap en Technologie in Vlaanderen’(IWT), zodat ze kunnen opklimmen in de toe-leveringsketen. Ook het overheidsinitiatiefFlanders-Drive ter ondersteuning van deautosector in de brede zin is hiervan een goedvoorbeeld. Eind 2000 besliste de Vlaamse

regering om een belangrijke subsidie toe tekennen voor de investering en de werkinggedurende de eerste zes jaar van het project.Het betreft de uitbouw van een modernetestinfrastructuur en een reken- en ontwerp-centrum dat Vlaamse bedrijven kan bijstaanbij het mechanisch ontwerpen van onderde-len en substructuren van voertuigen. Eentweede luik van het project behelst hetondersteunen van bedrijven op het vlak vansensibilisering, netwerking, technologischadvies en gezamenlijk onderzoek. Beide ini-tiatieven samen moeten leiden tot het terbeschikking komen van hooggeschoolden -die een beroep kunnen doen op een belang-rijke technische staf en geëigende infrastruc-tuur - ter ondersteuning van deinnovatie in de toeleveringssec-tor.
2.2.2. Flexibiliteit
De volumeflexibiliteit van deBelgische vestigingen is door hetstelsel van tijdelijke werkloosheidvooral ‘naar beneden’ toe aan-wezig. Ook al is het een tweesnijdend zwaard,toch onderstreepten alle partijen het belangervan voor onze concurrentiepositie. Hetbehoud ervan dient dan ook verdedigd tegen-over eventuele Europese bezwaren en moet -gezien men voor bedienden geen tijdelijkewerkloosheid kan inroepen - meegenomenworden in de discussie over het eenheidssta-tuut.

Zoals bewezen werd met de sluiting vanRenault-Vilvoorde, dat bij uitstek over eenflexibel systeem voor arbeids- en bedrijfs-tijden beschikte, biedt het beschikbaar flexi-biliteitspotentieel van een vestiging weinigsoelaas bij een sluitingsbeslissing. Toch vormthet voor de betrokken vestiging een troef om
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Van Hootegem en Huys
Het streven naarlagere vaste kostenligt aan de basisvan tal van strate-gieën die de auto-productie momen-teel kenmerken.
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investeringen en productievolumes binnen hetconcern aan te trekken. Van werkgeverszijdewordt dan ook aangedrongen op een verrui-ming van de mogelijkheid tot tijdelijke flexibi-liteit, onder meer door middel van ‘arbeids-tijdcorridors’ waarbij meerprestaties in eendrukke periode gecompenseerd worden overéén of meerdere jaren door minder prestatiesin een dalperiode. Van werknemerszijde even-wel wordt het beschikbaar flexibiliteitsinstru-mentarium voor de vestigingenals voldoende beoordeeld. Welstaan alle partijen positief tegen-over de mogelijkheden tot indi-viduele flexibiliteit, bijvoorbeeldook het tijdkrediet. Ook nieuwevormen van arbeidsorganisatieals teamwerk kunnen werkne-mers meer zelfstandigheid verle-nen inzake hun individuelearbeidstijd. De uitdaging bestaat er zodoendein de verschillende wensen van individuen metbetrekking tot hun arbeidstijd te koppelen aande vereisten inzake ‘collectieve’ schommelin-gen van de vestigingen, bijvoorbeeld doormiddel van individuele ‘arbeidstijdrekeningen’waarbij de saldi zowel naar boven als naarbeneden hoger kunnen oplopen.
In zoverre de flexibiliteitsbehoeften van devestigingen met flexibele contracten wordeningevuld, kan collectieve pooling de flexicuri-ty van deze werknemers verbeteren. In dedriehoek Brussel-Antwerpen-Gent behoorteen uitwisseling van personeel geografisch totde mogelijkheden. Hoewel de auto-assembla-gevestigingen gedeeltelijk dezelfde seizoen-schommelingen ondergaan, geldt dit niet voorde schommelingen die verband houden metde cyclus van het model, zodat de behoeftenaan bijkomend personeel tussen de verschil-lende vestigingen gespreid zijn. Een dergelijkepooling voorkomt dat de initiële opleidingsin-

