Caracteristicas estructurales
de la industria del automovil en Europa

Isector del automovil se le ha considerado comouno de los

principales motores del crecimiento de laeconomia mun-

dial. Suimportancia histérica en el desarrollo de las econo-
mias capitalistas radicaen varios hechos: /) Laindustria hasido
pionera de las transformaciones mas importantes de los proce-
sos productivos, tanto enla aplicacién de tecnologia como en los
métodos de organizaciéndel trabajo. 2) Aprincipiosde siglo, las
innovaciones de Henry Ford (la cadena de produccion semi-
automadtica o cadena de montaje) profundizaron las propuestas
de la nuevabase “cientifica” del proceso de trabajo (descompo-
sicién de lastareas del trabajador en tiempos y movimientos para
obtener un obrero “especializado”) y con ello la produccién de
mercancias estandarizadas y en grandes series, es decir, la produc-
cién en masa. 3) La produccién en masa requiri6 de un nuevo
modelo de instituciones y de regulacién social del que surgieron
(impulsados por el pensamiento keynesiano) elementos tales
como el salario garantizado, el Estado protector, los sindicatos
fuertes, lanegociacién colectivay el consumo de masas. Ello dio
un nuevo significado alas relaciones de produccion, en particular
a larelacién capital-trabajo, mediatizando el conflicto por me-
dio de los aumentos salariales y del acceso al consumo.

En ese sentido, la industria del automévil, seguida de otras
industrias que adoptaron los métodos de organizacién produc-
tivade aquélla, condujeronen el periodo de posguerraaunatrans-
formacion cualitativa en todos los ambitos de las relaciones
sociales que se ha caracterizado con el nombre de fordismo.

El lugar preponderante de la industria del automévil en el
desarrollo histérico del capitalismo se relaciona de manera es-
trecha con sus importantes efectos de arrastre: “El automovil
constituye un producto complejo que demanda gran nimero de
inputs muy variados, lo que provoca la aparicién de importan-
tes efectos de arrastre [...], genera demanda para una gran va-

riedad de sectores productivos: metalurgia, pldstico, caucho, tex-
til, electrénica, etc. [...] El consumo de automaoviles tiene, asi-
mismo, notables efectos sobre la actividad econémica, al deman-
dar un gran nimero de bienes y servicios[...]: gasolina, talleres
de reparacién, semaforos, policia, etc.”

Asimismo, el producto de estaindustria, el automévil, hadado
lugar a cambios culturales en la sociedad e incluso se ha llega-
do a hablar de la “civilizacién del automévil”, al permitir una
mayor movilidad e introducir un elemento de estatus social y,
en general, estar profundamente enraizado enlavidadel “hombre
moderno”. Aello habria que afiadir, empero, los grandes proble-
mas de circulacién, contaminacidn, destruccion del paisaje y
desperdicio energético, entre otros.

i secror prroavtovovin £x Europa

as caracteristicas sefialadas han formado parte del pro-
ceso de desarrollo del sector en los paises industrializa-
dos de Europa. De hecho, en las dos décadas de fuerte

1. Albert Recio et al., Descentralizacion productiva y cambio
técnico enla industria auxiliar de la automocién, Sindicato Espaifiol:
Comisiones Obreras y Universidad Auténoma de Barcelona, Barce-
lona, 1991, p. 9.
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Fuente: Commission of the European Communities, Panorama of Industrial Community,
1989, Bruselas, 1990, p. 9, y Maria Gémez de Pablos, “La industria del automdvil en
¢l mundo”, Informacién Comercial Espafiola, Madrid, septiembre de 1990, p. 7.

crecimientode la industria (1950-1970), la produccién mundial
deautoméviles se concentré en Américadel Norte y Europa Oc-
cidental. En la grafica 1 se aprecia que hasta finales de los afios
sesenta dicha produccién se realizaba basicamente en esas mis-
mas regiones; en los afios setenta, cuando el modelo producti-
vo de la posguerra se habia roto, la cada vez mayor interdepen-
dencia de las economias, propiciada por el incremento del co-
mercio mundial y lainversiones multinacionales, hizo inevita-
ble laentrada de mds competidores y para 1980 la cuota de pro-
duccién de Japén abarcaba mas de un cuarto de la mundial.

