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RESUME

Cette monographie porte sur le modéle de négociation (pattern
bargaining) développé dans I'industrie automobile de I'aprés-guerre.
Elle montre I'importance historique qu’a eue le Syndicat des travailleurs
unis de I'automobile (TUA), le principal syndicat de cette industrie, sur
le systéme de relations du travail en Amérique du Nord. Sous le
leadership de Walter Reuther, les TUA ont donné un élan nouveau a
la convention collective: ouverture des livres, enrichissement collectif,
indemnité de vie chére, prestations supplémentaires d’assurance-
chdémage, pension, etc. Par le modéle de négociation, des millions de
travailleurs syndiqués et non syndiqués ont profité de ces innovations
d’abord introduites dans I'industrie automobile.

Puis arrive 1979: le double choc pétrolier et la récession qui s’en-
suivit a confronté I'industrie automobile & une crise profonde, la pire
de son histoire aprés celle des années 30. On connait la suite: Chrysler
est sur le bord de la faillite et les TUA négocient pour les Etats-Unis
un nouveau contrat social — flexibilité dans I’emploi, concessions
salariales. Le syndrome de Chrysler allait avoir des répercussions sur
I'ensemble de cette industrie. Dans ce contexte, il devient pertinent
de se demander si les TUA imposent actuellement, aux Etats-Unis et
au Canada, un nouveau modeéle de négociation, cette fois axé sur les
concessions.
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AVANT-PROPOS

Cet ouvrage porte sur le concept de «pattern bargaining», développé
dans I'industrie automobile en Amérique du Nord. L'imposante littéra-
ture (prés de deux cents titres sur ce sujet) n’est pas sans rappeler la
place qu’ont occupée et qu’occupent toujours les TUA et les Trois
Grands de l'automobile (GM, Ford, Chrysler) dans le systéme des
relations du travail aux Etats-Unis et au Canada.

Cependant, une remarque s’impose rapidement: la littérature com-
prend peu de recherches importantes sur ce sujet; dans I'ensemble,
les auteurs ont plutét eu tendance a privilégier une série de postulats,
de descriptions au détriment d’analyses rigoureuses de la réalité. Qui
plus est, chez ces quelques auteurs & avoir développé une analyse,
I'absence d’'un cadre conceptuel uniforme rend difficile une certaine
standardisation des informations.

Une forte proportion de notre recherche consistera précisément a
systématiser les informations tirées de la littérature sur les différents
aspects de notre problématique et a formuler un modéle théorique.
Cette étude ne sera pas une réplique des recherches antérieures ni
une recherche empirique. La raison en est la suivante: deux grands
axes de développement caractérisent I’histoire des négociations collec-
tives dans l'industrie automobile en Amérique du Nord. Un premier,
de «’aprés» Deuxiéme Guerre mondiale jusqu’en 1979, correspond a
un modeéle précis de développement «rés novateur» appelé «pattern
bargaining» ou «négociation type»; un deuxiéme, de 1979 a nos jours,
correspond chez Chrysler, en 1979, a une «rupture» du modele histori-
quement établi et a I'émergence potentielle d’'un ou plusieurs autres
modéles de négociation.

Or, si une convergence certaine existe dans la littérature quant au
réle «novateur» qu’ont joué les TUA et a Pimpact qu’ils ont eu aupres
des industries syndiquées aux Etats-Unis et au Canada dans la période
précédant 1979, il en va tout autrement pour la période postérieure a
1979.

En effet, des réponses différentes des syndicats canadiens et améri-

cains aux pressions économiques dans !'industrie automobile, ont favo-
risé le développen)ent de régimes de relations du travail particuliers
au Canada et aux Etats-Unis. Ce phénomene est récent et les avenues,
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nombreuses: aussi nous apparait-il a 'heure actuelle fort prématuré et
hasardeux d’élaborer des hypothéses trop rigides sur ce sujet.

Ainsi, pour tenir compte de ces limites, il est davantage pertinent
de faire une recherche de type exploratoire afin de nous familiariser
avec la nouvelle situation qui prévaut dans cette industrie dans le but
de dégager, s’il y a lieu, des hypothéses plus précises.

Le principal instrument de mesure est I'analyse documentaire. |l
s'agit de 'observation de recherches et de documents produits par
des tiers. Nous avons obtenu aussi de l'information de premiére main
tirée d’entrevues effectuées aupres des spécialistes, dont certains, ceu-
vrent encore au syndicat des TUA.

Pour la section surtout prospective, quelques recherches, encore
embryonnaires cependant, nous ont permis d’élaborer nos hypothéses.
La plus importante, celle de Katz', nous a intéressés plus particuliére-
ment. Notre recherche étant théorique, il ne sera pas possible de valider
notre hypothése; nous laisserons a d’autres I’éventualité de le faire
lors d’études empiriques dans ce domaine.

1. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automobile
Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985; cette recherche aborde trés peu la réalité
canadienne.



INTRODUCTION

La négociation collective et ses résultats comme objets de recherche
dans le domaine des relations industrielles sont intéressants & plusieurs
égards. Juridiquement jeune sur le continent nord-américain, la négo-
ciation collective demeure pourtant 'instrument ultime de I'établisse-
ment des conditions de travail des salariés et, par son influence, de
I'’ensemble des travailleurs. Bien plus, la négociation collective porte
en elle un mandat beaucoup plus large, certaines grandes revendica-
tions syndicales ayant été & ’origine de réformes législatives et sociales.
Or, lindustrie automobile nord-américaine est un exemple privilégié
de ce phénoméne.

En effet, 'influence du syndicat des Travailleurs unis de I'automobile
(TUA?) a été déterminante tant sur les législations sociales et écono-
miques que sur les relations du travail en Amérique du Nord. Sans
cette organisation, le visage du syndicalisme nord-américain aurait été
probablement fort different.

Problématique

Depuis la Deuxiéme Guerre mondiale, les TUA ont souvent été
innovateurs dans leurs revendications: ouverture des livres, prestations
supplémentaires d’assurance-chdmage, enrichissement collectif, indem-
nité de vie chére, etc. Leur impact sur le régime de relations du travail
en Amérique du Nord a été amplement discuté dans la littérature,
certains auteurs parlant méme d’un «modéle de négociation» spécifique.
Ce modéle consiste a étendre a I'ensemble des syndiqués les avantages
gagnés par les mieux placés d’entre eux. Or, ce rble de précurseur

2. Pour faciliter la lecture, nous avons choisi d’employer systématiquement
I'abréviation TUA dans le texte. Les noms et les sigles suivants désignent la méme
organisation: «UJAW», United Automobile Workers, United Automobile Aerospace and
Agricultural Implement Workers of American International Union, Syndicat international
des travailleurs unis de I'automobile, de I'aéronautique, de I'astronautique et des instru-
ments aratoires d’Amérique». Soulignons cependant que dans ces deux derniers cas, n'y
sont pas inclus les seuls travailleurs de I'automobile, comme le nom l'indique. De plus,
depuis la scission entre la section locale canadienne et le syndicat international en 1986,
la situation a change. Désormais, le syndicat canadien sera designé sous les noms et
sigles suivants: «Syndicat national des travailleurs et travaillouses de I'’Automobile de
I'aérospatiale et de I'outillage agricole du Canada», «TCA — Canada» et National Automo-
bile Aerospace and Agricultural Implement Workers Union of Canada», «CAW-Canada».
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revét actuellement une importance particuliéere a cause de ce modéle
de négociation appelé «pattern bargaining» ou «négociation type».

En effet, depuis les années 70, I'environnement économique dans
'industrie automobile a considérablement changé. La récession prolon-
gée, combinée a une augmentation des importations et des problemes
structuraux, a fait que la demande d’automobiles américaines a connu
un énorme déclin. Cela a eu pour conséquence de diminuer I'emploi,
causant ainsi d’énormes pressions politiques sur les TUA. C’est ainsi
gue les TUA ont accepté de faire d’importantes concessions pour
permettre a leurs entreprises de rester concurrentielles. Ces conces-
sions ont débuté avec la crise de Chrysler en 1979 et se sont répercutées
ensuite chez General Motors® et Ford dans les négociations de mars
1982.

Plus récemment encore, en 1984, GM a préparé une large offensive
en vue d’intégrer les travailleurs et les syndicats aux objectifs de
I’'entreprise. Le rapport Warren (fuite intentionnelle ou non?#) a permis
de connaitre quels étaient les objectifs patronaux lors de cette négocia-
tion: diminuer les colits de main-d’ceuvre, en améliorer la qualité,
développer la coopération syndicale-patronale, etc.

Pour atteindre ces objectifs, GM veut couper dans les acquis malgré
le fait que sa situation financiere se soit grandement améliorée depuis
1983. GM veut, de plus, modifier les regles de détermination des
salaires, couper 'enrichissement collectif et I'indexation au co(t de la
vie pour les remplacer par la participation aux profits. La compagnie
veut aussi augmenter son controle sur les travailleurs et le syndicat.
Cette négociation a été menée différemment aux Etats-Unis® et au
Canada, ce qui a méme conduit a la désaffiliation de la section cana-
dienne des TUA du syndicat international. C’est un peu comme si le
modéle était renversé, le syndicat américain ne répondant plus aux
aspirations des Canadiens.

Or, compte tenu de I'importance historique qu’ont eue les TUA, il
apparaissait intéressant, dans cette recherche, de veérifier si les objectifs
patronaux contenus dans le rapport Warren ont été atteints, au Canada
comme aux Etats-Unis. D’autres questions méritent une attention parti-

3. GM dans le texte.

4. Rapport Warren, du nom du vice-président aux Relations industrielles de
GM, Alfred S. Warren Jr; ce rapport est constitué des objectifs patronaux et de la stratégie
de négociation de GM pour 1984.

5. La négociation chez GM V'illustre plus particuliérement.
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culiere: les TUA américains sont-ils en train d’imposer un nouveau
modéle, une nouvelle négociation type axée sur les concessions ou
alors assistons-nous plutét & I’émergence de deux (Canada-Etats-Unis)
ou plusieurs modéles de négociation? Dans quelle mesure peut-on
prévoir que les résultats des derniéres négociations avec les Trois
Grands de 'automobile, GM, Ford et Chrysler, mais plus spécifique-
ment avec GM, auront des répercussions sur d’autres négociations aux
Etats-Unis et au Canada?

Cette recherche comportera trois volets principaux:

+ un premier touchera la présentation des parties & la négociation,
les TUA et les Trois Grands de 'automobile, dans un cadre historique;

+ un deuxiéme, a partir de la revue de !a littérature, tentera de
circonscrire ce qu’a été le «pattern bargaining» ou «négociation type»
dans l'industrie automobile, son caractére «novateur» et les facteurs
qui ont favorisé son émergence dans la période précédant 1979. De
plus, nous démontrerons Yincidence de ce modéle sur les autres
industries syndiquées en Amérique du Nord pendant cette période.
Nous terminerons cette section par la présentation du modéle théo-
rique défini par la littérature.

* Finalement, un troisiéme volet portera sur la période subsequente
a 1979; la nouvelle situation qui prévaut dans cette industrie sera décrite
aux plans économique, concurrentiel et technologique, de méme que
la réponse des syndicats a cette nouvelle conjoncture lors des négocia-
tions de 1979, 1982 et 1984. Plus spécifiquement, I'on s’intéressera au
Rapport Warren et a son adéquation aux résultats des négociations
de 1984 chez GM, aux Etats-Unis et au Canada. Puis, aprés avoir
présenté ce qui pourrait étre un «nouveau modeéle» dans lindustrie
automobile, nous tenterons de voir dans quelle mesure les TUA améri-
cains sont en train d'imposer ce nouveau modéle de négociation.






PARTIE |
CADRE HISTORIQUE

Pour comprendre les problémes auxquels fait face I'industrie auto-
mobile nord-américaine a Vheure actuelle, il parait important de la
situer dans son cadre historique. La section présente sera consacrée &
cette fin. Le chapitre | décrira I'évolution de l'industrie automobile et
I"évolution de V'emploi; le chapitre I portera sur la progression du
syndicat le plus important de cette industrie: le syndicat des TUA. Ce
dernier étant pratiquement en situation de monopole de représenta-
tion, I'on verra que, jusqu’a récemment, 'évolution des effectifs syndi-
caux des TUA a été intimement liée a celle de I'emploi.






CHAPITRE 1

L’INDUSTRIE AUTOMOBILE NORD-AMERICAINE

Si 'Europe a inventé I'automobile a la fin du siécle dernier, on
attribue souvent a ’Ameérique du Nord la création de I'industrie auto-
mobile. En effet, 'Américain Henry Ford, tout en s’inspirant des mo-
déles européens (les Renault, Peugeot, Lancia, Benz), travaille a en
simplifier la construction. Ses méthodes d’organisation et de rationalisa-
tion par la fabrication en série permettent une diminution du coGt de
revient de 'automobile. De plus, la décision de Ford de payer ses
ouvriers a 5$ par jour, soit plus du double de la norme salariale de
I'époque, a eu une trés grande portée sur le développement de I'indus-
trie automobile. Ford croyait en effet que Pexpansion de la classe
moyenne etait conditionnelle au développement de cette industrie. «il
avait compris que la Ford Motor Company ne pouvait véritablement
se developper que si ses produits attiraient aussi bien les ouvriers que
les gens aisés®.» Le «fordisme» venait de naitre.

L’essor véritable de I'industrie automobile date cependant de 1911,
«I'année ou Ford lance son modéle T7.» Il ne reste pas seul longtemps
puisque d'autres Américains se lancent dans la course: ils sont a
Vorigine de ce que deviendra la General Motors. Trés rapidement, le
monde de I'automobile devient américain. Qui plus est, deja avant
1914, la domination américaine sur la production mondiale reste un
état de fait.

«En 1911 et 1914, les producteurs américains sortent en moyenne
358 000 voitures par an, soit 78 % de la production mondiale. lis
atteignent leur record en 1929 avec 84 % de la production mondiale.
En 1920, Ford possédait déja des usines d’assemblage dans 20 pays8.»

Le grand mouvement de multinationalisation de I'industrie automo-
bile au Canada a commencé en 1903 au Canada avec Ford. C'est a ce

6. Lee, lacocca, lacocca, Paris, Editions Robert Laffont, 1985, p. 197.
7. George, Maxcy, Les multinationales de I'automobile, Paris, P.U.F., 1982, p. 6.

8. bid, p. 56; pour une étude approfondie de I'avolution de I'industrie automo-

bile voir: Ely, Chinoy, Automobile Workers and the American Dream, Boston, Beacon
Press, 1955, 139 pages.
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moment que remontent les véritables débuts de I'industrie canadienne.
Marché naturel pour les Américains, le Canada a été trés rapidement
intégré a 'industrie américaine: jusqu’a 97 % de l'industrie canadienne
de 'automobile et des piéces était contrdlée par les Américains?®; consé-
quemment, le rdle essentiellement subsidiaire de I'industrie canadienne
de I'automobile s’établissait fermement©.

La premiére période de croissance rapide de I'industrie automobile
survint au cours des années 20. A cette époque, le Canada figurait au
deuxiéme rang des fabricants de véhicules automobiles aprés les Etats-
Unis. Ce sont ces derniers qui ont le plus profité de cette croissance,
car a ce stade de développement encore précoce de I'industrie automo-
bile, les firmes américaines, avec leurs méthodes de production en
série, ne pouvaient qu'étre techniquement supérieures au reste du
monde. Cependant, la Seconde Guerre mondiale a signifié pour I'indus-
trie automobile nord-américaine un arrét dans son expansion et son
développement: seule la construction de guerre était permise.

L’aprés-guerre

La période de I'aprés-guerre correspond a une extraordinaire explo-
sion économique dont I'industrie automobile a bénéficié largement.
Cette période a vu naitre de grands rivaux pour les fabricants ameri-
cains:

«Pas moins de 15 firmes au total créérent a I'étranger de grosses
usines de production et se lancérent aux c6tés de Ford et GM dans
une concurrence sans merci pour prendre leur part du marché
mondial des véhicules''.»

Au cours des années 50, I'industrie européenne a pris de I'expansion
au rythme de V'abolition des barriéres tarifaires, ce qui allait mener
progressivement au Marché commun. Les golts variés des Européens
ont donné lieu a une diversité de modéles de véhicules plus grande
en Europe gqu’en Amérique du Nord, diversité qui allait devenir un
atout pour I'exportation de produits spécialisés’?.

9. Ibid, p. 57.

10. David A. Wilton, Une analyse économétrique de I'’Accord canado-américaine
sur I'automobile, Ottawa, Conseil Economique du Canada, 1976, p. 9.

11. Maxcy, op. cit., p. 83.

12. Rapport du Groupe d’étude sur les ressources humaines dans I'industrie
automabile, L'industrie automobile, les gens avant tout, Ottawa, Emploi et Immigration
Canada, 1986, pp. 4-5.
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L’équilibre transatlantique entre les industries de I’'automobile euro-
péenne et nord-américaine est survenu dans les années 60 et le début
des années 70. Cette période a vu naitre aussi un accord important
pour le Canada: I'’Accord canado-américain sur I’automobile, en janvier
1965.

Pacte de ’automobile

Avant cette entente, le gouvernement canadien avait mis de I'avant
des normes restrictives pour compenser la faiblesse de son industrie;
c’est alors que le gouvernement américain engagea des pourparlers
avec le gouvernement canadien par crainte de voir se multiplier des
restrictions au commerce3,

Selon les clauses du Pacte de I'automobile, les entreprises-méres
ont I'obligation de produire au Canada un véhicule sur deux qui sont
vendus sur le marché canadien. De plus, ledit véhicule doit comporter
60 % de contenu canadien (piéces). Cet accord a aussi permis de
«rationaliser la production des industries reliées au monde de I’automo-
bile & I'intérieur du marché nord-ameéricain'.»

Ce Pacte a été trés favorable pour le Canada, qui a vu sa production
et ses emplois augmenter. Mais il a aussi aidé les compagnies améri-
caines d’automobiles en leur permettant de «maintenir leur quote-part
dominante sur le septiéme marché d’automobiles en importance au
monde, le Canada'®.»

L’entrée des Japonais

L'industrie automobile américaine a été florissante jusqu’a la pre-
miere crise du pétrole, en 1973, année ol 'on a pu constater un
changement radical dans la distribution de la production mondiale.

«Les Etats-Unis dont la part était de 80 % avant la guerre, la virent
alors chuter & un tiers, a égalité avec la production de I'Europe de
I'Ouest; le Japon s’'impose désormais comme le deuxiéme plus gros
[sic] producteur du monde6.»

13. Wilton, op. cit., p. 13.
14. Ibid.

15. Rapport du Groupe d’étude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
pieces d’automobiles, Une stratégie pour l'industrie autemebile au Canada, Qttawa,
Ministére de I'industrie et du Commerce, 1983, p. 25.

16. Maxcy, op. cit., p. 85.
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L'industrie japonaise, qui avait commencé a se développer avant
cette période, avait I'opportunité d’envahir le marché avec la flambeée
des prix du pétrole. Cela a eu pour conséquence le renversement de
I’équilibre transatlantique'’.

Le deuxiéme ajustement des prix mondiaux du pétrole, en 1979, a
eu un impact trés grand, voire méme dramatique, sur le marché
domestique américain:

«La demande d’automobiles aprés 1979, dans 'ensemble des pays
développés, convergea brusquement vers les mémes types de vehi-
cules. Ce fut particulierement vrai aux Etats-Unis dont le type prédo-
minant d’automobiles trés grandes avait constitué une catégorie a
fui seul'®»

L’industrie automobile nord-américaine devient des plus vulnérable.
On connailt la suite: de 1979 jusqu’au milieu de I'année 1983, cette
industrie a connu la plus grande crise de son histoire depuis la
Dépression des années 30. Il devenait impératif pour elie de réduire
ses colts.

Depuis, 'industrie nord-américaine s’est ressaisie de fagon remar-
quable. Restructurée et réorientée, cette industrie est devenue plus
compétitive. La prospérité est revenue, mais dorénavant elie ne sera
plus la méme. Elle s'est mondialisée: des oligopoles sur une échelle
mondiale ont commencé a se développer.

Sur le marché domestique, d'ici 1990, on assistera & une situation
de surabondance de produits manufacturés, qui pourrait amener la
fermeture de treize (13) usines en Amérique du Nord'®. De plus, les
fabricants asiatiques accroissent non seulement leur emprise sur le
prospére marché nord-américain, mais viennent s’y instailer. Plus ré-
cemment, des discussions ont eu lieu sur le «libre-échange Ca-
nada/Etats-Unis»; les Américains insistent pour que ce Pacte de 'auto-
mobile soit inclus pour fin de discussion. Quel sera l'avenir de
I'industrie canadienne et américaine dans ce contexte? Bien malin celui
qui pourrait y répondre.

17. Rapport du Groupe d’étude sur les ressources humaines dans I'industrie
automobile, op. cit., p. 5.

18. A. Altshuler, M. Anderson, D. Jones, D. Roos, J. Womack, Rapport de M.L.T,,
Quel avenir pour 'automobile? Ed. Daniel Roos, Alain Altshuler, 1985, p. 16.

19. Winston Williams, «L'économie mondiale du milieu de la décennie a été
marquée par une surabondance de produits», Le Devoir, 15 janvier 1986.
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L’évolution de I’emploi Etats-Unis/Canada

L’emploi a progressé au rythme du développement de I'industrie
automobile nord-américaine. Plusieurs personnes ont tiré et tirent en-
core leurs revenus directement ou indirectement de 'industrie automo-
bile: «Prés de 1 personne sur 6, soit 5 millions de travailleurs dont
310,000 au Canada en 197520.» Le tableau 1 montre la distribution de
I’emploi par secteur?!.

TABLEAU 1
Distribution de I’emploi par secteur 1975

fabrication de
véhicules moteurs
et de piéces

1 063 000

réparation
service

2 632 000

330000 | distribution

d’essence

ventes au détail

Par contre, lorsque |'on s’intéresse a 'emploi direct créé par I'indus-
trie automobile nord-américaine, aucune recherche n’'est exhaustive a
ce sujet: 'étude de Katz dresse un tableau de I'aprés-guerre jusqu’en
1983, mais pour les Etats-Unis seulement (annexe A). Comme on peut
le remarquer, des fluctuations importantes ont eu lieu au niveau de
’emploi direct pendant cette période, dont la plus récente est celle
de 1979, «fluctuations liées d’ailleurs aux pressions économiques
exercées sur cette industrie?2.»

20. Automotive Task Force, Review of the North American Automobile Industry,
Ottawa, Department of Industry, Trade and Commerce, April 1977, p. 1.

21. 1bid, p. 2.

22. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automobile
Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985.
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Le Groupe d’étude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
piéces d'automobiles fournit d’autres chiffres sur 'emploi direct au
Canada et aux Etats-Unis pour la période de 1972 a 1981 (annexes B
et C23). L'annexe B comptabilise le nombre d’emplois pour les travail-
leurs de la production seulement; 'annexe C rend compte du nombre
total d’emplois directs.

Une constatation s’impose: "emploi respectif aux Etats-Unis et au
Canada correspond & un ratio de 10 a 1. C’est une information capitale
pour comprendre I'importance relative des syndicats américain et cana-
dien dans la définition des objectifs et stratégies de négociation. Une
réserve cependant: ces statistiques ne nous permettent pas de voir
quelle était la situation d’avant 1965, année du Pacte de I'automobile.

Quelques données statistiques, tirées d’une étude menee en 1977
par «’Automotive Task Force?*», répondent a cet objectif (annexe D).
«Entre 1964 et 1973, le nombre d’emplois dans l'industrie automobile
a augmenté de 189,000 aux Etats-Unis et de 41,000 au Canada?®.» En
termes relatifs, le nombre d’emplois aux Etats-Unis «a augmenté de
13 % en moyenne entre 1964 et 1975 et au Canada de 30.8 % en
moyenne pour la méme période®s.» Le Groupe d’étude sur I'industrie
canadienne de 'automobile arrivait, en 1976, a ces mémes conclu-
sions2’. Le tableau 2, tiré de cette étude, démontre I'évolution relative
des industries américaine et canadienne en termes de production et
d’emploi et I'incidence positive qu’a eue le Pacte de I'automobile au
Canada. I! faut ajouter, par ailleurs, que depuis quelques années, cet
avantage relatif décroit sensiblement?8.

23. Rapport du Groupe d'étude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
piéces automobiles, op. cit., pp. 190-191.

24. Automotive Task Force, op. cit., p. 12.
25. Ibid, p. 11; traduit par nous.
26. Ibid, traduit par nous.

27. Normand Bell, Groupe d’étude sur l'industrie canadienne de I'automobile,
Ottawa, 1976, p. 10.

28. Le Quotidien, Statistique Canada, Ottawa, le 8 juillet 1986.
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Production? Emploi
Année Marché' Véhicules Piéces Piéces Ensemble
détachées d’origine  de I’emploi
1965 6,8 7,8 5,5 1,2 8,9
1967 7,5 9,5 8,5 2,9 9,4
1969 7,1 11,8 10,1 3,7 9,2
1971 6,7 11,4 9,8 5,1 10,0
1973 7,5 11,1 9,2 5,5 10,2
1975 11,2 13,7 8,4 4,9 11,3
1976 8,9 12,5 6,6 4,9 11,2

1 Ward’s Automotive Year Book; Statistique Canada
2 International Trade Commission Report; Statistique Canada
Source: Normand Bell, Groupes d'étude sur I'indusirie canadienne de I'automobile,

Ottawa, 1976.

Afin de compléter ia perspective historique, le chapitre suivant sera
consacré au principal syndicat de cette industrie, celui des TUA.






CHAPITRE 2

LES TRAVAILLEURS UNIS DE L’AUTOMOBILE TUA-UAW

L’industrie automobile nord-américaine remonte au début du siécle;
pourtant, il faut attendre le milieu des années 30 pour que les travail-
leurs de I'automobile s’organisent en syndicat.

Une des barriéres a la syndicalisation était I'’American Federation of
Labor (AFL) qui, pour des principes d’autonomie de métiers2®, était peu
disposée a syndiquer les ouvriers des industries de production en
grande série, composées surtout de travailleurs non qualifiés et semi-
qualifiés. L’obstruction a la syndicalisation des travailleurs ne venait
pas seulement de 'AFL, mais aussi des entreprises: «Le patronat dans
I’automobile, avec celui de I'acier, était la plus solide barriére contre
le développement du syndicalisme ouvrier®.» Un comité gouvernemen-
tal révéla plus tard que GM avait dépensé des centaines de milliers
de dollars en espionnage, en vue d’affaiblir les syndicats®'.

En dépit de cela, I'automobile devint «de seul secteur oli un syndicat
d’industrie a pu s’implanter. Dans toutes les autres branches, I’AFL
résiste3?.» La nouvelle organisation, la United Automobile Workers
(UAW), fut reconnue aux Etats-Unis le 9 mai 1935 et constituée en
aout de la méme année. Quelques mois plus tard, soit le 9 novembre
1935, le syndicat de I’automobile et plusieurs autres dirigeants et syndi-
cats internationaux se sont séparés de I’AFL pour créer le «Committee

29. Thomas, Brooks, Le labeur et Ia lutte, histoire du mouvement ouvrier améri-
cain, Paris, Economica, 1983, p. 141.

30. Daniel, Guérin, Le mouvement ouvrier aux U.S.A., 1867-1967, Paris, Maspéro,
1970, p. 59; voir aussi: Leon Litwack, The American Labor Movement, Englewood Cliffs,
N.J., Prentice-Hall, 1962, p. 90.

31. Victor G. Reuther, The Brothers Reuther and the story of the UAW, a
Memoir, Boston, Houghton Mifflin Company, 1976, p. 129; traduction par nous; Joel
Seidman, Unions Rights and Union Duties, New York, Harcourt Brace, 1943, pp. 82-83;
Walter Galenson, The CIO Challenge to the AFL, 1935-1941, Cambridge, Harvard Univer-
sity Press, 1960, pp. 176-177.

32. J.P. Cot, J.P. Mounier, Les syndicats américains, conflit ou complicité, Paris,
Flammarion, 1977, p. 45; P.S. Foner, History of the Labor Movement in the United States,
vol. 4, New York, international Publishers, 1965, p. 373.
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for Industrial Organization» qui deviendra ie C.1.O. «Congress of Indus-
trial Organization33.»

La reconnaissance des TUA par la plus importante société de cette
industrie qu'est GM s’est faite grace a ia vague de gréves sur le tas
qui a frappé l'industrie automobile et la sidérurgie de 1936 a 1938,
dont la célébre gréve de Flint — I'empire de GM34. Le succés sans
précédent de ces gréves aux Etats-Unis, en plus d’apporter du prestige
a la nouvelle C.1.O., a permis «de paver la voie pour la conquéte de
I'ensemble de I'industrie par les TUA.»

Déja a cette époque, le nom de Walter Reuther fut rattaché aux
TUA. Au premier congrés, en 1936, il fut nommé membre du comité
exécutif international de ce syndicat®. Jouant un réle trés important
pendant cette vague de greves, il fut élu vice-président des TUA au
Congrés de 1942. A celui de 1946 cependant, il réussit avec peine a
’emporter sur R.G. Thomas a la présidence de I'organisation®”. Il resta
président jusqu’en 1970, année de sa mort.

Le syndicat des TUA ne s’est vraiment développé qu’aprés la Seconde
Guerre mondiale, période ol Walter Reuther se fixe comme objectif
de rattraper le retard accumulé sous les contrbles de guerre. Affrontant
les Trois Grands, il réussit a s’entendre sur un modus vivendi, lequel
dura plusieurs décennies: indexation au colit de la vie, enrichissement
collectif, prestations supplémentaires d’assurance-chomage, etc. C'est
sous l'impulsion de Walter Reuther que ce simple syndicat industriel
est devenu la puissante TUA que I'on connait. Pour s’en convaincre
davantage, voici I’évolution des effectifs des TUA.

33. Michel Colinet, Le syndicalisme aux USA, Paris, Editions Guérin, 1951, p. 85.

34. Collectif Root and Branch, Le nouveau mouvement ouvrier américain, Paris,
Spartacus, 1978, p. 81; T.R. Brooks, Picket lines and bargaining tables, New York, Grosset
and Dunlop, 1968, p. 94; Milton, Derber, Edwin Young, Labor and the New Deal, Madison,
the University of Wisconsin Press, 1957, p. 298; voir aussi: R. Asher, «Emergence of a
UAW Local, 1936-1939 — Study in class and culture — P. Friediander», Business History
Review, vol. 50, no. 2, 1976, pp. 242-246; D.J. Leab, «Writing History with Film: two views
of the 1937 strike against General Motors by the UAW», Labor History, no. 1, 1980, pp.
102-112.

35. Martin Etsey, The Unions Structure development and management, Harcourt,
Brace and World, 1967, p. 24; traduction par nous.

36. La Gazette de travail, «Walter Reuther», vol. 70, no. 8, aolt 1970, p. 559; voir
aussi: Bert, Cochran, Labor and Communism: the conflict that Shaped American Unions,
Princetown, N.J., 1977, p. 339.

37. Guérin, op. cit., p. 110; David J. Saposs, Communism in American Unions,
New York, McGraw-Hill, 1959, p. 145.
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Evolution des effectifs des TUA38

La conquéte des TUA sur I'ensemble de I’industrie automobile s’est
faite trés rapidement. En effet, en 1937, aprés quelques années d’exis-
tence seulement, le syndicat des TUA était devenu le quatrieme syndi-
cat en importance aux Etats-Unis; en 1955, il devint le deuxiéme aprés
les Teamsters. Puis en 1962, les effectifs syndicaux dans I’automobile
étaient de 1 012 263 membres aux Etats-Unis, trés pres des Teamsters
dont les effectifs étaient de 1 415 091 membres. En 1970, les membres
des TUA etaient au nombre de 1 485 609 pour devenir 1 500 000 en
1974% puis 1 357 000 en 1980C. Au Canada, en 1962, les TUA comp-
taient 61 284 membres, ce qui en faisait le deuxiéme syndicat en
importance apres les Métallurgistes unis d’Amérique qui avaient des
effectifs de 93 750 membres*'. Quelques autres chiffres®2 montrent
I'évolution des TUA au Canada (annexe E). Deux périodes apparaissent
avec plus de netteté pour le Canada: celle de 1961 a 1971, ol le
pourcentage annuel d’augmentation des effectifs syndicaux se situe a
7,1 %, correspondant aux effets du Pacte de I'automobile; 'autre pé-
riode, de 1981 & 1984, ou les TUA ont vu baisser leurs effectifs de 6,4 %
en moyenne annuellement, correspond a l'importante crise qu’a
connue cette industrie aprés 1979.

38. Lorsque P'on s’intéresse a I'évolution des effectifs syndicaux des TUA, une
constatation s'impose: la pauvreté des statistiques sur ce sujet. La raison en est fort
simple: historiquement, I'information était centralisée au bureau du Syndicat international
des TUA & Détroit. Or, depuis les événements récents, 4 savoir la scission entre le
syndicat canadien et le syndicat international, les communications sont a toutes fins
pratiques rompues. Les informations sur les effectifs syndicaux ont donc été recueillies
a partir d’annuaires, mais elles sont fragmentaires et peu standardisées. De plus, il est
difficile d’isoler les seuls travailleurs de f'industrie automobile. Par contre, les statistiques
sur 'emploi, aux annexes A, B, C et D, ne peuvent servir qu’a évaluer approximativement
les effectifs syndicaux. En effet, le taux de syndicalisation chez les travailleurs de la
production dans I'automobile a été jusqu’a récemment de prés de 100 %. Or, comme
les TUA ont été pratiquement en situation de monopole de représentation syndicale, il
est permis d’assimiler les statistiques sur 'emploi des travailleurs de la production aux
effectifs syndicaux des TUA. Depuis 1979 cependant, la situation a changé puisque le
nombre de non syndiqués est en croissance constante. Quant a la _syndicalisation des
cols blancs, les TUA ont fait plus de progrés au Canada qu'aux Etats-Unis, mais les
effectifs demeurent faibles.