vesteringen voor de ‘sector’ verloren gaan.Ook bij toeleveringsbedrijven kan poolingworden toegepast in zoverre werknemers bijtoeleveranciers die hun contract met de auto-assemblagevestiging niet kunnen verlengen,wel aan de slag kunnen bij andere of nieuwetoeleveranciers. Hoewel zo’n pooling in princi-pe als een valabele optie werd beschouwd,hadden sommige vestigingen en partijen welreserves ten aanzien van de concrete werk-baarheid ervan.
2.2.3. Levenslang leren
Ontwikkelingen in product, pro-ces en arbeidsorganisatie in deauto-assemblage stellen anderevereisten aan werknemers. Doormiddel van levenslang lerenkunnen werknemers hun kwali-ficaties voortdurend vernieuwen, zodat ookde assemblagevestiging zich aan nieuwe uit-dagingen kan aanpassen.Gelet op de reeds aanwezige verscheidenheidin het opleidingsaanbod is er veeleer noodaan coördinatie dan aan bijkomende initiatie-ven. Zo kunnen bijvoorbeeld consulentenvanuit sectorale opleidingsinitiatievengerichte informatie geven over het relevanteopleidingsaanbod en de beleidsinstrumentenvan de overheid, maar ook zelf projecten lan-ceren waarbij de verschillende overheidsin-strumenten zoveel als mogelijk worden aan-gewend. Naast het in kaart brengen en orde-nen van het opleidingsaanbod, betekentdoorzichtigheid ook ‘het kaf van het korenscheiden’. Sectorfondsen kunnen daarbij mid-dels certificering ook externe opleidingen vankwaliteitslabels voorzien.

Tevens zijn de sectorfondsen zelf opgedeeldvolgens de structuur van het sociaal overleg,die niet steeds met de noden van de arbeids-

≥

’’
Van Hootegem en Huys
Er worden vandaagin ons land nogevenveel wagensgeassembleerd alspakweg tien jaargeleden.
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markt overeenstemt. Gemeenschappelijkeopleidingsprofielen zijn zodoende versnipperdover diverse instanties. Samenwerking endwarsverbanden tussen opleidingsverstrek-kers zijn daarom noodzakelijk om de versnip-pering van het aanbod tegen te gaan. 
Spijts de talrijke opleidingsinitiatieven en -ondersteuning ontbreekt het werknemersnog vaak aan tijd om er gebruik van temaken. Daartegenover worden werknemers indalperioden - als die tijd er wel is - in tijdelij-ke werkloosheid geplaatst. Deze voor ons landspecifieke regeling draagt bij tot een achter-stand inzake permanente vorming tenopzichte van de andere Europese landen. Inhet bijzonder bij een economische laagcon-junctuur is genoemd stelsel een bijkomendobstakel om de doelstelling te bereiken inza-ke permanente vorming zoals geformuleerdin het Pact van Vilvoorde. Bij diverse partnersaan de rondetafel was de bereidheid aanwe-zig om deze perioden van tijdelijke werkloos-heid door middel van opleiding te activeren.
Maar een verhoging van deopleidingsinspanningen maggeen doel op zich zijn. In zover-re opleiding zich concentreertop instroom- en vervangings-problemen, ondersteunt desubsidiëring van het oplei-dingsbeleid de wervingspolitiekvan bedrijven veeleer dan dathet het ideaal van levenslangleren bereikt. Daarnaast heb-ben vele opleidingsvoorzieningen in grotemate een ‘adaptatiefunctie’, bedoeld omwerknemers beter te laten functioneren inhun huidige job. Het stimuleringsbeleid vanoverheid en sociale partners moet zich meerrichten op de ‘randvoorwaarden’ voor eeneffectief bedrijfsopleidingsbeleid en minder