En la actualidad, la produccién de automéviles en la Unién
Europea (UE) constituye un sector fundamental, que engloba la
construccién y el montaje de vehiculos, asi como la construc-
cién de motores, repuestos y accesorios (véase el cuadro 1).
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Valor agregado (1994) 55 713 millones de ecus; 9% del valor
agregado industrial de la UE.

12.6 millones de unidades: 35.5% de la
produccién mundial.

Produccion (1996)

11.6 millones de unidades; 31% de las
ventas mundiales

Ventas (1996)

Empleo (1996) 1 millén de empleos directos; 8% del

empleo de la industria manufacturera.

1 de cada 10 empleos en la UE depende
directa o indirectamente del sector
automovilistico.

Aporta 28% del saldo positivo del comercio
de bienes manufacturados

Comercio exterior (1990)

Fuente: Comision de las Comunidades Europeas, Panorama de la industria comunitaria,
1996, Bruselas, 1997, p. 7.

Los principales fabricantes de vehiculos en la UEson: VW, de
capital alemdn; Fiat, de origen italiano; Ford y GM, estadouni-
denses, y PSA y Renault, de capital francés. Alemaniaes el que
mayor valoragregado generaen la Unién Europea (véase la gra-
fica 2).

La grafica 3 muestra la participacién de mercado en toda la
CEE: en 1978 las seis empresas mencionadas controlaban 77%
del mercado comunitarioy en 1995, 76%. Digna representante
del modelo fordista, la orientacion de la industria ha sido bési-
camente haciael mercado interno, lo que haconducido aque no
exista una industria del automévil comunitaria, sino la yuxta-
posicién de las respectivas industrias nacionales. Los diferen-
tes mercados estan dominados por constructores nacionales que,
sibien en algunos casos cuentan con diversas plantas, la mayor
parte de su produccion y ventas tiende a concentrarse geogra-
ficamente en el ambito local, excepto las empresas estadouni-
denses.

Ademas de la concentracién nacional. la industria se carac-
teriza por el dinamismo del comercio intracomunitario desde
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Fuente: Elaboracién propia a partir de J. Gual, “‘La industria del automdvil y las politicas de integracién de mercado en la Comunidad Europea™, Economia Industrial, niim. 258,
Madrid, noviembre-diciembre de 1987, y Comisién de las Comunidades Europeas, Panorama de la industria comunitaria, 1996, Bruselas, 1997, p. 10.

en 1985. Hasta 1996 la demanda no habia recuperado su nivel
maéximo de 1992. Esa problemdtica ha afectado la rentabilidad
de los fabricantes europeos, obligdndolos a profundizar el pro-
ceso de concentracidn y centralizacion 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 produccion

Labiisqueda de nuevos centros de produccidn es otrade las estra-
tegias del sector. La industria europea, a diferencia de la esta-
dounidense y japonesa, estd poco mundializada (excepto las
empresas estadounidenses instaladas cn Europa); la mayor parte
de las compaiiias se ubica en sus lugares de origen y su produc-
cion se destina basicamente al mismo mercado. Araiz de lacri-
sis, labisqueda de nuevos niicleos de crecimiento condujo a las
empresas automovilisticas aladistribucién geograficade algu-
nos segmentos del proceso productivo, aunque ello se llevé a
cabo, fundamentalmente, dentro del mismo mercado de la ac-
tual Unién Europea,? por lo que su presencia mundial es atin

8. “La apertura de Europa Oriental ha reavivado fuertemente el
interés de los constructores occidentales de automdviles, tanto por
tratarse de mercados potencialmente grandes como por constituir una
base de produccion de bajo coste [...] Muchos constructores impor-

o] U A D R [e] 2

DESTING BE LA PRODUCEEON DE AUTOMOVITES EN LOS CLATRO PRINCIPALES
MERCADOS Bk 1y CEE, 1980y 1985 (rorcintyuEes)

Mercado Mercado Resto

Pais Aiio interior de'la 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
Italia 1980 63 22 15

