
Características estructurales 
de la industria del automóvil en Europa 

• • • • • • • • • • ISABEL LINA SÁNCHEZ CONTRERAS* 

A 1 sector de l automó vil se le ha considerado como uno ele los 
principales motores del crecimiento de la economía mun­
dial. Su importancia histórica en el desarrollo de las econo­

mías capitalistas radica en varios hechos: 1) La industria ha sido 
pionera de las transformaciones más importantes de los proce­
sos producti vos, tanto en la aplicación de tecnología como en los 
métodos ele organi zación del trabajo. 2) A principios ele siglo, las 
innovac iones ele Henry Ford ( la cade na de producción semi ­
automática o cadena ele montaje) profundi zaron las propuestas 
ele la nueva base "científica" del proceso ele trabajo (descompo­
sición de las tareas del trabajador en tiempos y movimientos para 
obtener un obrero "especializado") y con e llo la producción de 
mercancías estandarizadas y en graneles series, es decir, la produc­
ción en masa. 3) La producc ión en masa requirió de un nuevo 
modelo de instituciones y de regulac ión soc ial del que surgieron 
(impulsados por e l pensamiento keynesiano) e lementos tales 
como e l salario garantizado , e l Estado protector, los sindicatos 
fuertes, la negoc iación co lectiva y e l consumo de masas. Ello dio 
un nuevo significado a las re laciones de producción, en particular 
a la relación capital-trabajo, med iati zando e l conflicto por me­
dio ele los aumentos salariales y del acceso al consumo. 

En ese sentido , la industria de l automóvil, seguida de otras 
industri as que adoptaron los métodos ele organización produc­
tiva de aquélla, condujeron en el período ele posguerra a una trans­
formac ión cualitativa en todos los ámbitos ele las relaciones 
sociales que se ha caracterizado con e l nombre ele forclismo. 

El luga r preponderante de la industri a de l automóvil en el 
desarro llo hi stórico del cap itali smo se re lac iona ele manera es ­
trecha con sus importantes efec tos ele arrastre: "El automóvil 
constituye un producto complejo que demanda gran número ele 
inpurs muy variados , lo que provoca la aparic ión de importan­
tes efectos ele arrastre[ ... ], genera demanda para una gran va-

rieclad de sectores productivos: metalurgia, plástico, caucho, tex­
til , e lectrónica, etc . [ ... ]El consumo ele automóviles tiene, as i­
mismo, notables efectos sobre la actividad económica, al dema n­
dar un gran número de bienes y servic ios [ ... ]: gasolina, ta lleres 
ele reparación, semáforos, policía, etc." 1 

Asimismo, el producto ele esta industria, el automóvil , ha dado 
lugar a cambios culturales en la sociedad e incluso se ha ll ega­
do a hablar de la "civilizac ión del automóvil", al permitir una 
mayor movilidad e introduc ir un e le mento ele estatus soc ial y, 
en general, estar profundamente enraizado en la vida del "hombre 
moderno". A ello habría que añadir, empero, los graneles probl e­
mas de circulación, contaminación, destrucción de l paisaje y 
desperdicio energético, entre otros. 

EL SECTO R llEI. .\l'TO \I Ó\ IL Ei\ EL11WPA 

L
as características señaladas han formado parte de l pro­
ceso ele desarrollo del sector en los países industrializa­
dos ele Europa. De hecho , en las dos décadas ele fuerte 

l . Albert Rec io eral. , Descentralización producti va v cambio 
técnico en/a industria auxiliar de la automoción , Sindicato Españo l: 
Co mi siones Obreras y Universidad Autónoma de Barce lo na, Barce­
lo na, 199 1, p. 9. 
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•••••••••••••••••••••••••••••••• 
1960 

Otros 
6 

América de l Norte 
54 

Japón 
18 

Otros 
12 

América del Norte 
32 

Japón 
28 

1970 

1980 

CEE y España 
40 

CEE 
38 

América del Norte 
24 

Fuente: Commiss ion oflhc European Communiti es, Panorama oflndustrial Community, 
1989, Bruselas, 1990, p. 9 , y María Gó mez de Pablos, "La industria del automóvil en 
e l mundo" , Información Comercial Espwlola , Mad rid , se pti e mbre de 1990, p. 7. 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 

la industri a de l auto mó vil e n e uropa 

crec imiento de la industria ( 1950- 1970) , la producción mundial 
de automóv iles se concentró en América del Norte y Europa Oc­
cidenta l. En la gráfica l se aprecia que has ta finales de los años 
sesenta di cha producción se rea li zaba bás icamente en esas mi s­
mas regiones ; en los años se tenta, cuando el modelo producti­
vo de la posguerra se había roto, la cada vez mayor i nterdepen­
dencia de las economías , propic iada por el incremento del co­
mercio mundial y la in versiones multinacionales , hi zo inev ita­
ble la entrada de más competidores y para 1980 la cuota de pro­
ducción de Japón abarcaba más de un cuarto de la mundial. 

