INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL

1. INTRODUCCION Automévil, Industria del, sector de la economia dedicado al disefio, fabricacion y
venta de vehiculos de motor; representa la industria de fabricacion mas importante del mundo.

2. PRINCIPIOS DE LA INDUSTRIA

El intento de obtener una fuerza motriz que sustituyera a los caballos se remonta al siglo XVII. El vapor
parecia el sistema mas prometedor, pero solo se logré un cierto éxito a finales del siglo XVIII. El vehiculo
autopropulsado mas antiguo que se conserva, un tractor de artilleria de tres ruedas construido por el ingeni
francés Joseph Cugnot en 1771, era muy interesante, pero de utilidad limitada. Después, una serie de
ingenieros franceses, estadounidenses y britanicos entre ellos William Murdoch, James Watt y William
Symington inventaron vehiculos todavia menos practicos.

En 1789 el inventor estadounidense Oliver Evans obtuvo su primera patente por un carruaje de vapor, y en
1803 construy6 el primer vehiculo autopropulsado que circul6 por las carreteras estadounidenses. En Euroj
el ingeniero de minas britanico Richard Trevithick construyé el primer carruaje de vapor en 1801, y en 1803
construyo el llamado London Carriage. Aunque este vehiculo no se perfecciond, siguieron produciéndose
mejoras en la maquina de vapor y en los vehiculos. Estos avances tuvieron lugar sobre todo en Gran Breta
donde el periodo de 1820 a 1840 fue la edad de oro de los vehiculos de vapor para el transporte por carrete
Eran maquinas de disefio avanzado, construidas por ingenieros especializados como Gurney, Hancock o
Macerone. Sin embargo, esa naciente industria de fabricacion tuvo una vida muy breve. Los trabajadores q
dependian del transporte con caballos para su subsistencia fomentaron unos peajes o cuotas mas elevado:
los vehiculos de vapor. Esta circunstancia tenia una cierta justificacion, ya que dichos vehiculos eran pesac
y desgastaban mas las carreteras que los coches de caballos. Por otra parte, la llegada del ferrocarril signif
un importante golpe para los fabricantes de vehiculos de vapor. La restrictiva legislacién de la Locomotive
Act de 1865 supuso la restriccion final a los vehiculos de vapor de transporte por carretera en Gran Bretafic
durante 30 afios impidi6é practicamente cualquier intento de desarrollar vehiculos autopropulsados para el
transporte por carretera. Esto hizo que el desarrollo del motor de combustidn interna tuviera lugar en otros
paises como Francia, Alemania y Estados Unidos. Thomas Edison, el inventor estadounidense, escribié en
1901: El vehiculo de motor deberia haber sido britanico. Ustedes (los britanicos) lo inventaron en la década
1830. Sus carreteras son las mejores después de las francesas. Tienen ustedes cientos de ingenieros
especializados, pero han perdido su industria por el mismo tipo de legislacion y prejuicios estlpidos que les
han atrasado en muchos aspectos de la electricidad.

2.1. El motor de combustién interna Aunque el cientifico holandés Christiaan Huygens disefié un motor de
combustion interna en 1678, nunca llegé a construirse. El suizo Isaac de Rivaz construyé un carro automot
en 1805, y en 1863 Etienne Lenoir fabricé en Paris un vehiculo que funcionaba con gas del alumbrado. Per
hasta mediados de la década de 1880 el motor de combustion interna no alcanzé6 un nivel que permitiera st
utilizaciéon de forma eficaz en vehiculos de carretera.

En 1866, dos ingenieros alemanes, Eugen Langen y August Otto, desarrollaron un motor de gas, y en 1876
Otto construy6 un motor de cuatro cilindros que constituyo la base de casi todos los motores posteriores de
combustion interna.