39.E.E. Beal, E.D. Wickersham, P.K. Kienast, The Practice of Collective Bargaining,
Georgetown, Ontario, Irwin-Dorsey Ltd, p. 87.

40. R.B. Freeman, J.L. Medoff, What do Unions do?, New York, Basic Books,
1984, p. 36; Andrew Levinson, the Working-class Majority, New York, Coward, McCann,
Geoghegan, 1974, p. 181.

41. Crispo, op. cit., p. 51.

42. Les seules statistiques & avoir été fournies par le Centre de documentation
des TUA a Toronto.



40

Ces données, quoiqu’imparfaites, permettent de dégager quelques
tendances générales. D’une part, elles montrent I'importance du syndi-
cat des TUA relativement aux autres syndicats aux Etats-Unis et au
Canada. D’autre part, elles mettent en évidence les faibles effectifs des
TUA canadiens par rapport a ceux des Américains, malgré les effets
positifs du Pacte de I’'automobile. Cette derniére information est impor-
tante pour comprendre la domination historique du «pattern» americain
dans les négociations syndicales-patronales canadiennes de ’automo-
bile de I'aprés-guerre jusqu’en 1979.



PARTIE I

MODELE «NOVATEUR» HISTORIQUEMENT DEVELOPPE
DANS L’INDUSTRIE AUTOMOBILE AVANT 1979

Cette partie de la recherche sera consacrée a la présentation du
modeéle qui a été historiquement développé dans I'industrie automobile
aux Etats-Unis et au Canada. Il s’agit de voir dans quelle mesure
I'influence des TUA sur les négociations des industries syndiquées aux
Etats-Unis et au Canada avant 1979 s’appuie sur des recherches anté-
rieures. Cette partie comportera quatre chapitres: un premier mettra
en évidence le caractére «novateur» des TUA; un deuxiéme tentera de
circonscrire les facteurs qui ont permis I'émergence d’un tel syndicat;
dans le troisiéme chapitre, une analyse sera faite de ce qu’a été le
modele de négociation dans I'automobile avant 1979 et son incidence
sur les autres secteurs de |'économie. Puis, au chapitre quatriéme,
nous présenterons le modéle théorique que définit la littérature.






CHAPITRE |

CARACTERE «NOVATEUR» DES TUA

La littérature est a toutes fins pratiques unanime quant au caractére
innovateur des TUA. Si certains auteurs s’intéressent aux TUA comme
moteur des changements sociaux et économiques et a I'impact qu’ont
eu ceux-ci sur le développement des législations, d’autres ont mis
'emphase sur P'essor qu’a connu la convention collective sous le
leadership des TUA en Amérique du Nord.

Les TUA ont été des précurseurs dans leurs revendications. Certaines
sont remarquables par leur audace, d’autres le sont par leur précocité:
déja, en 1949, les TUA publiaient un article sur I'éventualité pour les
Trois Grands de l'automobile de fabriquer des petites voitures pour
les bas salariés?*3.

La réponse du vice-président de GM a cette demande est tres
éloquente: «Reuther, laisse tomber tes boites a savon, arréte de sauver
le monde... Dis-nous combien tu veux comme salaire pour tes gars et
laisse-nous formuler le contrat**.» Ce n’est qu’en 1969 et en 1970, soit
vingt ans plus tard, que GM, Ford et Chrysler commenceérent la
construction de petites voitures, «le temps nécessaire a la compétition
européenne de remplir le vacuum laissé par les Trois Grands*5.» L’au-
teur Rosenberg poursuit I'histoire des Trois Grands: «D’Allemagne vin-
rent les Volkswagen: rien n’a changé. Puis arriverent Nader, la guerre
au Moyen-Orient, la crise de 'OPEP et ce fut le désastre a Détroit*¢.»

Reuther pressentait I’avenir?’; il n’a jamais combattu I'automation.
«l ne s’est jamais opposé au progrés industriel, méme quand les
intéréts a court terme de la classe ouvriére semblaient menacés€.» |l
disait a ses adhérents:

43. Reuther, op. cit.,, p. 319; B. Rosenberg B. «The Etats-Unis and the UAW»
Dissent, vol. 30, no. 3, 1983, p. 295; ce dernier situe la parution de cet article a 1947,

44. Reuther, op. cit., p. 320; traduit par nous.

45. Ibid, p. 319; traduit par nous.

46. B. Rosenberg, «The Etats-Unis and the UAW», Dissent, vol. 30, no. 3, 1983,
p. 295.

47. lacocca, op. cit., p. 344.

48. Ibid.
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«Ne refusez jamais les nouvelles machines, car elles permettent
d’augmenter la productivité. Et si la productivité augmente et que
la Compagnie accroit ses bénéfices, nous serons en mesure de
négocier plus avantageusement*?.»

Bien que réformistes, les TUA, en 1945, soulevaient la question d’un
role possible des syndicats dans la planification de I’économie®®, Cette
revendication et d’autres sont devenues depuis lors 'objet de débats
importants dans les pays industrialisés.

Si plusieurs de ces revendications n’ont pas regu I’attention qu’elles
méritaient a I’époque, elles montrent Walter Reuther comme un vision-
naire. Lui-méme se percevait en ces termes: «Nous sommes l'avant-
garde, les architectes de l'avenir®’.» Sa philosophie était la suivante:
«Les ouvriers doivent s’octroyer une part du gateau aussi avantageuse
que possible52.» A chaque fois qu’il s’asseyait a une table de négocia-
tion, «les anciens de Détroit racontent qu'il dessinait un gateau53.» Ses
conceptions étaient souvent ridiculisées, «son discours devint un sujet
de plaisanterie a Détroit®4.»

La personnalité de Walter Reuther ne faisait pas 'unanimité. Le
journaliste Lakey trace ainsi son portrait: «Walter a toutes les qualités
humaines a I'exception des deux plus importantes: la charité et la
modestie. Son ambition éloigne de lui les sympathies®5.» Ses détracteurs
étaient nombreux, méme chez les dirigeants syndicaux de I’époque:
«ils furent légion a la convention de Miami en 196156.» Bien plus, «un
culte anti-Reuther était né dans tous les syndicats®”» soulignait 'auteur
Widick, ex-permanent syndical de la section américaine des TUA.

49. Ibid.

50. Brooks, op. cit., p. XXVIIi.

51. B.J. Widick, Syndicalisme en péril? Les Editions Ouvriéres, Paris, 1966, p. 186.
52. lacocca, op. cit., p. 344.

53. Ibid.

54. Ibid.

55. B.J. Widick, Syndicalisme en péril? Les Editions Ouvriéres, Paris, 1966, p. 203.
Stanley, Aronowitz, False Promises, New York, McGraw-Hill, 1973, p. 374; cet avis n’est
pas partagé par les auteurs suivants: Sidney, Lens, The Crisis of American Labor, New
York, A.S. Barnes, 1961, p. 55, J. Sticker, «Brother Reuther and Story of UAN — Reuther»,
Monthly Labor Review, v. 100, no. 5, 1977, p. 61. Ces derniers considérent Walter Reuther
comme trés modeste, au contraire;

56. Ibid, p. 187.
57. Ibid, p. 205.
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Par contre, I'intégrité des TUA et de son président Walter Reuther
ne fait pas de doute: en 1957, alors qu’une commission sénatoriale, la
Commission McClelland, chargée d’enquéter sur les activités syndicales
répréhensibles, porta des accusations de corruption contre James Hoffa,
président du syndicat des camionneurs (Teamsters), les TUA furent
«blanchis». La vision manichéenne de Robert F. Kennedy, rapporteur
principal de cette commission, est sans équivoque:

«Reuther etait a I'envers de Hoffa et I'UAW, un «bon» syndicat,
autant que celui des Camionneurs était «<mauvais58.»

La littérature discute amplement du personnage trés controversé
qu’etait Walter Reuther, sans toutefois étre trés explicite quant aux
sources de mecontentement. Seule la dispute avec George Meany,
président de la AFL-CIO, a fait I'objet d’analyse. Ainsi, a la suite d’une
polémique de plusieurs mois entre le président de la puissante centrale
americaine AFL-CIO et Reuther, les TUA, sous l'instigation de leur
président, se sont dissociés de cette centrale en 1967.

La raison souvent mentionnée pour expliquer la rupture entre Reu-
ther et Meany porte sur la politique extérieure des Etats-Unis. Cet avis
n’est pas partagé par l'auteur Guérin:

«Sous le théme de la politique extérieure, le désaccord n’est qu’une
question de nuance. Reuther est un aussi bon serviteur de I'empire
americain que Meany. Les désaccords vont au-dela de la politique
exterieure. lls ont trait tout d’abord au probléme noir; il y a toujours
un fossé entre le racisme a peine déguisé de Meany et le mouvement
intégrationniste pratiqué par Reuther59.»

Les mésententes porteraient plutét sur les «principes et les tactiques
d’un syndicalisme démocratique®», car, selon I'auteur Guérin, Reuther
reprocherait & Meany les faits suivants:

«La chute des effectifs du «Labor», la carence de I'AFL-CIO en face
de la révolution technique du 20° siécle, le fait de ne pas étre a la
hauteur méme dans la routine de I'action syndicale quotidienne®!.»

58. P. Collier, D. Horowitz, Kennedy, une dynastie américaine, Paris, Editions
du Roseau, 1985, p. 239; Lois, MacDonald, Leadership Dynamics and the Trade Union
Leader, New York, New York University Press, 1959, p. 117.

59. Guérin op. cit. p. 159; Philip, S., Foner, History of the Labor Movement in
the United States, vol. lll, New York, International Publishers, 1964, p. 222.

00. /big; voir aussi George, Morris, CIA and American Labor, the Subversion of
the AFL-CIO’s Forsign Policy, International Publishers, New York, 1967, p. 159.
61. Ibid, pp. 160-161.
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Nonobstant les raisons de leur désaccord, un fait demeure: «les TUA
américains avaient une vision de leur mission sociale qui entrait en
conflit avec le syndicalisme d’affaires de Meany®2.»

Les conceptions éclairées de Reuther plagaient le syndicat des TUA
toin devant les autres. Les TUA ont créé de nombreux précédents en
matiére de conditions de travail; ils ont fait beaucoup pour donner a
la négociation collective de I'aprés-guerre en Amérique du Nord sa
forme actuelle. Promoteur d’'une forme de justice sociale, Reuther a
aussi participé a plusieurs luttes pour les droits civils.

1.1 Réle social des TUA

Sous le leadership des TUA, des gains remarquables furent obtenus
aux Etats-Unis au plan de la défense des droits civils: redistribution du
revenu, organisations sudistes, affaires urbaines, désarmement, etc.%3.

Les TUA ont donné leur appui a la «utte des femmes» en soutenant
la mise en vigueur de lois telles «a travail égal, salaire égal» et le «full
employment Act» de 194684, lls ont joué aussi un role important dans
la lutte conte la discrimination raciale aux Etats-Unis: «les Noirs de
Détroit ont trouvé dans le syndicat des TUA un allié indispensable®%»
quoique teinté d’ambiguité:

«D’un coété, le syndicat soutient le mouvement noir sur les chaines
d’assemblage; d’un autre c6té, des pressions des travailleurs blancs
sont faites, & la fois pour nier le droit pour les travailleurs noirs
d’accéder au leadership des TUA, et aussi pour empécher |'adoption
de clauses anti-discriminatoires®®.»

62. W.J. Widick «Brothers Reuther and the Story of UAW — Memoir, Reuther,
V.G.», Labor History, vol. 18, no. 3, p. 455; voir aussi: Rhea, Duller, Foster, Labor in
America, New York, Thomas Crowell, 1967, p. 412.

63. William Kornblum, «The UAW: Tooling up for the 80’s», Dissent, vol. 26, no.
4, p. 395; traduit par nous; voir aussi Aronowitz, op. cit.,, p. 194.

64. N. Gabin, «Women Workers and the UAW in the Post World War Il Period,
1945-1954=, Labor history, N. 1, 1980, p. 26.

65. A. Meier, E. Rudwick, Black Detroit and the rise of the UAW, Oxford
University Press, New York, 1980, p. 289; traduit par nous; Jack, Stieber, Governing the
UAW, New York, John Wiley, 1962, p. 56; voir aussi: |. Berlin, «Black Detroit and the Rise
of the UAW-Meir, A. Rudwick, E.», Nation, vol. 229, no. 18, 1979, p. 570; |. Berlin, «Blue
Collars, Black Lives», Nation, vol. 229, no. 18, 1979, pp. 570-571; M.F. Berry, «Black Detroit
and the Rise of the UAW Meir, A. Rudwick, E.», Journal of American Ethnic History, vol.
1. no. 2, 1982, pp. 109-110; W. Litch, «Black Detroit and the Rise of the UAW», The Journal
of American History, vol. 67, no. 34, 1981, pp. 193-194.

66. Ibid, traduit par nous.
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Reuther a aussi été un des leaders de la Marche sur Washington
en 1963: il a qualifié la Guerre du Vietnam de «stupide». Il a fortement
appuyé le boycottage des raisins de la Californie au nom des travailleurs
immigrants. En 1970, il s’est engage dans la lutte contre la pollution®7.
De plus, sa connaissance privilégiée de I'industrie automobile lui a
permis de jouer un rble dans la protection du consommateur et dans
I’amélioration de la santé publique®. Au Canada cependant, le réle
social des TUA a été pratiquement inexistant.

Terminons avec 'auteur Widick: «Le record des crédits des fréres
Reuther, un trio unique de leaders syndicaux, est trop impressionnant
pour étre diminué ou sali par leurs détracteurs®.» Et il ajoute: «Compa-
rés aux autres leaders syndicaux américains, les TUA restent une des
plus décentes organisations ouvriéres américaines’.»

1.2 TUA, force innovatrice au plan de la convention
collective avant 1979

C’est sans contredit au plan de la convention collective que les
acquis des TUA sont les plus nombreux tant aux Etats-Unis qu’au
Canada. Comme le soulignait ie professeur Katz du Massachusetts
Institute of Technology (MIT):

«Les accords collectifs de travail signés entre 1948 et 1979 ont amené
des améliorations au plan des hausses salariales mais les TUA ont
aussi été une force innovatrice au niveau des avantages sociaux: les
plus importants sont le salaire annuel garanti (SUB), la pension
apres 30 ans de service (30 and out) et un régime médical incluant
une couverture pour les frais dentaires et d’optométrie, 9 congés
personnels par an, en plus des congés habituels et des vacances
annuelles” .»

Les innovations les plus remarquables des TUA au plan de la conven-
tion collective aux Etats-Unis et au Canada seront subséquemment
décrites.

67. La Gazette du Travail, vol. 70, op. cit., p. 561.

68. R. Majerus, «Nowhere to go but up — corporation ethics in the United States
Economy», Review Social Economy, vol. 40, no. 3, 1982, p. 144.

69. Widick, op. cit., p. 455; traduit par nous.

70. Ibid; traduit par nous; Richard, A., Le_sler, As Ur_1ion Mature, An analysis of
the evolution of American Unionism, Princeton, Princeton University Press, 1958, p. 70.

71. Harry C. Katz «Assessing the New Auto Labor Agreements», Sloan Manage-
ment Review, vol. 23, no. 4, 1982, p. 58; traduit par nous.
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1.2.1 états-Unis

SALAIRE/PRIX

La demande faite a GM en 1945 par Walter Reuther et les TUA
d’augmenter les salaires de 30 % sans hausser les prix des voitures est
certes une demande innovatrice. En effet, les travailleurs de 'automo-
bile avaient vu, pendant la guerre, leur salaire gelé et, pour des raisons
de reconversion des usines a la fin de la guerre, voyaient leur salaire
diminué. «La compagnie repoussa du revers de la main les revendica-
tions présentées.» C’est alors que Reuther lanca le mot d’ordre suivant:
«Quvrez vos livres’2»

Or, cette revendication était intéressante, non pas & cause de la
hausse effective des salaires qu’ont obtenue les travailleurs de GM
aprés cent quinze jours de gréve, mais plutét pour la raison qui suit:

«Le mot d’ordre de Vouverture des livres contenait en germe celui
du controle ouvrier de la production et de la socialisation de la
production”3.»

Malgré de nombreuses critiques de la haute direction des compa-
gnies et du gouvernement, cette prise de position syndicale a été
avalisée plus tard par une Commission d’enquéte présidentielle’. Elle
a d’ailleurs influencé, jusqu’a trés récemment, la politique salariale des
TUAT,

AIF-COLA

L’enrichisssement collectif (AIF) et I'indemnité de vie chére (COLA)
sont considérés comme les deux plus grandes innovations de P'aprés-
guerre’8; ces formules ont comme origine I’entente GM-TUA de 194877.
Comme pour plusieurs des innovations, Ford et Chrysier ne tardérent
pas a emboiter le pas’®.

72. Guérin, op. cit., p. 93; B.C. Roberts, Union in America, Princeton, Industrial
Relation Section, Princeton University, 1959, p. 62.

73. Ibid.

74. M. Rehmus, D.B. Mc Laughiin, Labor and American Politics, The University
of Michigan Press, 1967, p. 442; traduit par nous.

75. La Gazette du Travail, op. cit., p. 560.

76. AIF: Annual improvement Factor; COLA: Cost of Living adjustment
77. Reuther, op. cit., p. 306.

78. lacocca, op. cit., p. 337.
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Cependant, la paternité de ces formules ne fait pas I"'unanimité chez
les auteurs. Pour plusieurs?, c’est le président Wilson de GM qui
aurait été a l'origine de l'indemnité de vie chére, son but étant de
«lutter contre I'inflation qui s’était déclenchée quand le gouvernement
avait renoncé au contrble des prix80.»

L’auteur Harbinson croit au contraire que c’est la faiblesse de la
position de négociation des TUA qui a obligé ces derniers & accepter
ces formules en 19488'. Victor Reuther, le frére de Walter, ne partage
pas cet avis: «M. Wilson aurait effectivement proposé les clauses AIF
et COLA lors de la négociation de 1948, mais I'idée venait de Walter
Reuther lors de la négociation précédente®2.»

Malgré ce contentieux, les formules qualifiées plus tard de clauses
«de type GM» ont été considérées comme trés importantes dans I’his-
toire de la négociation collective®. Pourtant, ces formules n’étaient ni
nouvelles ni inhabituelles®*.

En effet, plusieurs clauses d’indexation au colt de la vie avaient été
adoptées durant et immediatement aprés la Premiére Guerre mondia-
le85, mais elles furent abandonnées au début des années 20. Un rapport
du «Bureau of Labor Statistics» aux Etats-Unis rapporte que seulement
5% des 7 000 conventions collectives contenaient des formules d’indexa-
tion86. Les professeurs Cousineau et Lacroix soulignent justement:

«La relative stabilité des prix au cours des années 30 et la politique
de stabilisation des prix qui fut appliquée durant la Deuxiéme
Guerre mondiale ont pratiquement fait disparaitre toute trace d’in-
dexation des salaires aux Etats-Unis et au Canada jusqu’a la fin des
années 4087 »
79. H.C. Katz, «Assessing the New Auto Labor Agreements», Sloan Management
Review, Summer 1982, p. 58; W.J. Widick «Brothers Reuther and Story of UAN — A

Memoir», Labor History, vol. 18, no. 3, p. 457; Frederick H. Harbinson, «the General
Motors — United Auto Workers of 1950», Journal of Political Economy, vol. 58, 1950, p. 397.

80. lacoccea, op. cit., p. 337.

81. Harbinson, op. cit., p. 398.

82. Reuther, op. cit., p. 306, traduit par nous.
83. Harbinson, op. cit., p. 397, traduit par nous.

B4. Nelson, M. Bortz «Cost of living wage clauses and UAW — GM Pact», Monthly
Labor Review, July 1948, p. 5.

85. A. Ross, «The General Motors Wage Agreement of 1948+, The Review of
Economics and Statistics», vol. 31, no. 1, 1949, pp. 4-5.

86. Ibid.

87. J.M. Cousineau, R. Lacroix, L'indexation des salaires, Ecole des Relations
Industrielles, Monographie no. 10, Montréal, 1981, p. 22,
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Alors pourquoi avoir qualifié 'entente GM-TUA de 1948 «d’originale»?
Elle I'était pour deux raisons: «(...) a cause du caractére trés explicite
et automatique de la clause d’indexation, mais surtout pour ie facteur
d’amélioration qu’elle ajoutait®.» Cette entente avait beaucoup de valeur
a cause aussi de l'importance du syndicat et de la compagnie impli-
qués®. Contestées par plusieurs, ces formules, mais plus spécifiquement
la formule d’indexation, ont été percues «comme une dérogation a la
philosophie du progrés, a la civilisation et a la théorie économique®.»

Entente de longue durée (multiyear agreement)

A ces formules de détermination des salaires fut liée la durée de la
convention collective®'. Le principe d’'une entente a long terme n’était
pas connu & I'époque®: on négociait annuellement, ce qui rendait la
situation instable®.

L’accord de 1948 a été négocié pour une durée de deux ans et celui
de 1950, pour cing ans. Finalement, le syndicat accepta de signer une
série d’accords de trois ans®.

Atelier syndical (union shop)

L'entente GM-TUA de 1948 contenait aussi pour la premiére fois une
forme «d’atelier syndical %». Rien d’étonnant alors & ce que certains
auteurs aient qualifié cette entente d’historique %».

Régime de retraite

Le premier régime de retraite pour ies travailleurs cols bleus a éte
obtenu par les TUA chez Ford en 1949. Etabli d’abord & 100 $ par

88. Ibid, p. 23; voir aussi Aronowitz, op. cit., p. 367.

89. M.W. Reder, «The Significance of the 1948, General Motors Agreement, The
Review of Economics and Statistics, vol. 31, no. 1, 1948, p. 8.

90. New York Times, May 29th 1948, p. 8.

91. A. Ross, op. cit., p. 4.

92. Ibid.

93. lacocca, op. cit., p. 344.

94. A. Ross, op. cit., p. 4; Stieber, op. cit., p. 14.

95. Daniel Card, «Cost of Living Escalators in Major Union Contracts», Industrial
and Labor Relation Reviews, vol. 37, Oct. 83, July 1984, p. 42; Orme, W., Phelps, Union
Security, Los Angeles, University of California, 1953, p. 22.

96. Harry Katz «The U.S. Automobile Collective Bargaining System in Transition,
British Journal of Industrial Relations, vol. 22, no. 2, July 1984, p. 206.
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mois aprés 30 ans de service, ce régime historique avait cette caractéris-
tique: un fonds actuariel, non contributoire et administré conjointement®7.
Au rythme des négociations, ce régime s’est bonifié pour devenir en
1970 le programme suivant:

«Au bout de trente années de travail, un ouvrier a le droit, quel que
soit son age, de prendre sa retraite anticipée et de bénéficier de
I'intégralité de sa pension — a savoir 60 % du salaire — comme s'il
avait atteint I’age légal de soixante-cing ans%.»

Pourtant, ce programme avait été congu au départ pour permettre la
création d’emplois destinés aux jeunes arrivants sur le marché du
travail®e,

Avantages sociaux

En 1950, les TUA signaient une entente qualifiée par Harbinson de
«développement le plus significatif au plan de la convention collective
depuis le fameux Pacte de I'acier de 1937'%»  voire méme «depuis que
les industries de masse sont organisées'!.»

Cette entente de 1950 contenait des régimes de retraite et d’assu-
rances des plus libéraux a étre négociés dans une industrie de base
de production de masse'®2. En effet, GM paie la moitié des colts en
cas de maladie et d’accident; de plus, la compagnie offre une assurance-
vie collective et ce, jusqu’a la retraite, sans aucun co(t supplémentaire
pour 'employé. Les TUA ont obtenu aussi une assurance-hospitalisation
pour eux et leur famille'%3. Au fil des ans, la couverture médicale s’est
améliorée: «de la prise en charge des honoraires médicaux au paiement
intégral par I’entreprise actuellement des frais de dermatologie, psychia-
trie, orthodontie, d’optométrie et d’opticiens!®.»

97. Reuther, op. cit., pp. 310-311; voir aussi Aronowitz, op. cit., p. 365; Joseph,
G., Rayback, A history of American Labor, New York, The Free Press, 1966, p. 409; Ray
Marshail, Brian Rungeling, L’Amérique des syndicats, Paris, Economica, 1978, p. 94.

98. lacocca, op. cit., p. 338.

99. Ibid.

100. Harbinson, op. cit., p. 397, traduit par nous.
101. Ibid.

102. Ibid, p. 398.

103. Ibid, pp. 398-39.
104. lacocca, op. cit., p. 339.
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Prestations supplémentaires d’assurance-ch6mage (Supplemental
Unemployment Benefit Plan) (SUB)

Autre innovation des TUA: le salaire annuel garanti. Les auteurs
Beal, Wickersham et Kienast soutiennent plutét que le SUB est le
résultat «d’une vieille idée présentée sous une nouvelle forme05.»

Le SUB avait comme objectif de répondre aux problémes causés par
la nature cyclique de cette industrie: quand I’ouvrier était privé de travail
sans qu'il en fat de sa faute, il était assuré d’un revenu. A Iorigine,
Ford donnait, dans un fonds spécial, 5 cents par heure pour chaque
employé; ce montant était utilisé comme supplément a la prestation
gouvernementale. Le SUB et la prestation étatique pouvait correspondre
a 65 % du salaire normal pour les 4 premiéres semaines et & 60 %
pour les 22 semaines suivantes'®. A I'origine trés modeste, cette innova-
tion, comme plusieurs autres, n’était pas toujours prisée par I’ensemble
du mouvement syndical:

«Plusieurs des innovations de Walter, incluant le SUB, étaient ridicu-
lisées par certains leaders du mouvement syndical; cependant, déja
lors de la premiére récession qui a suivi 'instauration d’un tel pro-
gramme (SUB), plus de 13 millions avaient été payés'7.»

Enfin, a travers les négociations, des avantages importants ont été
obtenus. Le SUB payait 90 % du salaire pendant un an, puis finalement
95 %. De fait, le salaire annuel garanti venait de naitre. Plus récemment,
le SUB de GM-TUA a payé a lui seu! 400 millions & quelque 88 000
travailleurs mis & pied entre janvier 1974 et mai 1975.

1.2.2 Canada

Il n'y a pas a proprement parler de différences substantielles entre
ce qui a été négocié aux Etats-Unis et au Canada avant 1979. La raison
en est la suivante: les négociations collectives au Canada se faisaient
sous forme «d’ententes trans-nationales'®.» Dennis McDermott, ex-

105. Beal, Wickersham et Kienast, op. cit., p. 210; traduit par nous; voir aussi
Aronowitz, op. cit., p. 375.

106. Reuther, op. cit., pp. 316-317; Neil Chamberlein, Labor, New York, Mc
Graw-Hill, 1958, p. 595; E. Bakke, C., Kerr, C., Anrod, Union Management and the
public, New York, Harcourt Brace and World, 1960, p. 407.

107. Reuther, op. cit., p. 317; traduit par nous.

108. Randall Litchfied, «UAW Southbacks UAW North or parity», Financial Post,
22 mars 1976, p. 3.
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président de la section canadienne des TUA, croit que «depuis que les
TUA n’ont plus le droit de gréve pendant la durée de la convention
collective, les ententes américaines et canadiennes ont toujours été
passablement semblables'09.»

D’ailleurs, les structures de négociation avaient été établies pour
répondre a cet objectif:

«Traditionnellement les TUA tenaient un congrés spécial avant les
negociations de GM et de Ford a tous les 3 ans, congrés pendant
lequel les objectifs de négociation étaient entérinés; suivait alors un
congrés semblable au Canada qui reprenait 4 quelques nuances
prés Pensemble des propositions?0.»

Cette situation de «domination américaine» n’était pas toujours accep-
tée par la section canadienne, comme nous le verrons plus loin dans
cette recherche. Par contre, il n'y pas eu que des désavantages aux
ententes trans-nationales puisque la section canadienne des TUA est
considérée comme «un des meilleurs syndicats au Canada''!.»

«Sous le leadersip des TUA, de nouvelles avenues ont été inscrites
au plan de la convention collective au Canada: vacances payées
(1940), securité syndicale (1945), indemnité de vie chére (1948),
régime de retraite (1950), SUB (1955), santé et sécurité (1973) et
congé-éducation payé (1977)'12.»

Deux de ces innovations sont plus spécifiqguement canadiennes: le
précompte syndical (formule Rand) et le congé-éducation payé.

Formule Rand

Cette forme de précompte syndical tire son nom du juge Rand, alors
juge de la Cour supréme du Canada. Ce dernier avait imposé ladite
formule dans un arbitrage a 'occasion d’une gréve & la Société Ford
en 1945. Cette clause consiste en «un imp6t syndical percu par I'em-
ployeur chez tous les travailleurs compris dans 'unité d’accréditation13.»

109. /bid.

110. Daniel Benedict «The 1984 GM Agreement in Canada, significance and
consequences», Relations industrielles, vol. 40, no. 1, 1985, p. 30; traduit par nous.

111. James Bagnall «Down to the Wire on a strike», Financial Post, Sept. 11th
1982, p. 2.
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113. Gérard Dion, Dictionnaire canadien des relations du travail, Les Presses de
I'Université Laval, Québec, 1976, p. 171.
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Quoique trés controversée, cette formule s’est largement répandue au
Canada aprés 1946. Conséquemment, le législateur, pour confirmer cet
etat de fait, 'a introduite en 1977 dans sa piéce maitresse, le Code du
travail du Quebec.

Congé-éducation payé

Ce congeé a été considéré comme «une des percées les plus significa-
tives au Canada''*.» Ce gain signifie que la compagnie contribuera a
un «fonds qui servira & la formation d’employés choisis pour suivre un
cours du syndicat spécialement congu a cette fin. L’argent servira a
couvrir le temps perdu au travail, au transport, au logement et aux
repas’*s.»

Que le syndicat des TUA ait été une des plus puissantes et des plus
innovatrices organisations syndicales en Amérique du Nord, il n’est pas
possible d’en douter, mais quels étaient les facteurs qui ont favorise
’émergence d’un tel syndicat? Nous tenterons de les circonscrire dans
le chapitre suivant.

114. «Les 14 points Munro: les congés-éducation payés, «La Gazstte du travail»,
vol. 77, no. 10, oct. 77, p. 467.

115. Ibid.



CHAPITRE 2

PROPOSITIONS EXPLICATIVES

Si la littérature est unanime quant au caractére innovateur des TUA
dans la période précédant 1979, comment les auteurs expliquent-ils
cette unanimité?

I s’agit ici de mettre en évidence les facteurs qui ont permis le
développement de ce modeéle spécifique de syndicalisme dans I'industrie
de lautomobile, alors que d’autres secteurs aussi névralgiques n’ont
pas connu un tel développement. Plus précisément, il s’agit de voir
quelles conditions objectives prévalaient aux Etats-Unis et au Canada
pour permettre aux TUA de devenir «un des plus riches et des plus
puissants syndicats dans le monde'6.»

2.1 Economie d’opulence

Un des facteurs d’'importance est certes la conjoncture économique
de P'aprés-guerre en Amérique du Nord, économie d’abondance et de
prospérité s’il en est. Lorsque ’'on veut décrire le systéme économique
nord-américain, on pense a un systéme de haut niveau de vie, d’opu-
lence individuelle et de prodigieux succés économiques. Mais attention:
cette lecture de la réalité n’est vraie qu’en partie. En effet, «au milieu
des années 60, alors que le niveau de vie moyen n’avait jamais été
aussi élevé, une fraction importante de la population américaine vivait
dans la pauvreté!7.»

Par ailleurs, nulle part au monde, on n’a réussi a soutirer autant de
biens dans le monde pour assurer un niveau de vie aussi élevé a sa
population. Si I'on veut s’en convaincre, soulignons que «la Suisse, par
exemple, pays ayant le plus haut niveau de vie en Europe, ne dépasse
que de peu la moitié du niveau de vie americain moyen qui est pourtant
deux fois plus élevé que celui des Pays-Bas''8.»

116. Beal, Wickesham et Kienast, op. cit., p. 236.

117. Robert, L. Heibroner, Les Grands Economistes, Editions du Sauil, Paris,
1977, p. 277.
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Un des facteurs importants pour expliquer le niveau de vie sans
pareil des Etats-Unis est sans aucun doute le développement de I'impé-
rialisme américain dans le monde'®. Un autre facteur est cette technique
d’efficacité qu’est I'organisation du travail en Amérique du Nord, le
taylorisme. Ce systéme, malgré son cortége de problémes (fragmention
des taches, instabilité de main-d'ceuvre, absentéisme et absence de
motivation chez les travailleurs), a permis de faire des gains de producti-
vité dont I'industrie automobile a profité largement.

2.2 Industrie automobile nord-américaine:
industrie tres florissante

A I'image méme de cette société s’est développée une industrie
imposante, celle de 'automobile.

Appelée I'<age d’or de I'automobile», la période de I'aprés-guerre a
eté, jusqu’'en 1979, aux Etats-Unis, «une suite de variations sur le
méme théme: la prospérité!20.»