En la actualidad, la producc ión de automóviles en la Unión 
Europea (UE) constituye un sector fundamenta l, que engloba la 
construcción y el montaje de vehículos, as í como la construc­
ción de motores, repuestos y accesorios (véase el cuadro 1 ). 

e u A D R o 

L.-1 "llL STH IA -IL TO\ tOI ' I I. iST ICA E., EcRo i'A 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 
Val o r ag regado ( 1994) 55 7 13 mill o nes de ec us; 9% de l va lo r 

Producc ión ( 1996) 

Ventas ( 1996) 

Empleo ( 1996) 

ag regado indus trial de la UE. 

12.6 mill ones de unidades; 35.5 % de la 
producción mundial. 

11.6 mill o nes de unidades; 3 1% de las 
ve ntas mundi a les 

1 mil ló n de empleos direc tos; 8% del 
empleo de la indu s tri a manufac ture ra. 

1 ele cada 1 O empleos en la UE de pende 
direc ta o indirectamente de l sec tor 
auto mov ilís ti co. 

Comercio ex te ri or ( 1990 ) Aport a 28 % de l sa ldo positivo de l comerc io 
ele bi enes manufac turados 

Fuent e: Comi sión de las Comunidades Europeas, Panorama de la indust ria comunitarin, 
1996, Bruselas, 1997. p. 7. 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 

Los principales fabricantes de vehícu los en la UE son : vw, de 
capital alemán; Fiat, de origen italiano; Ford y GM, estadouni­
denses, y PSA y Renault, de capital francés . Alemania es el que 
mayor valor agregado genera en la Unión Europea (véase la grá­
fica 2) . 

La gráfica 3 muestra la participac ión de mercado en toda la 
CEE: en 1978 las seis empresas mencionadas controlaban 77 % 
del mercado comunitario y en 1995,76%. Digna representante 
del modelo fordista, la orientación de la industri a ha sido bási­
camente hacia e l mercado interno , lo que ha conducido a que no 
exista una industria del automóvil comunitari a, sino la yuxta­
posición de las respecti vas indu strias nacionales . Los diferen­
tes mercados están dominados por constructores nacionales que, 
si bien en a lgunos casos cuentan con diversas plantas, la mayor 
parte de su producción y ventas tiende a concentrarse geográ­
ficamente en el ámbito local , excepto las empresas estadouni­
denses . 

Además de la concentración nacional, la indu stria se carac­
teriza por el dinamismo del comercio intracomunitario desde 
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mediados de los años sesenta. 2 Incluso, al agotarse el modelo 
de crecimiento autocentrado, éste se convierte en una de las vías 
para hacer frente a la crisis. Así, en los primeros años de los 
ochenta, cuando la producción y las exportaciones se encontra­
ban estancadas y el proyecto de una Europa integrada, sin barre­
ras, se había detenido, el comercio intracomunitario se mantenía 
activo (véase el cuadro 2). 

Con todo y los beneficios de la apertura hacia el mercado co­
munitario y que la crisis de 1973 colocó en una situación favo­
rable a los constructores europeos, 3 una vez que ésta se agudizó 
se manifestaron las graves carencias de la industria, fundamen­
talmente frente al arribo de los competidores japoneses, cuya 
cuota de mercado se elevó de 4 % en 1978 a 11 % en los años 
ochenta,4 a pesar de las restricciones que impuso Europa. 

En estas condiciones, las diferencias entre empresas son ine­
vitables: mientras que las estadounidenses se caracterizan por 
su firmeza y estabilidad estructural basada en un dimensiona­
miento internacional con altos y homogéneos niveles de pro­
ductividad y las japonesas por un fuerte impulso basado en su 
novedoso sistema de producción, la industria europea se distin­
gue por su fragmentación, su dimensión nacional y por hetero­
géneos niveles de productividad y rentabilidad. 

Las transformaciones de los años ochenta 

El incremento de la competencia mundial ha obligado a las di­
ferentes compañías del sector a adoptar nuevas estrategias de cre­
cimiento. El decenio de los ochenta constituyó un período de 
transformaciones del sector del automóvil comunitario. 

Aunque no se puede hablar de un comportamiento homogé­
neo, lo cierto es que estas empresas emprendieron una serie de 
cambios de sus aparatos productivos , así como en el producto 
mismo. Con relación a este último, las directrices son: la produc­
ción de coches de pequeña cilindrada que permitan el ahorro de 
gasolina, así como la búsqueda de "una tecnología ahorradora 
de carburante[ ... ], de motores más eficientes, de componentes 
menos pesados[ ... ] y la introducción de componentes electró­
nicos que permitan optimizar este consumo"5 

2 . En estos años se presentaron los primeros síntomas de la cri­
sis y que la reactivación del comercio ex terior mantuvo , hasta la pri­
mera crisis del petróleo , la co ntinu ac ión del modelo de crec imiento 
fordista . Asimismo, hay que destacar la importancia que en es tas con­
diciones adquiría el proceso de integrac ió n e uropea, al eliminar obs­
táculos al comercio por medio de la redu cc ió n ini c ia l de aranceles . 