La importante uniéon de motor y vehiculo se produjo en 1885 y 1887, cuando Karl Benz y luego Gottlieb
Daimler introdujeron los primeros automdéviles de gasolina eficaces. El vehiculo de Benz era el mejor, con
una gran diferencia, ya que estaba disefiado como un todo y empleaba las nuevas tecnologias de la indust



de la bicicleta. El carruaje de Daimler no era mas que un coche de caballos adaptado. Benz empezé a prod
de forma limitada su vehiculo de tres ruedas en 1888, con lo que nacié la moderna industria del automovil.
Sin embargo, el motor de Daimler era revolucionario y significé un cambio radical en la industria del
automovil. De hecho, Daimler estaba mas interesado en vender motores que vehiculos, como fuente de
potencia para diferentes usos. En esa misma época, en las décadas de 1870 y 1880, los inventores e inger
franceses como la familia Bollée, Léon Serpollet o el conde De Dion y sus ingenieros Bouton y Trépardoux
construyeron excelentes vehiculos de vapor.

Un acontecimiento crucial en la historia de la industria automovilistica fue la Exposicién Universal de Paris
de 1889, donde los ingenieros franceses René Panhard y Emile Levassor conocieron el motor de Daimler. |
1890 obtuvieron los derechos para fabricar dicho motor, pero no vieron un gran futuro en el automévil y
concedieron a la empresa Peugeot el derecho a emplear motores Daimler en vehiculos autopropulsados. P
considerarse que Peugeot fue el primer fabricante de automdviles en serie de todo el mundo, ya que constr
5 coches en 1891y 29 en 1892. En 1893, Benz se convirtié en un fabricante de vehiculos en toda regla. Ao
afo, la carrera Paris—Burdeos demostrd la superioridad del motor Daimler sobre los automéviles de vapor,
pesar de que estos Ultimos estaban muy desarrollados.

En Estados Unidos también trabajaban pioneros de la fabricacién de automéviles. En 1891, John W. Lambe
construyo el primer vehiculo de gasolina de Estados Unidos. En 1895, los hermanos Charles y Frank Durye
crearon la primera empresa automovilistica estadounidense, después de haber creado un prototipo en 189:
Elwood Haynes, Alexander Winton y Henry Ford también mostraron interés por este campo en la década d
1890.

La demanda de automéviles crecio sin cesar a lo largo de los Gltimos afios del siglo XIX. EI mayor fabricant
europeo, Benz, afirmaba en 1900 haber producido un total de 2.500 vehiculos, y el estadounidense Olds
fabrico 400 desde mediados de 1899 hasta 1900.

2.2. Intentos de monopolio En Estados Unidos, George Baldwin Selden obtuvo en 1895 una patente que
cubria la aplicacién a un vehiculo de un motor de combustién interna. La patente fue asignada a la empres:
Electric Vehicle Company en 1899. Varias empresas importantes compraron licencias, pero otras,
encabezadas por Henry Ford, se negaron a hacerlo. El proceso judicial se inici6 en 1903 y terminé en 1911
afio antes de que expirara la patente con un veredicto favorable a Ford. Con anterioridad, Harry Lawson ha
intentado sin éxito obtener un monopolio similar en Gran Bretafia para todos los automéviles de gasolina, a
crear en 1895 el British Motor Syndicate para explotar las patentes de Daimler y otros. Sin embargo, una
decision judicial de 1901 acabo6 con las aspiraciones monopolistas de Lawson.

3. EL AUGE DE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL

Gran Bretafia centrd sus investigaciones en los motores de combustién interna en lugar del vapor o la
electricidad antes que Estados Unidos, debido en gran parte al ejemplo francés y a que la eliminacién de la
restricciones de patentes fue anterior a la estadounidense. En 1911, en las carreteras de Estados Unidos h
mas de 600.000 automdviles, bastantes mas que en los paises europeos, pero muchos estaban propulsadc
vapor o electricidad. Aunque tardd en arrancar, la industria britanica acortd distancias con la francesa desp
de 1909. Entre 1909 y 1913 la produccién francesa crecié un 30%, mientras que en Gran Bretafia aumentd
200%. En 1913, la produccion de automoviles y vehiculos comerciales era de 34.000 anuales, frente a los
45.000 de Francia y los 23.000 de Alemania. Sin embargo, la produccion total europea era menos de una
cuarta parte de la estadounidense.