1985 64 25 11

Fuente: J. Gual, “La industria del automdavil y las politicas de integracién de mercado
en la Comunidad Europea”, Economia Industrial, nim. 258, Madrid, noviembre-
diciembre de 1987, p. 59.

tantes de Europa Occidental ya han formalizado contratos con fabri-
cantes del bloque oriental, en espera de futuros beneficios. Opel,
Volkswagen y Mercedes-Benz han instalado unidades de produccién
enla antigua Alemania Oriental. Ademds, Volkswagen ha adquirido
una participacién mayoritaria en Skoda (el principal constructor de
coches checo) y ha constituido una empresa conjunta con BAZ (la se-
gunda empresa automovilistica checa). Mientras tanto, Mercedes-
Benz haestablecido vinculos con Liaz y Avia (dos fabricantes checos
de camiones) y General Motors estd invirtiendo en Hungr{a y Polo-
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reducida. LLa alemana es la mas mundializada de Europa y fue-
radela UE tiene plantas en Brasil, México y Argentina, con 15%
de su produccién; la Fiat cuenta con una planta en Brasil, don-
de produce 9% del total, y la Renault estd presente en Argenti-
na, con tan sélo 1.5% de su produccién.’

En Europa se hanemprendido nuevos proyectos piloto, como
la fabricade laFiaten Melfi (Italia); la de SEAT en Martorell (Bar-
celona) y el proyecto conjunto de VW/Fiat en Setiibal (Portugal).
Asi, se trata mds de una tendencia hacia la europeizacion que
hacia la mundializacién de la industria del automévil.

SLoearel pE L Usion Eoroeen

I no existir una politica industrial comun, las intervencio-

nes de la UE en la restructuracion de la industria del auto-

movil se limitan acrear el entorno que demandan las nece-
sidades del sector. En un andlisis re-

En 1991 laComunidad Europea firmé un acuerdo con Japon
mediante el cual los fabricantes nipones de vehiculos moderarian
sus exportaciones al mercado comunitario hasta finales de 1999,
cuando se les daria completo acceso a éste. Asimismo, con base
enlo acordado en laRonda de Uruguay, los derechos de impor-
tacién de vehiculos en la UE se mantendran en su nivel de 10%,
mientras que el arancel de 11% aplicado a los vehiculos indus-
triales ligeros tan sélo se reduce un punto.

Lacreaciéndel mercado comun hasido decisivaparaimpul-
sar los cambios en la industria. La libre circulacién de mercan-
cias y de capitales proporciona un mercado mas grande para sus
productos y ayuda a movilizar capital productivo de un pais a
otro.

En 1996 se hizo obligatoria la aplicacién del procedimiento
comunitario de homologacién europea de vehiculos de nuevo
tipo, que permite la circulacién de automéviles fabricados con
arreglo a normas técnicas comunes y que serd obligatorio para

ciente, laComisién concluye que “in- c U A D R o} 3
cumbe, ante todo, ala propia industria

Ve l{l SENEN TH AN RN TERISTICAS DE ENY D ARRIC A D NONTATE DE AU TONMONT LS,
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cambios necesarios para aumentar su
competitividad”.'® Las organizacio-
nes de empresarios han presionado
para que por medio de la politica co-

mercial y de defensade la competen- Rendimiento

Japonesas Japonesas en Estadounidenses en  Toda
en Japon América del Norte América del Norte FEuropa

. R k Productividad (hora/vehiculo) 16.8 21.2 25.1 36.2
cia, la UE recurra a diversos instru-  cyjigad (defectos de montaje/100 vehiculos)  60.0 65 82.3 97.0
mentos de proteccidn contra la com- Distribucid o