3. Por un lado, la oferta es tadouniden se de automóviles se encon­
traba prácticamente paralizada por los efectos de la crisi s y, por otro. 
la demanda de ese mercado , aunque tambié n se con trajo , e mpezó a 
mirar con bue nos ojos las características de los coches pequeños y 
medianos, ahorradores de combustible , que se producían e n Europa , 
con lo que los productores europeos se vieron ini c ialmente be ne fi c ia­
dos en esa coy untura. 

4 . Comisión de las Comunidades Europeas, Panorama de la indus­
tria comunitaria, 1988, Bruselas , 1989, p. 11. 

5. A. Recio, op. cit. , p. 60. 
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•••••••••••••••••••••••••••••••• 

Alemania 28 615 

Francia 

Suecia 

Italia 

Reino Unido 

Fucnt L:: Comi sión de las Comunidades Europeas , Pan orama de la ind11strin collllflliraria. 

1996 , Bru se las , 1997 , p . 9 . 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 
En cuanto al aparato producti vo , siguiendo la línea dictada 

por las transformaciones mundiales, la flexibilidad se impone 
como obje tivo para alcanzar las tasas de eficiencia y producti ­
vidad de los princ ipales competidores. Se han hecho modifica­
ciones, tanto tecnológicas como organizativas, siguiendo, en 
parte, el modelo japonés (modeloToyota). Con todo, en el cua­
dro 3 se muestra que a finales de los oche nta las plantas e uro­
peas seguían atrasadas respecto de las japonesas y en alg unos 
ámbitos de las estadounidenses . 

La estrategia de la concentración 

Las transformaciones han permitido a las empresas europeas 
rac ionalizar sus plantas mediante fu s iones , adquisicione s y 
ac uerdos, así como ampliar su producción a otras economías , 
fundamentalmente a los países miembros. 

Según la Comisión de las Comunidades Europeas,6 en el 
continente el empleo de la capacidad productiva en 1993 era 
inferior a 80% en la mayoría de los grandes fabricantes de esa 
región y desde entonces no ha superado ese nivel críti co. 7 Esa 
situación se ha agravado por e l arribo de plantas japonesas y la 
posibilidad de que las empresas coreanas también se es tabl ez­
can en Europa. Todo ello , unido a la fuerte baja de la demanda 
en 1993 , después de un período de recuperación que comenzó 

6 . Comis ió n de las Co munidades Europeas , "Co muni cac ió n de la 
Comi sión al Co nsej o, a l Parlame nto Europeo, a l Comité Econó mi co 
y Soc ia l y a l Co mité de las Reg io nes sobre la indu str ia de l automó­
vil ", Bruselas, 1996 , p. 17. 

7. Jbid . Utili zac ión de la ca pacidad de producció n = unidades pro­
ducidas cada año/capacidad de producción má xima en unidades-a ño 
(basada e n el núme ro de turn os qu e puede n u-abaj arse e n un a fábr ica 
por in stal ac ió n base). 
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1978 1995 

Japoneses vw Japoneses 
Otros 4 11 vw 

13 17 

Austin Fiat 

Ro ver 11 BMW 1 

5 7 Fiat 
11 

Renault Ford Renault 
12 12 11 

Ford 
12 

GM 

PSA 13 PSA 
18 12 

l . BMW adquirió Austi n Rover a principios de los nove nta . 
Fue nte : E laboració n pro pia a partir de J . G ua! , "La indu stria del auto móv il y las políticas de integrac ión de me rcado e n la Comun idad Europea", Economía Industrial , núm. 258, 
Madrid, noviembre-di ciembre de 1987, y Com isión de las Comunidades Europeas, Panorama de la indust ria com unitaria, 1996, Bruse las, 1997, p . 1 O . 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

en 1985. Hasta 19961a demanda no había recuperado su nivel 
máximo de 1992 . Esa problemática ha afectado la rentabilidad 
de los fabricantes europeos, obligándolos a profundizar el pro­
ceso de concentración y centralización de los capitales a fin de 
ajustar el sector frente a las nuevas exigencias de la competen­
cia, donde, por supuesto, las protagonistas siguen siendo las gran­
des empresas (véase el cuadro 4 ). 