op de verhoging van het investeringsniveauop zich. Onder meer sectorale opleidingsini-tiatieven kunnen hun knowhow aanwendenom bedrijven te ondersteunen in de uitbouwvan een effectieve opleidingscyclus. Dit kandoor vormingsnoden en leerdoelen voorwerknemers mee te helpen bepalen alsookdoor een instrumentarium voor effectevalu-atie te bieden.
Ook werd op de rondetafel aangedrongen opeen screening van het initieel onderwijsaan-bod met het oog op de wenselijkheid van hetinrichten van nieuwe specialisaties. Zo zijn erbijvoorbeeld slechts drie hogescholen die eenspecialisatie autotechniek aanbieden en metbeperkte publieke middelen ondersteundworden. Op universitair niveau is niets aan-wezig. Diverse partners betreuren opnieuwdat het industrieel leerlingenwezen niet vande grond blijkt te komen, wat als een belang-rijk nadeel wordt ervaren tegenover hetDuitse duale systeem van beroepsopleidin-gen.

Maar ‘leren’ mag men geenszinsverengen tot het volgen vanopleidingen. Op de werkplek kwa-lificaties verwerven is voor veelwerknemers een belangrijkerkwalificeringsmechanisme danformele opleidingen volgen.Nieuwe vormen van arbeidsorga-nisatie kunnen bijdragen tot debenutting en uitbreiding vankwalificaties van werknemers.Kwalificaties met betrekking tot kwaliteits-zorg, onderhoud, probleemoplossing, com-municatie enzomeer kunnen werknemers ookdienstig zijn buiten de eigen organisatie enverhogen zodoende hun employability. Blijft‘opleiding’ beperkt tot het verwerven van devereiste snelheid van uitvoering, dan bieden
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Nieuwe vormen vanarbeidsorganisatiekunnen ook eenbelangrijke bijdrageleveren aan hethardnekkige ‘pro-bleem’ van ouderewerknemers in deauto-assemblage.
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de aldus verworven kwalificatieswerknemers weinig troeven opde externe arbeidsmarkt.
Nieuwe vormen van arbeidsor-ganisatie zijn daarom niet enkeleen middel tot verhoogdebedrijfsslagkracht, maar ook totverbeterde leermogelijkheden tijdens hetwerk. Op dit vlak wordt de auto-assemblageblijvend geteisterd door een erg arbeidsdeligeaanpak op de werkvloer die uitmunt in hetontbreken van leermogelijkheden tijdens hetwerk. Wel hebben in het afgelopen decenni-um sommige vestigingen ervaring opgedaanmet teamwerk, waarmee ook resultaten wer-den geboekt. De mogelijkheden om van der-gelijke best practices te leren en die te ver-spreiden bij andere vestigingen, maar ook bijtoeleveranciers dienen beter aangewend. Invergelijking met de beleidsaandacht (evenalsmet beleidssubsidies, bijvoorbeeld middelshet IWT voor technologische innovatie) wordtarbeidsorganisatorische innovatie veeleerstiefmoederlijk behandeld, hoewel die - nietin het minst in de auto-industrie - al eerderdoorslaggevend is gebleken. 
Problematisch is vooralsnog dat werkplek-kwalificaties niet zichtbaar zijn, niet kunnengetoetst en dus ook niet erkend worden.Nieuwe vormen van arbeidsorganisatie kun-nen gestimuleerd worden door de kwalifica-ties van werknemers in kaart te brengen ente erkennen, bijvoorbeeld in assessment cen-ters. Clusters van kwalificaties kunnen leidentot deelcertificaten, die, aangevuld metmodulaire opleidingen, opnieuw kunnen lei-den tot aanvullende diploma’s. Op die manierkunnen werknemers zich laten upgraden,wat op zijn beurt ‘trek in de schouw’ creëerten nieuwe kansen voor laaggeschooldenschept. In deze assessment van beschikbare

kwalificaties en het aanbiedenvan modulaire opleidingen diedeze aanvullen, kunnen sector-fondsen meer pro-actief optre-den.
Nieuwe vormen van arbeidsor-ganisatie kunnen ook eenbelangrijke bijdrage leveren aan het hardnek-kige ‘probleem’ van oudere werknemers in deauto-assemblage. De voorstellen van deassemblagevestigingen komen allemaal neerop het collectiviseren van de meerkosten diemet tewerkstelling van ouderen, en bij uit-breiding alle risicogroepen, gepaard gaan. Hetweze door vroegtijdige uitstoot middels brug-pensioen, deeltijdse tewerkstelling vooroudere werknemers middels tijdkrediet ofgesubsidieerde tewerkstelling in de eigen ves-tiging (bijvoorbeeld door meer doublures) ofbij toeleveranciers, waar de beschikbaarheidvan ervaren arbeidskrachten en lagere kost-prijs hen kan stimuleren hun activiteitenlokaal uit te bouwen.