o . istribucion del espacio
petencia internacional: Espacio (pies cuadrados/ vehiculo/afio) 5.7 9.1 7.8 7.8
“La industria europea, por medio Tamaiio del drea de reparaciones
del Coordinating Council of Euro- (porcenlaje de espacio de montaje) 4.1 4.9 12.9 14.4
Existencias (dias para ocho piezas tomadas
pean Car Manufacturers y del Com- como muestra) 0.2 1.6 59 2.0
mittee of Common Market Car Ma- M. )
] . ano de obra
kers, ha presionado para que se firme Porcentaje de trabajadores en equipos 69.3 71.3 17.3 0.6
unlimite porcentual de 10%enlacuo- Rotacién de trabajos (O = nada; 4 = frecuente) 3.0 2.7 0.9 1.9
ta de mercado de vehiculos japoneses ;‘{ge@"cm/emple?d? 61.6 L4 0.4 0.4
. timero de categorias de puestos 11.9 8.7 67.1 14.8
enla Comunidad Europeahasta 1997 Formacién de nuevos trabajadores
o hasta que la cuota de los construc- de produccién (horas) 380.3 370.0 46.4 173.3
tores europeos en el mercadojaponés ~ Absentismo 50 4.8 17 12.1
se hayaincrementadosustancialmen- ~ Awromatizacion
te. 1 Soldadura (porcentaje de pasos directos) 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

nia paralainstalacién de fébricas de mon-
taje de coches y produccién de motores.
Fiat ha adquirido una participacién de
30% en VAZ (empresa automovilistica
rusa) y también una participaciéon mayo-
ritaria en FSM (constructor de coches polaco).” Comisién de las Co-
munidades Europeas, Panorama de la industria comunitaria, 1992,
Bruselas, 1993, pp. 11-16.

9. Ray Hudson y Eike Schamp (eds.), Towards a New Map of Auto-
mobile Manufacturing in Europe?, Springer, Berlin, 1995, pp. 8-9.

10. Comisidn de las Comunidades Europeas, “Comunicacién de
laComisién al Consejo y al Parlamento Europeo sobre laindustria del
automdvil de 1a Unién Europea”, Bruselas, 1994, p. 14,

11. Ray Hudson y Eike Schamp, op. cit.

Madrid, 1991, p. 11.

Fuente: IMPV, World Assemby Plant Survey, 1989, p. 35, y J.D. Power Initial Quality Survey, 1989, citado en S. Cohen,
“La geometria cambiante del tridngulo o cdmo aprender de los errores americanos”, EI Socialismo del Funiro, nim. 4,

todos los automéviles nuevos a partir de 1998. A pesar de que
los grandes productores de automéviles en la UE contintian sien-
do fundamentalmente nacionales, las barreras proteccionistas
entre paises no se han eliminado por completo. Persisten, por
ejemplo, diferencias en las tasas impositivas a los vehiculos de
motor, entre las que destacan las disparidades en los impuestos
de matriculacién que hacen que las empresas nacionales produz-
canun tipo de vehiculo adecuado a la normativa local asi como
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Empresa Empresa Porcentaje
Aflo  que adquiere adquirida adquirido
1979 Renault (Francia) Volvo (Suecia) 10 (25+)
1982 Nissan (Japdon) Motor Ibérica (Espaia) 89.5
1986  GM (EU) Lotus (Reino Unido) 94
1986 VW (Alemania) SEAT (Espaiia) 75
1986 Fiat (Italia) Alfa Romeo (Italia) 50+
1987  Chrysler (EU) Maserati (Italia) 15.6
1987  Chrysler (EU) Lamborghini (Italia) 100
1987  Ford (EU) Aston Martin (Reino Unido) 75
1989  Honda (Jupdn) Rover (Reino Unido) 20
1989  Ford (EU) Jaguar (Reino Unido) 100
1989  GM (EU)) Saab (Suecia) 50+
1990  Volvo (Suecia) Renault (Francia) 20+
1991  BMW (Alemania) Rover (Reino Unido) 100
1998 Chrysler (EU) - Fusion

Daimler Benz{Alemania)
1998  BMW (Alemania) Rolls Royce (Reino Unido) 100

1. Ademis de las alianzas y absorciones, se estidn creando otras formas de colaboracion,
por ejemplo, la de Ford ¢ Iveco para producir vehiculos comerciales ligeros: PSA y
Fiat o Ford y VW para la produccién de un vehiculo polivalente y entre Ford y Nissan
para la produccion de un vehiculo 4 por 4. Véase Comisidn de fas Comunidades
Europeas. Panorama de lu industria comunitaria, 1996, Bruselas, 1997,

Fuente: G. Clyde (ed.). Ewrope 1992 An American Perspective, The Brookings
Institution, Washington, 1990, p. 155,y E/ Pais. Madrid, 5 de abril y 10 de mayo, de
1998,

la fijacién de precios de venta distintos entre los diferentes es-
tados miembros.