Nuevos centros de producción 

La búsqueda de nuevos centros de producción es otra de las estra­
tegias del sector. La industri a europea, a diferencia de la esta­
dounidense y japonesa, está poco mundializada (excepto las 
empresas estadounidenses instaladas en Europa); la mayor parte 
de las compañías se ubica en sus lugares de origen y su produc­
ción se des tina básicamente al mismo mercado. A raíz de la cri­
sis , la búsqueda de nuevos núcleos de crecimiento condujo a las 
empresas automovilísticas a la distribución geográfica de algu­
nos segmentos del proceso productivo, aunque ello se llevó a 
cabo, fund amentalmente, dentro del mismo mercado de la ac­
tual Unión Europea,8 por lo que su presencia mundial es aún 

8. " La ape rtura de Europa Oriental ha reav ivado fuertemente e l 
inte rés de los co nstructores occ identa les de automóv il es , tanto por 

trata rse de mercados potencialmente g randes co mo por constituir una 
base de producc ió n de bajo cos te[ . .. ] Mu c hos co nst ructores im par-

e u A D R o 

D FSTI\0 DE L-\ PIHHH lT IÚ'\ DE -\ l .T O ,\ lÓ\ ILE S E~ LOS CLATHO PRI'C IP.-\LES 

" El!! " IDOS llL 1 .1 CEE , J980 Y 1985 ( POI!CE ~ TA .IE S ) 

2 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 
Mercado Mercado Resto 

País Año interior de ·Ja CEE del mercado 

Alemania 1980 46 29 25 
1985 38 34 28 

Francia 1980 50 30 20 
1985 44 29 27 

Reino Unido 1980 64 12 23 
1985 78 10 12 

Itali a 1980 63 22 15 
1985 64 25 11 

Fuente : J. G ua!, "La in dustri a de l automóv il y las políticas de integració n de mercad o 
en la Comu nid ad Europea", Economía In dustrial, núm . 258, Madrid , noviembre­
dici embre de 1987. p. 59. 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 
tan tes de Europa Occidenta l ya han fo rma li zado co ntra tos con fabri­
cantes de l bloque oriental , e n espera de futuros beneficios . Opel, 
Volkswagen y Mercedes-Benz han ins talado unidades de producción 
e n la anti gua Alemania Ori e ntal. Además , Vo lkswagen ha adquirido 
una participación mayoritar ia en Skoda (el principal constructor de 
coches checo) y ha co nst ituido una empresa conjunta con BAZ (la se­

gunda empresa automovilística checa) . Mi e ntras tanto, Mercedes­
Benz ha es tab lec id o víncul os con Li az y Avía (dos fabrica ntes checos 
de ca mi ones) y General Motors está in vi rti e nd o en Hungría y Po lo-

• 
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reducida. La alemana es la más mundial izada de Europa y fue­
ra de la UE tiene plantas en Brasil, México y Argentina, con 15% 
de su producción; la Fiat cuenta con una planta en Brasi l, don­
de produce 9% del total, y la Renault está presente en Argenti­
na, con tan sólo 1.5% de su producción.9 

En Europa se han emprendido nuevos proyectos piloto, como 
la fábrica de la Fiaten Melfi (Italia); la de SEA Ten Martorel l (Bar­
celona) y el proyecto conjunto de VW/Fiat en Setúbal (Portugal). 
Así, se trata más de una tendencia hacia la europeización que 
hacia la mundialización de la industria del automóvil. 

E L P.\I'EL oE u UN1ó:-.~ EuRoPE\ 

A 1 no existir una política industrial común, las intervencio­
nes de la UE en la restructuración de la industria del auto­
móvil se limitan a crear el entorno que demandan las nece­

sidades del sector. En un análisis re-
e u 
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En 1991 la Comunidad Europea firmó un acuerdo co n Japón 
mediante el cual los fabricantes nipones de vehículos moderarían 
sus exportaciones al mercado comunitario hasta finales de 1999, 
cuando se les daría completo acceso a éste. Asimi smo, con base 
en lo acordado en la Ronda de Uruguay, los derechos de impor­
tación de vehículos en la UE se mantendrán en su nivel de 10%, 
mientras que el arancel de 11 % aplicado a los vehículos indus­
tria les ligeros tan sólo se reduce un punto . 

La creación del mercado común ha sido deci siva para impul­
sar los cambios en la industria . La libre circulación de mercan­
cías y de capitales proporciona un mercado más grande para sus 
productos y ayuda a movilizar capita l productivo de un país a 
otro. 

En 1996 se hizo obligatoria la aplicación del procedimiento 
comunitario de homologación europea de vehículos ele nuevo 
tipo, que permite la circulación de automóviles fabricados con 
arreglo a normas técnicas comunes y que será obligatorio para 

A D R o 3 ciente, la Comisión concluye que "in­
cumbe, ante todo, a la propia industria 
la responsabilidad de llevar a cabo los 
cambios necesarios para aumentar su 
competitividad". 10 Las organizacio­
nes de empresarios han presionado 
para que por medio de la política co­
mercial y de defensa de la competen­
cia, la UE recurra a di versos instru­
mentos de protección contra la com­
petencia internacional: 

R l· "' l \ l E' 1> 1 1. '" < \1t \Cit t ti ~ TI < A:-t tH . L :'\' 1· :\n iUC.\ IH .\ IO' T .\J E nr u TO\ Hh 11 t:.s, 

1:1<\'I)E' 1· \URit "n:,, !989 (\ I EIH .\ I'OR 1· \IIRII'\S O 1' ·\i)\ I<U:Ió') 

"La industria europea, por medio 
del Coordinating Council of Euro­
pean Car Manufacturers y del Com­
mittee of Common Market Car Ma­
kers, ha presionado para que se firme 
un límite porcentual de 10% en la cuo­
ta de mercado de vehículos japoneses 
en la Comunidad Europea hasta 1997 
o hasta que la cuota de los construc­
tores europeos en el mercado japonés 
se haya incrementado sustancialmen­
te." l l 

ni a para la instalación de fábricas de mon­

taje de coches y producción de motores. 