«Ce fut particuliérement vrai pendant et aprés «’aprés-guerre». A cette
epoque, les voitures étaient presque aussi importantes que la nourri-
ture, et la capacité de les fabriquer revenait en quelque sorte a faire
fonctionner la planche a billets. Les ressources de GM s’apparentaient
plus a celles d’un Etat que d’une entreprise. Ford était la troisieme
societé industrielle du pays et méme Chrysler, la petite derniére, était
jusqu’a récemment la dixieme entreprise industrielle de la planéte'2!.»

La vitalité de I'industrie automobile nord-américaine se doublait d’une
situation d’oligopoles ou trois grands fabricants: GM, Ford et Chrysler,
se partagaient le marché des consommateurs. A eux s’ajoutent plusieurs
petits fabricants de véhicules ainsi qu’un grand nombre de fournisseurs
de pieces. Maigré cela, les Trois Grands, non seulement «produisaient
la majorité des véhicules, mais ils fabriquaient 55 % de toutes les piéces
utilisées dans I'assemblage'?.» De plus, pour mettre en évidence la
situation privilegiée qui existait dans I'industrie automobile nord-
américaine avant I'avénement des concurrents, voici un fait intéressant:

119. Il ne nous appartient pas ici, dans le cadre de cet ouvrage, d’expliciter
davantage ce concept qui a été largement établi.

120. lacocca, op. cit., p. 342.
121. Ibid.
122. Rapport des Groupes d’étude sur 'industrie automobile, op. cit., p. 2.
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«En 1957, ia Ford Motor Company annonce une hausse des prix sur
les voitures de 2,9 % par rapport a I'année précédente. Deux se-
maines apres, la GM publie la liste de ses tarifs en augmentation
moyenne de 6,1 %. Sur-le-champ, la Ford Company révise ses prix
en hausse, afin — comme son porte-parole I’expliqua — de répondre
a la concurrence'®.»

lacocca, président de Ford pendant plusieurs années et actuel prési-
dent de Chrysler, va encore plus loin:

«Durant la majeure partie de son histoire, 'industrie automobile a été
dirigée par un groupe d’individualistes acharnés, arrogants, riches et
puissants’?.»

Pour brosser un tableau plus complet de la position florissante de
cette industrie, il faut ajouter les facteurs suivants: I'industrie a progressé
rapidement en Amérique du Nord «pour atteindre en 1971 le point de
saturation du marché: un véhicule pour 1.8 personne'?; les compagnies
américaines, parallélement, jouissaient d’une situation de fait ou «la
technologie de production est entiérement transférable'.» Enfin, le
Pacte de I'automobile a permis a l'industrie canadienne de «devenir
efficace et concurrentielle sur ie marché international'??.»

A cette conjonction de facteurs favorables s’ajoutent les éléments
suivants: «Les Etats-Unis sont de loin le pays qui posséde le plus grand
marché de l'automobile du monde et jusqu’en 1950, le plus grand
producteur’.» On comprend alors que se soient développés aux Etats-
Unis de véritables empires financiers:

«Avant la Seconde Guerre mondiale, quand une compagnie comme
GM faisait un chiffre d’affaires d’un milliard de dollars, un tel évene-
ment faisait les grand titres des journaux financiers. En 1977, on se

123. Heibroner, op. cit., p. 280.
124. lacocca, op. cit., pp. 342-343.

125. Rapport du Groupe d'étude sur l'industrie canadienne de I'automobile, op.
cit., p. 1.

126. W.J. Abernathy, K.B. Clark, A.M. Kantrow, «The new Industrial competition»
Harvard Business Review, vol. 59, July/Dec. 1981, p. 77; traduit par nous.

127. Rapport du Groupe d’étude sur l'industrie canadienne de I'automobile, op.
cit.,, p. 2.

128. Douglas A. Fraser, «Domestic Content of U.S. Automobile imports: a UAW
proposal», Colombia Journal of World Business, vol. 16, 1981, p. 58.
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demande si e profit de GM sera égal a cette somme ou a son
double?d.»

Cette situation d’extréme richesse chez les Grands de I'automobile
a favorisé le développement d’une spécificité dans le systéme de rela-
tions du travail de cette industrie sous l'instigation de Walter Reuther
et des TUA.

2.3 Travailleurs unis de I'automobile/TUA

Le syndicat des TUA était parfaitement au courant de la situation
brillante de cette industrie. Les TUA avaient avantage & ne pas la
compromettre tout en en tirant le plus grand profit possible. C’est ce
pari qu’ils ont gagné sous le leadership de Walter Reuther. Il restera
indubitablement une des figures dominantes du syndicalisme nord-
ameéricain.

Si la personnalité de Walter Reuther a influencé les TUA, ses objectifs
et surtout ses stratégies ont joué un réle important. Pour Walter Reuther,
s’asseoir avec les employeurs les plus économiquement privilégiés était
un avantage, car malgré la pression qu’il pouvait exercer pour obtenir
de hauts niveaux de salaires et des avantages sociaux, «il ne craignait
pas la faillite de 'entreprise’30.»

De pius, Walter Reuther savait que les innovations en matiére de
relations du travail, gagnées par le syndicat de 'automobile, pouvaient
avoir un impact sur I'ensemble des travailleurs, méme non syndiqués.
Reuther croyait que «les changements sociaux pouvaient étre obtenus
par fa voie non violente, la négociation'31 »

L’outil privilégiée des TUA était le «pattern bargaining» ou «négociation
type». Victor Reuther, frére de Walter, fait une description du processus
suivi par les TUA:

«Chacune des demandes de négociation était développée et acceptée
par la base lors d’un congrés spécial. Chacun des comités respectifs
de négociation devait présenter ses demandes syndicales simultané-
ment aux Trois Grands. Avant I’expiration de la convention collective,

129. Heibroner, op. cit., p. 289; Maurice R. Franks, What’s wrong with our labor
union, New York, Bobbs-Merill, 1963, p. 117.

130. Reuther, op. cit., p. 305; traduit par nous; L. Wright, The Impact of the
Union, New York, Harcourt Brace and World Company, 1851, p. 248.

131. Ibid, p. 304: traduit par nous.
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le bureau syndical devait considérer deux questions importantes:
quelle est ’entreprise la plus vuinérable et ol présenterons-nous nos
demandes'2?»

Au fil des années, le «pattern» a pris forme. Le syndicat des TUA
savait que la Compagnie Ford, une compagnie familiale, était particulié-
rement vulnérable. On pouvait y accomplir des percées au plan de la
convention collective que 'on espérait éventuellement étendre aux deux
autres compagnies. Les TUA savaient qu’il leur suffisait de faire une
gréve chez I'une des entreprises pour obtenir la méme chose chez les
autres grands fabricants. Par ailleurs, il faut noter que les Trois Grands
aussi y trouvaient leur compte:

«Ce genre de négociations simplifiait la vie de tout le monde. L’un
des avantages etait qu’aucun constructeur ne pouvait avoir des sa-
laires plus bas que ses concurrents; la direction n’était pas obligée
de se battre pied & pied au cours des négociations'33.»

Il y avait aussi le pouvoir des greves. Les dirigeants des Trois Grands
étaient préts a faire n'importe quoi ou presque pour les éviter, sachant
qu’elles pouvaient étre dévastatrices. Et lacocca ajoute:

«A cette époque, nous pouvions nous permettre d’étre généreux.
Nous tenions solidement le marché en main et pouvions augmenter
la part de la masse salariale en répercutant simplement la hausse
des colts sur le prix de vente de nos véhicules'4.»

Si les stratégies syndicales ont apporté d’innombrables améliorations
pour les travailleurs de 'automobile, elles n’ont pas comporté que des
avantages. L'auteur Marquart, soulignant le développement d’une cer-
taine bureaucratie chez les TUA, porte un jugement trés sévére a propos
du leadership de Walter Reuther:

«Les radicaux et les militants ont fait carriere au syndicat, les syndicats
locaux ont perdu leur autonomie et le syndicat international est devenu
plus intéressé & préserver son image progressiste de respectabilité,
plus intéressé aussi a ses relations avec les Trois Grands qu’a
défendre les intéréts de ses membres?35.»

132. Reuther, op. cit., p. 309, traduit par nous.

133. lacocca, op. cit., p. 344.

134. Ibid, p. 345.

135. Frank, Marquart, An Autoworkers journal: the UAW from Cruisade to one

— Party Union, Pennsylvania State University Press, 1975; traduit par nous; voir aussi:
Jeremy Bretcher, «Rank-and-File Democracy and the UAW», Socialist Review, vol. 9, no.
43-48, p. 145.
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Et il ajoute:

«Aprés la victoire de Reuther en 1948-1956, le syndicat international
devint incroyablement fermé aux idées radicales de quelqu’ordre que
ce soit. Il a aussi effectué systématiquement des purges dans son
personnel ou les activités de propagande menagaient le statu quo'6.»

Cette vision de l'idéologie des TUA est partagée aussi par Bretcher:

«Pour supprimer |’action directe de la classe ouvriére, les TUA ont
«cassé» les gréves sauvages, les manifestations; ils ont suspendu les
leaders syndicaux qui favorisaient les gréves, pour pouvoir rencontrer
les quotas de production de la compagnie; c’est un signe que la
classe ouvriére venait d'étre intégrée au capitalisme’®.»

Reuther a conquis le respect du patronat «en se préoccupant des
bénéfices et de la productivité'3®.» D’ailleurs, le président de GM, C.E.
Wilson, avait méme insisté «pour que I'on plagat Reuther a un poste
de responsabilité comme conseiller a la production et a la distribution
de Pacier'®%.» C’est peut-étre dans ce sens qu’il faut comprendre les
intéréts des dirigeants des Trois Grands a négocier avec les TUA.

2.4 «Management»

Les objectifs visés par les TUA, principalement sous le leadership
de Walter Reuther, ont été décrits précédemment; maintenant voyons
quels sont ceux poursuivis par le «management».

Le patronat de l'industrie de 'automobile avait intérét & négocier
avec les TUA. L’'exemple de I’entente de 1948 illustre bien ce fait:

«L'intérét pour les formules AIF et COLA est qu’elles permettaient
de réduire le contentieux lors des négociations de P'aprés-guerre qui
s’était révélé sous la forme de 110 jours de gréve chez GM et 103
chez Chrysler. De plus, ces formules permettaient aux entreprises
d’éviter les discussions amenées par Reuther sur les politiques de
prix des compagnies et leurs profits'40.»

136. Ibid, traduit par nous.

137. Jeremy Bretcher, «Rank-and-File Democracy and the UAW», Socialist Review,
vol. 9, nos: 43, 48, 1979, pp. 147-148; traduit par nous.

138. lacocca, op. cit., p. 343.

139. W.J. Widick, Le syndicalisme en péril, la lecon américaine, Les Editions
Ouvriéres, Paris, 1966, p. 195.

140. H.C. Katz, «Assessing the New Auto Labor Agreements», Sloan Management
Review, Summer 1982, p. 58; traduit par nous.
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La revue Fortune a qualifié cette situation «d’intéréts réciproques»
de «théorie de I'accommodement'*'», ce qui signifie que les deux parties
reconnaissent I'avantage de la coexistence pacifique. Cette derniére
s’était manifestée trés clairement lors de I’entente de 1950.

En effet, la compagnie, en recherchant une entente quinquennale,
voulait stabiliser ses affaires2. Le «management» s’assurait, de plus,
que le développement de la négociation collective dans sa finalité préser-
verait le systéme de libre-échange3. Qui plus est, en voulant valoriser
le bien-étre économique de la compagnie, I’entente de 1950 assurait
des relations d’affaires stables et prévisibles et permettait au «<manage-
ment» de préserver ses prérogatives patronales'4. Cet élément est trés
manifeste quand on analyse cette clause négociée par les TUA en 1950:

«Les produits manufacturés, I'implantation d’une usine, les horaires
de production, les méthodes, le processus et la finalité de la produc-
tion seront exclusivement sous la responsabilité de la compagnie'5.»

Cette clause, devenue depuis une clause-type largement répandue,
répondait aux objectifs suivants: la compagnie achetait la paix industrielle
en échange d’avantages financiers et s’assurait de garder ses préroga-
tives patronales. La négociation de 1955, ou les TUA ont fait campagne
chez Ford pour P'obtention du salaire annuel garanti (SUB), est encore
plus éloguente pour comprendre la «théorie de I'accommodement»:

«Bien que populaires auprés de la masse des ouvriers, les accords
provoquérent le mécontentement des ouvriers spécialisés qui créérent
une association des Métiers spécialisés. Cette association fut dissoute
le jour ol les TUA et les Trois Grands s’unirent pour écarter les
dissidents du scrutin lors des discussions a la Commission Nationale
du Patronat et des travailleurs. Le «raité de Détroit», selon I'expres-
sion de la revue Fortune, a co(té a GM un milliard de dollars comme
prix de la paix'46.»

141. W.J. Widick, Le syndicalisme en péril, la lecon américaine, Les Editions
Ouvriéres, Paris, 1966, p. 194.

142. Harbinson, op. cit., p. 359.

143. Ibid, p. 400.

144. Ibid.

145. Robert Howard, «Solidarity Begins at home», Working Papers, Jan.-Feb.
1962, p. 2; traduit par nous.

146. W.J. Widick, Le syndicalisme en péril, la lecon américaine, Les Editions
Ouvridres, Paris, 1966, p. 194.
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Si les intéréts du patronat a la négociation avec les TUA semblent
évidents, que penser de leurs stratégies? lacocca croit que I'impossibilité
pour Ford, GM et Chrysler de se mettre d’accord facilitait grandement
la stratégie des TUA: «Nous aurions pu riposter par un lock-out, mais
nous étions trop divisés pour adopter une ligne d'action commune'47.»

En terminant, ce qui a caractérisé les négociations dans I’automobile
avant 1979 est une conjoncture économique favorable, alliée a une
convergence d’intéréts: concurrence internationale tres limitée, économie
prospére, mais aussi un «management» qui favorise le syndicalisme,
car il répond a ses propres objectifs: une trés grande capacité de payer
pour le patronat et un syndicat «agressif», muni d’un outil de neégociation
efficace «le pattern bargaining» ou «négociation type».

147. lacocca, op. cit., p. 346.



CHAPITRE 3

«PATTERN BARGAINING» NEGOCIATION TYPE AVANT
1979

Ce chapitre veut définir I'outil privilégié des TUA, le «pattern bargai-
ning» ou «négociation type» et montrer I'incidence qu’il a eue sur les
négociations des autres secteurs de I'économie. Il comportera trois
sections: une premiére portera sur le concept lui-méme, sa définition
et sa mesure; une deuxieme montrera I'incidence du «pattern bargaining»
sur les negociations des autres secteurs de I'économie; une troisiéeme
élaborera les théories explicatives proposées par les auteurs pour com-
prendre le r6le important qu'ont pu jouer les TUA dans le systéme de
relations industrielles en Amérique du Nord.

3.1 Problémes de définitions et de mesures du concept
de «pattern bargaining» ou «négociation type»

Il convient de définir clairement le concept de «pattern bargaining»
afin de le bien comprendre et de pouvoir en mesurer toute la portée.
Comme il a été précédemment souligné, les auteurs ne lui ont pas
réellement défini de cadre théorique précis: c’est 1a une faiblesse évi-
dente. A cela s’ajoutent plusieurs problémes conceptuels inhérents a
la deéfinition méme du terme «pattern bargaining».

3.1.1 Définitions

Gérard Dion

«Le «pattern bargaining» ou «négociation type» est une négociation
poursuivie avec une entreprise importante jusqu’a la conclusion d’un
accord dans I'intention avérée d’en obtenir des avantages que le
syndicat pourra ensuite faire accepter plus facilement par I'ensemble
des employeurs dans la méme industrie’8 »

148. Dion, op. cit., p. 237.
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Harold Levinson

«Le «pattern bargaining» est employé en référence a des negociations
collectives qui adoptent les mémes clauses ou des clauses trés
proches de ce qui a été négocié dans une autre compagnig'#9.»

3.1.2 Mesure

L’auteur Levinson, dans sa recherche sur le «pattern bargaining»

dans I'industrie automobile, montre les problémes inhérents a la mesure

de

s concepts de «pattern bargaining»:

«Lorsqu’il s’agit de mesurer les résultats du «pattern bargaining»,
doit-on mesurer le méme niveau absolu de salaire et d’avantages
sociaux ou plutdt le changement de niveau aprés négociation? De
plus, dans le cas ou les autres entreprises ont négocié un pattern
identique, non seulement faut-il considérer ce niveau de changement
aprés négociation, mais il faut considérer aussi le niveau absolu en
début de négociation’s0.»

En plus des problémes liés a la mesure de ce concept, Levinson

croit que, d’'une maniére pratique, il est difficile d’établir une comparaison

en

tre les compagnies:

Jl existe des différences quant a la nature, au contenu et a la
classification des emplois; de plus, des différences existent aussi
quant a la méthode de détermination des salaires (primes et salaire
horaire)'5.»

3.1.3 Définition opérationnelle: Levinson

L’auteur Levinson met en relief aussi la question suivante: doit-on

mesurer en termes de «valeur équivalente» ou en termes de «colt

eq

ha

uivalent52?»

Or, compte tenu que le syndicat, I'employé et I'employeur jugent
bituellement I’acceptabilité d’'un accord en termes de bénéfices equi-

valents, Levinson propose la définition opérationnelle suivante:

149. Harold M., Levinson «Pattern bargaining: a case study of the Automobile

Workers», Quarterly Journal of Economics, no. 74; 1960, p. 286, traduit par nous; cette
étude empirique a été effectuée auprés de 85 firmes dans la région du Détroit métropolitain;
la période de référence est de 1946 a 1957.

150. Ibid, p. 297; traduit par nous.
151. Ibid.; traduit par nous.
152. Ibid, p. 298.
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«Le «pattern bargaining» est défini comme un ensemble «égal» ou
«équivalent» incluant les items suivants: ajustement de salaire, congés
payes, pension, régime de santé, salaire annuel garanti (SUB): ils
seront mesurés en termes de «valeur équivalente» plutdt qu’en termes
de «colt équivalent»!53.»

3.2 Incidence du «pattern bargaining»

La plupart des auteurs ont privilégié une approche différente; on
semble admettre une certaine incidence du «pattern» dans I'industrie
automobile, mais sans la démontrer empiriquement: incidence chez les
Trois Grands, chez les entreprises liées a l'automobile, mais aussi
incidence dans les autres secteurs de I’économie.

3.2.1 Incidence chez les Trois Grands

L’incidence du «pattern bargaining» a été trés forte en ce qui concerne
les Trois Grands puisque «de 1950 a 1979 des accords nationaux
presque identiques étaient signés chez Ford, Chrysler et GM54» et ce,
malgré des performances économiques trés différentes chez chacun.
De plus, comme il a été souligné, ces ententes étaient trans-nationales,
c’est-a-dire sans différence majeure entre les Etats-Unis et le Canada.

3.2.2 Incidence dans les entreprises liées a I"automobile

L’auteur Mitchell, sans faire une analyse rigoureuse du «pattern bar-
gaining», arrive a cette conclusion (voir annexe F):

«Les accords salariaux dans I'industrie des piéces d’automobile, d’as-
semblage de camions et d’équipements de ferme aux Etats-Unis ont
été traditionnellement modelés par les conventions collectives des
Grands de 'automobile?s5 »

Au Canada, I'économiste David Card corrobore cette assertion:

153. Ibid.; traduit par nous; voir aussi Daniel J.B. Mitchell, Unions Wages and
Inflation, Washington, D.C., The Brookings Institution, 1980, p. 188: cependant, parce
qu'ils sont difficiles a évaluer, la littérature récente montre que ces avantages sociaux
sont utilisés par les entreprises pour dévier du «pattern».

154. H.C. Katz, «Assessing the New Auto Labor Agreements», Sloan Management

Review, Summer 1982, p. 59.

155. Daniel J.B. Mitchell «Recent Union Contract Concessions», Brookings Papers
on Economic Activity, 1982, p. 195; traduit par nous; Freeman, Medoff, op. cit., p. 37.
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«Les ententes salariales patronales-ouvriéres dans les entreprises de
pieces ou d'assemblage automobile tendent a suivre le pattern de
{'entente originale GM-TUA1%6.,,

L'étude empirique de Levinson apporte une nuance importante cepen-
dant:

«l y a une relation entre l'incidence du pattern et son lien avec
I'industrie automobile; cependant, la grandeur de la firme a plus
d’impact que l'influence du produit impliqué's7.»

D’autres facteurs influent aussi sur a lincidence du pattern: «a
condition financiére et la situation de P'emploi chez les firmes étu-
diées'8.»

3.2.3 Incidence du «pattern bargaining» sur les autres secteurs de
I’'économie

L'incidence du «pattern» sur les autres secteurs de I'économie a été
soulignée par plusieurs auteurs, mais sans le désir réel de la quantifier.
L'étude de Levinson constitue la seule exception. Elle est fort utile si
'on veut mesurer rigoureusement le «pattern» et son incidence en
termes de «pattern exact» ou «pattern équivalent». Par contre, si 'on
s’intéresse a une tendance a réutiliser ou non les innovations négociées
dans l'automobile, d’autres études peuvent enrichir notre recherche. Il
ne sera plus question alors de mesurer rigoureusement l'incidence du
pattern mais plutét de démontrer, & partir de la littérature, I'impact
novateur qu’ont eu les TUA sur les relations du travail en Amérique du
Nord.

3.3 Influence «novatrice» des TUA sur les relations du travail
en Amérique du Nord

Walter Reuther était persuadé de l'impact que pouvaient avoir les
travailleurs de I'automobile sur le reste de I'économie: voici ses propos
tirés d'un entretien accordé en 1970:

«En 1945-46 chez GM, les travailleurs de I"automobile ont fait une
demande de hausse de salaire sans qu'il y ait hausse de prix. En
1945, nous étions critiqués par les cadres supérieurs des compagnies,

156. Card, op. cit., p. 40; traduit par nous.
157. Levinson, op. cit., p. 301; traduit par nous.
158. Ibid, p. 303.
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par le gouvernement, et je pense par 80 % des dirigeants syndicaux
americains qui croyaient que la politique des prix n’était pas du ressort
du mouvement syndical. Aujourd’hui (1967), je pense que 90 % des
dirigeants syndicaux acceptent le concept de base de la relation entre
salaire, prix et profit, avancé en 1945159,

Les dirigeants patronaux en étaient aussi convaincus. Voici le com-
mentaire de I'administration de GM lors de la signature de 'entente de
1948:

«Depuis les récents développements dans notre pays, il est mainte-
nant clair que d’importantes décisions doivent étre prises. A cause
de l'effet de notre action sur les autres industries, ces décisions
n’affecteront pas seulement GM et ses employés, mais I’économie
de toute la nation80,»

Cette entente a été décriée par plusieurs associations patronales en
1948, dont la National Association of Manufacturers qui craignait qu’un
pius grand usage des formules d'indexation au coit de ia vie et d’enri-
chissement collectif améne les conséquences suivantes: «difficulté a
maintenir 'emploi, effet défavorabie sur la compétition et effet inflation-
niste®1 »

L’auteur Harbinson commentait I’entente de 1950 GM-TUA en ces
termes:

«Cette entente deviendrait un standard ou «pattern», qui serait repris
lors des négociations avec les autres industries de ’automobile, mais
aussi dans les négociations des autres secteurs de {’économie’62.»

Déja a ce moment, plusieurs ententes laissaient présager I'élaboration
du «pattern» et ses conséquences, a juste titre d’ailleurs. Un traité récent
sur la neégociation collective le confirme:

«Historiquement, les salaires ont eu tendance a augmenter en période
de hausse de prix. Pendant plusieurs années, les syndicats ont suivi
ce qui avait éié initialement négocié par GM et les TUA, c’est-a-dire
une entente a long terme contenant une clause d’indexation?63.»

159. Rehmus, McLaughlin, op. cit., p. 442; traduit par nous.
160. Card, op. cit., p. 3.

161. A. Ross, op. cit., p. 3; traduit par nous. Ce point de vue a aussi été développé
dans Industrial Relation Research Association Collective, Bargaining and productions,
1975, p. 146.

162. Harbinson, op. cit., p. 408, traduit par nous.

163. Beal, Wickesham et Kienast, op. cit., p. 300; traduit par nous.
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Pourtant les clauses d’indexation couvraient moins de 25 % des
travailleurs syndiqués, «mais la publicité nationale entourant cette
entente a permis a plusieurs travailleurs d’étre conscients de la
question du co(it de la vie, ce qui a eu comme effet que les syndicats
demandaient une augmentation de salaire correspondante aux
hausses anticipées dans les industries ou des clauses d’indexation
n’avaient pas été négociées's.»

Quoi qu’il en soit, 'indemnité de vie chere s’est largement répandue,
comme le souligne lacocca:

«Les deux millions d’ouvriers qui en ont bénéficié a I'origine travail-
laient dans l'industrie automobile. Mais aujourd’hui, des millions de
travailleurs et de fonctionnaires jouissent de cette protection'65.»

Les prestations supplémentaires d’assurance-chémage négociées en
1955 dans P'automobile ont suscité le méme intérét. Les travailleurs de
I’Acier ont été les premiers & reprendre 1'idée'® puis, le SUB s’est vite
répandu dans les autres industries aux Etats-Unis'®”:

«l N’y a aucun doute que certains programmes syndicaux, dont le
SUB par exemple, ont eu une influence trés grande sur ’économie
en orientant la société vers des voies permanentes, pour le meilleur
et pour le pire'®8.»

Les auteurs Beal, Wickenham et Kienast croient que le SUB et ses
variantes ont touché deux millions de travailleurs représentés a |'origine
par les TUA, puis, le SUB a été subséquemment repris par les syndicats
suivants:

«United Steelworkers, National Maritime Union, United Rubber Wor-
kers, International Ladies Garnment Workers Unions'69.»

Au Canada, plusieurs sociétés importantes I'ont obtenu, dont I’Alcan
et I’American Can, pour ne citer que celles-la.

164. Ibid.

165. lacocca, op. cit., p. 336; voir aussi G. Saunders, «Collective bargaining and
inflation», Industrial Relations, vol. 23, no. 4, p. 557.

166. Beal, Wickesham et Kienast, op. cit., p. 300; traduit par nous.

167. Peter Capelli, «Auto Industry experiments with the Guaranteed Income
Stream», Monthly Labor Review, July 1984, p. 39.

168. Beal, Wickesham et Kienast, op. cit., p. 311, traduit par nous.
169. Ibid, p. 353.
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Ces exemples et bien d’autres, dont la Formule Rand, servent a
illustrer I'impact qu’ont eu les TUA sur les autres secteurs de I’économie.
Brooks écrivait les propos suivants sur Reuther: «l a mis des accords-
types qui se répandirent dans I'ensemble de I'économie’”.» Katz partage
entiérement ces vues:

«Historiquement, I'industrie automobile a été a I’avant-garde du déve-
loppement du systéme de relations du travail, souvent en créant des
clauses contractuelles, lesquelles étaient copiées plus tard par les
autres industries'".»

La littérature est claire quant a l'influence novatrice qu’ont eue les
TUA en Amérique du Nord; cependant, quels étaient les mécanismes
qui ont fait de cette industrie un modéle?

3.4 Théories explicatives

La littérature nous propose guelgues théories explicatives pour com-
prendre le modéle de négociation qu’est la «négociation type» et son
incidence dans I'industrie automobile: deux approches économiques,
celle de Katz et celle de Dunlop, et une approche politique, celle de
Ross.

3.4.1 Harry C. Katz'72

La recherche de Katz repose sur le postulat «qu’un régime particulier
de relations du travail se modeie sur I'action de pressions gouvernemen-
tales et de choix stratégiques des parties en présence sous l'influence
de ces mémes pressions'’3.» En accordant une importance prédomi-
nante aux facteurs économiques, il emprunte le cadre théorique de
Duniop'74.

Le régime développé dans I'industrie automobile, selon Katz, s’articule
autour de trois assises principales «qui interagissent pour se renforcer
mutuellement75;

170. Brooks, op. cit., p. 174.

171. H.C. Katz, «The US Automobile Collective Bargaining System in transition»
British Journal of Industrial Relations, vo. XXIi, no. 2, July 1984, p. 216; traduit par nous.

172. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, pp. 1-11.

173. Ibid, pp. 3 et 5; traduit par nous.

174. Ibid.

175. H.C. Katz, «The US Automobile Collective Bargaining System in transition»
British Journal of Industrial Relations, vol. XXil, no. 2, July 1984, p. 216; traduit par nous.
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1. un systéme formel d’attribution des salaires (enrichissement annuel
et indexation) en vigueur pour plusieurs anneées;

2. une structure de négociation interconnectée ou existent des niveaux
d’intervention distincts (local et national);

3. un syndicalisme tres centré sur le controle de I'emploi: définition
trés rigide, hiérarchie, ancienneté, mécanisme de supplantation'’6.»

Le lien entre ces trois assises est tel que 'on a pu parler de Pexistence
d’un régime de relations du travail spécifique dans I'industrie automobile.
Ce régime historiquement développé a caractérisé les négociations dans
I'industrie automobile, mais aussi dans plusieurs autres industries.

3.4.2 John Dunlop’”?

Cette approche économique postule que la politique syndicale sala-
riale a comme objectif de maximiser le revenu, c’est-a-dire les salaires
et avantages sociaux'’8. Par contre, e syndicat est touché par les effets
negatifs potentiels sur I'emploi, de sa politique salariale et tient alors
compte de la relation entre salaire et emploi.

3.4.3 Arthur Ross'”®

L'approche de Ross en est davantage une de politique interne. Selon
lui, des pressions politiques sont exercées par les membres sur les
dirigeants syndicaux pour obtenir au moins autant que ce qui a éte
négocié ailleurs®, Essentiellement, poursuit Ross, la politique salariale
syndicale est la résultante des différents groupes de pression.

Plus specifiqguement, les membres du syndicat considérent comme
équitable d’obtenir de plein droit ce «pattern'®!.» Les dirigeants syndicaux
doivent donc satisfaire les demandes des membres pour préserver la
force syndicale, défendre I'équité et garder ainsi I'allégeance politique
de leurs membres?82,

176. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, pp. 1-11.

177. John Dunlop, Wage Determination Under Trade Unions, New York, Mac
Millan, 1944.

178. Levinson, op. cit., p. 315.

179. Arthur, Ross, Trade Union Wage Policy, Berkeley, Los Angeles, University
of California Press, 1953.

180. Levinson, op. cit., p. 311.
181. Ibid, p. 315.
182. Ibid, p. 311.
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Dans un commentaire critique qu’il faisait de la négociation de GM-
1948, Ross mettait en évidence l'impact des conventions fortes sur
I’économie.

«Les negociations salariales sont habituellement menées par des
grands syndicats a travers le pays, lesquels sont habitueliement affiliés
avec les grands syndicats AFL-CIO. Les demandes salariales des
syndicats ne sont pas faites indépendamment les unes des autres;
quelquefois, elles sont conjointement formulées; fréquemment, les
demandes des syndicats «leaders» sont suivies par les autres. D’un
autre c6té, les compagnies dans une méme industrie surveillent
soigneusement chacune des autres ententes pour les imiter'83.»

Il'y aurait deux approches possibles: une économique, celle de Dunlop
(celle de Katz, sa variante, en fait partie) et une approche politique, celle
de Ross. Levinson, pour sa part, croit que ni I’approche de Dunlop ni
celle de Ross ne sont a elles seules satisfaisantes:

«D’un cbte, certains leaders syndicaux ne sont pas affectés par des
considérations politiques; de I'autre, les conséquences sur I'emploi
des augmentations salariales sont importantes seulement dans une
situation de crise'84.»

L’auteur Levinson propose donc la synthése des deux approches
pour décrire exhaustivement la nature de la politique salariale syndicale;
quant a celle de Katz, elle «a la qualité d’étre historique, ce qui donne
beaucoup de crédibilité & son analyse'85.»

Quel que soit le cadre théorique retenu, une conclusion s'impose: si
le caractére innovateur des TUA a eté explicite dans la littérature, force
nous est de reconnaitre que l'influence des TUA sur les relations du
travail, et plus spécifiquement sur les travailleurs syndiqués, I'est aussi.

3.5 Modéle explicatif défini par la littérature

Aprés une analyse exhaustive de la littérature, il appert que le role
«novateur» qu’ont joué les TUA dans les relations du travail en Amérique
du Nord, de l'aprés-guerre jusqu’en 1979, a été démontré par les
auteurs. Plus spécifiquement, ce qui a été négocié historiguement dans

183. A. Ross, op. cit., p. 10; traduit par nous.
184. Ibid, p. 317.
185. Michel Turmer, «Commentaire critique sur Shifting Gears; changing Labor

Relations in the U.S. Automobile Industry», Relations industrielles, vol. 40, no. 4, 1985,
p. 901.
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le secteur de Pautomobile par les TUA a eu une influence sur les
négociations des autres secteurs aux Etats-Unis et au Canada. Voici le
modele explicité dans la littérature relative a !industrie automobile
d’avant 1979,

Modéle explicatif défini par la littérature

Le modéle pourrait étre le suivant:

convention modeéle/pattern conventions collectives dans les

collective convention autres secteurs semblables en tout

automobile —> collective > ou en partie a la convention dans
’automobile

Ce modéle opérationnalisé est illustré par la figure suivante:

CONVENTION/AUTOMOBILE CONVENTIONS AUTRES SECTEURS
AU CANADA ET AUX ETATS-UNIS

l

e indemnité de vie chére (COLA)

enrichissement collectif (AlF)

® Dprestation supplémentaire
d’assurance-chomage (SUB)

® indemnité de vie chére (COLA)
® enrichissement collectif (AIF)

®

[ ]

® contrdle sur le travail
® Jimitation des droits de gérance
sur les transferts, supplantations

{
[ PATTERN OU MODELE
T

o e 00

etc.