La combinacién de una renta per capita mayor, unas técnicas eficaces de produccién en serie y una poblac
dispersa hizo que el mercado y la industria automovilistica de Estados Unidos superara con rapidez a la de
resto del mundo, lo que en 1914 representaba fundamentalmente Europa. En ese afio, en Estados Unidos |
un vehiculo por cada 77 personas, en Gran Bretafia habia uno por cada 165, en Francia uno por cada 318



Alemania uno por cada 950. Esto también significaba que Gran Bretafia era el mayor mercado europeo.

3.1. Produccion en serie

La produccién en serie no fue inventada por Henry Ford. En 1798 Eli Whitney introdujo la produccién
normalizada de mosquetes, y las fabricas de carne de Chicago habian introducido cadenas de produccion e
década de 1860. En 1902, el automovil Oldsmobile ya se fabricaba en serie. A partir de 1908, cuando se
introdujo el modelo de Ford, Henry Ford empezé a combinar esos factores y reunié las ensefianzas de un s
de forma espectacular. Entre 1913 y 1915 en la fabrica de Ford de Highland Park se combinaron la
produccién normalizada de piezas de precision (que hacia que fueran intercambiables) y la fabricacién en
cadenas de montaje, que simplificaba las operaciones y las dividia en zonas de trabajo. La eficacia de la
produccioén era tal que los precios de los automoviles bajaban sin cesar. Los automdviles salian de la cader
de montaje cada 10 segundos, con un ritmo anual de 2 millones. Esto hizo que Estados Unidos se motorize
de forma masiva en la década de 1920. Los fabricantes europeos aprendieron la leccion, en especial el
britanico Morris, el francés Citroén, el aleman Opel, el italiano Fiat y, naturalmente, las fabricas de Ford
situadas fuera de Estados Unidos. A pesar de todo, en la década de 1920 Estados Unidos y Canada produ
mas del 90% de los automoviles fabricados en el mundo. La mayoria de estos vehiculos se vendian en
Norteamérica, pero las exportaciones suponian un 35% del mercado mundial de automoviles.

La produccién de vehiculos fuera de Estados Unidos sobrevivié en gran medida porque General Motors, Fc
y Chrysler establecieron plantas de fabricacion en el extranjero, pero sobre todo porque los gobiernos
europeos protegieron su industria automovilistica de la competencia estadounidense mediante aranceles y
cuotas. En 1932, los aranceles eran del 33,3% en el Reino Unido, del 25% en Alemania, entre el 45y el 70
en Franciay entre el 18 y el 23% en ltalia. En 1929 se fabricaron 4,8 millones de vehiculos en Norteaméric:
frente a 554.000 en Europa occidental.

3.2. La racionalizacién del periodo de entreguerras En el periodo de entreguerras se produjo una fuerte
reduccion en el numero de fabricantes de automdviles en la mayoria de los principales paises productores.
1939, el sector estaba dominado en Estados Unidos por General Motors, que en la década anterior habia
superado a Ford gracias a una mejor comercializacion. El Unico fabricante importante ademas de estas
compaifiias era Chrysler. En Alemania, los lideres del mercado eran Opel que General Motors habia compr:
en 1928, Mercedes—-Benz y Auto Union. En Francia el sector estaba dominado por Renault, Peugeot y Citrc
(véase Louis Renault; Armand Peugeot; André Citroén). Sélo en Gran Bretafia habia mas fabricantes en 19
gue en 1929. Alli, Morris y Austin rivalizaban por el primer puesto, seguidos por Ford, Vauxhall (de General
Motors), Standard y Rootes. Las principales marcas especializadas eran Jaguar, Rover y Rolls—-Royce.