La Comisién impulsa propuestas tendientes a la armoniza-
cidn fiscal, aunque arribar a un consenso de ese tipo entrafia
conciliar fuertes intereses nacionales. Las industrias automovi-
listicas francesa e italiana, por ejemplo, han sido especialmen-
te reticentes a la liberalizacidn total del mercado, en tanto que
las organizaciones de empresarios presionan para conseguir un
mayor acceso al mercado japonés. De ahi que en 1995 la Comi-
sion obtuviera la firma de un acuerdo por medio del cual se sua-
vizaban una serie de medidas de lareglamentacién japonesa para
el mercado de automdviles. Asimismo, Japén se adhirié al Acuer-
do de la Comisién Econémica para Europa de la ONU de 1958,
que versa sobre el reconocimiento mutuo de homologaciones de
vehiculos de motor.'?

En respuestaalasrestricciones que impuso la Unién Europea
a la entrada de sus productos, los japoneses han trasladado sus
procesos de produccion ahi donde se impone la proteccién. Sien
los afios ochenta ocurrid la invasion japonesa al mercado estado-
unidense, en los noventa la meta es Europa, donde los llamados
“trasplantes japoneses’’ apenas estdn arribando. Por lo pronto,
Nissan, Toyota y Honda ya controlan mds de 3% de la produc-
cién europea, a pesar del reforzamiento de las restricciones en
escalanacional (como las normas de contenidolocal y lasreglas
de origen) para impedir la entrada de la produccién asidtica.

12. Comisién de las Comunidades Europeas, “Comunicacion...”,
op. cit., 1996, p. 20.

industria europea, a
diferencia de la
estadounidense y
japonesa, estd poco
mundializada; la mayor
parte de las compaiiias
se ubica en sus lugares
de origen y su
produccion se destina
bdsicamente 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 implicé el monitoreo y la gradual
reduccién de los apoyos estatales. En 1989 la Comunidad esta-
blecié un marco para delimitar dichas ayudas, que sélo se au-
torizarian cuando respondieran a los siguientes objetivos comu-
nitarios: ayudas paralareestructuracion del sector, aunque sélo
encircunstancias excepcionales y siempre y cuando se acompa-
farande reducciones de capacidad; ayudas con fines regionales
y para investigacién y desarrollo con objetivos de competi-
tividad.

“Mis de lamitad de las fabricas de automéviles se beneficié
de ayudas de Estado entre 1989 y 1997. De las 40 fébricas que
recibieron ayudas, 10 obtuvieron la categoria mis generosa, es
decir, larestructuracién de empresas en dificultades, y 22 reci-
bieron ayudas de cardcter regional, al ser capaces de defender
la movilidad de sus proyectos y argliir un cierto grado de obs-
taculo regional que justificabala compensacién mediante sub-
sidio. Las fabricas restantes obtuvieron ayudas para proyectos
de formacidn especifica, de proteccién medioambiental o de in-
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novacion, que formaban parte de proyectos de in- ¢
versién mds amplios.”™ *

Otras intervenciones de la UE

L Pais
Nodebe pasarse por alto el propdsito de crear una
unién monetaria, que la Comisién paraelcasode ~ Alemania
laindustria del automévil, justificaen los sigui Austria
aindustriadelautomévil, justificaen los siguien- Bélgica
tes terminos: Espaia
“Las fluctuaciones monetarias entre los esta- fffiﬂcm
. . Ca talia
dos mu'am'bros hgn ate.ctado consndellablemente Luxemburgo
elrendimiento financiero de los fabricantes eu- Pafses Bujos
ropeos de automéviles [...] durante el dltimope- ~ Portugal
, . ... . . Reino Unido
riodo de inestabilidad monetaria las firmas que Total

exportaban desde paises con monedas en re-
valuacién sufrieron unareduccién de sus bene-
ficios y exportaciones a estados miembros con
monedas en devaluacion.