Les indicateurs qui permettent de supposer que l'industrie de I'auto-
mobile a été historiquement un modele de négociation sont ies suivants:
indemnité de vie chére, enrichissement collectif, prestations suppiémen-
taires d’assurance-chémage, etc. lls sont regroupés en deux grandes
catégories: clauses normatives et clauses financieres ou salariales. lls
sont directement observables et vérifiables dans la réalité.

Explication du modéle

On peut supposer, selon le modéle déecrit par la littérature, qu’il existe
une relation entre ce qui est négocié dans l'industrie de I'automobile
et ce qui est négocié ailleurs. En d’autres termes: la variable «convention
collective/automobile» peut avoir une influence sur la variable «conven-
tions collectives dans les autres secteurs».



PARTIE 1l

NEGOCIAT!ONS DANS L’INDUSTRIE AUTOMOBILE
APRES 1979, UN NOUVEAU MODELE?

Dans I'industrie automobile nord-américaine, les TUA avaient mis au
point un modéle de négociation propre a éviter les gréves desastreuses
et a étendre a ’ensemble des syndiqués les avantages gagnés par les
mieux placés d’entre eux: c’est le «pattern bargaining» ou «négociation
type».

La littérature est unanime quant a I'impact «novateur» qu’ont eu les
TUA sur les relations du travail en Amérique du Nord dans la période
précédant 1979. Méme si peu d’études empiriques existent dans ce
domaine, tous les auteurs sans exception reconnaissent I'importance
historique des TUA. Il faut dire que les conventions collectives en
Amérique du Nord contiennent d’innombrables exemples de clauses
qui ont été initialement introduites dans le secteur de I'automobile:
enrichissement collectif, indemnité de vie chére, prestations supplémen-
taires d’assurance-chémage, durée de I’entente sur plusieurs années,
sécurité syndicale, Formule Rand, etc.

Or, dans la mesure ou I'évolution des conditions macro-économiques
dans cette industrie aprés 1979 a amené aux Etats-Unis la négociation
par les TUA d’un nouveau contrat social — concessions salariales,
diminution des avantages sociaux, plus grande flexibilité dans I’'emploi,
remise en question de la négogiation gentralisee, eto., I'emergence de
ce qui pourrait étre un nouveau modéle dans I'industrie automobile en
inquiéte plus d’un.
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Plus spécifiquement, lorsque I'on s’intéresse a I’évolution des relations
du travail dans P'industrie automobile nord-américaine, trois questions
surgissent rapidement. L’une est de savoir si les changements introduits
dans les contrats de 1982 et 1984 (programmes de participation, voies
plus coopératives, concessions salariales) seront généralisés et condui-
ront a des modifications plus significatives des relations du travail; la
suivante, de savoir si ces changements contribueront & long terme au
redressement de I'industrie automobile nord-américaine; la troisieme
porte sur I'analyse de la stratégie des TUA et vise a savoir si I'industrie
automobile nord-américaine, aprés 1979, semble s’'imposer comme un
nouveau modéle, cette fois axé sur les concessions.

Déja, diverses tendances semblent se développer. En effet, le syndicat
canadien a refusé les concessions acceptées aux Etats-Unis; c’est un
peu comme si le modéle était renversé: les objectifs des TUA américains
ne repondent plus aux aspirations des Canadiens. Quel sera I'impact
du refus du syndicat canadien? Dans une entreprise aussi intégrée que
celle de I'automobile, est-ce que la voie adoptée par les Canadiens
peut étre efficace a long terme? Dans ce cas, assistera-t-on alors a
I'emergence non plus d’un, mais de deux modeéles de négociation
(canadien et américain)? De plus, dans I’éventualité d’une amélioration
continue de la performance des industries nord-américaines de I'automo-
bile, peut-on prévoir le retour a I’ancien régime de relations du travail?

La situation est complexe et les avenues nombreuses. Il sera difficile
de répondre a I'une ou l'autre de ces questions de facon définitive,
mais nous tenterons de déceler certaines lignes d’évolution. Ultimement
cependant, nous essaierons de répondre a la question suivante: dans
quelle mesure peut-on prévoir les répercussions des résultats de négo-
ciation de 1984 chez GM dans les autres industries aux Etats-Unis et
au Canada?

Cette troisieme et derniére partie sera composée de six chapitres.
Le chapitre premier présentera la nouvelle situation qui prévaut dans
Pindustrie automobile aprés 1979; un deuxiéme chapitre exposera la
réponse des syndicats canadiens et américains & cette nouvelle conjonc-
ture lors des négociations de 1979, 1983 et 1984 avec les Trois Grands:
le troisieme chapitre s’intéressera plus spécifiquement & la négociation
de 1984 chez GM et au rapport Warren, constitué des objectifs patronaux
pour cette négociation; le chapitre quatriéme rendra compte de la scis-
sion TUA-Canada/TUA-Etats-Unis; le chapitre cinquiéme présentera ce
qui pourrait devenir le «nouveau modéle» de négociation; puis finalement,
le chapitre sixiéme appréciera les négociations effectuées dans les
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autres secteurs de I’économie aux Etats-Unis et au Canada, a la lumiére
des indicateurs développés dans notre modele théorique, dans le but
de voir si nous assistons a I'émergence d’un nouveau modeéle.






CHAPITRE 1

ELEMENTS DE CONJONCTURE

Ce chapitre a comme objectif de décrire le plus exhaustivement
possible la nouvelle situation qui prévaut dans I'industrie automobile
nord-américaine. Le tout a commencé avec le syndrome de Chrysler
en 1979 et s’est répercuté, dans une moindre mesure, chez GM et
chez Ford. Nous décrirons les problémes conjoncturels et structuraux
auxquels les fabricants d’automobiles nord-américains ont été confron-
tés, la crise qu’ils ont vécue et les moyens qu’ils ont pris pour retrouver
leur vitesse de croisiére.

1.1 Crise de I'industrie automobile nord-américaine

Plusieurs facteurs ont contribué a la crise de I'industrie automobile
ameéricaine: la crise de régulation et la crise du taylorisme, le choc
pétrolier et la compétition étrangére. Ces facteurs ont mis en évidence
les énormes problémes structuraux de lindustrie automobile nord-
américaine, mais ce qui est plus grave encore, son incapacité a les
résoudre.

1.1.1 Crise de régulation et crise du taylorisme

L’industrie nord-américaine est en crise. En effet, certains indicateurs
témoignent d’une crise de régulation: «climat général de confusion chez
les preneurs de décisions, piétre performance économique (chémage,
inflation et croissance ralentie)'®.» A la crise de régulation s’ajoute la
crise du taylorisme: «La rigidité dans la définition des emplois et des
salaires des vieilles industries de production de masse doit étre remise
en question'®.»

En effet, durant les années 70, un écart important s’est développé
entre les pratiques internes dans les relations industrielles et les pres-
sions externes. A une inflation rapide et persistante se sont ajoutées

186. Michael J. Piore «American Labor and the Industrial Crises», Challenge,
March/April 1982, p. 7; traduit par nous.

187. Ibid.
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de lourdes pressions économiques sur tes industries syndiquées. Ces
pressions originent principalement des facteurs suivants: «compaétition
internationale, hausse de la compétition domestique non syndiquée et,
plus récemment, déreglementation de secteurs importants de I’écono-
mie’88 »

«Avec les pressions économiques des années 70 et I'expansion des
clauses d’indexation au co(t de la vie dans les conventions collectives
quant au marché domestique, I'écart entre les prix de revient des firmes
syndiquées et des compétiteurs étrangers a augmenté'®.» Les consé-
quences ont eté que les «entreprises américaines ne sont plus compéti-
tives sur le marché mondial'®®.» Les industries de base aux Etats-Unis
doivent donc se «restructurer si elles veulent survivre'®!.» Cette réorgani-
sation de la division internationale du travail a suscité d’énormes pres-
sions sur les industries et sur les syndicats.

1.1.2 Choc pétrolier et sévere récession: évolution des préférences
du marché

L’industrie automobile nord-américaine s’inscrit trés clairement dans
le contexte du déclin des industries de base aux Etats-Unis. Mais il y
a plus: les problemes liés a la spécificité de ce type d’industrie. Plus
précisément, I'industrie est touchée a deux niveaux: d’abord a celui de
la hausse du prix du carburant et ensuite, a celui de la récession qui
s’en est suivie; ces deux facteurs ont entrainé une évolution des préfé-
rences du marche. Les consommateurs se sont rués sur des «petites
importées»: moins colteuses, elles ont littéralement envahi le marché.
Habituée a fabriquer des voitures de «haut de gamme», I'industrie
automobile nord-américaine devient des plus vulnérable. Elle ne peut
répondre alors a la nouvelle demande. Cependant, cette évolution des
preférences du marché a été précédée par la libéralisation des échanges
internationaux:

«Le debut des années 70 [sic] marqua I'apogée des progrés remar-
quables accomplis vers la liberté des échanges entre les pays. En

188. T.A. Kochan, R.B. McKersie, «Interpreting Current Developments in Collective
Bargaining and Industrial Relations», Sloan Management Review, Summer 1983, p. 59;
traduit par nous.

189. Ibid.

190. John, IV, Rockieller, «The declining industrial Heartland», Public Welfare,
vol. 4, no. 3, 1983, p. 7; collectif d’auteurs.

191. Garry W. Hart, «The declining industrial Heartland», Public Weifare, 4, no.
3, 1983, p. 7; collectif d’auteurs.
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1973, le tarif douanier appliqué a I'automobile par les Etats-Unis était
tombé & 3 %. De pius, il n’y avait pas de quotas d'importation
entravant le commerce international de 'automobile92.»

Mais pourquoi avoir libéralisé les échanges commerciaux alors que
I’industrie automobile nord-américaine était trés vuinérable? Un rapport
du MIT nous informe a cet égard:

«Cette ouverture résultait d’'un sentiment largement partagé que la
concurrence au sein du monde développé était raisonnablement équi-
librée et que la liberté des échanges n’entrainerait pas de délocaiisa-
tions dramatiques de la production93.»

L’histoire récente n’a pas donné raison a cette hypothése: de prospére
qu’elle était, I'industrie automobile nord-américaine a connu une instabi-
lité macro-économique dont elle vient a peine de se relever. Habituée
pourtant aux crises cycliques qui la caractérisaient, I'industrie automobile
a eté cette fois confrontée a une crise profonde, la pire de son histoire
aprés celle des années 30: la crise d’aprés 1979. Au déclin de ia
rentabilité de I'industrie automobile américaine correspond I’extraordi-
naire succés des Japonais sur le marché américain.

1.1.3 Compétition étrangére

Avant 1979, les Trois Grands de l'automobile se partageaient le
marché domestique en mettant en compétition «leur style, leur marketing
et leur service aprés-vente'%4.» L'entrée dans la compétition des firmes
etrangéres a bousculé complétement les régles du marché. C’est particu-
lierement vrai dans le cas des Japonais qui, a cause de leur avance
technologique, ont mis en évidence la désuétude de la production
américaine des modeles américains; avance technologique bien sar,
mais aussi avantage de prix de revient et de qualité. Les voitures
japonaises, moins cheres, plus sobres et plus soigneusement as-
semblées, accaparent une part importante du marché.

Avantage de prix de revient en faveur des Japonais

Les auteurs Abernathy, Clark et Kantrow ont évalué que le prix de
revient d’'une sous-compacte en 1980 avantageait les constructeurs

192. Altshuler, Anderson et al., op. ¢it,, p. 43.

193. Ibid.
194. Abernathy, Clark et Kantrow, op. cit., p. 77.
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japonais: «...) une différence de 1273 $ par voiture en tenant compte
des frais de transport et de douane'.» Cette évaluation est corroborée
par Katz qui, deux ans plus tard «’estimait & 1500 $'96.» En 1984, cette
différence «est passée a 2000 $'97.» Toutefois, comparé a la production
canadienne, le prix de revient de la sous-compacte reste plus avantageux
au Japon, mais a un moindre degré, «a production canadienne ayant
un contenu américain moins important dans la fabrication de ses véhicu-
les198,»

Deux facteurs expliquent ce prix de revient avantageux chez les
Japonais: I'augmentation de la productivité et les salaires plus bas
gu’aux Etats-Unis. Le taux de productivité des Japonais, en 1974, «était
estimé a 88 % de celui des Américains'®.» Toutefois, pendant que la
productivité croit de 9 % par année chez les Japonais, elle n’augmente
que de 3 ou 4 % chez les Américains. On assiste alors a un renverse-
ment de la situation: «en 1981, la productivité japonaise est estimée a
20 % de plus que celle des Américains2%0 »

Par contre, les taux de salaire ont crd plus rapidement au Japon
qu'aux Etats-Unis entre 1974 et 1980. «De 37 % qu’ils étaient en
proportion des salaires américains, ils ont augmenté jusqu’a 50 %201 .»
lls restent malgré tout bien en deca des salaires payés dans Vindustrie
automobile nord-ameéricaine. De plus, cet avantage compétitif des Japo-
nais a été renforcé par deux facteurs: la qualité des produits et le choix
du segment de marcheé. Quoiqu’il soit difficile de les mesurer adéquate-
ment, selon Katz2%2, on ne peut nier leur importance relative.

Qualité des produits

L’accroissement de I'exportation japonaise ne s’est réalisé que gra-
duellement:

195. ibid, p. 72.

196. H.C. Katz, «Assessing the New Auto Labor Agreements», Sloan Management
Review, Summer 1982, p. 59.

197. A. Altshuler, The future of the automobile, Cambridge, MIT Press, 1984.

198. Ross Perry, The future of Canada’s Auto Industry, the Big Three and the
Japanese Challenge, James Lorimer Publishers, Toronto, 1982, p. 31.

199. Abernathy, Clark et Kantrow, op. cit., p. 72.
200. Ibid.
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202. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, p. 51.
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«Les efforts nationaux des Japonais vers 1960 pour exporter un
produit de bas de gamme vendu trés bon marché n’eurent pas de
succes, ces voitures n’atteignant pas le standard minimum national
américain203,»

Il faut attendre les années 70 pour que les Japonais réussissent a
allier «une fabrication en grande série a un haut niveau de qualité et a
une productivité optimale2°4.» Plusieurs facteurs expliquent I'amélioration
de la performance des Japonais: «'impact de I'automation, le soutien
du gouvernement, la culture nationale?®5» mais surtout «une stratégie
basée sur |'excellence?06 »

Cette supériorité de la qualité des voitures japonaises sur les améri-
caines influence les consommateurs américains qui croient a une qualité
meilleure «de I'assemblage, de la finition, de la durabilité des produits
japonais%7.»

Paradoxalement, le régime de relations du travail dans I'industrie
automobile aux Etats-Unis a tendance a étre vu par les Américains
«comme un élément qui explique sa faible performance?208 »

Au Canada, la situation est encore pire. Lors de I'arrivée des Japonais
sur le marché, comme le démontre les propos de Ross Perry:

«...) 'industrie canadienne est assiégée; les compagnies qui détien-
nent les industries d’assemblage et de piéces américaines désinvestis-
sent du Canada depuis 1974209 »

De plus, relativement aux Etats-Unis, I'industrie canadienne est deja
defavorisée: «elle posséde une plus grande proportion de travailleurs
non qualifiés?'%, «un pourcentage élevé d’activités exigeant une main-
d’ceuvre abondante et un manque important d’activités a forte intensité
de capital, c’est-a-dire reposant sur une technologie avancée?'!.»

203. Altshuler, Anderson et al., op. cit., p. 42.

204. Ibid.

205. Abernathy, Clark et Kantrow, op. cit., p. 73.

206. Ibid, p. 74.

207. Ibid, p. 73.

208. Ibid, p. 75.

209. Perry, op. cit., p. Xiii.

210. Ibid, p. 6.

211. Rapport du groupe consultatif de I'industrie de I'automobile, op. cit., p. 4.
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Segment de marché

Le choix par les Japonais du segment de marche des sous-compactes
s’est avéré aussi trés stratégique a partir de 1979 quand la demande
pour ce type de produit s’est faite sentir. Aux Etats-Unis, a cette méme
époque, la production était dominée par les grosses voitures surconsom-
matrices d’essence.

Par {a suite, le double choc pétrolier ayant changé fondamentalement
la structure du marché, <Jes modifications dans la technologie sont
devenues plus rapides: moteur rotatif, diésel, turbo, etc.2'2.» Ces innova-
tions ont eu un impact sur la structure de 'industrie, mais aussi sur les
décisions stratégiques des compagnies et sur le caractére de I'échange
commercial. L’industrie automobile nord-américaine n’était pas capable
de répondre rapidement a ces innovations, ses problémes structuraux
étant trop importants.

1.1.4 Incapacité de I'industrie nord-américaine a s’adapter: problemes
structuraux

Plusieurs facteurs expliquent la difficulté pour les fabricants ameri-
cains de s’adapter a ’évolution des préférences du marché: «une cer-
taine léthargie dans les pratiques passées, les relations patronales-
ouvriéres, les problémes structuraux, !'absence de politiques a long
terme2'3.» C’est une industrie qui cumule un retard technologique et
une trés grande désuétude, ce que certains ont nomme «consequence
de la maturité de V'industrie automobile nord-américaine?'4.» Mais com-
ment cette industrie en est-elle arrivée 1a?

«Management»

Un des facteurs est que les fabricants américains recherchaient es-
sentiellement le profit & court terme, comme le confirme lacocca:

«Nous étions mus par ’appat du gain. Nous avions spontanément
tendance a régler rapidement les problémes et a cet égard nos
critiques étaient dans le vrai: nous ne pensions qu’au trimestre a
venir21s, »

212. Abernathy, Clark et Kantrow, op. cit., p. 77.
213. Ibid, p. 78.

214, Ibid, p. 76.

215. lacocca, op. cit., p. 336.
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En plus, habitués a la prospérité sans compétition:

«(...) ils ont laissé décliner I'efficacité et la qualité. Les dirigeants de
GM et de Ford admettent eux-mémes que I'administration est a
blamer pour au moins 80 % des problémes de I'industrie: design
«grossier», faible capacité d’utilisation et main-d’ceuvre excessive?16.»

Or, quand les Américains ont dil chercher a diminuer la taille de leurs
modéles, c’est-a-dire passer rapidement de la construction de grandes
voitures a des petites voitures plus compétitives, la tache fut trés ardue:

«Historiquement, 'industrie dans son ensemble a été vulnérable par
son point faible souvent attribué a Henry Ford, de rester attachée a
un modéle dominant dépassé. Les modeéles du marché des grandes
voitures se sont révélés difficiles & faire diminuer de taille rapidement
ou a transformer en concurrents des modeéles de luxe européens. lIs
projetaient I'image d’une technologie rétrograde: propulsion arriére,
séparation du chassis et de la carrosserie et suspension sommaire2'7.»

Et les chercheurs du MIT ajoutent:

«Avec de telles voitures, lorsque la demande a évolué, les construc-
teurs américains n’ont pas mis longtemps & perdre non seulement
des ventes, mais ce qui est peut-étre plus grave, le prestige2'8.»

L’inadéquation des modéles au marché des années 80 est encore
plus prononcée au Canada, puisque la production canadienne est axée
principalement «sur la fabrication de grandes voitures familiales?!9.»

La désuétude des modéles américains par rapport & la production
mondiale est certainement due pour une large part a I'incurie du «mana-
gement». En effet, les TUA avaient demandé en 1947 de construire de
petites voitures, mais quand les dirigeants des Trois Grands ont accepte
de le faire, lors de la Crise du pétrole, «il était trop tard, le consommateur
americain achetait déja japonais??®.» Ayant évolué sans égards aux
tendances mondiales, les compagnies américaines «ne pouvaient plus
rivaliser avec les Japonais et dans certains cas avec les Européens??1.»

216. Peter Yates, «Showdown in Detroit», Business Week, Sept. 84, p. 104; traduit
par nous.

217. Altshuler, Anderson et al., op. cit., p. 194.
218. Ibid.

219, Perry, ap. ¢it., p. 8.

220. Rosenberg, op. cit., p. 295.

221. Altshuler, Anderson et al., op. cit., p. 195.
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«Les grandes et moyennes compagnies dans les principales industries
comme celle de I’automobile ne sont plus concurrentielles avec celles
du Japon et de I’Allemagne fédérale, leur base technologique et leurs
techniques productives étant parfaitement archaiques???.»

Actuellement, les «constructeurs américains imitent les Européens et
les Japonais, ce qui a pour effet que la domination traditionnelle ameri-
caine, au plan du volume, de I'esprit et du style du marché intérieur
est désormais affaiblie®?3.»

L’apathie des preneurs de décision a certes joué un rdle crucial dans
'absence d’évolution de V'industrie automobile nord-américaine, mais
qu’en est-il de celle des gouvernements nationaux?

Politiques gouvernementales

L’industrie automobile japonaise a bénéficié, selon lacocca, d'un
cocon protecteur: «préts du gouvernement, dépréciation acceiérée, bar-
rieres douaniéres et limitation des investissements étrangers??4.» De
plus, ces investissements étrangers au Japon «étaient strictement contré-
lés pour promouvoir les transferts de technologie®?S.» Grace a cette
collaboration, I'industrie automobile japonaise est passée d’une produc-
tion de «cent mille véhicules par an au milieu des années cinquante a
onze millions aujourd’hui??6 »

En comparaison, le gouvernement américain n'a investi dans une
politique de redressement que récemment, lors de la crise. Lorsque I’on
veut parler de politiques plus giobales, les critiques fusent, tant des
syndicats que du patronat.

Fraser, I'ex-président des TUA, croit que !a fiscalité américaine «en-
courage plutdt les fusions et les achats d’entreprise a I'investissement
productif. Il devient alors plus profitable d’investir ailleurs qu’aux Etats-
Unis227.» Au Japon, au plan de la fiscalité, I’actuel président de Chrysler

222. C.L. Mummé, «La crise du syndicalisme nord-américain, éléments d’interpré-
tation», Relations Industrielles, Vol. 39, no. 2, 1984, p. 227.

223. Ibid, p. 194.
224. lacocca, op. cit., p. 348.

225. Douglas Fraser, «Domestic Content of United States Automobile Imports, a
UAW proposal», Columbia Journal of World Business, vol. 16, no. 4, 1981, p. 58.

226. lacocca, op. cit., p. 348.

227. M.D. Baldridge, M.D. Fraser, G. Hart, J. Rockfeller IV, «The declining
industrial Heartland», Public Welfare, vol. 41, no. 3, 1983, p. 6.,
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croit «qu’un autre avantage relatif que posséde ce pays, c'est d’étre le
moins imposé de tous les pays industrialisés228. »

Donald Ephlin, vice-président des TUA chez GM, porte un jugement
sévere sur les politiques gouvernementales aux Etats-Unis. Il accuse le
gouvernement «d’avoir délibérément provoqué la récession et le ché-
mage général par les taux d’intérét élevés®?.» Et il ajoute: «les TUA
ont besoin d’une politique sur la productivité, le soutien a I'emploi et &
I'innovation?3.» Pour lacocca, la partie est faussée:

«Quand une voiture japonaise est chargée sur un navire a destination
des Etats-Unis, le gouvernement japonais accorde un rabais d’environ
800 $ au constructeur... En d’autres termes, I'acheteur d’une Toyota
paie sa voiture plus cher a Tokyo qu’a San Francisco?3!.»

Finalement, la conjonction de plusieurs facteurs a provoqué la crise
que I'on connait dans I'industrie automobile: la crise pétroliere, I’écono-
mie en stagnation et le progrés des Japonais. Ces derniers ont mis en
evidence les énormes problémes structuraux de I'industrie automobile
nord-ameéricaine: désuétude technologique, absence de vision a long
terme du «management» et du gouvernement et apathie des preneurs
de décision, etc.

1.1.5 Quelques chiffres

Quelques chiffres fort éloquents montrent Pimportante crise qu’'a
connue l'industrie automobile nord-américaine vers la fin des années 70.

Les ventes des véhicules nord-américains sont passées de 16.17
millions en 1978 a 11.15 millions en 1982, soit une chute de 34 % (voir
tableau 3232),

228. lacocca, op. cit., p. 349.

229. Donald E. Ephlin, «The UAW Ford Agreement Joint Problem Solving», Sloan
Management Review, vol. 24, no. 2, 1983.

230. Ephlin, op. cit., p. 58.
231. lacocea, op. cit., p. 351.

232. Rapport du Groupe d'stude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
pieces automobiles, op. cit., p. 40.
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TABLEAU 3
Chute des ventes sur le marché des véhicules nord-
américains

1978-1982

(milliers d’unités)
Déclin
1978-
1982
en
1978 1979 1980 1981 1982 pourcentage

Ventes de voitures
au Canada 990 1000 930 900 710 28%

Ventes de véhicules
commerciaux

au Canada 380 390 330 290 210 45%
Ventes ‘de voitures
aux Etats-Unis 11310 10670 8 980 8 540 7980 29%

Ventes de véhicules
commerciaux
aux Etats-Unis 4110 3 480 2 490 2 260 2250 45%

Total des ventes
de véhicules
nord-américains 16790 15540 12730 11990 11150 34 %

Source: Statistique Canada et U.S. Motor Vehicule Manufacturers Association.

Parallélement, les importations ont proportionnellement augmenté
malgré le déclin des marchés canadien et américain. Ainsi, les importa-
tions au Canada des voitures européennes et japonaises sont passées
de 17,5 % du marché en 1978 a 31,3 % en 1982233, Au cours de la
méme période aux Etats-Unis, les importations de voitures européennes
et japonaises sont passées de 19,5 % en 1978 a 28 % en 1982234 (voir
tableau 4235). Comme le souligne le rapport du M.L.T. sur l'industrie
automobile:

233. Ibid, p. 42.
234. Ibid.
235. Ibid, p. 41.
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«L’excédent commercial net du Japon en véhicules et piéces dé-
tachees, avec I’Amérique du Nord et I'Europe de I'Ouest, s’est élevé
de 2,9 milliards de dollars en 1973 & 17,6 milliards en 1981236

Le résultat: des dégéats énormes. Chrysler et AMC ont frélé la faillite,
Ford a souffert de pertes annuelles et répétées dans ses opeérations
domestiques et GM a subi des pertes en 1980, bien que sa performance
economique se soit améliorée.

Les conséquences de cette diminution des ventes ont été dramatiques
tant au Canada qu’aux Etats-Unis. Chacun des grands fabricants de
vehicules automobiles a été contraint de fermer des usines dans un
objectif de restructuration. «Entre 1980 et 1982, GM, Ford et Chrysler
ont fermé plus de 30 usines aux Etats-Unis et 2 au Canada®7.» «Parmi
les usines qui sont restées en exploitation, plusieurs fonctionnent en-
dessous de leur capacité de production238,»

Les effets sur Vemploi ont été tout aussi catastrophiques. Ainsi, au
cours de I'année 1982, le nombre de travailleurs de I'automobile mis a
pied au Canada est resté supérieur & 13 000 et méme, a quelques
reprises, est monté a 17 0002%. Aux Etats-Unis, le nombre de travail-
leurs de I'automobile mis a pied en 1982 a atteint un maximum de
264 000240,

De décembre 1978 a janvier 1983, I'emploi total est passé de 800 000
travailleurs a 487 000 chez les Trois Grands de I’automobile et leurs
fournisseurs?41,

Au Canada, ’emploi dans I'assemblage de véhicules et la fabrication
de pieces a atteint le maximum de 124 000 travailleurs en 1979, pour
aboutir au chiffre de 103 000 travailleurs en 1982242,

236. Altshuler, Anderson et al., op. cit., p. 18.

237. Rapport du Groupe d'étude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
piéces automobiles, op. cit., pp. 44-45.

238. Ibid, p. 45; voir aussi: E. Mann, «The Van-Nuys campaign — workers and
community take on GM=, Nation, vol. 238, no. 5, 1984, p. 161.

239. Ibid.

240. Ibid.

241. Harry C. Katz, «The GM-UAW Settlement: Broakthrough or merg of the
same», Personnel, Jan. 1985, p. 116.

242. Rapport du Groupe d'étude sur Iindustrie canadienne des véhicules et des
piéces automobiles, op. cit., p. 46.



TABLEAU 4
Part du marché des importations d’outre-mer* de
voitures et de véhicules commerciaux, au Canada et aux
Etats-Unis

1978-1982

Voitures
particulieres
30 % - & canadiennes

Voitures
particuliéres

Part du 20 0/ américaines

marché \ Véhicules

détenue par commerciaux
les canadiens
importations 10 %

Véhicules
commerciaux
I L américains

1978 1979 1980 1981 1982

* «Les importations d’outre-mer* signifient les véhicules importés au Canada ou aux
Etats-Unis, en provenance de I'extérieur de I'’Amérique du Nord.

Source: SFVM Canada et U.S. Department of Commerce.

La diminution de ’emploi dans le domaine automobile aux Etats-Unis
a été plus sévére qu'au Canada: d’'un maximum de 1 190 000 travail-
leurs en 1978, I'emploi total a décliné de 24 % pour atteindre 990 000
travailleurs en 1981243, L’explication est la suivante:

«'emploi aux Etats-Unis a chuté plus que I'emploi au Canada parce
que la demande de grosses voitures qui représentaient une forte
proportion de la capacité d’assemblage au Canada s’est maintenue
4 un niveau élevé en 1982 et parce que la productivité et la qualité
de la fabrication canadienne sont restées élevées relativement a celles
d’usines comparables aux Etats-Unis244.»

243. Ibid.
244. Ibid, pp. 46-47.
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Le Canada et les Etats-Unis avaient adopté, au milieu du marasme
economique, des politiques de restrictions des exportations, «mais elles
se sont révélées inefficaces a cause de la baisse trés sérieuse des
véntes d’automobiles, dans I'’ensemble??5.» Par contre, la politique de

restrictions a fait en sorte que «la proportion des importations se stabili-
58246.”

A la lumiére de ces quelques chiffres, on peut certes affirmer qu’au
début des annees 80, on a assisté a une débacle «sans précédent dans
cette industrie, depuis la Seconde Guerre mondiale247.»

Quelles sont les solutions pour I'industrie automobile nord-américaine?
Mesures protectionnistes, limites des importations peut-étre, mais surtout
des produits de qualité & bon marché. Dans ces conditions, il faut
restructurer P'industrie; cela demande cependant beaucoup de capitaux.
C’est pourquoi les firmes comptent sur I'aide financiére du gouvernement
et aussi sur la coopération, voire sur I'affaiblissement du syndicat.

1.1.6 Restructuration de I'industrie

La restructuration amorcée par les compagnies nord-américaines de
I’automaobile s’est faite avec beaucoup de rigueur. Pour consolider leurs
operations, les compagnies ont fermé plusieurs usines et mis plusieurs
travailleurs a pied.

«lls ont de plus centralisé leurs opérations dans le MidWest américain
pour reduire les colts de transport. lls ont aussi remplacé la produc-
tion domestique par des sous-comptactes importées du Japon au lieu
de 4oint-ventures» avec ltsubishu et Isuzu. lls ont développé finale-
ment la stratégie suivante: moins de voitures, mais plus de profits
pour chacune?48 »

Le processus de restructuration entrepris dans "industrie automobile
ne s’arréte pas la. Il se poursuit & deux niveaux: «un premier qui est
I’introduction des micro-ordinateurs dans les usines de fabrication; un
deuxiéme, la coordination de leur production a travers le monde249.»

245. Rapport du Groupe d’étude sur I'industrie canadienne des véhicules et des
pieces automobiles, op. cit., p. 42.

246. Ibid, p. 43.

247. Douglas Fraser, «Domestic Content of United States Automobile Imports, a
UAW proposal», Columbia Journal of World Business, vol. 18, no. 4, 1981, p. 58.

248. Eric Mann, «Workers and Community take on GM», The Nation, vol.238, no.
5, 1984, p. 161.

249. Douglas Stevens, «The Anticoncessions Movement», Socialist Review, N. 65,
1982, p. 23.
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Cette restructuration par 'laugmentation du nombre de robots dans
les usines d’assemblage aux Etats-Unis est pergue comme «’application
la plus dramatique des nouvelles technologies®%0.» En plus de ses effets
sur 'emploi, les implications de cette réorganisation sont encore plus
menacantes. Ainsi, la production avec microprocesseurs «éliminera des
emplois dans toutes les phases du processus de production, de la
mécanique, du dessin, de I’assemblage, de I'inspection et du contréie
de la qualité?s1.» En outre, avec le «symbole de I’automobile produit et
vendu dans le monde, les piéces détachées qui étaient jadis couramment
produites dans le pays, maintenant doivent étre importées??.» Cela
signifie qu’a I'avenir les travailleurs de I'automobile devront subir les
contrecoups de «ce déplacement intensif de production et d’emplois®53.»

Selon Stevens, cette tendance a commencé lorsque GM a annoncé
son «objectif de remplacer son produit le plus vendu, la Chevette, par
une sous-compacte dessinée et produite au Japon par Isuzu?4.»