Fiat ha adquirido una participación de 

30% en VAZ (empresa automovilística 
rusa) y también una participación mayo-

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
Japonesas Japonesas en Estadounidenses en Toda 
en Japón América del Norte América de l Norte Europa 

Rendimiento 
Productividad (hora/vehículo) 16.8 2 1. 2 25. 1 36.2 
Calidad (defec tos de montaje/1 00 vehículos) 60.0 65.0 82.3 97.0 

Distribución del espacio 
Espacio (p ies cuadrados/ vehículo/año) 5.7 9. 1 7.8 7.8 
Tamaño del área de reparaciones 

(porcentaje de espacio de montaje) 4 . 1 4 .9 12.9 14.4 
Existencias (días para ocho piezas tomadas 

co mo muestra ) 0.2 1.6 2.9 2.0 

Mano de obra 
Porcentaje de trabajadores en equipos 69.3 7 1.3 17.3 0 .6 
Rotación de trabajos (0 = nada; 4 = frecuente) 3.0 2.7 0.9 1.9 
S u gerencias/empleado 61 .6 1.4 0.4 0.4 
Número de categorías de puestos 1 1.9 8.7 67.1 14.8 
Formación de nuevos trabajadores 

de producción (horas) 380.3 370.0 46.4 17 3.3 
Absentismo 5.0 4.8 11.7 12.1 

Automatización 
Soldadura (porcentaje de pasos direc tos) 86.2 85.0 76.2 76.6 
Pintura (porcentaje de pasos directos) 54.6 40.7 33.6 38 .2 
Montaje (porcentaje de pasos directos) 1.7 1.1 1.1 3. 1 

FueniC: IMPV, World As.vemby Plan/ Surver , 1989, p. 35, y J. D. Pnll'er lnit ial Qualitr Surl'e.\'. 1989 . c itado en S. Cohcn, 
·' La geometría cambiante del triángulo o cómo aprend er de los errores americanos ··, El Socialismo del Futuro. núm. 4 , 
Madrid, 199 1, p. 11. 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
ritaria en FSM (constructor de coches polaco) ." Comisión de lasCo­

munidades Europeas , Panorama de la industria comunitaria, 1992 , 
Bruselas , 1993 , pp . 11- 16. 

todos los automóviles nuevos a partir de 1998. A pesar ele que 
los grandes productores de automóviles en la UE continúan sien­
do fundamentalmente nacionales, las barreras proteccionistas 
entre países no se han eliminado por completo . Persisten, por 
ejemplo, diferencias en las tasas impositivas a los vehículos de 
motor, entre las que destacan las di sparidades en los impuestos 
de matriculación que hacen que las empresas nac ionales produz­
can un tipo de vehículo adecuado a la normativa local así como 

9 . Ray Hudso n y Eike Schamp (eds.), Towardsa New MapofAuto­
mobile Manufa ctu rin g in Europe ?, Springer, Berlín , 1995 , pp. 8-9. 

1 O. Comisión de las Comunidades Europeas, "Comunicación de 

la Comisión al Consejo y al Parlamento Europeo sobre la industria del 

automóvil de la Unión Europea", Bruse las, 1994, p. 14. 
11. Ray Hudson y Eike Schamp, op. cit. 
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e u A D R o 4 

•••••••••••••••••••••••••••••••• 
Empresa Empresa Porcentaje 

Año que adquiere adquirida adquirido 

1979 Renault (Francia) Yo lvo (S uec ia) 1 o (25+) 
1982 Nissan (Japón) Motor Ibéri ca (Espaiia ) 89.5 
1986 GM (EU) Lotus (Reino Unido) 94 
1986 YW (A lemania) SEAT (Es paiia) 75 
1986 Fiat (It ali a) Alfa Romeo ( Itali a) 50+ 
1987 Chrys ler (EU) Maserati (Italia ) 15.6 
1987 Chrys ler (EU) Lamborghini (Itali a) 100 
1987 Ford (EU) Aston Martin (Reino Unido) 75 
1989 Hond a (J apón) Rove r (Rein o Unido) 20 
1989 Ford (EU ) Jagua r (Reino Unido) 100 
1989 GM (EU) Saab (S uec ia) 50+ 
1990 Yol vo (S uec ia) Renault (Franci a) 20+ 
199 1 BMW (A lemani a) Rover (Reino Unido) 100 
1998 Chrys ler (EU) Fusión 