"Por otra parte, empresas que exportaban des-
de estados miembros con monedas devaluadas [...], aunque no
podian hacerse con una cuota significativamente mayor de mer-
cado, experimentaron un aumento de sus margenes de benefi-
cios. Conobjeto de eliminar las distorsiones provocadas por estas
fluctuaciones monetarias (estrategias de precios heterogéneos,
decisiones distorsionadas de localizacidn, etcétera), es impor-
tante para lacompetitividad de la industria europea que laUnién
adopte una moneda unica [...] que ayudard a reducir la incerti-
dumbre y los costes de las transacciones y a mejorar el funcio-
namiento del mercado interior.”

Hay otros &mbitos de apoyode la UE en el proceso de restruc-
turacién del sector, entre los que destacan los instrumentos de
politicaestructural y los programas conjuntos de investigacién
y desarrollo tecnolégico. Los primeros se refieren a la ayuda
canalizada a la industria mediante los fondos estructurales, '
los préstamos.del Banco Europeo de Inversiones (BEI) y las
ayudas estatales. De 1989 a 1994 los apoyos a la inversién di-
rectaen las regiones del Objetivo | y del Objetivo 2'® supera-
ron los 300 millones de ecus, los préstamos concedidos por el
BEI ascendieron a 600 millones de ecus al aiio y los estados
miembros concedieron 5 000 millones de ecus. Recientemente
se cred el Objetivo 4 de los fondos estructurales destinado a
adaptar a los trabajadores al cambio industrial, con un presu-
puesto de 1 400 millones de ecus (1% del presupuesto desti-

1997, p. 127.

13. Geert Dancet, "El papel de las ayudas de Estadoen larestructu-
racion de laindustriaeuropea de automéviles”, Economia Industrial,
nim. 314, Madrid, 1997, p. 124.

4. Comisién de las Comunidades Europeas, “*Comunicacién...”,
op.cit., 1994,p.9.

15. Sonlos fondos monetarios que aportan los estados miembros
paraayudaralas regiones menos desarrolladas en su proceso de ajuste
¢ integracién a la UE.

16. E1Objetivo 1 serefiere aregiones que han quedado rezagadas
encuantoaldesarrolioy el Objetivo 2 alasregiones gravemente afec-
tadas porel declive industrial.

AVUDAS AL SECTOR AUTOMOVI ST | LORVZ N by by
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Ayuda
Ayudas Otros Nimero autorizada
regionales Restructuracién objetivos de casos (millones de ecus)
9 2 3 13 614.9
i - 3 3 65.9
1 1 2 4 43.6
9 3 1 13 620.7
4 - 2 6 152.6
2 4 4 32053
1 - 1 1 7.0
- 1 2 3 7.2
4 - - 4 662.7
3 2 2 6 79.5
34 9 20 57 5459.4

Fuente: Eurostrategy y datos de 1a Comisién. Citado en Geert Dancet, “El papel de las ayudas de Estado
en la restructuracién de la industria curopea de automéviles”, Economia Industrial, nim. 314, Madrid.

nado a intervenciones estructurales) para el periodo 1994-
1999.7

Respecto a las actividades de investigacion y desarrollo, la
Comunidad no cuenta con una politica eficaz en este dmbito, y
el financiamiento y la gestidn estan acargo de los estados miem-
bros. Sin embargo, el Cuarto Programa Marco sobre acciones
delaComunidadeninvestigacién y desarrollo tecnoldgico prevé
un presupuesto de 13 100 millones de ecus para el sector del
automévil durante el periodo 1994-1998. Con ello se espera
favorecerlas investigaciones en tecnologias de lainformacion,
industriales, y de energia, entre otras.'®

DNV RECT o e v e ro

1 empleo directo en el sector del automévil en Europa dis-
minuyé de 2.2 millones en 1980 a 1 millén en 1995."° La
Comisién de las Comunidades Europeas, en su estudiosobre
el sector del automévil de 1996, afirmé que “el sector de la
automocién yano puede considerarse generador de empleo”.?
Lagréfica4 muestraunabrusca caidadel nivel deempleode 1980
a 1985, cuando se inici6 el profundo proceso de restructuracion
del sector; de 1985 a 1990, a pesar de la recuperacidn general,