Les Américains, souvent critiqués pour leur propension a sacrifier la
planification & long terme au profit du court terme, reconnaissent finale-
ment 'absolue et fondamentale importance de prévoir les opérations:

«En 1982, les entreprises domestiques ont investi plusieurs milliards
de doliars. Chez GM seulement, on a projeté dépenser 40 milliards
en capital «neuf» pour la restructuration des seules années entre
1980 et 1984255 »

Alors, quand le «management» des firmes d’automobiles demande
aux travailleurs de faire des concessions, il leur demande de participer
a un processus plus large de restructuration de l'industrie:

«La menace de fermetures d’usines et de pertes d’emploi — qui
résulte de la stratégie de I'entreprise de toute fagon — donne a
Padministration une puissance sans pareille pour négocier avec les
TUAZ56

250. Ibid.

251. Ibid.

252. Ibid.

253. Ibid.

254. Ibid.

255. Ibid; traduit par nous.

256. Ibid, p. 24; traduit par nous.
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It faut noter que les TUA étaient terriblement «mal outiliés pour
répondre & cette situation®”.» En effet, depuis la Seconde Guerre mon-
diale, les TUA laissaient aux prérogatives patronales les décisions quant
aux investissements et a |'organisation de la production. Alors non
seulement le patronat dans "automobile pouvait-if compter sur la fai-
blesse des TUA pour restructurer ses opérations, mais I’histoire des
TUA, en ce qui a trait aux prérogatives patronales, le lui permettait.
Bien plus, le patronat pouvait profiter d’un syndicat américain aux prises
avec un probléme de leadership.

1.2 Crise au sein des TUA

Le syndicat des TUA, syndicat historiguement riche et prospére,
traverse une crise importante, la pire depuis la Seconde Guerre mon-
diale. Cette crise chez les TUA s’apparente a une crise plus globale,
celle du syndicalisme nord-américain, aux probiémes qui sont liés & la
spécificité de ce type de syndicalisme et a l'industrie d’ou il émane.
Ces problemes se manifestent sous plusieurs facettes: crise de succes-
sion, mais surtout crise de leadership, transformations idéologiques et
divisions internes.

1.2.1 Crise du mouvement syndical nord-américain

Le syndicalisme nord-américain s’affaiblit considérablement actuelle-
ment tant au plan de ses effectifs que de son pouvoir réel. «Sa capacité
& protéeger politiqguement son pouvoir économique et & obtenir des
améliorations a la légisiation sociale s’est aussi effritée258.»

L’attitude du président Reagan aux Etats-Unis envers les controleurs
aériens (PATCO) comme certaines stratégies anti-syndicales dans le
secteur privé permettent de constater que I'on assiste depuis quelques
années a une remise en question du rble traditionnel des syndicats:
«Pour la premiére fois depuis les années 20, le réle du syndicat en tant
que porte-parole des démunis est remis en cause?®.» Bien plus, il y a
actuellement des changements idéologiques importants en Amérique
du Nord, tels les fonctions de I'Etat et du Capital dans I'économie. De

257. Ibid; M.H. Frisch, D.J. Wakowitz, Working Class America, Urbana, University
of lllinois Press, 1983, pp. 285-286; L. Lindblom, Unions and Capitalism, New Haven,
Yale University Press, 1949, p. 204.

258. Piore, op. cit., p. 5.

259. Mummé, op. cit., p. 275.
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tous les pays industrialisés, ¢’est aux Etats-Unis que la crise du syndica-
lisme est la plus profonde, selon ’économiste Piore:

«Comme la pratique du syndicalisme américain repose sur le taylo-
risme et qu’'actuellement le taylorisme est en crise — lefficacité
technologique n’allant plus de concert avec le taylorisme — le syndica-
lisme américain est en crise260 »

La crise de régulation de I’économie américaine «exigera des réajuste-
ments importants du mouvement syndical s’it veut survivre?6'.» Vieille
industrie de production de masse, l'industrie automobile américaine est
au cceur de cette problématique.

Nous n’avons certes pas fait le tour de la question de la crise du
mouvement syndical nord-américain — la n’est pas notre propos — ,
mais nous avons tenté une bréve esquisse du contexte difficile dans
lequel se trouvaient les TUA, lors de la crise de 1979.

1.2.2 Déclin des effectifs

Comme il a été souligné précédemment, ’énorme déclin de 'industrie
automobile a amené aussi une baisse importante de 'emploi. Cela a
crée des pressions politiques trés grandes sur les dirigeants syndicaux
des TUA qui «en plus de voir diminuer leurs effectifs, ont vu consequem-
ment baisser leur influence a Washington262.»

Par ailleurs, le déplacement des entreprises du nord vers le sud, aux
Etats-Unis, a aussi eu un impact sur les effectifs syndicaux: «<les TUA
ont méme accusé GM de poursuivre une stratégie sudiste, c’est-a-dire
de transporter graduellement sa production vers le sud, région reconnue
comme anti-syndicale2%3,» Au Canada, la crise des effectifs s’est aussi
posée avec beaucoup d’acuité.

1.2.3 Crise de succession chez les TUA

En plus de participer a la crise syndicale globale, le syndicat internatio-
nal des TUA vit a I'heure actuelle une crise de succession importante.

260. Piore, op. cit., p. 5.
261. Ibid, pp. 6-7.

262. Lee Smith, «The UAW has its own management problem=, Fortune, v. 39,
no. 10, 1979, p. 70; voir aussi: Marianne Debouzy, Travail et travailleurs aux Etats-Unis,
Paris, Editions La Découverte, 1984, p. 113.

263. Ibid, p. 76.
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Un article de la Constitution du syndicat prévoit que les dirigeants du
Bureau syndical doivent prendre leur retraite a 65 ans. Entre 1979 et
1983, 6 grands dirigeants des TUA ont été contraints de se retirer,
dont le président Fraser. Le départ de ce dernier correspond a la fin
d'un type de leadership syndical, qui existait depuis 30 ans, dans la
foulée de Reuther: «Fraser était le dernier dirigeant en liste qui avait été
choisi et formé par Reuther lui-méme254.»

Cette transition a méme été interprétée comme «plus brusque que
celle qui avait suivi la mort de Reuther lors d’un accident d’avion en
1970285.» li faut dire que le leadership des TUA avait été particuliérement
stable: Reuther avait été président de 1946 a 1970. Il a été suivi par
trois présidents: Léonard Woodcock jusqu’'en 1977, Fraser jusqu’en
1983 et Owen Bieber jusqu’'a maintenant. Si les «Woodcock et Fraser
se situaient dans la continuité des orientations de Reuther?6,  Bieber
semble s’en détacher. Trés critiqué pour ses positions lors des conces-
sions, ce dernier «est considéré par plusieurs comme inexpérimenté?67 »
D’autres auteurs interprétent la réalité différemment:

«Contrairement & ce qui a été écrit dans Fortune et d’autres revues
d’affaires sur I'inexpérience des nouveaux leaders des TUA, un
nombre important d’hommes et de femmes promettent un bel avenir
au syndicat des TUA. C’est une évidence que ces jeunes militants
donneront une direction progressiste aux TUA268 »

Nonobstant la question de I'inexpérience des dirigeants syndicaux
actuels des TUA, un fait demeure: «en 1983, pratiquement tous les
dirigeants syndicaux des TUA avaient pris leur retraite26?.» Or, en période
d’incertitude, méme munis d’une forte tradition, <es TUA ne se retrou-
vent pas moins avec un nombre de problémes et de difficultés?70.» Il y
a aussi les transformations idéologiques au sein des TUA.

264. Smith, op. cit., p. 7.
265. Ibid.

266. Linda H. Le Grande, <UAW elects its last Reuther generation president»,
Monthly Labor Review, v. 100, no. 8, 1977, p. 36.

267. Yates, op. cit., p. 108.

268. W. Kornblum, «UAW: Tooling up for the 80’s», Dissent, vol. 26, no. 4, 1979,
p. 400

269. Ibid, p. 395.

270. Rosenberg, op. cit., p. 295.
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L'auteur Kornblum commente ainsi la nature de I'idéologie syndicale
prénée par les dirigeants américains actuels:

«L’expérience du syndicat des TUA quant a I'importance des relations
humaines dans I'industrie lui ont appris qu’une convention collective
basée sur des rapports de force crée quelquefois des barrieres artifi-
cielles a la réalisation a long terme d’une communauté d’intéréts®’!.»

Ce langage d’un renouveau syndical des TUA, comme acces a ce
qui était historiquement des prérogatives patronales, est vu par Stevens
«comme un discours pour légitimer les concessions accordées?’2.» Et il
ajoute:

«Les TUA aujourd’hui ont un programme social clair. Incroyablement
isolé du reste de la société, le syndicat se rattache a un syndicalisme
évocateur des jours glorieux passés. Subordonnés au changement
de pouvoir des syndicats vers le patronat, les TUA vivent actuellement
un changement d’orientation important, contrairement a ce que laisse
supposer leur discours?73.»

1.2.4 Idéologies syndicales Canada/Etats-Unis

Dans la période précédant 1979, les idéologies syndicales des TUA
canadiens et américains pouvaient, a quelques nuances Ppres, se
confondre. Il serait juste aussi de dire que, dans le contexte de crois-
sance économique de I'aprés-guerre, les objectifs mis de I'avant par les
TUA américains servaient les Canadiens.

Or, dans la période subséquente a 1979, la situation a compiétement
changé. C’est comme si les réponses des syndicats canadiens et améri-
cains & la crise ne concordaient plus, opinion que partagent plusieurs
auteurs:

«Deux approches différentes ont amené des conventions collectives
différentes. Owen Bieber, président international des TUA, comme
plusieurs autres dirigeants syndicaux ameéricains, est un «agent d’af-
faires» qui a pour idéologie que ce qui est bon pour I'entreprise {'est
aussi pour le syndicat. En opposition, Bob White, le président cana-
dien des TUA est un social-démocrate qui essaie d’utiliser la négocia-

271. Ibid, p. 402.
272. Stevens, op. cit., p. 81.
273. Ibid.
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tion collective pour accomplir des objectifs sociaux. Comme ils fonc-
tionnent dans une industrie trés intégrée comme celle de I’automobile,
leurs deux philosophies ne peuvent que s'affronter2?4.»

ldéologie des TUA américains

L’auteur Stevens situe le changement idéologique des TUA a la
nomination du president Fraser au Conseil d’administration de Chrysler
au début de 1980:

«Ce fait a été présenté comme un effort pour faire revivre les traditions
innovatrices passées «d’ouverture des livres»... mais ’évocation en
1980 de la rhétorique des années 40 sert a obscurcir les différences
importantes entre les deux périodes. En 1945, les TUA, avec "ouver-
ture des livres, avaient un programme social comme complément a
ses demandes économiques; en 1980, ce renouveau évoque plutét
la faiblesse et la timidité du syndicat275.»

Deja, en 1973, dans le contrat national, les TUA américains et GM
negociaient une lettre d’entente ou les parties s’engageaient a établir
des mecanismes formels pour explorer des nouvelles voies quant & la
«qualité de vie au travail®’6.» C’était la premiére fois que la «QVT était
explicite dans une convention collective importante aux Etats-Unis?77.»
Au début de 1970, au Bureau international des TUA, Bluestone était le
seul a proner ces valeurs; «il a d’ailleurs été fort critiqué & cet effet278.»
Aujourd’hui, la situation est différente puisqu’une «majorité de travailleurs
soutiennent un programme de participation a GM, Ford et Chrysier279.»

274. James Bagnall, Financial Post, Dec. 15th 1984, p. 12; traduit par nous; voir
aussi: B.J. Widick, O. Bieber, «A talk with Owen Bieber of the UAW»>, Dissent, vol. 30,
no. 4, 1983, p. 420.

275. Stevens, op. cit., pp. 20-21; traduit par nous.

276. Robert H. Guest, «Quality of work life — learning from Tarrytown», Harvard
Business Review, 1975, p. 79; C. Kerr, J. Rosow, Work in America, New York, Van
Nostrand-Reinhold, 1979, p. 218; voir aussi 1. Bluestone, «Union and improving quality of
worklife», ATL Economy Review, vol. 24, no. 3, 1974, pp. 32-37; D. F. Ephlin, «The
UAW-Ford Agreement Joint Problem Solving», Sloan Management Review, vol. 24, no. 2,
1983, p. 62.

277. Ibid.

278. Kerry Suttless, «The New Industrial Relations», Business Week, May 11th
1981, p. 86.
279. ibid; voir aussi J. Bluestone, «How quality-of-worklife projects work for the

United Auto Workerss, Monthly Labor Review, vol. 103, no. 7, 1980, pp. 39-41; voir aussi
H.C. Jain, «Disclosure of Corporate Information to trade Unions in North America», Hela-
tions industrielles, vol. 36, no. 4, 1981, pp. 755-756.
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Quel sens doit-on donner aux objectifs poursuivis par Bluestone?
Est-ce le début d’un syndicalisme plus coopératif ou plutdt est-ce la crise
qui a accentué ces changements idéologiques? Quoi qu'il en soit, on
ne peut certes contester qu’ils aient véritablement eu lieu.

Idéologie des TUA canadiens

Au Canada, le président Bob White propose une orientation idéolo-
gique fort différente; comme il le soulignait dans une entrevue: «Qui a
besoin d’un syndicat pour accepter des concessions?80?» En fait, le
président canadien Bob White a toujours été contre les concessions: &
chaque fois qu’il y avait une rencontre au Bureau international, le vote
était de 1 contre 25 en faveur des concessions. La source des diver-
gences entre les deux pays est fort bien expliquée dans cette déclaration
du président canadien:

«Le fait est que nous ne sommes pas identiques aux Américains.
Nous avons une société différente, un systéme politique différent et
un systéme judiciaire différent. Comme travailleurs, nos objectifs éco-
nomiques et sociaux dans la négociation collective sont différents?8*.»

Ces divergences de vues, bien qu’elles aient toujours existé, se sont
exacerbées ces derniéres années avec les négociations axées sur les
concessions, comme nous le verrons plus tard.

1.2.5 Divisions internes

Si la faiblesse du leadership américain des TUA a été démontrée
par plusieurs auteurs, un seul s’attarde & discuter des conséquences
possibles de cette faiblesse. Lee Smith, dans un article de la revue
Fortune, met en évidence les dangers d’'un leadership syndical faible:

«Cela encourage les révoltes et ce, pas seulement chez fes TUA,
mais chez la plupart des syndicats contemporains ce qui améne la
désaffection des membres et I'érosion de la discipline?®2.»

Effectivement, le syndicat international a vu véritablement s’effriter
son pouvoir politique lors des negociations axées sur les concessions:
«un mouvement de dissidence basé sur une analyse critique des conces-
sions a émergé: le groupe L.O.C. (Locals opposed to concessions)?3.»

280. Interview de Bob White citée dans Benedict, op. cit., p. 36.
281. Canadian Labour, January 1985, p. 7; traduit par nous.
282. Smith, op. cit., p. 71; traduit par nous.

283. Stevens, op. cit., pp. 24-25.
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Ce mouvement de dissidence a éte particulierement fort chez GM
ou «il y a eu une lutte d’une intensité que I'on n’avait pas vue depuis
quelques dizaines d’années?®4.» Mais plus important encore, cette série
de concessions de 1982 chez GM qui a coiité 2,5 milliards de dollars
aux syndiques accélére «le processus d’exportation des emplois avec
I'introduction des nouvelles technologies2® .» Et I’auteur Stevens ajoute:

«L’entente UAW-GM de 1982 est probablement l'indicateur e plus
éloquent du déclin effectif du mouvement syndical américain?86.»

Depuis, I'industrie automobile s’est restructurée et réorientée. Les
accords de restrictions volontaires avec les Japonais ont donné a !'indus-
trie nord-américaine le temps de réagir. La coopération, voire la faiblesse
du syndicat international des TUA a, avec les concessions, facilité la
réorganisation de I'industrie automobile nord-américaine. Avec la reprise
économique de 1983-1984, les ventes se sont améliorées. Restructurées
et réorientées, les compagnies américaines se sont ressaisies remarqua-
blement. Cette situation favorable n’a pas amélioré le climat interne des
TUA aux Etats-Unis, bien au contraire: «les cadres supérieurs se sont
octroyé des primes d’un million de dollars et plus chacun, dans le
contexte ou l'on préchait des sacrifices de la part des travailleurs de
I'automobile?8” » Au paroxysme de ces insatisfactions, les divisions in-
ternes ont été telles qu’elles ont causé la scission de la section cana-
dienne du syndicat internationat.

284. Ibid, p. 25.
285. Ibid, p. 26.
286. Ibid, p. 19.
287. Benedict, op. cit., p. 34.






CHAPITRE 2

REPONSE DES SYNDICATS CANADIENS ET
AMERICAINS AUX PRESSIONS ECONOMIQUES DANS
L’AUTOMOBILE: RONDES DE NEGOCIATION CHEZ LES
TROIS GRANDS en 1979 et en 1982.

Entre ia fin de I'année 1979 et le milieu de I’année 1983, nous 'avons
vu, I'industrie automobile a subi une crise importante, 1'environnement
économique ayant changé dramatiquement. La récession prolongée, les
importations et les problémes structuraux ont provoqué une baisse
catastrophique des ventes des voitures nord-américaines et, consequem-
ment, de nombreuses pertes d’emploi.

Ces pertes d’emploi ont créé d’énormes pressions politiques sur les
TUA. Ces événements, qui ont débuté avec la crise chez Chrysier, ont
eu un impact important sur les négociations aux Etats-Unis et au Ca-
nada: un fossé s’est creusé entre les deux syndicats sur la conception
des «sacrifices» que les travailleurs de I'automobile devaient ou non
accepter de faire en réponse a la crise.

Ce chapitre analysera les réponses des syndicats canadiens et améri-
cains a cette conjoncture défavorable lors des négociations de 1979 et
1982 avec les Trois Grands de I'automobile.

2.1 Situation américaine

Syndrome de Chrysler/1979

Le 16 janvier 1979, le Shah quitte Téhéran. En quelques semaines,
le prix de I’essence double. Le résultat est désastreux pour ’ensemble
de I'industrie automobile nord-américaine. Chez Chrysler, la situation
est désespérée, mais chez Ford et GM, la situation est moins grave, les
ventes de I'année précédente ayant été trés fructueuses:

«En 1978, GM et Ford établirent de nouveaux records de ventes et
de bénéfices. GM avait vendu prés de 5,4 millions d’unités et Ford
2.6 millions. Comme d’habitude, Chrysler arrivait en troisiéme position,

mais [oin derriére, avec a peine 1,2 millions d'unités?8 »

288. lacocca, op. cit., p. 187
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La Compagnie Chrysler, «a plus piétrement administrée des multina-
tionales de I'automobile?8%» est au bord de la faillite; ¢c’est aprés avoir
cumulé ces pertes, a I'automne 1979, que 'administration de Chrysler
entre dans la négociation nationale. «La compagnie cherche d’urgence
une aide efficace: davantage de subventions, non seulement des gouver-
nements, mais aussi des travailleurs2®0.» Invoquant une question de
survie, Chrysler demande des garanties de prét au gouvernement fédé-
ral. Aux syndicats, elle demande des concessions importantes. Il faut
trancher dans le vif pour maintenir Chrysler a fiots:

«En 1979 et en 1980, Chrysler a di renvoyer des milliers d’employés,
ouvriers et cols blancs. En avril 80, la compagnie a licencié sept mille
employés de 'administration, ce qui permettait d’économiser 200
millions de dollars par année. Quelques mois avant, Chrysler avait
congédié huit miile cing cents ouvriers?®.»

En septembre 1979, Chrysler et les TUA négociaient une entente.
Etant donné la situation catastrophique chez Chrysler, I'entente dévie
substantiellement du «pattern» négocié précédemment chez Ford et
GM. C’est un moment historique puisque pour la premiére fois dans
I'automobile, le modele traditionnellement établi n’est pas respecté. Le
syndrome de Chrysler allait avoir des répercussions chez Ford et GM.

Négociations chez les Trois Grands en 1979

Ford et GM venaient effectivement de négocier en 1979 des ententes
qui s’inscrivaient dans les régles traditionnelles de négociation dans le
secteur de I'automobile. Les ententes contenaient les formules de déter-
mination des salaires (AIF et COLA). Les TUA avaient vu aussi s'amélio-
rer leurs avantages sociaux, entre autres un nombre plus important de
congés personnels?92,

Chrysler 1979-1981

Chrysler, de son co6té, signait, en octobre 1979, une entente par
laquelle it demandait au syndicat de faire certaines concessions qui lui
colteraient 203 millions en salaires et avantages sociaux. Les formules

289.Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automobile
Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, pp. 53-71.

290. Benedict, op. cit., p. 28.
291. lacoccea, op. cit., pp. 219-220.

292, Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, p. 54.



101

traditionnelles AIF et COLA étaient maintenues, mais leur paiement était
difféeré. D’autres concessions furent faites au chapitre des avantages
sociaux: pension, régime d’assurance-maladie, congés personnels furent
touchés. Aucune amélioration dans les conditions de travail ne fut
accordée, a part le fait qu’en échange de ces concessions, le président
des TUA, Douglas Fraser, obtint la permission de siéger au Conseil
d’administration de Chrysler2%3. Lee lacocca, président de la compagnie
Chrysler, n’a toutefois par la méme chronologie des événements. Voici
ses propos:

«J’invitais Doug Fraser a siéger au conseil d’administration avant
méme que le syndicat ait accepté la moindre concession. Contraire-
ment & ce que l'on a écrit dans la presse, cette décision n’entrait
pas dans le cadre d’un accord global avec le syndicat. Certes, il y
avait longtemps que les syndicalistes réciamaient que ies travailleurs
soient représentés au plus haut niveau, mais c¢’était devenu une
habitude que de le réclamer et je ne pense pas qu'ils espéraient
avoir gain de cause®®.»

Malgré les mesures rigoureuses prises pour sauver Chrysler, la situa-
tion s’aggravait. Alors, sous l'instigation du président lacocca, une de-
mande d’aide a été faite au gouvernement américain. Malgré une oppo-
sition quasi générale du monde des affaires, Chrysler obtint 3,5 milliards,
dont 1,5 milliard en prét fédéral garanti. Par contre, une des conditions
émises par le gouvernement était que Chrysler obtienne d’autres conces-
sions salariales des TUA. La réponse de ces derniers ne se fit pas
attendre: cette fois, une concession de 243 millions fut acceptée pour
la période qui devait se terminer en janvier 198329,

Par «égalité dans le sacrifice», pour employer les termes du président
de Chryster, «lacocca réduisit son salaire & un dollar par an et les cadres
renoncérent a l'intéressement?%®.»

Malgré ces mesures, Chrysler continua de faire face & des difficultes
financiéres et, sous la menace d’une faillite, les TUA retournérent avec
leur patron a la table de négociation pour la troisiéme fois. En janvier

293. Ibid; voir aussi James Bagnall, «Chrysler seat for Fraser had a big price
tag», Financial Post, Nov. 3rd 1979, p. 5.

294. lacocca, op. cit., p. 264.

295. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, p. 304.

296. lacocca, op. cit., p. 265.
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1981, 156 autres millions furent concédés par les TUA. Les paiements
différés de 1981 et 1982 furent annulés et les montants générés par la
formule COLA pour 1979 et 1981 furent supprimés pour toute la durée
du contrat®®’. Fraser estima que c’était le pire accord qu'il ait jamais
conclu®®®, Malgré ces concessions des travailleurs, le président de Chrys-
ler ne continua pas de limiter son salaire a un dollar par an pour I'année
suivante. Voici le commentaire plutét cynique du président lacocca a
cet effet: «.’on n'a jamais vu un dirigeant de Ford ou GM réduire son
salaire aprés une négociation réussie29.»

Réouverture des contrats GM-Ford

La situation de Ford et de GM n’était guére plus reluisante: «Au
troisieme trimestre de 1979, Ford avait perdu 678 millions et la compa-
gnie GM, 300 millions3%.» L’année 1980 s’était soldée par une perte
chez Ford de 1,5 milliard et ces deux Grands avaient vu leur «part du
marché se rétrécir de 28 % qu'il était en 1978 & 15 %3'.» Pire encore,
cet énorme déclin des ventes avait occasionné de nombreuses mises
a pied et un nombre significatif de fermetures d’'usines. C’est a ce
moment que Ford et GM ont demandé — et obtenu — une réouverture
des conventions collectives. De nouveaux accords ont été signés en
mars 82; les TUA firent alors des concessions importantes.

Ford-GM 1982

Les formules de salaire AIF et COLA qui servaient a déterminer les
salaires dans les accords nationaux depuis les trente derniéres années
ont ete révisees. Certains ajustements au codt de la vie déja prévus
ont été reportés. Malgré cela, le syndicat et "administration tentent de
maintenir la structure traditionnelle de détermination des salaires. En
effet, les ententes de 1982 permettent un plein retour de la formule
COLA avant I'expiration du contrat, «ce qui fait dire aux syndicats que
ces formules ne sont pas abandonnées, mais seulement différées302 »

297. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, pp. 1-11.

298. lacocca, op. cit., p. 265.
299. /bid.

300. Ibid., p. 247

301. Ibid., p. 289

302. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, pp. 56-57.
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Par ailleurs, les négociations chez GM et Ford — mais aussi chez
Chrysler — introduisent la participation aux profits. Ces programmes
lient les salaires obtenus par les travailleurs a la performance écono-
mique des compagnies et ont, de ce fait, de grandes implications pour
les travailleurs, la stabilité de leurs revenus étant ainsi menacée:

«En tiant te revenu a la performance de la compagnie, ¢’est-a-dire
avec la participation aux profits, le «pattern» inter-entreprise tradition-
nel et trés strict qui a caractérisé les négociations depuis 1950
disparait. Si les performances de GM et Ford divergent, alors les
travailleurs exer¢ant la méme tache dans ces deux compagnies auront
des revenus annuels différents303.»

Par contre, ces ententes contenaient de nouveaux programmes, dont
le GIS (Guaranteed Income Stream). Ce programme sur la sécurité
d’emploi consiste a permettre aux travailleurs de plus de quinze années
d’ancienneté, mis & pied d’une fagon permanente, de recevoir 50 %
du revenu de leur derniére année de travail et un pourcentage addition-
nel pour chaque année d’ancienneté et ce, jusqu’a la retraite. En plus,
un programme national paritaire a été mis sur pied pour le perfectionne-
ment et la formation des employés mis a pied dans chacune des
compagnies304,

Les ententes négociées chez Ford et GM en 1982 ont aussi institué
des programmes expérimentaux de garantie d’emploi dans quelques
usines sélectionnées (4 3 GM et 3 a Ford). Dans ces entreprises, on
assure la sécurité d’emploi & 80 % de la main-d’oeuvre et ce, jusqu’a
la fin de 'entente. La compagnie s’engage pour une période de deux
ans & ne pas fermer d’usines pour des raisons comme la sous-traitance
(outsourcing) ou la réorganisation des opérations. Ford et GM s’engagent
a essayer de maintenir le niveau d’emploi existant. De plus, le pro-
gramme de prestations supplémentaires d’assurance-chémage (SUB)
étant toujours en vigueur, les travailleurs ayant dix ans et plus d’ancien-
neté ont droit & 104 semaines de prestation3%. En plus de ces garanties
sur la sécurité syndicale, en plus du GIS, du moratoire de deux ans sur
les fermetures d’usines, du régime SUB, quelques autres modifications
au contrat ont aussi été négociées3.

303. Ibid, p. 60; traduit par nous.
304. Ipid., p. 57.

305. Ibid.

306. Ibid.
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Par ailleurs, au chapitre des avantages sociaux, ce qui a été concéde
par les Trois Grands a suivi un «pattern» trés structuré. Le changement
majeur pour Ford et GM, mais aussi pour Chrysler, a été I’élimination
des congés personnels payés, lesquels étaient en vigueur depuis
1976907,

Paradoxalement cependant, les négociations de 1982 aux Etats-Unis
représentent un effort sérieux pour réorienter le cours des relations du
travail. Les efforts les plus significatifs, lors de la négociation chez GM,
auront été faits au plan de I'organisation du travail et des relations
patronales-ouvrieres. Ainsi, des modifications sur la mutation et les droits
d’ancienneté négociées au niveau local chez GM ont amené I'élargisse-
ment de catégories d'emploi et I'introduction d’une plus grande sou-
plesse dans l'allocation des ressources.

Plusieurs autres mesures issues de la négociation de 1982 chez
GM engendrent des relations plus coopératives entre la direction et les
travailleurs. Par exemple, les «forums de progrés mutuelb» et les «cercles
de qualité» aménent les ouvriers & participer aux décisions:

«Dans certaines usines, les ouvriers communiquent maintenant direc-
tement avec les bureaux d'études de I'usine et avec les fournis-
seurs308

D’autres usines de GM sont aliées si loin «qu’elles organisent le
travail de tous les ouvriers de la production en equipes d’exploitation39 »
Mais ce n’est pas tout: de nombreux gains pour la partie patronale ont
été acquis lors de la négociation nationale de 1982 chez GM.

«De permettre aux sections locales de se faire concurrence entre
elles, mais aussi entre les travailleurs de chez GM et d’autres sous-
contractants a eu comme conséquence que les travailleurs acceptent
une diminution des conditions de travail et une plus grande flexibilité
des regles de travail dans le but de convaincre la compagnie qu'il
serait plus rentable de leur donner le travail plutét qu’a d’autres
sous-contractants3'0 »

Ces ententes locales, quoique difficiles a évaluer adequatement,
créent un précédent important: la possibilité pour chacune des usines

307. Ibid., p. 58.

308. Altshuler, Anderson et al., op. cit., p. 307.
309. /bid., p. 310.

310. Entrevue réalisée en février 1985,
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de développer des pratiques locales qui se différencient considérable-
ment de I’entente nationale, mais, surtout, qui créent des écarts impor-
tants entre chacune d’elles.

Chrysler 1982

Les nombreuses concessions obtenues chez Chrysler et le succes
des voitures modéle «K» a fait en sorte que la situation financiére de
cette compagnie s’est considérablement améliorée. Au milieu de I'année
1982, le président de Chrysler, Lee lacocca, a pu se glorifier d’un
excédent de trésorerie de 1 milliard de dollars. «Cette preuve du redres-
sement de Chrysler a peut-étre redoré I'image de la compagnie dans
la communauté financiére, mais elle a aussi déstabilisé les négociations
contractuelles3''.» Ainsi, les ouvriers américains «rejetérent avec fracas
un projet d’accord auquel était parvenues la direction nationale des TUA
et la direction de Chrysler3'2.» Préalablement a cette négociation, le
président des TUA, Douglas Fraser, s'était mis en congé temporaire
du Conseil d’administration de Chrysler pour éviter tout conflit d’inté-
réts313.

L’accord final rétablit les augmentations de salaire liées au colt de
la vie, supprima le partage des bénéfices et réduisit {'écart salarial entre
les ouvriers de chez Chrysler et ceux de chez GM et Ford. Comme le
rapporte le MIT:

«Quand le contrat entre Chrysler et les TUA fut renégocié a I'automne
83, il restaura complétement les augmentations salariales tradition-
nelles correspondant au cout de la vie et au facteur d’amélioration
annuelied.»

A partir de 1983, les conditions financieres de Chrysler ont continue
de s’améliorer comme pour I’ensemble des autres compagnies de I'auto-
mobile et c’est alors que Chrysler annonga la remise des préts avant
la date prévue. Les négociations avec les TUA, qui devaient avoir lieu
a I'expiration du contrat, le 14 janvier 1984, ont aussi été avancées au
mois de septembre 1983. Le nouveau contrat en vigueur jusqu’en
septembre 1985, soit un an apres les contrats de GM et Ford, contient

311, Ibid., p. 308; |. Austen, «The UAW’s double victory», Maclean’s, Sept. 18th
1983, p. 41.

312. Ibid.

313. Ibid.
314. Ibid.
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les formules traditionnelles de salaire mais, fait étonnant, aucune formule
de participation aux profits315

Finalement, les négociations américaines de 1982 chez GM et Ford
ont apporté de nombreux changements au «<modéle» traditionnel. L'évolu-
tion apparait au niveau national ot le schéma historiquement établi des
grilles de salaire a été substitué au partage des profits. L'évolution au
niveau local a porté plus spécifiquement sur I’organisation du travail et
sur I'orientation des relations du travail vers des voies plus coopératives.
Chez Chrysler, les travailleurs ont di accepter de lourdes concessions
pour gu’enfin le modéle traditionnel soit rétabli.

2.2 Situation canadienne

Historiquement, les syndicats canadiens ont bénéficié du «pattern»
négocié aux Etats-Unis chez les Trois Grands. Aprés 1979, il en est
tout autrement puisqu’il «s’est établi clairement des différences de priori-
tés de négociation entre les deux pays3'6.» En effet, contrairement aux
négociations américaines, les négociations au Canada ont été meneées
dans un climat de résistance aux concessions. La réeponse du syndicat
canadien des TUA a la crise de Chrysler a ia fin des années 70 est
tres éloquente a cet égard.

Crise de Chrysler 1979

Dans un premier temps, les travailleurs de Chrysler ont accepté les
demandes de concessions de I’'administration mais sans enthousiasme.
Lors de la deuxiéme demande, en 1980, les travailleurs canadiens les
rejeterent, créant alors une crise au sein du syndicat international. Un
journal local des TUA a méme parlé des «Canadiens rapaces®'7.» Cepen-
dant, les efforts de la part des deux principaux dirigeants, Bob White
au Canada et Douglas Fraser président du syndicat international a
Deétroit, «ont évité qu'il n’y ait des conséquences plus graves a I'époque
et ce, malgré les appels a la désaffiliation lancés a Ste-Thérése et
ailleurs®8.» Mais la situation n’a été que temporairement sauvée.

315. Harry C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relation in the U.S. Automo-
bile Industry, Cambridge, The MIT Press, 1985, p. 61.

316. Benedict, op. cit., p. 28.
317. Ibid, p. 46.
318. Ibid.
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La Campagne de «no-concession»

En 1981, le Conseil canadien des TUA, transporté par la vague de
reculs dans plusieurs industries américaines qui allait éventuellement
s'étendre au Canada, prit position contre les concessions. Cette cam-
pagne, trés bien menée, a en outre été «supportée par les syndicats
du Congrés du travail du Canada®'.»