Dit is een gerechtvaardigde vraag in zoverrede overheid een diversiteitsbeleid en ‘duur-zaam ondernemen’ stimuleert, maar vooralmiddelen besteedt aan de opvang en reïnte-gratie van de arbeidsuitstoot veeleer dan aaneen ondersteuning van de meerkost, verbon-den aan de tewerkstelling van risicogroepen.Toch ligt de oorzaak van de vroegtijdigearbeidsuitstoot in de arbeidsorganisatie in deauto-assemblage. Door steeds meer produc-tiewerkzaamheden aan de lopende band tekoppelen en tevens niet-lijngebonden onder-steunende activiteiten uit te besteden, zijn ersteeds minder jobs beschikbaar in de auto-assemblagevestigingen voor werknemers metmedische beperkingen. Hoewel arbeidsorga-nisatie bij uitstek het prerogatief van hetmanagement is, moeten voor het inwerken op
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de oorzaken van de vervroegde arbeidsuit-stoot, alternatieven voor de lijnproductie(segmentering en/of parallellisering) vanoverheidswege kunnen ondersteund worden.
3. LOONT HET NOG DE MOEITE?
De autosector is zowat het icoon van detweede industriële revolutie. Maar het isbekend dat Vlaanderen, net als alle westerseeconomieën, sinds het midden van de jarenzeventig onderhevig is aan een ‘desindustria-lisering’. Daarbij neemt vooral in termen vanwerkgelegenheid het aandeel van de jobs inde tertiaire en quartaire sector sterk toe. Dezetrend lijkt een natuurlijk ‘groeiproces’ waarbijmen de vraag kan opwerpen of het een toe-komstgerichte en effectieve strategie is omtraditionele industriële sectoren verder teondersteunen. Recentelijk nog schatte pro-fessor De Grauwe het aandeel van de werkge-legenheid in de secundaire sector op zowat10% binnen twee decennia en bekritiseerdeom die reden de steunmaatregelen van deVlaamse overheid voor de auto-industrie dietoch ‘onvermijdelijk’ zal deloka-liseren. Daartegenover is er ookhet besef dat een diensteneco-nomie zonder industriële basiserg fragiel is en zijn er initiatie-ven als de industrie-oproep(www.industrieoproep.be) vanvier Vlaamse captains of indus-try die het belang van dezeindustriële basis voor deVlaamse economie onderstrepen.
Er zijn zeker argumenten aan te dragen omhet belang van de secundaire sector in heteconomisch weefsel in de verf te zetten.Vooreerst zijn er de statistische vertekeningenwaardoor de werkgelegenheidsterugval in deindustrie overschat wordt. Er is bijvoorbeeld