Daimler Benz(A lemani a) 
1998 BMW (A lemani a) Rolls Royce (Reino Unido) 100 

1. Ade müs de las al ia nzas y absorc io nes, se cs tdn c rea ndo o tras fo rm as de co labo ración. 
por eje mpl o, la de Fo rd e l veco pa ra p rod uc ir ve hículos co me rc ial es lige ros: PSA y 
F iat o Ford y VIV para la prod ucc ió n de un ve híc ul o po li va le nt e y e ntre Ford y Nissan 
pa ra la produ cc ió n de un ve híc ul o 4 por 4 . Véase Comis i6 n de las Co munid ades 
Europeas . Pan orama de fa industria comunitaria. / 996, Bruse las . 1997. 
Fuente: G. C lydc (cd.) , Europe 1992. An A merican Perspecr i ve , Th e Bruukings 
ln s tituti o n, Wash in g to n. 1990. p. 155 , y El Pa ís . Madrid , 5 de abril y 10 de ma yo , de 
1998 . 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

la fij ac ión de prec ios de venta di stintos entre los diferentes es­
tados miembros. 

La Comisión impulsa propuestas tendientes a la armoniza­
ción fiscal, aunque arribar a un consenso de ese tipo entraña 
conciliar fuertes intereses nacionales. Las industrias automovi­
lísti cas francesa e italiana , por ejemplo, han sido especialmen­
te reticentes a la liberalizac ión total del mercado, en tanto que 
las organizaciones de empresarios presionan para conseguir un 
mayor acceso al mercado japonés . De ahí que en 1995la Comi­
sión obtuviera la firma de un acuerdo por medio del cual se sua­
vizaban una serie de medidas de la reg lamentación japonesa para 
e l mercado de automóviles. Asimismo, Japón se adhirió al Acuer­
do de la Comisión Económica para Europa de la ONU de 1958, 
que versa sobre el reconocimiento mutuo de homologaciones de 
vehículos de motor. 1 ~ 

En respuesta a las restricciones que impuso la Unión Europea 
a la entrada de sus productos, los japoneses han trasladado sus 
procesos de producción ahí donde se impone la protección . Si en 
los años ochenta ocurrió la invas ión japonesa al mercado estado­
unidense, en los noventa la meta es Europa, donde los llamados 
" trasplantes japoneses" apenas es tán arribando . Por lo pronto , 
Ni ssan, Toyota y Honda ya controlan más de 3% de la produc­
ción europea, a pesa r del reforzamiento de las restricciones en 
esca la nacional (como las normas de contenido loca l y las reglas 
de origen) para impedir la entrada de la producción asiática . 

12. Co mi sión de las Co munidades Europeas, "Comuni cac ión ... ", 
op. cil ., 1996, p. 20. 

la industria del automóv il en europa 

a industria europea, a 

diferencia de la 

es tadounidense y 

japonesa, está poco 

mundializada; la mayor 

parte de las compañías 

se ubica en sus lugares 

de origen y su 

producción se destina 

básicamente al mismo 

mercado 

Los apoyos estatales 

El papel de los estados nacionales sigue siendo determinante en 
el desarrollo del sector. Sin embargo, el objetivo comunitario 
de una competencia limpia implicó el monitoreo y la gradual 
reducción ele los apoyos estatales. En l9891a Comunidad esta­
bleció un marco para delimitar dichas ayudas, que sólo se au­
torizarían cuando respondieran a los siguientes objetivos comu­
nitarios: ay udas para la reestructuración del sector, aunque sólo 
en circunstancias excepcionales y siempre y cuando se acompa­
ñaran de reducciones de capacidad; ayudas con fines regionales 
y para inves tigación y desarrollo con objetivos de competi­
tividad . 

"Más de la mitad de las fábricas de automóviles se benefició 
de ayudas de Estado entre 1989 y 1997. De las 40 fábricas que 
recibieron ayudas, 1 O obtuvieron la categoría más generosa, es 
decir, la restructuración de empresas en dificultades, y 22 reci­
bieron ayudas de carácter regional , al ser capaces de defender 
la movilidad de sus proyectos y argüir un cierto grado de obs­
táculo regional que justificaba la compensación mediante sub­
sidio. Las fá bricas restantes obtuvieron ayudas para proyectos 
de formación específica, de protección medioambiental o de in-

• 
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e u A D R o 5 novación, que formaban parte de proyectos de in­
versión más amplios." 13 

A \ 1 1> 1!- 1 l. ' I: C 'I o ll .1 l 1 ()\( () 1 11 ~,, 111 () ( \1 1 () IU / 1 1> " l'tl 1< 1 \ t 1· 11 "1 \ .1 1"1. 10 I>E 1996) 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
Otras intervenciones de la UE 

No debe pasarse por alto e l propósito de crear una 
unión monetaria, que la Comi sión para el caso de 
la industria del automóvil , justifica en los siguien­
tes términos: 

País 

Alemania 
Austri a 
Bélgica 
España 
Francia 
Italia 
Luxemburgo 
Países Bajos 
Portugal 
Reino Unido 
Total 