3.3. Evolucion durante la posguerra En el periodo posterior a 1945 comenzé una importante expansion de
produccién y prosiguio la racionalizacién, tendencias que contindian en la actualidad. En 1950, Europa
representaba el 13,6% de la produccién mundial, que ascendia a 8,2 millones de vehiculos. El nimero de
fabricantes tradicionales continué en declive. En Estados Unidos, Studebaker, Packard y American Motors
abandonaron el sector o fueron absorbidos. En el Reino Unido, los principales fabricantes de propiedad
britanica se fusionaron en la década de 1960 para formar British Leyland, que cambié su nombre a Rover e
1986 y fue adquirida por BMW en 1994. En Francia, en la década de 1970, Peugeot compré Citroén y las
instalaciones europeas de Chrysler en Gran Bretafia, Francia y Espafia. Salvo algunas fabricas pequefias,
la industria automovilistica italiana es propiedad de Fiat. En Espafia, SEAT, que estaba a la cabeza del sec
automovilistico espafiol, empezé a notar la crisis en 1976 y ya a partir de 1984 inici6é un plan de colaboraci¢
con la alemana Volkswagen, que en 1986 adquirié el 51% de la empresa. Este proceso de reduccion de
empresas afecto a los coches, los vehiculos comerciales y la fabricacién de piezas.

Aunque la fabricacién de vehiculos esta dominada principalmente por empresas con enormes mercados
oligopolistas y muy competitivos, es posible entrar en algliin segmento de estos mercados (véase Oligopolic
A partir de 1960 tuvo lugar el surgimiento de la industria automovilistica japonesa, que en ese afio fabricé
s6lo 165.094 coches y en 1990 produjo 9.947.972. A mediados de la década de 1990, la industria



automovilistica surcoreana parecia constituir una fuerza importante, y en el futuro podria haber industrias
locales importantes en India, China y Rusia.

El crecimiento econémico de Europa y la mayor eficiencia en la produccion de vehiculos hicieron que, a
principios de la década de 1970, el consumo y produccién total de automdviles en Europa superaran a los ¢
Norteamérica por primera vez desde los primeros dias de la industria. Los aranceles experimentaron grand
reducciones en todo el mundo desde principios de la década de 1960; la inadaptacién de los coches
estadounidenses para la mayoria de los mercados de exportacién hizo que los primeros en beneficiarse fue
los fabricantes europeos y posteriormente los japoneses. Sin embargo, alrededor del 20% de la produccién
venta de automoviles en Europa correspondia a fabricantes estadounidenses.

En 1995 habia en el mundo mas de 625 millones de coches y vehiculos comerciales en uso. De ellos, 193
millones correspondian a Estados Unidos, 17 millones a Canada, 63 millones a Japdn y 183 millones a Eur
occidental. Si sélo se cuentan los coches, Europa occidental, con 162 millones, superaba a Estados Unidos
con 146 millones. Sin embargo, la combinacién de un mayor poder adquisitivo per capita y unos precios mé
bajos hacia que la densidad de automdviles fuera mayor en Estados Unidos que en Europa y el resto del
mundo. En Estados Unidos hay 1,7 personas por automovil, frente a 2,3 en Europa occidental. Las cifras de
Europa oriental van desde 3,8 personas por automoévil en la Republica Checa hasta 16,0 en la antigua Uni¢
Soviética. A titulo comparativo, en Japén hay 3,0 personas por automovil, en Canada 2,0 y en Australia 2,2

4. AMBITO Y ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA EN LA ACTUALIDAD

La industria automovilistica es de ambito mundial. El dominio estadounidense del sector permanecié desde
1910 hasta 1965, cuando Estados Unidos todavia fabricaba el 50% de los vehiculos de todo el mundo. Aun
ese dominio ya no existe, Estados Unidos sigue encabezando la producciéon mundial.

En 1902, la empresa alemana Daimler adquiri6é una filial con participacién en Austria, lo que la convirtio en |
primera empresa multinacional del automévil. Una multinacional es una empresa que tiene instalaciones de
produccién importantes en diferentes paises, a menudo vinculadas por un trafico cruzado de suministros. E
actualidad, las empresas multinacionales mas desarrolladas son Ford y General Motors, seguidas por las
japonesas Toyota y Nissan. Los productores europeos estan mucho mas ligados a su zona, aunque el alen
Volkswagen y el italiano Fiat tienen instalaciones importantes en México y Sudamérica. Las empresas
europeas de caracter mas multinacional son los principales fabricantes de piezas y los productores de
camiones como Mercedes—-Benz o Volvo.