Alors, au début de 1982, quand Ford et GM ont demandé aux TUA
de devancer les négociations, les Ameéricains ont accepté, mais les
Canadiens ont refusé:

«Ce refus a généré une série de gains pour ies Canadiens fin 1982,
dont le maintien des augmentations annuelles, celles liées au colt
de la vie et le rejet des options de partage des bénéfices3C.»

En effet, 'accord canadien contenait des formules traditionnelles ('AIF
et le COLA) alors que les Américains avaient négocié une formule de
participation aux profits. La seule perte importante pour le Canada a éte
au chapitre des congés personnels®!. En suivant le «pattern» américain,
comme les Canadiens avaient I'habitude de le faire avant 1979, ceux-ci
auraient perdu 2 105 $ par travailleur.

Ainsi, ce qui semble caractériser les négociations de GM et Ford au
Canada est la poursuite des régles traditionnelles qui avaient prévaiu
depuis 1950 dans cette industrie. Mais il y a plus: I'absence de modifica-
tions au niveau du régime de relations du travail montre que la négocia-
tion «antagoniste» (adversary bargaining) est toujours valorisée au Ca-
nada. C'est peut-étre ici que le fossé entre les deux syndicats est le
plus grand®??.

Chrysler

Quand les ententes de GM et Ford ont été signées aux Etats-Unis,
les TUA canadiens ont contesté Chrysler. Les travailleurs canadiens et
américains étaient mécontents des offres de la compagnie, non seule-
ment parce que la compagnie annoncait des profits exceptionnels, mais
aussi parce que Chrysler remboursait ses préts sept ans avant I'échéan-

319. Ibid, p. 30.

320. Ibid, p. 46.
321. Ibid, p. 31.
322. Ibid.
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ce®3. Les travailleurs américains avaient rejeté la tentative d’accord et
choisi d’attendre la nouvelle négociation de janvierd24,

Les Canadiens ont plutét décidé de ne pas attendre. lls ont fait une
gréve de cing semaines avant Noél, laquelle s’est conclue par un
événement historique:

«La gréve chez Chrysler au Canada en fin 1982 consacre la différence
entre ies Etats-Unis et le Canada. Les gains canadiens pour une fois
vont donner des augmentations de salaire aux Ameéricaing325.»

Ainsi les TUA canadiens ont non seulement réussi a gagner 1,15 $
I’heure, mais la compagnie a offert 0,75 $ U.S. aux travailleurs améri-
cains, «renversant le traditionnel ordre de choses3?6.» Parce gue chacun
semble d’accord et ce, «sans égard a la valeur de I’échange ou a des
différences au colt de la vie, certains croient que les jours de la
domination du «pattern» américain sont comptés3as:

«Pour la premiére fois, une convention collective canadienne devenait
le cadre de réglement d’'un conflit dans Vindustrie automobile aux
Etats-Unig328 ,,

Finalement, les négociations de 1979 et de 1982 avec les TUA et les
Trois Grands de I'automobile ont mis en evidence les différences de
priorités entre les deux syndicats. Le syndicat américain a accepté de
faire de nombreuses concessions, dont plusieurs ont eu un grand impact
sur le régime de relations du travail. Au contraire, les TUA canadiens
ne se sont pas détournés de leur objectif de negociation avec GM, Ford
et Chrysler: ils s’étaient engages a ne pas accorder de concessions et
ont tenu promesse jusqu’a la fin. Bien plus, les gains canadiens chez
Chrysler ont permis pour une premiere fois le réglement d’un conflit aux
Etats-Unis dans cette industrie.

————

323. Ibid.

324. Ibid.

325. Ibid, p. 486; traduit par nous.
326. Ibid, p. 31; traduit par nous.
327. Ibid; traduit par nous.

328. Le Travailleur Canadien, vol. 28, no. 2, février 1983, p. 6; |. Austen, «The
UAW’s pace-setting deal», Macleans, 20 décembre 1982, p. 35.



CHAPITRE 3

GENERAL MOTORS: LE RAPPORT WARREN ET LA
NEGOCIATION DE 1984

Ce chapitre sera consacré aux objectifs patronaux et syndicaux lors
des négociations américaine et canadienne de 1984 chez GM. Nous
tenterons de répondre aux questions suivantes: est-ce que les tendances
qui se dessinaient dans les années 1979 et 1982 vont se maintenir en
1984, alors que !industrie automobile nord-ameéricaine a retrouvé sa
vitesse de croisiére, ou dans quelle mesure, au contraire, peut-on prévoir
le retour & I'ancien régime de relations du travail?

Il ne s’agit pas d’'une simple fatalité économique. Les choix des
stratégies patronale et syndicale, de méme que les preférences des
consommateurs, ont leur importance dans le développement de l'indus-
trie automobile. A cet égard, les négociations de 1984 ne peuvent
répondre définitivement a ces questions: tout au pius, elles élucident les
choix faits par les syndicats canadien et américain lors des négociations
de 1984 avec GM.

3.1 Contexte général

Les fréquents changements de préférence chez les consommateurs
ont nécessité, depuis quelques années, une plus grande flexibilité dans
I'organisation de la production chez les firmes nord-américaines32°.
Jusqu’alors, le régime de relations du travail nord-américain avait été
traditionnellement trés rigide: «classification d’emplois tres particularisés,
procédures formalisées3®.» Or, actuellement, il ne répond plus aux
nouvelles tendances du marché: I'économiste Piore a qualifié cette
situation de «crise du taylorisme33!.»

D’autre part, ¢’est le traditionnalisme prévalant depuis 1950 qui avait
caractérisé les négociations canadiennes de V'automobile de 1979 et
1983. Aux Etats-Unis, au contraire, s'amorgaient des changement en

329. H.C. Katz, «The GM-UAW Settlement: Breakthrough or more of the same»,
Personnel, Jan. 1985, p. 18.

330. Piore, op. cit.,, p. 7.
331. Ibid, pp. 16-17.
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faveur d’une organisation du travail plus fiexible et des relations du
travail plus conciliantes et plus coopératives. Or, avec I'amélioration de
la rentabilité de Vindustrie automobile nord-américaine au milieu de
Pannée 1983, on peut certes imaginer que GM a di affronter une volonté
de retour a l'ancien régime de relations du travail. Avec les bonis
exhorbitants que se sont votés les cadres exécutifs de GM et Ford (1,5
million et 1,4 million respectivement), il n’est pas étonnant qu’une coali-
tion pour un plein rétablissement des salaires et avantages sociaux se
soit développée aux Etats-Unis332. Cette coalition du «restore and more»
réclamait implicitement I’abandon des régles liées a la performance de
la compagnie. Alors, quand les négociateurs aux Etats-Unis et au Ca-
nada se sont assis a la table de négociation:

«GM insistait pour obtenir une plus grande compétitivité, les travail-
leurs pour une négociation plus traditionnelle; mais surtout, il y avait
beaucoup d’émotion et d'amertume de part et d’autre33.»

C’est dans ce contexte difficile qu’ont commencé les négociations
entre GM et les TUA.

3.2 Objectifs syndicaux

Avant cette négociation, les objectifs syndicaux avaient été déterminés
dans les regles historiquement établies, c¢’est-a-dire dans un premier
temps aux Etats-Unis, lors du congrés de Détroit en mars 1984, puis,
dans un deuxiéme temps, au Canada. En présentant son rapport au
Congrés, le président international des TUA, Owen Bieber, en plus de
mettre I'emphase sur la sécurité d’emploi, remettait en question les
nouvelles concessions demandées par GM:

«Nous rejetons avec véhémence les prétentions de GM de troquer
la participation aux profits en échange de salaires et d’avantages
sociaux334 »

Au Canada, le président Bob White s’est piutdt employé a défendre
les clauses concernant le niveau de vie et la réduction du temps de
travail, ce qui faisait dire a I'auteur Daniel Benedict «qu’a ce moment,
les objectifs des TUA canadiens et américains se ressemblaient plus
qu’ils ne différaient3s3s »

332. Ibid, p. 18.

333. Ibid.

334. Benedict, op. cit., p. 32; traduit par nous.
335. Ibid.
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D’autre part, la compagnie GM qui avait vu ses ventes augmenter
d’une fagon vertigineuse craignait que cette négociation soit une source
de conflits. Aussi avait-elle préparé une grande offensive en vue d’inté-
resser les travailleurs et les syndicats aux objectifs de I'entreprise. Le
rapport Warren3% a permis de connaitre quels étaient les objectifs
patronaux pour cette négociation.

3.3 Objectifs patronaux: rapport Warren

A ’origine, le rapport Warren ne devait servir que de document interne
dans lequel le vice-président aux relations industrielles de GM établissait
clairement les objectifs de négociation, les stratégies, les forces en
présence et les sphéres d’influence. i s’agissait pour ainsi dire d’un
cours de relations industrielles, d’une stratégie de communication:

«C’est le schéma d’un cours de relations industrielles pour une indus-
trie largement robotisée avec, d’une part, des objectifs généraux tels
I'élimination des augmentations dans les taux horaires et, d’autre
part, une analyse des divers niveaux hiérarchiques du syndicat et
I’élaboration d’objectifs et de moyens spécifiques pour conquerir et
utiliser chacun de ces niveaux®¥7.»

La stratégie de communication utilisée par Warren est le «gagnant-
gagnant» (Win-Win), qui consiste a convaincre les employés que ce qui
est bon pour la compagnie I'est aussi pour le syndicat et les employés.
Warren est toutefois trés conscient que plusieurs forces en présence
peuvent nuire a la rationalité de sa thése:

«Une amélioration de I’économie en général, des ventes accrues et
des profits élevés;

la sécurité d’emploi: la menace réelle ou appréhendée de pertes
d’emplois qui était évidente en 1982 le sera moins en 1984 lorsqu’un
nombre important d’employés auront eté rappeles;

— les primes versées au personnel-cadre: comparativement aux
primes accordees au personnel-cadre, la proposition de participer
aux profits sera percue par les travailleurs comme «mesquine».
De plus, cela laisse supposer que la rentabilité de GM est assu-
rée;

336. Rapport du nom du vice-président aux Relations industrielles de GM. Une
fuite, voulue ou non, a permis d'obtenir une copie de ce rapport.
337. Benedict, op. cit., p. 32.
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— |e dividende aux détenteurs d'actions:

— le développement de <oint-ventures» et 'exportation d’em-
plois338 »

En dépit de ces obstacles difficiles a surmonter, Warren étabilit claire-
ment ses objectifs (voir annexe G); ils sont résumés ici:

«— réduction des colits de main-d’ceuvre:
— ameélioration de la qualité de cette main-d’ceuvre;
— ameélioration de la compétitivité339.,

Pour atteindre ces objectifs, Warren doit couper dans les acquis
(annexe H). Cependant, il lui faut la collaboration du syndicat. Alors, il
établit un réseau de communication ot Ephlin, vice-président des TUA
chez GM, est une personne-clé mais ou, parallélement, d'autres niveaux
hiérarchiques sont visés (annexe ).

Son message est le suivant: il faut faire comprendre aux employés
l'importance du profit pour la survie de I'entreprise. Une question nous
parait pertinente: est-ce que la stratégie de Warren a réussi? Les
résultats des négociations de 1984 chez GM aux Etats-Unis et au
Canada sauront nous le dire.

3.4 Résultats des négociations chez GM en 1984, Etats-
Unis/Canada

Tel que prévu, les négociations de 1984 chez GM se sont avérées
trés difficiles, particulierement pour le syndicat canadien, & qui la compa-
gnie voulait imposer le réglement américain340.

Pourtant, il existe depuis quelques années un avantage du co(t en
faveur du Canada a cause des frais de santé moins élevés et de la
valeur relative du doliar canadien. Or, le syndicat canadien voulait, dans
cette negociation, «tirer profit d'une partie de cet écart pour négocier
de meilleurs taux horaires de salaire3#!.» Mais il y avait plus: le syndicat

338. Rapport Warren, pp. 5-7; traduit par nous; voir aussi: AFP «GM voit son
bénéfice trimestriel passer a 417 millions et son chiffre d’affaires a 18.5 milliards», Le
Devoir, 24 octobre 1984, p. 20.

339. Ibid.
340. Rapport TUA-GM, Un message de Bob White, directeur canadien des TUA,

341. Ibid.
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canadien voulait négocier une convention collective différente basée sur
les priorités canadiennes®#?. Déja en 1982, le Canada avait pu se
dissocier du «pattern» américain. En 1984, non seulement cette tendance
a s'éloigner du «pattern» américain se maintient, mais elle se renforce.
Nous en décrirons les points saillants.

3.4.1 Entente américaine GM-TUA

En 1984, 'entente américaine chez GM développe un certain nombre
de programmes amorcés en 1982, dont la participation aux profits. Cette
entente contient aussi des ajustements prévus par la clause COLA,
mais avec certaines modifications. Plus spécifiquement, la hausse du
0,24 $ générée par le COLA a servi désormais a couvrir le colt des
avantages sociaux343. Exception faite de I'indexation au codt de la vie,
les hausses salariales prévues sont les suivantes: pour la premiere
année, une hausse de 1% pour les travailleurs d’assemblage et de
3,5 % pour les travailleurs spécialisés. Pour les deuxiéme et troisieme
années, les travailleurs recevront des montants forfaitaires de 2,25 %
de leur salaire annuel. Ces montants, comme la hausse de la premiere
année, ne seront pas intégrés a I'échelle salariale pour fin de calcul
de la pension, du temps supplémentaire et des autres avantages. De
plus, chaque travailleur recoit un paiement de 180 $ lors de la signature
de I'entente3#4.

Sécurité d’emploi

Cette entente contient aussi un programme sur la sécurité d’emploi.
Cette clause est méme considérée comme la plus innovatrice de I'en-
tente GM-TUA345 de 1984 aux Etats-Unis. Sous ce régime, les travailleurs
actuels de GM qui auront été déplacés pour des raisons d'avancement
technologique, de réorganisation de la compagnie, de sous-traitance
(outsourcing) ou d’amélioration de la productivité seront inscrits sur une
liste d’emplois (<banque de jobs»). Ces travailleurs auront droit a leur
plein salaire avant d'étre mutés ou formes pour d’autres emplois a ia
GM. Pour le fonctionnement de ce programme, la compagnie s’engage
a dépenser jusqu’a 1 milliard pour les six prochaines années346,

342. Ibid.

343. Ibid, p. 19.

344. Ibid, traduit par nous.
345. Ibid, traduit par nous.
346. Ibid, traduit par nous.
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Une réserve cependant: les travailleurs mis & pied sont exclus de
ce programme puisque justement leur licenciement résulte d’une réduc-
tion des ventes. A cause des litiges inhérents a leur classification dans
Fune ou l'autre des catégories, un comité syndical-patronal a été mis
sur pied. Selon l'auteur Katz, ce régime est fort peut codteux pour la
compagnie GM:

«En termes de colts et de couverture, le programme de sécurité
d’emploi (job security program) est trés modeste. Bien plus, sans ce
régime, GM aurait da investir dans la formation des travailleurs aux
nouvelles technologies347.»

L'auteur Katz croit que ce programme réaffirme I'acceptation par le
syndicat des changements technologiques:

«Ce programme donne aux travailleurs déplacés une compensation
et décourage les actions qui aménent de teis déplacements; mais il
ne limite pas explicitement le droit de la direction a employer de
nouvelles technologies ou le «outsourcing»348.»

Au plan de la sécurité d’emploi, I'entente américaine de 1984 prévoit,
de plus, une augmentation de la pension et un montant forfaitaire pour
certains travailleurs de moins de 30 ans d’ancienneté qui voudraient
prendre leur retraite. D'une part, «ces derniéres mesures encouragent
les préretraites, ce qui crée des emplois plus rapidement et limite les
depenses de GM dans son programme de sécurité d’emploi®4®; mais,
d’autre part, ces mesures ont des effets positifs & long terme pour la
compagnie:

«L'établissement de comités de relations patronales-ouvriéres pour
décider qui est déplacé pour cause de sous-traitance ou d’améliora-
tion de la productivité, encouragera les représentants syndicaux a
une plus grande implication au plan local. Déja, un nombre de comités
paritaires sont en fonction au niveau de I'usine, dont les «forums de
progrés mutuel» et les comités paritaires sur la formation mis sur
pied depuis 1982350 ,

347. Ibid, traduit par nous.
348. Ibid, traduit par nous.
349. Ibid, traduit par nous.
350. Ibid, traduit par nous.
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Cette description de I'entente américaine de GM n’est pas exhaustive,
mais elle permet de mettre en relief I'écart entre I'entente américaine
et canadienne, lequel écart semble s’accentuer au rythme des negocia-
tions.

3.4.2 Entente canadienne GM-TUA

L’entente canadienne se distingue en effet trés nettement de I'entente
américaine. Si les TUA canadiens avaient accepté comme «pattern»
I'entente américaine (et I’histoire démontre qu’ils avaient I’habitude de
le faire), ils auraient perdu beaucoup. Les propositions de GM juste
avant la gréve, qui étaient déja supérieures a ce que les TUA ameéricains
venaient d’obtenir, demeurent trés en dega qualitativement et quantitati-
vement de I’entente canadienne négociée:

«En insistant sur I'augmentation des taux horaires et en rejetant |'offre
patronale d’avant la gréve, les travailleurs de la GM recevront environ
2000 $ de plus au cours de la convention et, ce qui est particuliere-
ment important, ils aborderont la prochaine convention avec des taux
horaires de 0,74 $ supérieur a I'offre précédente de la compagnie3®.»

Depuis en 1982, les Canadiens avaient pu se dissocier du «pattern»
américain, créant des conflits politiques importants entre les syndicats
des deux pays. A I'expiration de la convention négociée en 1982, «le
travailleur canadien de GM gagnait 0,40 $ de plus I'heure que le travail-
leur américain32»: «en 1987, les travailleurs de GM au Canada gagneront
1,14 $ I'heure de plus que leurs homologues américains®33.»

Outre cela, la négociation de plusieurs autres clauses va dans le
sens de la poursuite des régles traditionnelles. C'est a ce niveau que
I’écart entre les deux pays semble le plus grand. De méme qu’en 1982,
c¢’est un peu comme si I’'on assistait au développement de deux régimes
de relations du travail: I'un axé sur des voies plus coopératives, I'autre
s’inspirant davantage des négociations antagonistes (adversary bargai-

ning).

351. Rapport TUA-GM, Points saillants de accord de principe entre les TUA et
Canada et la GM Canada, p. 1.

352. Ibid.
353. Ibid.
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Salaires

En effet, les différences entre I'’entente canadienne et américaine ne
portent pas exclusivement sur les salaires mais aussi sur les régles de
détermination de ceux-ci. Le COLA continue d’exister; I'AIF, qui était
estimé a 2,25 % annuellement en moyenne, porte une nouvelle dénomi-
nation: «ajustement canadien spécial354.» Bob White tenait aussi a rejeter
le principe des montants forfaitaires «ce qui est devenu finalement 'un
des principaux enjeux de la gréve3ss »

Régime de sécurité de revenu

Un nouveau régime a été négocié pour fournir une sécurité de revenu
aux travailleurs qui sont licenciés en permanence pendant la durée de
la convention en cours mais qui ont 10 années d’ancienneté et plus.
Ce nouveau régime fournira un revenu hebdomadaire brut a vie corres-
pondant a 60 % du taux horaire de base, le tout assujetti a I'indexation.

Pénalité pour les heures supplémentaires

Une pénalité de 0,50 $ I'heure sera imposée & la compagnie pour
chaque heure supplémentaire travaillée en plus de 5 % de toutes les
heures normales travaillées356, Cette pénalité ira dans le fonds SUB afin
que les travailleurs et I'employeur se rendent compte qu’en choisissant
de faire du temps supplémentaire, ils influencent le nombre d’emplois
disponibles357, En fait, cette politique couvre deux objectifs: premiére-
ment, le fonds sert au financement du SUB pour les travailleurs mis a
pied pendant la durée de la convention; deuxiemement, il décourage
le recours abusif au temps supplémentaire3s8.

Avantages sociaux

L’entente canadienne chez GM améne une forte hausse des presta-
tions de retraite. Ainsi, le régime de retraite apres 30 ans, qui prévoyait
une rente de 935 $ par mois, passera a 1205 $ par mois & la troisiéme
année de la convention359,

354. Benedict, op. cit., p. 34.

355. Rapport TUA-GM, Un message de Bob White, op. cit., p. 1.
356. Ibid, p. 4.

357. Interview réalisée avec un ex-permanent des TUA

358. Ibid.

359. Ibid, p. 3.
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Cette entente prévoit aussi que les assurances, les soins de santé
et les vacances seront bonifiés. Les congés-éducation payés continue-
ront d’exister. Avec cette entente, les TUA viennent de faire une percée,
puisqu’ils ont négocié e premier régime de services juridiques payés
par un employeur au Canadas36%.»

Les TUA canadiens avaient la conviction que le réglement américain
ne leur convenait pas et ils ont obtenu leur propre réglement.

3.5 Efficacité de la stratégie de Warren,
Etats-Unis/Canada

Il apparait inutile d’insister sur les nombreux écarts qui séparent les
ententes canadienne et américaine de 1984 chez GM. Les résultats
sont suffisamment éloquents. (Voir tableau comparatif Etats-Unis/Canada
a 'annexe J). Cependant, quelques éléments d’analyse méritent une
attention particuliére.

Stratégie de Warren: stratégie de communication

Essentiellement, la stratégie de Warren en est une de communication.
A cet effet, il avait établi son réseau de communication de facon a ce
que les dirigeants syndicaux y tiennent une place prépondérante. Une
de ses cibles est Ephlin, vice-président des TUA chez GM (voir annexe
1). Warren veut convaincre les syndicats des TUA du bien-fondé de ses
demandes afin d’obtenir sa collaboration.

Si Pon veut mesurer P'efficacité de la stratégie de Warren, il faut
I’analyser entre autres au niveau du discours. En ce sens, il a certes
mieux réussi aux Etats-Unis qu’au Canada. Voici le commentaire
d’Ephlin: «Ca fait longtemps, que dans les syndicats, ie réle de simpie
agent de grief est dépassé®®'.» Le commentaire de Warren est plus
precis:

«ll est évident que dans le monde de compétition oli nous nous

trouvons, si I'on ne se met pas ensemble, nous ne réussirons pas a

solutionner nos problémes362 »

360. Ibid, p. 6.
361. W. Donald Wood, «The Canadian Industrial Relations Scenes, Industrial

Relations Centre, Queen’s University, Kingston, Ontario, p. 30.
362. Ibid, p. 31.
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Le syndicat américain accepte de jouer ce réle de participation & des
comités de résolution de problémes; ¢’est ce que Wood nomme «proac-
tive unionism?383,» Le syndicat canadien, d'un autre coté, a une approche
fort différente: il refuse les concessions et veut limiter la participation.

Par ailleurs, en dépit du discours, ce qui parait capital pour mesurer
I'efficacité de la stratégie concerne cette interrogation: ia compagnie
GM améliore-t-elle réellement sa compétitivité avec les ententes cana-
dienne et américaine de 19847

Compétitivité chez GM

L’entente canadienne, en suivant les voies traditionnelles, n’a certai-
nement pas eu I'impact souhaité. Quant a ’entente américaine, 'auteur
Katz I’'a commentée de la fagon suivante:

«Le résultat de cette entente ne sera pas I'amélioration de la compéti-
tivité des Trois Grands; celle-ci dépendra plutét du degré d’extension
des régles de travail, des nouvelles formes d’organisation du travail
adaptées au niveau local, qui permettront d’augmenter ia flexibilité
et de diminuer les co(ts364.»

L’entente GM-Etats-Unis a pour mandat de répondre aux objectifs
énoncés par Katz. Ce n’est pas tant dans les résultats réels de ia
négociation que les bréches les plus importantes ont été faites, mais
surtout dans la possibilité qu’offre cette négociation de changer les
regles effectives de travail. Déja, de nouvelles régles de travail existent
au plan local dans les nouvelles usines et ce, méme quand elles
fonctionnent a leur pleine capacité de production. Depuis 1983, des
usines d'assemblage au Michigan fonctionnent par équipes avec un
systéme de «paie sur le savoir» et continuent de se développer3s, Un
autre indicateur d’éventuelles réformes: les programmes de QVT se
répandent trés largement. De plus, le projet «Saturne» qui consiste a
développer un «Centre de conception de petites voitures», administré
conjointement par les TUA et GM, crée un précédent important au plan
de la convention collective3®.» En effet, le syndicat des TUA et GM se

363. Ibid.

364. H.C. Katz, «The GM Settlement: Breakthrough or more of the same=, Person-
nel, Jan. 1985, p. 23.

365. Ibid.
366. /bid.
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sont mis d’accord pour qu’une nouvelle convention soit négociee et ce,
exclusivement pour ce groupe. Cette entente locale, au lieu d’amener
un complément a I'entente nationale, s’en éloigne. Ce projet pourrait
avoir un impact négatif a plus ou moins long terme sur la structure des
salaires.

Finalement, I'entente de 1984 aux Etats-Unis semble reprendre le
modéle appliqué entre 1979 et 1983 ou les travaiileurs de l'industrie
de I'automobile, en échange de la sécurité d’emploi, étaient d’accord
pour assouplir les régles de travail. L’avenir dira queis auront été les
effets réels d’une telle entente.






CHAPITRE 4

SCISSION TUA-CANADA/TUA-ETATS-UNIS

La crise dans l'industrie automobile aprés 1979, nous I’avons vu, a
eu plus d’un impact sur les TUA canadiens et américains. D'une part,
des divergences sont nées des concessions demandeées par la partie
patronale aux travailleurs (rémunération directe et indirecte); d'autre
part, cette crise a amené des mésintelligences quant au systéme de
relations du travail a privilégier (voies plus coopératives, contrdle des
taches, négociation centralisée, etc.). Toutes ces mésententes ont connu
leur dénouement par la scission des deux syndicats.

Quelques éléments d’histoire

Au cours de leur histoire, les syndicats canadien et américain avaient
défendu des intéréts communs. A titre d’exemple, on n’a qu’'a penser
au Pacte de V'automobile qui, par une plus grande rationalisation des
opérations, avait été fort profitable économiquement aux deux pays.
Certains prétendent que «sans I'accord d’un syndicat nord-américain tel
que les TUA, ce Pacte de I'automobile n’aurait pas été possible367.»

L’efficacité méme de la stratégie adoptée par le syndicat des TUA
— le «pattern bargaining» — reste encore une preuve de la puissance
de cette solidarité susceptible de paralyser toute I'industrie automobile
en Amérique du Nord. Or, si I'histoire des TUA et de leurs nombreux
gains a démontré I'existence d’intéréts convergents entre les deux syndi-
cats, elle a aussi fait ressortir un certain nombre d’insatisfactions. Dennis
Mc Dermott, président des TUA canadiens, mettait en évidence, en
1976, «e besoin pour le Canada d’obtenir des ententes plus sophis-
tiquées et plus spécifiques afin de répondre au contexte particulier du
Canada au plan des lois sociales et des avantages sociaux3®8.» L’actuel
président des TUA canadiens et autonomiste reconnu, Bob White, décrit
I'histoire des TUA en ces termes:

367. Harry, J. Waisglass, «Le syndicalisme américain, I'on y gagne, I'on y perd»,

La Gazette du Travail, vol. 73, no. 2, février 1973, p. 109.

368. Randa Lichfield, «UAN South Backs, Van North on parity», Financial Post,
March 27th 1976, p. 3.
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«Dans le passé, les dirigeants canadiens des TUA ont dissimulé les
divergences qu’ils avaient avec Détroit. Mais avec les années, de
petites irritations sont survenues, plus spécifiquement durant la gréve
chez GM en 1984, quand Bieber a demandé aux négociateurs cana-
diens d’accepter une entente semblable & ce que Détroit venait
d’accepter39.»

Nouvelle situation

Depuis 1979, I'ancienne concordance de stratégies ne tenant plus,
les difficultés pour les deux syndicats de trouver un nouveau consensus
sont apparues. Le désaccord a commencé, comme nous l'avons vu,
lorsqu’un journal syndical américain des TUA a traité les Canadiens de
«rapaces» suite a leur refus d’accepter la deuxiéme demande de conces-
sion de Chrysler370. Plus tard, lorsque le Conseil canadien des TUA a
adopte la proposition de n’accorder aucune concession («no conces-
sion»), les dissensions entre les deux syndicats se sont accentuées.

L’insatisfaction des travailieurs américains s’est développée davan-
tage lorsque le syndicat international a remis un fonds de gréve de 462
millions de dollars au syndicat canadien qui allait servir a lutter contre
les concessions, alors que les Américains venaient de les accepter3!.

Comme les Canadiens venaient de gagner cette lutte, les dirigeants
des TUA américains se trouvaient en fort mauvaise position politique.
L'entente de Chrysler devenait pour la premiére fois un modéle de
réglement de conflit dans I'industrie automobile aux Etats-Unis372. Dans
ce contexte naquit, chez les travailleurs américains, un fort mouvement
d’opposition aux concessions. Les dirigeants syndicaux mettent plus
de temps & réagir: ce n’est qu’en 1984 qu’ils interviennent avec plus
d’insistanced’3,

Une des conséquences de cette apathie a été la demande d’autono-
mie du syndicat canadien sous forme d’ultimatum aux Américains; en
voici le sens:

369. Paul Berton, «A new national dream», Maclean’s, Dec. 17th 1984, p. 5.
370. Benedict, op. cit., p. 32.

371. James Bagnall, «Down to the wire on a Strike», Financial Post, Sept. 11th
1982, p. 1.

372. Yan Austin, «The UAN’S Pace Setting deal», Maclean’s, 20 Dec. 1983, p. 35.

373. P.C., «Le directeur canadien des TUA nie préparer une scission avec le
groupe international», Le Devoir, 2 novembre, 1984,



123

«Si les 24 collégues de White refusaient d’accepter I'autonomie des
Canadiens dans le syndicat, la section canadienne des TUA déclare-
rait sa propre indépendance®’4.»

Refusée a 24 contre 1, cette demande d’autonomie a amené la
compléte indépendance du syndicat canadien des TUA. Ainsi, «une
somme de 46 millions de dollars leur a été remise, ce qui représentait
leur part au fonds de gréve et les intéréts cumulés a partir de la date
de séparation®’5.» «Cela porte a 50 millions les fonds de la nouvelle
organisation canadienne®78.»

Quel sera I'avenir de Vindustrie automobile canadienne dans ce
contexte? A ceux qui prétendent que méme si les TUA canadiens ont
gagné une bataille, ils pourraient perdre la guerre, Hartgrove rétorque
«qu’il est idiot de croire que I'industrie automobile n'a pas d’avenir au
Canada, car ce marché est le septieme au monde377.»

374. Berton, op. cit., p. 5; voir aussi J. Bagnall, <UAN White taker next Step in
independence fight=, Financial Post, Dec. 15th 1984, p. 12; Canadian Labor, «Unequivocal
support for Canadian UAW Separation», Jan. 1985, p. 9; Gordon Gibson, «UAW separation
decision cries out for referendum», Financial Post, Dec. 22th 1984, p. i; P.C., «Le Conseil
canadien des Travailleurs Unis de I’Automobile endosse la scission d’avec les Etats-Unis»,
Le Devoir, 17 décembre 1984, p. 12; Frédéric Wagniére, «TUA, la scission peut se justifier»,
La Presse, 17 décembre 1984, p. A6.

375. P.C., «Les TUA canadiens sont enfin indépendants», La Presse, 5 juin 1986.

376. P.C., «Rupture consommée», La Presse, 10 décembre 1986, p. A.15; L’oppo-
sition des travailleurs américains chez GM a aussi été trés forte. Voir E. Mann, «The Diary
of UAW Dissident», The Nation, Nov. 10th 1984, p. 414.

377. Le Travailleur Canadien, vol. 28, no. 2, février 1983, p. 1; cette position n’est
pas partagée par tous: P. April, «La scission entre les TUA pourrait nuire a 'industrie
canadienne de I'automobile», Le Devoir, 13 décembre 1984, p. 14; J.C. Leclerc, «L'indépen-

dance des TUAs, Le Devoir, 12 décembre 1084, p. 8; voir aussi A. Nodl, «Les Métallos

craignent les effets de la division des TUA sur le Pacte de l'auto», La Presse, 14 décembre
1984, p. C.2.






CHAPITRE 5

PROPOSITION D’UN <NOUVEAU» MODELE, HYPOTHESE
ET RELATIONS ATTENDUES

Si la revue de la littérature a permis de mettre en évidence le modéle
historique développé dans l'industrie automobile et I'influence qu'il a
eue sur les industries syndiquées en Amérique du Nord entre 1950 et
1979, cette recherche tente précisément d’analyser la période qui suit.

La question que P'on se pose est la suivante: suite aux pressions
économiques vécues aux Etats-Unis et au Canada, existe-t-il, depuis
1979, une tendance, dans les industries syndiquées en général, a copier
les concessions faites par les syndicats de l'industrie de I'automobile,
confirmant ainsi leur réle de précurseurs?

Le probléme pourrait encore s’énoncer ainsi: dans quelle mesure
I'industrie automobile américaine, avec les négociations axées sur les
concessions, dont celle de GM, propose-t-elle aux industries syndiquées
un nouveau modeéle? Ce nouveau modéle pourrait étre le suivant:

convention collective un nouveau modele| |conventions collectives dans

axée sur les «pattern- les industries syndiquées,
concessions dans l» bargaining» ou 1*=1semblables en tout ou en
Pindustrie automobile| [«négociation type» partie & la convention

americaine dans I'automobile

L’explication de ce modéle est la suivante: la variable «convention
collective/automobile» peut avoir une influence sur la variable «conven-
tions collectives dans les industries syndiquées». L.e modele et les
definitions théoriques demeurent les mémes que le modele défini par
la littérature, seuls les indicateurs changent.