de toename van interim-arbeid die integraalbij de dienstensector wordt gerekend. Er is degroei van de deeltijdarbeid die vooral in dedienstensectoren voorkomt. En er is bij indus-triële bedrijven vooral de tendens om zich tefocussen op kernactiviteiten waarbij allerleidiensten uitbesteed worden en de betrokkenwerkgelegenheid van sector kan verschuiven.
Tevens zijn tal van jobs in de dienstensectorgebaseerd op industriële activiteiten. HetSteunpunt WAV berekende op basis vanVlaamse input-output-tabellen het aandeelvan de hoofdsectoren ‘waarvoor men werkt’in plaats van ‘waarin men werkt’ in de totalewerkgelegenheid. Uit deze schatting blijkenongeveer 500.000 jobs in de andere sectorenvoor de secundaire sector te werken en is diedaarmee nog steeds de belangrijkste branchewaarvoor mensen werken. Het belang van deindustriële basis voor een groei van de globa-le werkgelegenheid kan men ook afleiden uithet ontwikkelingstraject van de Amerikaanseen Japanse economie. Ook dáár heeft zich inde afgelopen decennia een tertiarisering vol-trokken, maar in tegenstellingtot de Europese landen is hetaantal jobs in de secundaire sec-tor wel toegenomen. De redenwaarom het aandeel desondanksproportioneel daalt, is dat dezegroei gepaard ging met een nogveel grotere toename van hetaantal jobs in de tertiaire sector.Beide resulteren in een groteregroei van de totale werkgelegenheid in deafgelopen decennia dan in de Europese lan-den.
Worden er andere maatstaven dan de werk-gelegenheid gehanteerd, dan blijkt er zelfsweinig sprake van ‘desindustrialisering’. Zo isde bijdrage van de secundaire sector in de
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totale toegevoegde waarde in constante prij-zen de afgelopen decennia stabiel gebleven.Dat dit samengaat met een werkgelegen-heidsreductie wijst op een veel sterkere stij-ging van de arbeidsproductiviteit in de secun-daire sector. In termen van uitvoer is het aan-deel van deze laatste slechts licht gedaald; hijblijft aldus voor de op export gerichteVlaamse economie een essentiële pijler. Ookde bestedingen inzake onderzoek en ontwik-keling komen nog steeds nagenoeg volledigop het conto van de secundaire sector.
Deze algemene overwegingen gelden ookvoor de auto-assemblage-industrie in het bij-zonder. Ook hier is het voorbije decennium dewerkgelegenheid in de diverse vestigingenzelf afgenomen. Maar ten minste een deeldaarvan is toe te schrijven aan een verschui-ving van werkgelegenheid naar toeleveran-ciers. In termen van toegevoegde waarde ofbijdrage aan de uitvoer is er daarentegennauwelijks sprake van een terugval. Ondanksde sluiting van Renault-Vilvoorde en de her-structureringen bij Opel-Belgium en Ford-Genk worden in ons land vandaag evenveelwagens geassembleerd als pakweg tien jaargeleden.
Daarenboven gaat het, ondanks de automati-sering in bepaalde procesdelen, nog steedsom een arbeidsintensieve sector met eengroot aandeel van lager geschoolde arbeid.Een beleid dat de achterstandspositie vanlager geschoolden op de arbeidsmarkt wenstweg te werken - zie bijvoorbeeld de doelstel-lingen in het Pact van Vilvoorde - kan daarommoeilijk de auto-industrie negeren.Ongetwijfeld is de auto-assemblage zelf geensector waarin men een belangrijke werkgele-genheidsgroei kan tegemoetzien. Wel is ervoor Vlaanderen nog ruimte voor meer werk-

gelegenheid in de toelevering aan de auto-industrie. Hoewel de schattingen sterk uit-eenlopen, is deze toeleveringssector inVlaanderen vergeleken met andere Europeselanden relatief ondervertegenwoordigd. In deontwikkeling van deze toelevering liggenkansen om de kennisintensiteit en de toege-voegde waarde van autogerelateerde activi-teiten in ons land op te krikken. Hoewel dezehoogtechnologische component in de toele-veringssector gericht is op de globale auto-industrie, zijn de hier aanwezige assemblage-vestigingen (inclusief deze net over onzelandsgrenzen) ongetwijfeld een troef voordeze lokale spelers om zich tot de eerste lijnop te werken. Aldus kan deze ontwikkelingbijdragen tot een verschuiving van het imagovan België als ‘schroevendraaierland’ tot‘autoland’ dat meer garanties biedt voor detoekomst.

Dit artikel is een beknopte selectie uithet rapport Richtlijnen voor een geïnte-greerd automobielbeleid. Discussienotana consultatie van management enwerknemersvertegenwoordigers van devier auto-assemblagevestigingen,G. Van Hootegem & R. Huys (2002), KU Leuven, Departement Sociologie.
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