La mayoria de las empresas de vehiculos que funcionan en el resto del mundo son filiales de los principale
productores estadounidenses, japoneses y europeos. En paises como Malaysia, China o la India, las empre
locales se encargan de la fabricacién, pero siempre con una ayuda importante de los gigantes grupos
extranjeros. A mediados de la década de 1990 parecia que sélo las empresas surcoreanas Hyundai, Daew
Kia, Ssanguyong y Samsung podrian convertirse en fabricantes de automdviles independientes, capaces d
financiar, disefar y producir sus propios vehiculos.

5. NATURALEZA DEL MERCADO

En 1990, el mercado automovilistico de Europa occidental alcanz6 un nivel récord de 13,5 millones de
unidades. El mercado norteamericano era de unos 10 millones y el japonés de 4,5 millones. Los lideres del
mercado europeo son Volkswagen, con el 16% del mercado, seguido por General Motors (propietaria de la:
marcas Opel y Vauxhall), Peugeot-Citroén, Ford, Renault y Fiat, con porcentajes situados entre el 11y el
13%. Otras empresas, como Mercedes, controlan el 3% del mercado. En total, el 12% de las ventas europe
corresponde a fabricantes japoneses. En Japén, la estructura del mercado es muy diferente: Toyota abarca
45% de las ventas y Nissan el 27%, mientras que empresas como Honda o Mitsubishi tienen menos del 10
Al mismo tiempo, los japoneses dominan el comercio mundial de automdéviles; exportan mas del 50% de su
produccién y fabrican 2,3 millones de automdviles en Norteamérica y un nimero creciente en Europa. El



mercado estadounidense sigue estando encabezado por General Motors, con un 35%, seguido por Ford, c
un 20%. Sin embargo, en la actualidad Chrysler cede muchas veces su tradicional tercer puesto a Honda y
Toyota, mientras que la compafia japonesa Nissan le sigue de cerca.

La rivalidad entre las compafiias, el crecimiento continuo de las importaciones y exportaciones y el
surgimiento de nuevos participantes en el sector estan llevando a una situacion cada vez mas competitiva.

5.1. Nuevos productos Este aumento de la competencia ha hecho que las empresas automovilisticas busq
nuevos productos para intentar reforzar su posicion comercial. Por ejemplo, las ventas anuales de vehiculo
semideportivos y minifurgonetas asi como vehiculos de doble traccién alcanzan los 6 millones de unidades
Estados Unidos, cifra que se suma a las ventas de automoviles convencionales. Los fabricantes de estos
vehiculos especiales empresas estadounidenses, japonesas y europeas, como Land Rover han aprovecha
nuevas preferencias de los consumidores. Se prevé gue las ventas europeas alcancen el millén de unidade
el 2000.

6. ENTORNO DE LA INDUSTRIA Aunque la demanda de vehiculos sigue aumentando, y los datos de
poblacion por automévil de China y la India (515 y 264 personas respectivamente) muestran el potencial pa
una expansion adicional, la industria automovilistica se enfrenta a un desafio social. Las dos crisis del petr¢
de la década de 1970 y las preocupaciones por el medio ambiente han tenido un impacto importante en el
sector.

Las crisis del petréleo de 1973 y 1978 y el consiguiente incremento del precio del barril, supusieron un grar
estimulo para disefiar vehiculos y métodos de fabricacién que permitieran el ahorro de energia. El posterior
desarrollo de motores mas eficientes, automaéviles mas ligeros y carrocerias mas aerodinamicas fue
reduciendo el consumo de combustible. En la mayoria de los paises, los gobiernos aumentaron los impues
sobre la gasolina y el gaséleo, con lo que modificaron las preferencias de los consumidores en favor de la
eficiencia energética y proporcionaron un marco seguro a las empresas automovilisticas que invertian recul
para lograr esta eficiencia.