Ayudas 
regionales 

9 
1 
1 
9 
4 
2 
1 

4 
3 

34 

Restructuración 

2 

1 
3 

2 
9 

Ayuda 
Otros Número autorizada 

obj etivos de casos (mil lones de ecus) 

3 13 6 14.9 
3 3 65.9 
2 4 43 .6 
1 13 620.7 
2 6 152 .6 
4 4 3 205 .3 
1 1 7.0 
2 3 7.2 

4 662.7 
2 6 79.5 

20 57 5 459.4 

"Las fluctuaciones monetarias entre los es ta­
dos mi embros han afec tado considerablemente 
el rendimiento financiero de los fabricantes eu­
ropeos de automóv iles[ ... ] durante e l último pe­
ríodo de inestabilidad monetaria las firmas que 
ex portaban desde países con monedas e n re­
va lu ac ión sufri eron una reducción de sus bene­
ficios y ex portaciones a estados mi embros con 
monedas en devalu ac ión. 

Fuenl e: Euros1ra1egy y dalas de la Comi s ión. Ci lado en Gcerl Dance! , " El pape l de las ayudas de Es1ado 
en la restructuración de la industria europea de automóvi les'', Economía In dustrial , núm. 3 14, Madrid. 
1997 , p. 127. 

• ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
"Por otra parte, empresas que exportaban des­

de estados miembros con monedas devaluadas[ ... ], au nque no 
podían hacerse con una cuota significativamente mayor de mer­
cado, experimentaro n un aumento de sus márgenes de benefi­
cios. Con objeto de eliminar las distorsiones provocadas por estas 
fluctuaciones monetari as (es trategias de precios heterogéneos , 
dec isiones di storsionadas de locali zac ión, etcétera), es impor­
tante para la competitividad de la industri a europea que la Unión 
adopte una moneda única[ .. . ] que ayudará a reducir la incerti­
dumbre y los costes de las transacciones y a mejorar el funcio­
namiento del mercado interior. " 14 

Hay otros ámbitos de apoyo de la UE en el proceso de restruc­
turación del sector, en tre los que des tacan los instrumentos de 
política estructural y los programas conjuntos de investi gac ión 
y desa rrollo tec no lóg ico. Los primeros se refieren a la ay uda 
canali zada a la industria mediante los fondos estructurales, 15 

los préstamos del Banco Europeo de In vers iones (BE!) y las 
ay udas es tatal es . De 1989 a 1994los apoyos a la inversión di ­
recta en las regiones del Objetivo 1 y del Objetivo 2 16 supera­
ro n los 300 millones de ecus, los préstamos concedidos por el 
BEI ascendieron a 600 mill ones de ecus al afio y los es tados 
miembros concedieron 5 000 millones de ecus. Recientemente 
se creó el Obj eti vo 4 de los fondos estructurales destinado a 
adaptar a los trabajadores al cambi o industri al, con un presu­
pues to de 1 400 millones de ecus ( 1% del presupuesto des ti-

13. Geert Dancet, "E l pape l de las ayudas de Es tado e n la restructu­
rac ió n de la indu stria em opea de automóviles" , Economía Industrial , 
núm . 314, Madrid , 1997 , p. 124 . 

14. Com isión de las Comu nidades Eu ropeas, "Co municac ión . . . ", 
op. c it. , 1994, p . 9 . 

15. Son lo s fondos mon etarios que aportan los es tados miembros 
para ay ud ar a las reg io nes menos desarrolladas e n su proceso de aj uste 
e integración a la UE. 

16. E l Objetivo 1 se re fie re a reg io nes que han q uedado rezagadas 
e n cuan to a l des arro ll o y el Obj e ti vo 2 a las reg iones g ravemen te a fec­
tada s por e l decli ve indust ri a l. 

nado a intervenciones estructurales) para el período 1994-
1999. 17 

Respecto a las actividades de inves tigación y desarrollo , la 
Comunidad no cuenta con una política eficaz en este ámbito , y 
el fi nanciamiento y la gestión están a cargo de los estados miem­
bros. Sin embargo, el Cuarto Programa Marco sobre acc iones 
de la Comunidad en investigac ión y desarrollo tecnológico prevé 
un presupuesto de 13 100 millones de ecus para el sector del 
automóvil durante el período 1994-1998 . Con ello se espera 
favorecer las investigac iones en tecnologías de la información, 
industria les , y de energía , entre otras .18 

lJ:-;,\ lHTI.l· \10:\ 1"1'\ \1: U. E\II'LEO 

E 1 empleo directo en el sector del automóvil en Europa dis­
minuyó de 2.2 millones en 1980 a 1 millón en 1995 .19 La 
Comisión de las Comunidades Europeas, en su estudio sobre 

el sector del automóvil de 1996, afirmó que "el sec tor de la 
automoción ya no puede considerarse generador de empleo" .20 