17. Comisién de las Comunidades Europeas, “Comunicado...”,
op. cit., 1994, pp. 17-18.

18. Dentro de estos proyectos de investigacién y desarrollo tecno-
16gico, laComunidad prevé medidas para la proteccion del ambiente.
El16de juniode 1996 1a Comisién adopté propuestas parareducir las
emisiones contaminantes de los automéviles a partir del afio 2000. Las
propuestas se basabanen los resultados del programa Auto-0Oil, en el
que colaboran la Comisién y las industrias del automévil y del petré-
leo, con el objetivo de determinar medidas que reduzcan las emisio-
nes contaminantes y que ofrezcan la mejor relacién costo-eficiencia.

19. Comisién, op. cit., 1996, p. 23, y Comision, op. cit., 1997, p. 15.

20. Comisién, op. cit., 1996, p. 12.
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» hay instrumentos comunitarios para combatir el desempleo.
La posicién de la UE ha sido apoyar la flexibilizacion de la
fuerza de trabajo en los procesos productivos y en el mercado
laboral
G R A F ! c 4 convencidade que, con arreglo al Objetivo 4, las
STCTOR DU AL ToMOVTE DL Ly UES INDICE bE CRECIENTO, 1980-1998 medidas de fOI‘maCiényde reconversion pueden
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1. La productividad es, segiin la Comisién, igual al indice de produccion/indice de empleo.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Comisién de tas Comunidades Europeas, Panorama de la industria

comunitariu, 1996, Bruselas, 1996, 1997.

no se creé mds empleo y con la depresion de los primeros afios
de los noventa, elempleo continué disminuyendo, aunque lapro-
ductividad ha aumentado.

No hay instrumentos comunitarios para combatir el desem-
pleo. La posicién de la UE ha sido apoyar la flexibilizacion 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 formacidn de trabajadores polivalentes:

“La nuevas tecnologias, especialmente el progreso de la
automatizacion flexible, han introducido nuevos conceptos de
produccién, transformando las estructuras de produccién y la
naturaleza y organizacion del trabajo. Los cambios tecnoldgi-
cos han propiciado que los puestos de trabajo se estén transfor-
mando progresivamente hacia la polivalencia. El trabajo en
equipo exige de la plantilla flexibilidad [...] La Comisién estd
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ayudar a este propdsito.’

Enese mismo sentido, considera que “sélo se
puedencrear las condiciones necesarias para que
larestructuracién tengaéxito, con costes de pro-
duccién mas bajos y con una flexibilidad mayor
[...]; los costes de mano de obrarepresentan alre-
dedor de 70% de todos los costes de produccién
de un vehiculo a lo largo de toda la cadena del
valor afiadido [...]; por término medio, los costes
unitarios de mano de obra son mayores en todos
los paises europeos que en sus principales com-
petidores [...] Porello, laComisién considera muy
positivas todas las iniciativas de los agentes socia-
les para aplicar condiciones de trabajo flexibles,
de manera que se aproveche mejor el equipo de
produccién y se tengan mds en cuenta las varia-
ciones de la demanda”.*

Los sindicatos europeos del metal, donde esta
incluido el sector del automévil, afirman que al
menos 50% del precio de fabricacién de un ve-
hiculo se imputa a las compras de los proveedores, 30% a la pu-
blicidad y servicios comerciales y s6lo 15% del precio de fabrica
a la masa salarial.** Por tanto, consideran inadmisible que los
costos salariales se esgriman como argumento para flexibilizar
las condiciones de trabajo. Sin embargo, esa flexibilizacion ya
es una realidad. En todo caso, las medidas que la UE propone,
las que impulsan los estados miembros y las posiciones de los
trabajadores e instituciones que los representan, son todos ellos
elementos que constituyen el debate mds candente y de actua-
lidad que recorre Europa.

21. Ibid.

22. Comisién, op. cir.. 1994, pp. 12-13, y Comisidn, op. cit., 1996,
p- 8.

23. Sindicato Espafiol: Comisiones Obreras, Informe de situacion
de la industria del anromaovil, Madrid, febrero de 1997.