Définition opérationnelle
Pour rendre notre probleme résoluble, nous avons choisi de faire
porter notre recherche plus spécifiquement sur la negociation de GM

de 1984 aux Etats-Unis. La définition opérationnelle du concept de
«convention collective» est issue des résultats de cette négociation.
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Le choix des Etats-Unis comme modéle est guidé par trois raisons:
1) la domination historique du modéle américain dans les négociations
de I'industrie automobile nord-américaine; 2) I'importance relative de
I’industrie automobile américaine en termes d’emploi et de production
par rapport & la canadienne; 3) les ouvertures récentes du syndicat
canadien sur les comités paritaires et sur la qualité de vie au travail.
L’étude se borne a la période s’étendant de 1979 & aujourd’hui. Le
choix de 1979 se justifie par la crise dans I'automobile, le syndrome
de Chrysler et les négociations axées sur les concessions qui ont suivi.

convention collective automobile Etats-Unis/définition opérationnelle

DIMENSIONS SOUS DIMENSIONS INDICATEURS
clauses pécuniaires ® salaire ® AiF
e COLA
® participation aux profits
® avantages sociaux ® programmes de santé
payés par le COLA
clauses normatives ® organisation du travail ® introduction QVT

® programmes paritaires
de résolution de problémes
@ nombre de
classifications d’emploi

Compte tenu du type de recherche, nous avons choisi une hypothése
relativement générale pour permettre de pousser plus loin I’exploration
et I'analyse.

Hypothese

] Suite aux ententes 4 la baisse, dont celle de GM en 1984 aux
Etats-Unis, on peut s’attendre a ce que cette nouvelle tendance de

négociation se reproduise dans les autres entreprises en Amérique
du Nord.

Relations attendues

Les relations de notre modéle théorique sont développées 4 la figure
suivante. La variable «convention collective chez GM» précede la variable
«conventions collectives dans les autres industries». Dans la mesure
ou les clauses négociées dans les autres industries seront influencées
en tout ou en partie par ce qui a été négocié chez GM aux Etats-Unis,
on pourra parler d’'un nouveau «modéle de négociation». Seule la re-



127

cherche empirique pourra le définir dans le temps, la nétre restera au
niveau des présupposés et des opinions.

convention qollective conventions collectives
automobile Etats-Unis dans les autres secteurs
< aux Etats-Unis et au Canada
- S
=] COLA =1 AIE
= . n
<! participation nouveau COLA
| aux profits L modéle L» it .
participation aux profits
— pattern
nombre de classifica-
x=| tions d’emploi -
g ©
5 Qvt E| etc.
Z| programme de 3
coopération







CHAPITRE 6

LA NEGOCIATION AXEE SUR LES CONCESSIONS CHEZ
GM EN 1984, UN NOUVEAU MODELE?

Le dernier chapitre sera consacré a la question soulevée dans cette
étude: le roie traditionnel de modéle de négociation dans I'industrie de
I’automobile joué par GM aux Etats-Unis a-t-il persisté aprés 19797 Plus
précisément, I'on cherche a savoir s’il existe une relation entre la nature
de la convention collective chez GM aux Etats-Unis et les négociations
dans les autres secteurs de I’économie aux Etats-Unis et au Canada.
Il s’agit ici de voir, & partir d’indicateurs, si les négociations dans les
industries autres que I'automobile ont été influencées en tout ou en
partie par la négociation axée sur ies concessions chez GM, en 1984,
aux Etats-Unis.

6.1 Le caractére «novateur» des TUA aprés 1979

Si le caractere «novateur» des TUA a été démontré dans la période
précédant 1979, force nous est de reconnaitre qu’il I'est aussi aprés
1979. Le GIS, la participation aux profits, la présence des TUA au
conseil d’administration, la QVT, les programmes de participation aux
deécisions sont des programmes «novateurss.

La GIS, par exemple, en s’attaquant au probléme croissant du ché-
mage structurel, a un impact intéressant: sous ce régime, nous 'avons
vu, les travailleurs admissibles sont assurés d’un revenu et ce, jusqu’a
62 ans ou jusqu’a 'age de la retraite. Bien que le nombre de travailleurs
pouvant bénéficier de ce systéme soit limité, ce programme crée un
précédent important: il implique «que la convention collective devienne
un contrat a vied78.»

Au Canada, I'institution du régime d’assurance de frais juridiques de
GM a été considérée «comme une premiére au pays379.» Depuis, des

378. Capelli, op. cit., p. 39.

379. Conrad Berier, «Premiére convention collective incluant un régime d’assu-
rance de frais juridiques», La Presse, 26 février 1986, p. D.8; J.C. Leclerc, «Les TUA
lancent I'assurance «avocat», Le Devoir, 22 avril 1986, p. 1.
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regimes semblables ont eté négociés chez Ford, «chez Navistar Interna-
tional, chez Chrysler et auprés des 5000 membres du «Registered
Nurses’s Association of Ontario389,»

D’autres clauses créent aussi des précédents intéressants. La liste
d’emplois («banque de jobs») aux Etats-Unis et la pénalité pour les
heures supplémentaires au Canada sont deux clauses négociées en
1984. Quant au nouveau concept de participation introduit dans I’automo-
bile aprés 1979 en échange des concessions, il est encore trop t6t
pour I'évaluer véritablement. Cependant, maigré les réserves que I'on
peut avoir a I'endroit de tels programmes, ils demeurent, en s’opposant
au taylorisme, des innovations importantes dans le contexte nord-
ameéricain. Ce qui est nouveau cependant, par rapport aux négociations
d’avant 1979, pour les Etats-Unis tout au moins: ces innovations ont été
implantées au prix de trés lourdes concessions.

Les négociations dans I'industrie de I’automobile aux Etats-Unis ont
su garder leur caractére «novateur» aprés 1979. Peut-on conclure pour
autant qu’elles ont su aussi conserver leur influence auprés des autres
industries syndiquées?

6.2 Influence des négociations américaines de I’automobile
de 1982

Dans les années qui suivirent les négociations de 1982 dans l'industrie
de I'automobile, le lien qui a pu exister entre les relations du travail de
cette industrie et ceiles des autres industries syndiquées semble sans
ambiguité: plusieurs firmes syndiquées aux Etats-Unis se sont fortement
inspirées des changements implantés d’abord dans I'industrie automo-
bile. L’auteur Katz a colligé 'ensemble des recherches sur ce sujet.

Ainsi, en 1982 et 1983, les industries américaines telles que celle
de l'acier, du camionnage, des compagnies aériennes, de ’empaquetage
de la viande, du caoutchouc et des communications ont changé leurs
pratiques de relations du travail.

«Comme dans industrie automobile a ce moment, le syndicat et le
patronat ont cherché a introduire une plus grande flexibilité dans les
salaires et régles de travail dans le but de diminuer leurs coits de
main d’ceuvre3s! »

380. Wood, op. cit., p. 23.

381. H.C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relations in the U.S. Automobile
Industry, London, England, The MIT Press, 1985, p. 51; traduit par nous.
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Salaires

Dans les années 82 et 83, les changements apportés dans les
industries d’empaquetage de la viande, les industries d’acier et plusieurs
compagnies aériennes (Pan Am, United et Eastern) allaient dans le
sens de ceux introduits dans l'industrie de 'automobile. En effet, les
concessions salariales accordées ont impliqué, comme dans I’'industrie
de I’automobile, une modification des mécanismes traditionnels de déter-
mination des salaires (AIF et COLA) vers des mécanismes liés plus
directement a la performance de la compagnie (participation aux profits).
Cela a commencé avec des hausses salariales différées qui ont été
remplacées par la participation aux profits, pour finalement servir a
couvrir les frais des avantages sociaux382.

Régles de travail

Plusieurs modifications des régles de travail avaient été adoptées
dans l'industrie automobile; il en a été de méme dans différentes
industries américaines. Ainsi, dans 'industrie de I’acier, chez les compa-
ghies aériennes, dans le domaine du caoutchouc et dans d’autres
entreprises ont été négociés «des changements dans les classifications
d’emploi, dans les quotas de production désormais plus serrés et dans
les régles de travail devenues plus flexibles383 »

Comme dans I'industrie automobile, ces changements ont d’abord
été concédés pour les cas spéciaux et jugés temporaires. Puis, dans
ces industries comme dans celle de 'automobile, ces concessions aux
regles de travail ont commencé a étre de moins en moins des exceptions
a l'entente nationale «pour ouvrir de plus en plus de nouvelles voies
d’accés a la négociation collective38.»

Programmes de coopération

L’évolution des programmes de participation dans les industries amé-
ricaines suit le méme chemin que celui emprunté initialement dans
I’industrie automobile. Ces changements sont importants puisqu’ils impli-
quent une réduction significative du nombre de classifications d’emplois

382. /bid, p. 193; traduit par nous.

383. Ibid, p. 189; traduit par nous.
384. Ibid, pp. 194-195; traduit par nous.
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et une modification draconnienne des régles formelles et trés détaillées
qui prévalaient traditionnellement dans ces industries.

En copiant les concessions négociées dans I'industrie de I’automobile,
les industries syndiquées aux Etats-Unis font la preuve que le réle
traditionnel de «modéle» de 'industrie automobile a été préservé, aprés
1979.

Une telle conclusion semble toutefois prématurée. En effet, la situation
est d’autant plus complexe que des pressions économiques particuliéres
s’'exercent sur certains secteurs de I'économie. Le nombre important
de concurrents non syndiqués dans ces secteurs a engendré des pro-
blemes spécifiques qui n'avaient pas d’équivalent dans 'industrie auto-
mobile3®S. De plus, comme le souligne Katz, en 1983:

«La possibilité existe que les changements introduits par les autres
industries syndiquées dépassent éventuellement ceux introduits dans
I'industrie de I'automobile. Bien plus, ce processus, en créant des
pressions, pourrait éventuellement engendrer de nouveaux change-
ments dans I'industrie automobiie386 »

Etant donnée la possibilitée d’interactions complexes, il apparait perti-
nent d’analyser de plus prés les négociations récentes survenues dans
les industries syndiquées aux Etats-Unis et au Canada.

6.3 Bilan des négociations des industries syndiquées aux
Etats-Unis et au Canada

6.3.1 Etats-Unis

Aux Etats-Unis, plusieurs entreprises ont amorcé des changements
dans leurs pratiques de relations du travail; ces changements ressem-
bient & ceux que 'industrie automobile a instaurés. Ainsi, pour plusieurs
entreprises, la division traditionnelle du travail a été remplacée par des
equipes de travail autonomes et par la rotation des taches. Les membres
de ces equipes de travail doivent étre constamment formés aux nouvelles
technologies. De pius, le salaire de base est complété par une prime a
la productivité. Les firmes impliquées dans ces nouveaux programmes

385. Ibid, pp. 190-191; traduit par nous.
386. Ibid, pp. 185-186; traduit par nous.
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sont les suivantes: Procter and Gamble, General Electric, Cummins
Engine, Goodyear, Weyerhaeuser et quelques autres387,

Par contre, dans certaines industries américaines, les concessions
salariales accordées vont encore plus loin que celles instaurées dans
I'industrie automobile. Ainsi, «dans plusieurs industries, des ententes a
deux paliers (two-tiers contract) ont été négociées, lesqueiles varient
considérablement d’'une entreprise a I'autre, selon la spécificité des
circonstances3®.» Cette structure a paliers «consiste en la négociation
de salaires plus bas pour les futurs employés que pour les travailleurs
actuels et ce, pour le méme emploi®®®.» Certaines de ces coupures
sont énormes: «dans les industries aériennes, la baisse est passée de
8 9% en 1983 a 35 % en 1984, pour atteindre 62 % en 198539 »

D’autres entreprises aux Etats-Unis ont négocié le systéme a deux
paliers: «Baeing (26 000 travailleurs), Lockheed (23 000), McDonald Dou-
glas (3 400), Giant Food (12 000), Safeway Stores (6 300), American
Airlines (4 000), Briggs and Stratton (8 000), Dow Chemical (2 600)391.»
Et cette tendance continue.

En 1985, des ententes semblables ont été négociées chez les firmes
de la construction3%2, Ces formules rapportent tellement qu’un certain
nombre d’entreprises ont actueliement introduit un troisiéme palier d’em-
bauche, & la baisse évidemment3%3, L'auteur Lessmann décrit ainsi les
structures salariales a deux paliers: «Accepter de travailler 2 un taux
de rémunération en moyenne inférieur de 15 a 20 % a celui des
travailleurs déja a 'emploi de [sic] V'entreprise et parfois, en plus, sans
clause d’indexation3%.»

387. Norman Jonas, «The Hollow Corporation», Business Week, 3 mars 1986, p.
85.

388. D.J. Walsh, «Two tiers Wage Structure in the U.S. Airline Industry», Université
de Cornell, april 1976, thése de maitrise.

389. Steven Flax, «Pay cuts before the Job even start», Fortune, Jan. 9th 1984,
p. 75.

390. Walsh, op. cit., p. 2.
391. Flax, op. cit., pp. 75-76.

392. Joan, D. Borum, D. Schlein, «Bargaining light in private industry in 1985»,
Monthly Labor Review, vol. 108, no. 1, Jan. 1985, p. 20.

. 393. Frederic Lessmann, «La restructuration de la pqlitique sociale: la s_ituation
aux Etats-Unis», Colloque de I'association d'economie politique: Neoconvervatisme 6l
restructuration de I'Etat, 25-26 octobre 1986, Montréal, p. 9.

394. Ibid.
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Ces structures a paliers, «soutenues par Reagan395», vont bien au-dela
de ce qui a été negocié dans l'industrie automobile américaine. Bien
sar, elles avaient fait I'objet de demandes patronales lors de la négocia-
tion de 1984 chez GM, mais la compagnie n’avait pas obtenu gain de
cause.

6.3.2 Canada

A rorigine, une différence importante existait entre la situation cana-
dienne et la situation américaine, puisque les syndicats canadiens n’ac-
ceptaient pas la légitimité de la stratégie axée sur les concessions suite
aux négociations de 1982 et 1984; on pouvait méme croire a 'émergence
de deux modéles de négociation: I'un canadien, plus traditionnel, et
I'autre américain, axé sur les concessions.

Or, cette différence semble s’estomper dans la période qui suit.
L’étude du Dr Wood3%, qui porte sur I'état des relations industrielles
au Canada pour les années 80, est trés révélatrice & cet égard. Wood
analyse notamment les concessions accordées par les syndicats cana-
diens. Ainsi, les récentes ententes au Canada vont davantage dans le
sens «de solutions non monétaires», c'est-a-dire davantage vers des
rapports centrés sur des «relations plus coopératives3®”.» Les récentes
negociations mettent en évidence la recherche d’ententes plus flexibles
comme par exemple le systéme a deux paliers (two-tiers system), les
montants forfaitaires, les bonis et les salaires en fonction de la perfor-
mance de la compagnie. Mais surtout, ces nouveiles ententes sortent
des mécanismes traditionnels de détermination des salaires3%. Au Ca-
nada, dans certains secteurs menaceés, ont été négociées des réductions
de salaires et d’avantages sociaux, en échange d’une amélioration de
la sécurité d’emploi.

Dans certaines entreprises, des régles de travail moins rigides ont
été négociées. Lors d’ententes axées sur les concessions, les pro-
grammes suivants ont été instaurés: programmes favorisant une plus
grande implication des employés au processus de discussion, pro-
grammes paritaires de formation, participation syndicale aux pro-

395. Ibid.

396. Wood, op. cit., pp. 1-30.
397. Ibid, p. 27.

398. Ibid, p. 26.
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grammes d’assistance aux employés, etc.3%. De plus, comme aux
Etats-Unis, des approches plus coopératives ont été négociées au Ca-
nada, dont le programme de résolution des problémes, a l'usine Shell
de Sarnia‘?®, D’autres exemples illustrent bien, au Canada, la négocia-
tion d’ententes plus flexibles et davantage liées a la performance de la
compagnie.

Inco/Steelworkers

Cette entente contient ies clauses suivantes: un montant forfaitaire lié
au prix du nickel, P’abolition de I'ancienneté dans les cas de mises a
pied et Vinstauration de comités paritaires participant a 'octroi des
contrats accordés en sous-traitance et finalement, des changements
technologiques*©'.

Air Canada/Canadian Air Lines Employees Association

Les parties ont négocié un gel des salaires, un boni différent selon
fe statut (temps plein, temps partiel) et une structure a deux paliers
(two-tiers), ¢’est-a-dire une échelle salariale pour les nouveaux employés
qui commence a 21,2 % de moins que celle des travailleurs actuels de
ces compagnies*02,

The Greater Vancouver Hotel Employer’s Association and the
Hotel/Restaurant and Culinary Employees and Bartenders Union

Une entente a deux paliers a été négociée pour ces nouveaux
employés: pour les premiers six mois, le taux de salaire sera a 75 %
du taux salarial des travailleurs actuels de ces compagnies; pour les six
autres mois, le taux salarial augmentera & 87.5 % pour finalement
atteindre un nouveau seuil aprés douze mois*%.

Air Canada/Canadian Air Line Flight Attendants’ Association

Pour la premiére année, des montants forfaitaires ont été négociés.
A cela s’ajoute pour toute le durée de la convention collective un régime
399. Ibid.
400. Ibid, p. 30.
401. Ibid, p. 24, traduit par nous.
402. Ibid, traduit par nous.
403. Ibid, traduit par nous.
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de participation aux profits et une structure salariale a deux paliers ou
les nouveaux arrivants sont payés a 4,43 § I'heure de moins que les
travailleurs actuels d’Air Canada“04.

Finalement, pour des raisons de déréglementation et autres, ces
concessions ont été introduites plus rapidement aux Etats-Unis qu’au
Canada*®. C’est pourquoi le professeur Wood croit qu'il y a des indica-
teurs a I’heure actuelle qui permettent de croire que des ententes axées
sur fes concessions se répandent au Canada, mais avec un certain
retard48 »

Apres avoir colligé les résultats des récentes négociations tant aux
Etats-Unis qu’au Canada, que conclure quant au développement éven-
tuel d’un nouveau modéle de négociation dans I'industrie automobile?

6.4 Les négociations de 1982 et 1984 chez GM: I’émergence
de deux modéles, canadien et américain?

Les négociations de 1982 et 1984 chez GM, nous I'avons vu, lais-
saient présager I’émergence de deux modeles de négociation: un mo-
déle canadien plus traditionnel et un modéle américain axé sur les
concessions. Or, cette éventualité, bien que fort plausible a I’origine,
semble peu se vérifier aujourd’hui. Déja, un nombre important d’entre-
prises canadiennes ont accepté de faire des concessions dans le sens
de I'entente américaine. Mais il y a plus: tout récemment, chez GM au
Canada, Warren a réussi des percées significatives qui remettent en
question le développement méme d’un modeéle typiquement canadien.

Projet d’investissement GM-Suzuki/Ontario

Les TUA ont négocié, en 1985, une entente pour le projet d’investisse-
ment GM-Suzuki en Ontario qui se différencie substantieilement de
I'entente nationale GM-TUA de 1984. En effet, I'usine adoptera «ie
modeéle japonais de travail en petites équipes semi-autonomes ou on
donne aux ouvriers des responsabilités mettant en jeu leur compétence
et leur efficacité*?7.» Ce contrat contient aussi une réduction du nombre

404. Ibid, traduit par nous.
405. ibid, p. 26.
406. Ibid.

407. Les Affaires, 13 septembre 1986; «GM et Suzuki en Ontario: selon le Detroit
Free Press», La Presse, 18 mai 1986, p. A. 68.
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de classes d’emploi au sein de 'usine: de 60 a 25. Ce projet, «bien
qu’it n'aille pas aussi loin que le projet «Saturne» aux Etats-Unis?08»,
est une réforme importante des relations du travail dans !'industrie
automobile canadienne.

Usine GM a Boisbriand/Québec

La récente négociation qu’a consentie Bob White pour garder ouverte
'usine de Boisbriand est plus étonnante encore. L’entente canadienne
GM-1984, qui devait se terminer en octobre 1987, a été réouverte. GM
a obtenu des TUA une plus grande flexibilité et une grande mobilité
des employés. De plus, un programme de participation des travailleurs
a la gestion a été mis sur pied*®®. «Le plan de relance envisagé par
GM dans cette usine nécessite la formation de petites unités de travail
entiérement responsables de la qualité des véhicules produits*'%.» Déja,
au Canada, la compagnie American Motors avait négocié des conditions
semblables & son usine de Brampton*''. Les quelques clauses établies
s’opposent radicalement aux régles traditionnelies négociées en 1984
chez GM.

Si 'hypothese de I'émergence de deux modeles (canadien et améri-
cain) avait quelques chances de se réaliser, ces événements récents
semblent accorder, au contraire, peu de crédibilité a cette conjecture.
Cette tendance a suivre ’exemple ameéricain va se développer davantage
dans 'avenir*'2, Et le professeur Wood souligne:

«Au Canada, les années 80 correspondront a la peériode historique
charniére qui ira dans le sens d’une restructuration majeure des
institutions socio-économiques. Cela impliquera des changements

408. Les Affaires, 13 septembre 1986; «L’'usine GM-Suzuki construite dans des
régions du Sud-Ontarien», 22 mai 1986, p. 13.

409. Rapport TCA, «Chez GM, un nouveau concept de participation», Le Devoir,
24 septembre 1986, p. 9; voir aussi L. Cloutier, <GM & Boisbriand: la direction canadienne
doit maintenant négocier avec Détroit», La Presse, 24 septembre 1986, p. D.1; L. Cloutier,
«L’usine de Boisbriand est sauvée», La Presse, 23 septembre 1986, p. A.1; J.P. Proulx,
«Les travailleurs disent oui sans enthousiasme, entente GM a Boisbriand», Le Devoir, 22
septembre 1986, p. 3.

410. A. Pepin, «GM obtient le feu vert & Boisbriand», La Presse, 22 septembre
1986, p. A.1.

411, «AMC négocie avec les TUA: nouvelle usine de Bramptonr, La Presse, 28
octobre 1985, p. A.6.

412. Wood, op. cit., p. 33.
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dans les approches traditionnelles: styles de gestion, processus de
décision, organisation du travail, qualité de vie au travail, etc.413»

Finalement, a moins de changements spectaculaires, la tendance
actuelle semble n’accorder aucun crédit a I'idée du développement d’un
modele typiquement canadien inspiré des régles traditionnelles. Cepen-
dant, cela n’infirme pas notre hypothése: le développement d’un nou-
veau modeéle (américain) axé sur les concessions. Nous discuterons
plus loin de cette éventualité.

6.5 Les ententes a la baisse, dont I’entente GM-TUA de 1984
aux Etats-Unis: un nouveau modeéle axé sur les
concessions?

Considérons I'hypothése suivante:

~ Suite aux ententes a la baisse, dont celle de GM en 1984 aux
Etats-Unis, on peut s’attendre a ce que cette nouvelle tendance se
reproduise dans les autres entreprises en Amérique du Nord.

Les indicateurs qui nous permettraient de croire a la véracité de notre
hypothése, comme précédemment cités, sont les suivants: réduction
du COLA, annulation de I'AIF, remplacées par la participation aux profits,
programmes de santé payés par la réduction du COLA, introduction de
la QVT, programmes paritaires de résolution de problémes, diminution
du nombre de classifications. Dans la mesure ou I'on retrouve ces
clauses dans les ententes négociées aux Etats-Unis et au Canada, il
sera possible de croire que les négociations dans les industries autres
que 'automobile ont été influencées en tout ou en partie par la négocia-
tion axée sur les concessions chez GM aux Etats-Unis en 1984,

Plusieurs entreprises américaines et canadiennes, nous |'avons vu,
ont adopté 'une ou l'autre de ces pratiques. Ces ententes, axées sur
les concessions aux Etats-Unis, et malgré un certain retard, appliquées
aussi au Canada, pourraient & elles seules donner beaucoup de crédibi-
lité & notre hypothése. Cependant, tant aux Etats-Unis qu’'au Canada,
les concessions accordées dans plusieurs industries vont au-dela de
ce qui a été négocié dans I'industrie automobile aux Etats-Unis. I
semble que ce soit le scénario présagé par Katz en 1983 qui se déroule
tant aux Etats-Unis qu’au Canada alors que justement I'industrie automo-
bile est de nouveau prospére. La situation semble paradoxale: d’une

413. Ibid, traduit par nous.
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part, les industries américaines, puis avec un certain retard, les industries
canadiennes, ont eu tendance a suivre le modéle des concessions
proposé par I'industrie automobile américaine aux Etats-Unis en 1982;
d’autre part, plus récemment, les entreprises syndiquées aux Etats-Unis
et au Canada vont encore plus loin dans les concessions que {’industrie
automobile américaine. Quel sens doit-on donner aux concessions ac-
tuelies? Quelle tendance sera privilégiée dans I'avenir? Questions que
nous tenterons d’élucider dans cette étude.

Nature politique des syndicats

Pourquoi les syndicats canadiens et américains acceptent-ils de reve-
nir sur les acquis gagnés au prix de dures luttes, pendant les quarante
derniéres années? Les auteurs Freeman et Medoff tentent d'y répondre:

«A cause de la nature politique des syndicats, la décision de faire
des concessions est prise seulement quand 'emploi est menacé de
facon importante, ¢’est-a-dire lors des fermetures d’usines*'4.»

Cet avis ne semble pas faire I’'unanimité, puisque méme au pire de
la récession, «<nombre de syndicalistes n’étaient convaincus ni du bien-
fondé ni de I'efficacité des concessions*'®.» Le refus des Canadiens de
faire des concessions dans le secteur de I'automobile illustre bien ce
fait. On ne peut donc pas tout expliquer par la nature politique des
syndicats. En effet, la crise avait donné au patronat la possibilite d’exer-
cer des pressions importantes sur les syndicats et parfois de faire un
chantage quant & la fermeture d’usines, a la faillite et aussi aux licencie-
ments. Or, ce qui est significatif actuellement est que les secteurs en
difficulté ne sont pas les seuls ol les employeurs exercent ces pressions:
«Les concessions contractuelles tendent a devenir partie intégrante de
la plupart des accords*'®.» Est-ce a dire alors que les concessions
accordées par les syndicats sont une nouvelle tendance dans les rela-
tions industrielles en Amérique du Nord?

Les concessions des années 80: une nouvelle orientation?

L’un des objectifs visés par ces concessions, ¢’est la destruction des
reégles de travail imposées par les syndicats a travers de nombreuses

414. Freeman, Medoff, op. cit., p. 56; traduit par nous.

415, Mariane Debouzy, Travail et travailleurs aux Etats-Unis, Paris, Editions La
Découverte, 1984, p. 117.

418. Ibid.
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luttes et négociations. Le patronat cherche un maximum de flexibiiité
dans I'organisation du travail et pour ce faire, il faut modifier profondé-
ment les régles traditionnelles édictées dans les conventions collectives.
Il faut éliminer certaines classifications, en diminuer le nombre. C’est
peut-étre dans ce sens qu'il faut interpréter les concessions:

«A travers les concessions, c’est le processus des négociations collec-
tives qui est en crise. Des modifications importantes ont déja eu lieu.
Les firmes ont remis en cause le caractére sacro-saint de la durée
de trois ans des contrats, notamment pour les salaires?'7.»

Pour les auteurs Freeman et Medoff cependant, toutes les conces-
sions accordées par les syndicats ne répondent pas nécessairement a
un modeéle pré-établi:

«Par rapport aux acquis des années 70, les concessions récentes
sont désastreuses. Cependant, elles étaient prévisibles aprés une
periode de croissance. Dans la construction par exemple, les baisses
salariales etaient davantage dues a des negociations modérées qu’au
modele pré-établi de négociations actuelles axées sur les conces-
sions*'8,»

A 'exception de ces cas particuliers, dans Fensemble, les concessions
accordees suivent-eltes le modéle établi dans I'industrie automobile?
Plusieurs auteurs croient que non: on assisterait piutét au déclin, voire
a la désintégration du «pattern bargaining».

Désintégration du modéle dans ’automobile

L’auteur Mitchell croit «qu’en période de crise, le «pattern» s'érode*'9.»
Pourtant, actuellement, I'industrie automobile est de nouveau florissante.
Malgre cette conjoncture, certains auteurs*2° corroborent cette assertion.
Voici les propos du professeur Wood:

«| est inévitable que les «patterns» traditionnels qui avaient été établis
anterieurement dans les industries syndiquées de production de
masse déclinent, tant aux Etats-Unis qu’au Canada®?'.»

417. Ibid.
418. Freeman, Medoff, op. cit., p. 56-67.
419. Mitchell, op. cit., p. 195.

420. TA. Kochan, R.B. McKersie, «Collective Bargaining-pressures for change»,
Sloan Management Review, Summer 1983, p. 59; voir aussi Wood, op. cit., p. 26.

421. Wood, op. cit., p. 26.



141

L’auteure Debouzy est encore plus radicale dans ses propos:

«On observe la désintégration du «pattern bargaining», c’est-a-dire
de la négociation qui se fondait sur le contrat passé entre un syndicat
et une grande firme et qui servait ensuite de modéle pour le reste
de la branche?*?2,»

Et elle ajoute:

«Aujourd’hui on revient a une fragmentation accrue de toute la struc-
ture de négociation. Le signe le plus manifeste de ’érosion de ce
systéme est, pour la premiére fois depuis trente ans, la signature par
les trois compagnies automobiles de trois contrats différents*?3.»

Ce changement d’orientation qui se produit au niveau des relations
du travail améne des situations fort différentes dépendant des entre-
prises:

«A un déclin trés prononcé des «patterns» correspondra une crois-

sance des ententes plus individualisées liées & la situation écono-
mique particuliére des organisations2*.»

Les auteurs Kochan et McKersie sont du méme avis:

«Actuellement, il 'y a pas un modéle qui émerge. La variété de
choix que peuvent faire les employeurs, les syndicats et le gouverne-
ment peut produire une trés grande diversité des pratiques et des
résultats de négociation dans les prochaines années*?.»

Cette explication du déclin des «patterns» traditionnels, dont celui
dans {'industrie automobile, est trés partielle, & notre avis. Elle semble
oublier un volet capital pour comprendre fa conjoncture nouvelle des
années 80: le succés sans précédent du modele non syndiqué.

Le modéle non syndiqué «personnel/management»

Les syndicats qui étaient largement impiantés dans les secteurs
traditionnels sont actueilement en declin. Avec la stratégie sudiste qu’uti-
lisent plusieurs entreprises aux Etats-Unis, il y a un nombre de plus en

422. Debouzy, op. cit., p. 117.
423. Ibid.

424. Wood, op. cit., p. 26.

425. TA. Kochan, R.B. McKersie, «Collective Bargaining-pressures for change»,
Sloan Management Review, Summer 1983, p. 59; voir aussi Wood, op. cit., p. 26.
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pius grand de firmes non syndiquées, particuliérement dans les secteurs
de pointe*26, C’est peut-étre & ce niveau qu'il faut comprendre les
concessions importantes accordées dans des secteurs qui ne sont pas
en péril. En effet, les conditions de travail des entreprises non syn-
diquées semblent exercer une influence a la baisse sur les conditions
de travail de leurs concurrents syndiqués. Voici les propos de Kochan
et de McKersie:

«Traditionnellement, les secteurs non syndiqués avaient tendance a
adopter les mémes échelles de salaires, les mémes avantages so-
ciaux et les mémes pratiques que les entreprises syndiquées. Or, la
période actuelle semble démontrer le contraire: les innovations déve-
loppées au plan des ressources humaines des secteurs non syndiqués
sont maintenant expérimentées dans les usines syndiquées*?’.»

Le succés du modele non syndiqué semble correspondre au declin
des «patterns» traditionnels, dont celui de I'industrie automobile. C’est
du moins I'avis de Katz:

«Le succés du modéle non syndiqué «personnel-management» a dé-
pouilié V'industrie automobile de son réle de leader innovateur dans
les relations industrielles américaines. Dans les années a venir, les
industries syndiquées subiront des changements dans leurs pratiques
de relations du travail qui iront au-delad des innovations instaurées
dans I'industrie automobile. Le réle gu’avaient joué les TUA et P'indus-
trie automobile dans le secteur syndiqué devrait tirer a sa fin%8.»

Le bilan des récentes négociations, tant au Canada qu’aux Etats-Unis,
semble donner raison & Katz. En effet, méme s’il y a eu amorce d’un
modele dans I'industrie automobile immédiatement aprés la négociation
de 1982, la tendance actuelle semble différer: les reculs obtenus par
le patronat dans plusieurs industries syndiquées aux Etats-Unis et au
Canada vont au-dela de ceux obtenus par Warren en 1984. Pour s’en
convaincre davantage, pensons au nombre important de travailleurs
impliqués dans les structures salariales a deux ou a trois paliers aux
Etats-Unis et au Canada. Dans ce contexte, I'industrie automobile n’est
plus un modeéle: bien au contraire, elle sera peut-étre «a la remorque»
de ces industries.

426. Ibid, p. 60.
427. Ibid, traduit par nous.

428. H.C. Katz, Shifting Gears, Changing Labor Relations in the U.S. Automobile
Industry, London, England, The MIT Press, 1985, p. 51; traduit par nous.
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Finalement, avec la stratégie sudiste qui affaiblit les syndicats et
avec le succes actuel du modéle non syndiqué, I'avenir du syndicalisme
américain semble peu prometteur. Assiste-t-on a une déréglementation
plus permanente des rapports syndicat-patronat? Les changements ob-
serves sont-ils temporaires ou auront-ils des effets a long terme sur le
processus de negociation collective?