La gráfica 4 muestra una brusca caída del nivel de empleo de 1980 
a 1985, cuando se inició el profundo proceso de restructuración 
del sector ; de 1985 a 1990, a pesar de la recuperación general , 

17. Com isión de las Comunidades E uropeas , "Comuni cado ... ", 
op. ci t. , 1994, pp. 17-18 . 

18. Dentro de estos proyectos de inves tigac ión y desarro llo tecno ­
lóg ico , la Comunidad prevé medidas para la protección del ambiente. 
E l 16 de junio de 1996 la Comisión adoptó propuestas para reducir las 
emi sio nes contaminantes de los automóv iles a partir de l año 2000. Las 
propuestas se basaban en los result ados de l programaAuto-Oil, en e l 
que co laboran la Comisión y las industrias del auto móv il y de l petró­
leo, con e l objeti vo de determin ar medidas que reduzcan las e mi sio­
nes conta min antes y que ofrezcan la mej or re lació n cos to-efic ie nci a . 

19. Comisión , op. cit., 1996, p. 23, y Comisión, op. cit., 1997 , p. 15. 

20. Comis ión, op. cit. , 1996, p. 12 . 
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Oo hay instrumentos comunitarios para combatir el desempleo. 

La posición de la UE ha sido apoyar la fl exibilización de la 

fuerza de trabajo en los procesos productivos y en el mercado 

laboral 

G R Á F e 

SE<TO II ll EL 11 '1() \ IÓ\1 1 ll F 11 u : : h i>I CE lll : CI<EC I ~ IIE ~ TO, 1980-1995 

A 4 convencida de que, con arreg lo al Objetivo 4, las 
med idas ele formación y de reconversión pueden 
ay udar a este propós ito ."21 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• En ese mi smo sentido, cons idera que "sólo se 

~-~~ 
Empleo 

1980 1985 1990 199 1 1992 1993 1994 1995 

pueden crear las condiciones necesarias para que 
la restructuración tenga éx ito , con costes de pro­
ducción más bajos y con una flexibilidad mayor 
[ ... ] ; los costes de mano de obra representan alre­
dedor ele 70% de todos los costes de producción 
de un vehículo a lo largo de toda la cadena del 
valor añadido [ ... ]; por término medi o, los costes 
unitarios de mano de obra son mayores en todos 
los países europeos que en sus principales com­
petidores [ .. . ] Por e llo, la Comisión considera muy 
positi vas todas las iniciativas de los agentes socia­
les para apli car condiciones de trabajo fl ex ibles, 

l. La produ c li vidad es , seg ún la Co mi s ión, igua l a l índi ce de producc ión/ índi ce de emp leo. 

de manera que se aproveche mejor el equipo de 
producción y se tengan más en cuenta las varia­
c iones de la demanda" _22 Fuente: Elaboración propia a parti r de Comisión de las Comunidades E uropeas, Pano rama de la indust ria 

comunitaria. 1996, Bru selas. 1996, 1997. 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
Los sindicatos europeos del metal , donde está 

incluido el sector del automóvil , afirman que al 

no se creó más empleo y con la depresión de los primeros años 
de los noventa, el empleo continuó di sminuyendo, aunque la pro­
ductividad ha aumentado . 

No hay instrumentos comunitarios para combatir el desem­
pleo. La posic ión de la UE ha sido apoyar la fl ex ibilización de 
la fuerza de trabajo en los procesos productivos y en el merca­
do laboral. De hecho , los recursos que por medio de los fondos 
estructurales se han destinado al Objetivo 4 pretenden contri­
buir a la formac ión de trabajadores poli valentes: 

"La nuevas tecnologías, especialmente el progreso de la 
automatización fl ex ible , han introducido nuevos conceptos de 
producción, transformando las estructuras de producción y la 
naturaleza y organización del trabajo. Los cambios tecnológi­
cos han propiciado que los puestos de trabajo se estén transfor­
mando progres ivamente hacia la po li valencia. El trabajo en 
equipo exige de la plantilla fl exibilidad [ ... ]La Comisión está 

menos 50% del precio de fabricación ele un ve­
hículo se imputa a las compras de los proveedores , 30% a la pu­
blicidad y servicios comerciales y sólo 15% del precio de fábrica 
a la masa salarial Y Por tanto, consideran inadmisible que los 
costos salaria les se esg riman como argumento para fl ex ibili zar 
las condiciones de trabajo. Sin embargo, esa flexibili zac ión ya 
es una realidad. En todo caso, las medidas que la UE propone, 
las que impulsan los estados mi embros y las pos iciones de los 
trabajadores e instituciones que los representan , son todos ellos 
elementos que constitu yen el debate más candente y de actua­
lidad que recorre Europa. (9 

2 1. /bid. 
22. Co mi sión, o p. cit. , 1994, pp. 12- 13, y Comisión , o p. cit. , 1996, 

p. 8. 
23. Sindicato Españo l: Co mi siones Obreras, Inform e de situación 

de la industria del automóvil , Mad rid , febrero de 1997. 