Ademas, las preocupaciones ecologistas sobre las emisiones de gases de escape, los atascos en las ciuda
el ruido han hecho que en los paises mas desarrollados se aprueben leyes destinadas a reducir el impacto
negativo de los vehiculos. El empleo de catalizadores y motores de bajo consumo tiene por objetivo reducir
las emisiones nocivas. El desarrollo de automéviles mas ligeros y aerodinamicos tiene el mismo efecto, ya |
reduce el consumo de combustible. Los sistemas de navegacion y las autopistas de peaje o cuota pretende
reducir los atascos y los consiguientes costes sociales, entre ellos la contaminacion atmosférica. Las medic
destinadas a aumentar la seguridad de los vehiculos, con sistemas como cinturones de seguridad o airbag
mejoras en la construccion de la carroceria, han supuesto otro reto para la industria del automavil a lo largo
los ultimos 25 afios.

» CALIDAD DE LOS PRODUCTOS

Ademas de estos factores externos, los avances internos de la industria han aumentado la presion sobre la
empresas individuales.

En la década de 1980, los fabricantes japoneses de automdviles alcanzaron niveles nunca vistos en calidac
eficacia de fabricacion. Mientras las empresas europeas y estadounidenses empleaban en el mejor de los ¢
35 horas/trabajador para fabricar un automavil, los japoneses s6lo necesitaban 15. Las grandes inversiones
capital en equipos excelentes, los sistemas adecuados de control y fabricacién y el disefio de los vehiculos
el objetivo de una construccidon mas facil proporcionaron a los japoneses una importante ventaja de coste y
calidad sobre sus rivales. Esto se comprob6 con el enorme y rapido crecimiento de la produccion y las
exportaciones japonesas. Los 3.000 délares menos que costaban los automoviles japoneses en 1990 en
relacion a los estadounidenses y los europeos no se debian tanto a unos salarios mas bajos como a ventaj;



basicas de disefio y fabricacion. EI CAD/CAM (disefio y fabricacion asistidos por ordenador o computadora
y otras técnicas como la ingenieria simultanea contribuyeron a mejorar la calidad y reducir el coste y los
periodos de gestacién de productos desde cinco afios hasta menos de tres.

Después de las crisis del petréleo, la industria estadounidense del automdvil, en crisis por sus vehiculos
excesivamente grandes y de mala calidad, vio como los consumidores se inclinaban por los vehiculos
japoneses en cantidades tales que éstos controlaron un 30% del mercado automovilistico. En la década de
1980, con el fin de dar un respiro a la industria de Estados Unidos para introducir mejoras, el gobierno de e
pais persuadi6 a las empresas japonesas para que impusieran restricciones voluntarias a sus ventas y
sustituyeran las exportaciones por la fabricacién de automdéviles en Estados Unidos. En Europa, los japone:
también aceptaron restricciones voluntarias similares en Gran Bretafia y Francia, y limitaciones de otro tipo
Italia, Espafia y Portugal. Esto fomento el que los japoneses construyeran algunas plantas de fabricacion el
Europa, sobre todo en Gran Bretafia, para asegurarse el acceso a los mercados.

La leccidn de eficiencia de los japoneses tuvo sus consecuencias, y las industrias estadounidenses y euror
acortaron distancias en productividad y calidad. Por otra parte, la subida del yen a mediados de la década c
1990 hizo que los precios de los automoviles japoneses corrieran el riesgo de dejar de ser competitivos en
algunos mercados.
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8. LA IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL
La industria del automévil es la mayor industria de fabricacion del mundo. Su impacto sobre el empleo, la
inversion, el comercio exterior y el medio ambiente hace que tenga una inmensa importancia econémica,
politica y social. En Europa occidental la industria automovilistica representa el 10% de la produccion
industrial y emplea directa o indirectamente a 9 millones de personas.