CONCLUSION

L'industrie automobile nord-américaine est une industrie clé. Elle 'est
au plan symbolique parce gu’elle est & I'image de I'<american way of
life». Elle I'est aussi en raison du nombre de travailleurs impliqués. En
1975, environ 1 063 000 personnes étaient directement employées dans
I'industrie automobile nord américaine et un emploi sur six en dépendait.

L'industrie automobile nord-américaine, on le sait, est dominée par
les Trois Grands: GM, Ford et Chrysler. Cette domination n’exclut pas
I’existence de nombreuses petites entreprises qui produisent des piéces
pour les grandes firmes. La sous-traitance est un élément fondamental
de cette industrie.

Cette situation d’oligopole assurait aux Trois Grands des profits excep-
tionnels qui, avec I’explosion économique de I'aprés-guerre, les ren-
daient invulnérables, du moins le croyait-on avant 1979.

Le principal syndicat de cette industrie, les TUA, sous le leadership
de Walter Reuther, a su profiter de cette situation favorable. Promoteur
d’une justice sociale, Reuther a fait beaucoup pour la défense des droits
civils. Réformiste et innovateur, il a su donner un élan nouveau a la
convention coflective: ouverture des livres, enrichissement collectif, in-
demnité de vie cheére, prestations supplémentaires d’assurance-cho-
mage, pension, etc.

Des millions de travailleurs syndiqués et non syndiqués ont profité
des innovations d’abord instaurées dans I'industrie automobile. Com-
ment? Par le modéle de négociation ou «pattern bargaining»: avant
chaqgue négociation, le syndicat des TUA choisissait une cible. Reuther
savait gu’on pourrait faire des percées significatives, par exemple chez
Ford, une compagnie familiale; il suffisait alors d’étendre a 'ensemble
des syndiqués les avantages gagnés par les mieux placés d’entre eux.

Cette recherche exploratoire porte précisément sur le concept de
«pattern bargaining» instauré dans l'industrie automobile. Par une re-
cherche documentaire exhaustive et des entrevues aupres de spécia-
listes de la question, il s’agissait, dans un premier temps, de montrer

I'importance historique qu’ont eue les TUA sur le développement des
relations industrielles aux Etats-Unis et au Canada. Plus spécifiquement,
nous proposons un modele explicatif qui accorde un role privilégié aux
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TUA dans l'orientation de la negociation collective de I'aprés-guerre,
tant aux Etats-Unis qu’au Canada.

L'unanimité des auteurs ne fait pas de doute: tous reconnaissent
I'influence innovatrice des TUA sur les entreprises syndiquées en Ameé-
rique du Nord. Les TUA ont donné a la convention collective son visage
actuel.

Le deuxiéeme volet de notre recherche est plus ambitieux, compte
tenu du peu de moyens mis a notre disposition. Nous I’avons vu, la crise
a failli emporter un des Trois Grands, mais le redressement de Chrysler
montre qu’il faut encore compter avec cette industrie. Cette crise écono-
mique de la fin des années 70 a constitué une dure épreuve pour les
syndicats des TUA. lls ont perdu des adhérents et leur pouvoir et leur
influence politiques ont diminué. La crise a aussi mis en évidence le
retard technologique de l'industrie automobile nord-américaine et la
désuétude de leurs modéles. Au méme moment, les Japonais ont
augmenté leur part tant sur le marché domestique qu’international. Cette
nouvelle conjoncture a obligé les TUA a accepter d’'importantes conces-
sions pour permettre a leurs entreprises de rester concurrentielles.
Compte tenu de I'importance historique des TUA, il s’agissait pour nous,
dans cette recherche, de voir si ce syndicat impose actuellement un
nouveau modele de négociation, cette fois axé sur les concessions.

Apres 1979, pour la premiere fois, c’est dans le domaine ou se
manifestait jadis le mieux leur force — celui des négociations — que
les syndicats nord-ameéricains, dont les TUA, ont connu le plus de
difficultés.

Un grand nombre de syndicats ont d accepter de faire des conces-
sions pour assurer le sauvetage d’industries en difficulté, ce qui semble
préserver le role traditionnel de feader de l'industrie automobile améri-
caine.

Par contre, il n’en est rien: la tendance actuelle, si elle se poursuivait,
tend & dépouiller I'industrie automobile de son rble de modéle innovateur.
Plusieurs auteurs semblent croire au déclin, voire a la désintégration
du «pattern» dans l'industrie automobile. La raison invoquée est le
succes actuel du modéle non syndiqué aux Etats-Unis. En effet, le
nombre important de concurrents non syndiqués dans certains secteurs
de P'économie pose des probléemes d’une rare acuité actuellement.
Dans cet environnement, 'industrie automobile, loin d'étre un modéle,
semble é&tre a la remorque de ces industries. Déja, on assiste & ce
phénoméne puisque plusieurs syndicats ont accepté des concessions
qui vont au-dela des concessions accordées par les TUA.
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A la lumiére de ces quelques éléments d’analyse, nous constatons
que notre hypothése est contredite alors que la variable «conventions
collectives dans les autres secteurs» ne semble pas étre influencée par
la variable «convention collective dans 'automobile». Une perspective
de recherche que nous désirons suggeérer se situe au niveau de vérifica-
tions empiriques plus poussées de notre hypothése dont nous venons
d’évaluer la pertinence. Etant donné I'absence de données statistiques
sur {’évaluaton du «pattern bargaining», a I’exception de celle de Levin-
son, cette recherche consisterait a limiter I'étude a une centaine de
conventions collectives aux Etats-Unis et au Canada.

L’émergence d’un modéle typiquement canadien qu’avaient proposée
quelques auteurs semble aussi étre contredite a I’'heure actuelle. Dans
une industrie aussi integrée que celle de I'automobile, peut-étre était-ce
assez témeraire d’y croire. Cette tendance sera-t-elle permanente?

Une etude sur le syndicalisme dans I'automobile ne saurait fournir
une conclusion definitive sur le sujet. En effet, un trop grand nombre
d'impondérables subsistent quant a I'avenir de cette industrie en Amé-
rique du Nord. De plus, on ne saurait discuter du processus de négocia-
tion sans I'inscrire dans le cadre de la crise du syndicalisme nord-
ameéricain. Plusieurs questions demeurent sans réponse; elles pourraient
servir de perspective pour des recherches ultérieures. Nous mettrons
ici en évidence les plus importantes.

La production automobile aujourd’hui s’est mondialisée. En 1978,
pres de la moitié des composantes venaient d’entreprises de sous-
traitance extérieures: le Mexique, les Philippines, Porto-Rico, etc. De
plus, la part de marcheé de !'industrie automobile nord-américaine se
retrécit alors que celles des Japonais et des Européens augmente.
Est-ce que cette évolution est exclusivement liée a la concurrence
internationale? Cette situation dépend-elle de la saturation du marché?
Dans quelle mesure les stratégies des firmes américaines contribuent-
elles a cette conjoncture en déclin?

Jusqu’a trés récemment, ie niveau technologique dans I'industrie
automobile nord-américaine était relativement faible. Les firmes améri-
caines préféraient la sous-traitance étrangére a la modernisation de leurs
usines. Jusqu'au début des années 80, la production automobile n’était
guere robotisge aux Etats-Unis. Quel sera I'impact sur a rentabilite de
cette nouvelle politique d’investissement dans la robotique? Paralléle-
ment & cela, les géants américains mettent sur pied des centres pour
la conception de petites voitures. Quel sera le succeés de telles initiatives?
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Une autre stratégie des firmes américaines actuellement consiste a
accroitre leur participation dans I'industrie automobile japonaise. Deux
stratégies sont utilisées: la premiére est la formation de <joint-ventures»;
la deuxieme est I'importation de voitures construites au Japon mais
vendues sous le nom de marques américaines. Ces stratégies, en plus
d’accélérer le processus d’exportation des emplois, ont un impact sur
les relations du travail. Déja, on tente d’appliquer dans les firmes
américaines et canadiennes de I'automobile le modele japonais d’organi-
sation du travail. Quel sera I'impact a plus long terme sur les relations
du travail? Quelle influence ce systéme aura-t-il sur les autres industries
syndiquées? Ce mouvement de coopération des syndicats, que la revue
Fortune a qualifié de «proactive unionism» et qui a été repris par le
professeur Wood, semble la nouvelle voie suivie par les syndicats. Est-ce
une tendance permanente? Dans quelle mesure le syndicalisme améri-
cain s’affaiblit-il, avec ces nouvelles mesures?

Plus prés de nous, on peut se poser la question de I'avenir de
V'industrie automobile au Canada. Déja, les entreprises, nous |'avons
vu, désinvestissent au Canada. Dans le contexte de surabondance des
produits, d’ici 1990 on assistera a la fermeture de 13 usines d’assem-
blage dans le secteur de I'automobile en Amérique du Nord. Le Canada
sera-t-elle davantage touché? Par ailleurs, les plus récentes négociations
dans 'industrie automobile canadienne aménent-elles la résurgence du
«pattern bargainning»? De plus, les Américains insistent actuellement
pour que le Pacte de I'automobile soit inclus pour fin de discussions
dans le cadre du libre-échange. Il est difficile de mesurer les effets
eventuels de telles discussions, mais on peut avancer une hypothése.
Actuellement, si le Pacte de I'automobile n’est pas respecté par les
Américains, le Canada peut alors imposer des tarifs douaniers. En
admettant que I'industrie automobile soit incluse dans un éventuel accord
sur le libre-échange, cela pourrait signifier que le Pacte deviendrait
inopérant puisqu’on éliminerait toute forme de sanctions.

On le sait, I'impact des stratégies syndicales et patronales de méme
que les préférences du marché ont une influence capitale sur I'essor
de l'industrie automobile nord-américaine. Toute recherche qui permet-
trait de jeter un éclairage sur la conjoncture future de cette industrie
permettrait certainement d’obtenir des conclusions plus rigoureuses sur
la permanence ou non d’un modéle de négociation dans I'industrie
automobile. Ce dernier n’est-il pas intimement lié a 'avenir méme de
cette industrie?
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En terminant, considérons les limites prospectives de nos conclusions.
Mais surtout, souhaitons que le succés du modeéle non syndiqué «person-
nel-management» ne soit que temporaire; c’est la survie méme du
syndicalisme américain qui en dépend.
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ANNEXE A

Emploi dans I’automobile aux Etats-Unis

1000 —

900 -

800 -

700 -~ Travailleurs

a la production
600
500 -
400 —

300 —

200 — Travailleurs
cols blancs

| | I | | | |
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980

100 —

Nombre en million

Emploi dans I’automobile aux Etats-Unis
Source: U.S. Department of Labor dans I'étude de Harry C. Katz (1984), p. 19.
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ANNEXE D

Emploi dans l’indus}rie automobile
au Canada et aux Etats-Unis 1965-1975
(en milliers)

//
Canada e
P
/
/
/
] /
Etats-Unis //
/
1965 67 69 71 73 1975 76

Comparaison emploi Etats-Unis/Canada
Source: Review of the North American Automobile task force, avril 1977, p. 22
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ANNEXE F
Exemple de «pattern»

CONTRATS NEGOCIES APRES 1973

Employeur et syndicat

Changement de salaire — premiére an-
née

3 grands de I’automobile et les TUA
Chrysler — IUE

Ford — UAW

General Motors — UAW

Autres contrats, machineries et véhicules
moteurs
International Harvester — UAW
Caterpillar — IAM
Deere — UAW
General Motors — IUE
Auto parts workers, Delco
Other Delco workers
Frigidaire

Eaton — UAW
Chrysler — IUE
Dana Corp. — UAW
Mack Trucks — UAW
Eaton — MESA

Eaton — AIW

Allis-Chaimers — UAW
Massey-Ferguson — UAW
Budd Co. — UAW

Champion Spark Plug — UAW

Dana Corp., Spicer Axie Div. — AIW
Borg. Warner, York Div. — UAW
Growth International, Inc. — UAW
Caterpillar — 1AM

Jeep — UAW

Kelsey-Hayes — UAW

Rockwell International (Automotive) — UAW
Burroughs — UAW

FMC Corp. — UAW

White Motor Corp., Truck Div. — UAW

Diamond Reo Trucks — UAW

National Twist Drill and Tool Co. — UAW
Eltra Corp., Prestolite Div. — UAW

ESB, Inc., Automotive Div. — UAW
Maytag — UAW

Kelsey-Hayes — AW

Motor Wheel Corp. — AIW

Clark Equipment Co., Automotive Div. —
UAW

3% + 12c + COLA
3% + 12c + COLA
3% + 12¢c + COLA

3% + 12¢ + COLA
3% + 4c + COLA
3% + 12¢c + COLA

3% + 12c + COLA

Wage cuts for new hires

10c (previous wage cuts for new
hires eliminated)

25¢ + COLA
3% + 12c + COLA
3% + 16¢c + COLA
27¢ + COLA
25¢c + COLA

17¢ + COLA

3% + 8c + COLA
3% + 12¢ + COLA
3% + 4c + COLA
3% + 16c + COLA

1525¢ + COLA
25¢c + COLA

18c + COLA
24-30c + COLA
3% + 7¢c + COLA

3% + 12c + COLA
3% + 4c + COLA
2.8% + COLA

20c + COLA

3% + 12¢ + COLA

2% (+ 1% later in year) + COLA
15¢ + COLA
20c + COLA
24c + COLA
3% + COLA

3% + 26c + COLA
38¢c
3% + 4c + COLA



Clark Equipment Co., Transmission Div. —
AW

Tecumseh Products Co., Marion Div. —
UAW

White Farm Equipment — UAW

Teledyne Wisconsin Motor — UAW

Deere — |IAM

Bendix — UAW

Teiedyne Continental Motors — UAW

Avco-Lycoming Div. — UAW

Paris Mig. Co. — UAW

J.l. Case Co. — UAW

Sundstrand — UAW

AFC Industries, Carter Carburetor Div. —
UAW

Trico — Trico Workers Union

161

26c + COLA
12-30c + COLA

3% + 8c + COLA
35 + COLA

3% + COLA

3% + 12c + COLA
1ic + COLA

6% + COLA

40c

3% + 8¢ + COLA

33c + COLA

25¢ (+ 25c in inequity adjustments)
+ COLA

4% + COLA

Source: Mitchell, D.J.B., Unions, Wages and Inflation, Washington, D.C., The Brookings

Institution, 1980, pp. 191-192.
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ANNEXE G

Rapport Warren: objectifs de négociation (1984)

+ REDUCTION DU COUT DE MAIN-D'CEUVRE PAR AUTO
* AUGMENTATION DE LA QUALITE DE LA FORCE DE TRAVAIL

v

|. CONTENIR LES COUTS DE
MAIN-D'EUVRE PAR HEURE

v

Il. REDUIRE LES HEURES
PAR AUTO

¥

v

fIil. AUGMENTER LA CAPACITE IV. CONTINUER A CHANGER

A OBTENIR DES SOURCES
INTERNES ET EXTERNES
COMPETITIVES

LES RELATIONS PATRO-
NALES-SYNDICALES VERS
UN PROCESSUS PARI-
TAIRE DE RESOLUTION
DE PROBLEMES

V. AMELIORER LA
RESPONSABILITE
ET L'ENGAGEMENT
INDIVIDUEL
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ANNEXE H

Rapport Warren: objectifs/stratégies de négociation

(1984)

OBJECTIF |- Contenir les colits de main-d’ceuvre par heure

Stratégies

1.

Changer les formes de rémunération:

Répandre la participation aux profits en échange de
I'AIF et du COLA. Rechercher I'élimination du COLA
et de I'AlF.

Réduire le taux annuel de hausse des colts des
avantages sociaux.

Restructurer le programme GIS pour réduire les diffi-
cultés administratives et contenir les colts.

Diminuer le salaire pour le temps non travaillé.

Etablir le principe de salaires et d’avantages sociaux
sur plusieurs niveaux (muiti-tiers wages and benefits).

OBJECTIF l: Réduire les heures par auto

Stratégies

1.

Changer les pratiques locales de travail et les proce-
dures de supplantation, ce qui augmente {a producti-
vité.

Utiliser davantage des travailleurs spécialisés pour
une plus grande efficacité.

Implanter de nouvelles technologies, ce qui augmente
la production, réduit les coits et améliore la qualité.

Cesser le programme & l'essai sur la garantie d'em-
ploi

OBJECTIF Il: Augmenter la capacité a obtenir des sources internes

Stratégies

1.

et externes plus compétitives

Garder les procedures actuelles au niveau de la sous-

traitance (outsourcing) et poursuivre I'implantation cor-
rectement.
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LA 5 . . « N
Eviter I'effritement des droits de la direction quant
aux décisions sur le choix des sources internes.

Avoir une approche plus compétitive pour les sous-
contrats.

OBJECTIF IV: Favoriser les changements dans les relations patro-

Stratégies 1.

nales syndicales vers un processus paritaire de réso-
lution de problémes

Augmenter les programmes conjoints de QVT.

Renforcer les conseils paritaires nationaux et locaux
sur la sécurité d’empioi et la compétitivité.

Initier des activités paritaires de résolution de pro-
bléme au niveau local et international.

OBJECTIF V: Améliorer la responsabilité et I’engagement individuel

Stratégies 1.

Obtenir un grand impact avec le fonds de formation.
Changer les orientations de ce fonds de travail.

Continuer ou renforcer le programme sur I'absen-
téisme.

Soutenir activement I'adoption pour un systéme de
paie «sur le savoir» ou sur les connaissances.

Obtenir le soutien du syndicat pour une diffusion plus
rapide du processus de contrble statistique des em-
ployés a I’heure.
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ANNEXE |

Stratégie: influencer le leadership des TUA

Action — Stimuler les rencontres partronales-syndicales pour
la résolution de problémes
Obijectif — Pour le syndicat: comprendre le probléme de la com-
petitivité
— Pour 'administration: comprendre les intéréts du syn-
dicat et des travailleurs
— Participation aux expériences paritaires de résolution
de problémes
Niveau de
leadership — Bieber (président international)
— Ephlin (v.-p. GM)
— GM
— Personnel technique des TUA
— Comité national de négociation
— Directeurs régionaux
— Présidents locaux des TUA et directeurs d'usine
idées
Spécifiques Ephlin — continuer a lui fournir de I'information
— dialoguer avec les directeurs exécutifs impor-
tants
— visiter les usines avec Warren et McDonald
— former le leadership syndical a la participation
aux profits
Comité de — ateliers paritaires d’information
négociation — comité paritaire sur la sous-traitance
national — joindre une équipe de travail sur la négociation

Leader important

— comparaison Japon-Etats-Unis
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ANNEXE J

Tableau comparatif: résultat des négociations
Etats-Unis/Canada et le Rapport Warren

OBJECTIF I: contenir les coats de main-d’ceuvre par heure

Stratégie 1:

Stratégie 2:

Stratégie 3:

*

éliminer le COLA et I'AIF et les remplacer par la participa-
tion aux profits

Etats- COLA: les prestations sont réduites
Unis: AlIF: a totalement disparu

lls ont été remplacés par la participation aux
profits. Soulignons qu’aux Etats-Unis, on a
eu tendance a remplacer la participation aux
bénéfices par une prime anti-gréve. Ainsi,
quand on a demandé a GM apreés la signature
de la convention, de chiffrer les bénéfices
retirés de la participation aux profits, GM les
avait évalués a 1000 $ par travailleur. Dans
les usines ol il a eu des gréves locales, cette
prestation a diminué a 500 $.

Canada: Les régles traditionnelles I'AIF et le COLA
perdurent. Aucun programme de participation
aux profits.

limiter les programmes de santé

Etats- n’ont pas réussi, mais ce sont les travailleurs
Unis: avec les prestations réduites du COLA qui
paient pour les frais de sante.

Canada: amélioration

restructuration du GIS

Etats- disparition du GIS remplacé par le pro-
Unis: gramme de sécurité d’emploi.

Canada: statu quo

Rapport du Groupe d'étude sur les ressources humaines dans I'industrie automo-

Source: bite, Les gens avant tout, Gouvernement du Canada, p. 112; l'autre source
importante d'information est I'entrevue réalisée avec un ex-permanent des TUA,
en février 1985.



Stratégie 4:

Stratégie 5:

OBJECTIF li:
Stratégie 1:

Stratégie 2:

Stratégie 3:

Stratégie 4:
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contenir le salaire pour le temps non travaillé

Etats-
Unis: statu quo

Canada: une légére amélioration des vacances
salaires et avantages sociaux sur plusieurs niveaux (multi-
tiers)

Etats-
Unis: statu quo

Canada: statu quo

réduction des heures par automobile

changer les pratiques locales de travail et les procédures
de supplantation

Etats- pratiques locales trés diversifiées dans cer-
Unis: taines usines

Canada: statu quo
une plus grande utilisation des travailleurs spécialisés

Etats-
Unis: réduction du nombre de classes par poste

Canada: réduction du nombre de classes par poste a
I'usine Fiero de GM a Windsor*”*

implanter de nouvelles technologies

Etats-
Unis: une acceptation a long terme

Canada: les TUA sont disposés a en faire I'essai
annuler le programme a l'essai de garantie d’emploi

Etats-
Unis: annulation

Canada: n’existait pas

*r Rapport du Groupe d’étude sur les ressources humaines dans I'industrie automo-
Source: bile, Les gens avant tout, Gouvernement du Canada, p. 12.



168

OBJECTIF lll: augmenter la capacité a obtenir des sources internes
et externes plus compétitives (outsourcing et sous-
traitance)

Stratégie 1: garder les procédures actuelles au niveau de la sous-
traitance

Stratégie 2: éviter de perdre des droits de gérance sur la sous-
traitance

Stratégie 3: approche plus compétitive pour les sous-contrats

Etats- la possibilité existe encore pour les sections

Unis: locales de faire des offres (bids) comme celles
qui existaient entre 1982 et 1984; aprés le
moratoire de deux ans, plus rien

Canada: on a rejeté I'ensemble de ces discussions

OBJECTIF IV: favoriser les changements dans les relations patro-
nales-syndicales vers un processus paritaire de réso-
lution de problémes

Stratégie 1: augmenter les problémes conjoints de QVT

Stratégie 2:  renforcer les conseils conjoints nationaux et locaux sur
la sécurité d’emploi et la compétitivité

Stratégie 3: initier des activités paritaires sur la résolution de problé-
mes

Etats- de nombreux comités paritaires ont été mis
Unis: sur pied. GM avait déja fait beaucoup de
progrés dans ce sens entre 1982 et 1984.

QVT: Comités paritaires au plan local,
mais avec |'accord «actif» des diri-
geants nationaux.

CEP: Comités paritaires sur les congés-
education payés (éducation syndi-
cale), aucun montant spécifié
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BANQUE

DE JOBS: Comités paritaires; on peut obli-
ger un travailleur & faire n’importe
quoi a l'intérieur de 'usine et &
I’extérieur de I'usine; et le syndi-
cat accepte a I'avance de s’asso-
cier a I'utilisation de ces emplois

FORMATION
ET RECYCLAGE: Comités paritaires

RESOLUTION
DE PROBLEMES: Comités paritaires négociés loca-
lement mais avec |'accord des di-
rigeants nationaux

Canada: formation et recyclage

CEP: accepté au montant de 50 000
dollars mais le comité paritaire
est refusé

OBJECTIF V: améliorer la responsabilité et I’engagement individuel
Stratégie 1: obtenir un grand impact avec le fonds de formation

Stratégie 2: changer I'orientation sur le soutien a donner aux habiletés
spécialisées de la force de travail

Strategie 3: poursuivre ou renforcer le programme sur I'absentéisme

Stratégie 4: soutenir activement I'adoption pour un systéeme de «paie
sur le savoir»

Stratégie 5: obtenir le soutien du syndicat pour une diffusion plus
rapide du processus de contréle statistique des employés
a I’heure

Etats-
Unis: pratiques locales différentes

Canada: certains programmes sont a 'essai
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CONCLUSION

La revue de littérature effectuée nous amene a formuler une
premiére observation en ce qui a trait aux origines des théories. L'on
observe que sur soixante-dix (70) ans de recherche, douze (12) théories
explicatives des accidents du travail et trois (3) modeles spécifiques a la
problématique des accidents du travail ont été développés. Force est
donc de constater que la recherche dans le domaine des accidents du
travail a été fertile et sans répit en termes de conception de nouvelles
approches depuis 1920 jusqu'a aujourd’hui.

Une deuxiéme observation concerne la nature méme des approches
théoriques qui s'appuient sur des eiéments distincts pour expliquer les
accidents. Ainsi, sur douze (12) théories recensées, huit (8) mettent en
évidence la composante humaine pour tenter d'expliquer les accidents
et ce, selon différentes facettes de i'homme (traits de caractére,
motivation inconsciente, adaptation au stress, etc.). Deux (2) théories
font référence aux probabilités mathématiques de survenance
d'événements perturbateurs, qui peuvent devenir des éléments
déclencheurs d'accidents. Une autre théorie situe la personne dans
son environnement (biologique, physique et socio-économique) et tente
de dégager les interrelations pouvant expliquer les causes des
accidents. Une derniere théorie aborde l'analyse du phénomeéne
accident dans une perspective globale qualifiée de situationnelle ou
interviennent tous les éléments d'un systéeme: Fhomme, la machinerie
et 'environnement.

Les théories reliées au modele du comportement sont donc les plus
nombreuses, soit huit (8), par rapport a celles qui sont rattachées aux
autres modéles, soit quatre (4). A ce titre, on peut donc avancer qu'une
grande part de la recherche effectuée pour expliquer les accidents
retenait comme cause premiére de ce phénoméne, 'homme. Ces
théories sont d'ailleurs parmi les premiéres a avoir été formulées, soit
celles qui sont apparues a partir des années 1920.

Relativement a ces premiéres théories, elies ont comme postulat de
base que tous les accidents découlent plus ou moins directement d'un
comportement humain. Or, les modéles et théories qui ont été
développés par la suite (particulierement 1a théorie situationnelle, le
triangle épidémiologique, le modeéle inieractionnel, etc.) permettent de
constater que le facteur humain n'est qu'une des composantes
explicatives de faccident.
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Dans cette ligne de pensée, Pérusse soumet que «ce que fon appelie
facteurs humains est encore trés mal défini. 1l est vrai que beaucoup
d'études et de recherches ont été menées sur le sujet. Cependant ces
travaux... sont pour la plupart de deux types. Tout d'abord, certaines
études mathématiques ont analysé les courbes de distribution des
accidents; leur seule conclusion fiable est que les accidents ne se
distribuent pas au hasard. Les recherches du second type se sont
surtout attardées a tenter de démontrer l'importance d'un facteur humain
quelconque face & un danger ou & un type d'accident précis. Le
principal désavantage de ce second type de recherche, est qu'il est tres
fragmentaire. Il s'avere donc trés difficile de dégager les grandes lignes
du comportement humain en face du danger a partir de la myriade
d'éléments partiels qui ont été identifiés. Ce n'est pourtant qu'a partir
d'une structure globale qu'il sera possible d'évaluer limportance relative
des «facteurs humains» et d'identifier quels sont les facteurs qui causent
le plus de problémes».1

Quant aux théories (situationnelle, épidémiologique) et aux modeles
(interactionnel, sociologique), bien que plus récents, ils s'avérent plus
prometteurs. D'une pant, ils tiennent compte des différentes facettes de
Faccident et essaient de faire ressortir importance relative des variables
associées aux accidents. D'autre part, on note que ces approches, du
fait qu'elles tiennent compte de I'ensemble des circonstances et facteurs
pouvant entrainer la survenue d'un accident, incitent ceux qui retiennent
Ces approches a mettre I'accent sur la gestion des situations
dangereuses et, de ce fait, & accorder de limportance a la prévention
des accidents.

C'est diailleurs dans cette perspective que Powell, Hale, Martin et
Simon2 ont entrepris I'étude de deux mille trois cent soixante-sept
(2 367) accidents survenus dans quatre (4) entreprises distinctes au
cours d'une période d'observation d'une durée de quarante-deux (42)
mois. En utilisant une approche globale (qui tenait compte de ce qui
était connu en matiére d'accidents), les auteurs ont tenté d'appliquer ces
connaissances a la prévention des accidents. En d'autres termes, leur
but était de «gérer» le dossier des accidents et de faire de la prévention.

Les resultats auxquels ils arrivérent les incitérent a conclure qu'il
faut porter beaucoup d'attention a l'organisation du travail, & la formation

() Pérusse, op. cit,, p. 52.
(2)  P. Powell, M. Hale, J. Martin and M. Simon, 2000 Accidents, 1971,
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des travailleurs en matiére de prévention, a I'équipement utilisé et aux
communications en matiére de sécurité au travail entre le personnel
d'encadrement et le personnel affecté aux opérations.

Une autre observation qui peut étre faite est celle qui se rapporte a
I'application des théories. A ce propos, la revue de la littérature
effectuée nous a permis de relever un certain nombre de lacunes en ce
qui a trait & 'opérationnalisation de ces théories ou encore a la
méthodologie retenue pour les tester. Parmi les faiblesses notées, ily a
i'absence de groupe-contréle, la confusion conceptuelle entourant les
définitions de prédisposition aux accidents, l'accident lui-méme, etc., et
'absence de contréle de certains facteurs ou variables (temps
d'exposition aux risques, nature du travait effectué, collecte et
enregistrement des données sur les accidents, age et expérience des
sujets a I'étude). Ainsi, méme si le domaine des accidents a a son actif
soixante-dix (70) ans de recherche, il reste encore beaucoup a faire
concernant la rigueur scientifique des méthodes utilisées.

Finalement, il semble bien que les accidents du travail continueront
3 étre étudiés par le truchement de modéles ou de théories a caractére
«global» (théorie multilinéaire d'événements séquentiels, théorie
situationnelle, modele interactionnel, etc.) comme moyens de «contréle»
du milieu du travail afin de le rendre sécuritaire. Ces approches
semblent étre préférées a celles qui étaient retenues par les tenants des
théories dites «classiques» (théories reliées au modele du
comportement, entre autres) qui expliquaient les accidents en accordant
de Vimportance a un facteur en particulier.

Harvey3 pousse davantage la critique des anciennes théories en
affirmant que les théories «unidimensionnelie» et «multidimensionnelle»
ont failli & la tache, du fait qu'elles ne permettent pas de déceler les
interrelations les plus significatives entre les facteurs explicatifs des
accidents. Il ajoute que I'approche «systémique» est, sur ce plan,
beaucoup plus appropriée puisqu'elle permet, dans un premier temps,
d'analyser les interrelations entre les facteurs humain, mécanique et
environnemental pour ensuite, dans un second temps, accorder de
rimportance a certains facteurs humains (ex.: la perception du danger, I1a
mémoire, les habiletés mécaniques, les comportements sécuritaires,

(3) Harvey, op. cit,, p. IV.
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etc.). Les nouvelles approches de type comportemental* s'inscrivent
dans cette nouvelle perspective.

HarveyS, en ce qui a trait & I'analyse proprement dite des accidents,
n'hésite pas (aprés avoir considéré certaines théories) a affirmer que la
théorie muttilinéaire d'événements séquentiels est la meilleure qui soit.

Benner® supporte cette conclusion dans son étude pour déceler les
meilleurs modeles en matiére d'explication des accidents. Aprés avoir
évalué dix-sept (I7) programmes d'analyse des accidents en utilisant dix
(10) criteres distincts, l'auteur en arrive a la conclusion que la théorie
multilinéaire d'événements séquentiels (ainsi que le modele énergétique
et la méthode MORT) est celle qui rencontre le mieux les critéres
d'analyse qu'il avait retenus.

Bref, l'avenir des modeles et théories reliés aux accidents du travail
semble étre orienté vers des approches globales qui permettent
d'étudier la survenue d'accidents sous toutes ses facettes. Une fois ces
étapes franchies, ces approches sont utiles du fait qu'elles permettent
d'apporter certaines corrections, soit & I'équipement, a I'environnement
de travail, aux comportements humains, aux politiques de Fentreprise,
etc. Une telle démarche améne donc dirigeants d'entreprise, syndicats
et travailleurs a opter pour une gestion des accidents et donc a faire de
la prévention.

Sur ce plan, les modeles et théories les plus prometteurs, sont la
théorie multilinéaire d'événements séquentiels, la théorie situationnelle
ainsi que les modeles (qui demandent encore a étre davantage testés)
interactionnel et sociologique.

(4) W.T. Singleton, «Future Trends in Accidents Research in European
Countries», in Kjellen, (ed), Occupational Accident Research, Armsterdam, Elsevier, 1984,
pP. 3-12; AR. Hale and M. Pérusse, «Attitudes to Safety: Facts and Assumptions» in
Social Sciences Research Council, {editor) Safety at Work Conference, 1977, pp. 73-86; J.
Komaki, K.D. Barwick and L. R. Scott, «A Behavioral Approach to Occupational Safety:
Pinpointing and Reinforcing Safe Performance in a Food Manufacturing Plant», Journal of
Applied Psychology, Vol.63, No. 4, 1978, pp. 434-445; B. Fischhoff, P. Slovic and S.
Lichtenstein, «How Safe is Safe Enough? A Psychometric Study of Attitudes towards
Technoiogical Risks and Benefits», Policy Sciences, Vol. 9, 1978, pp. 127-152.

(6) M. D. Harvey, Models for Accident Investigation, 1985, pp. ltav

(6) L. Benner, Accident Models: How Underlying Differences Affect Werkplace
Safety, 1983. . .
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