SISTEMA FINANCIERO Y REALIDAD EMPRESARIAL

BALANCE Y PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL

Reécords en matriculacion, produccién y
exportacion

La relevancia del sector de automocion en
Espana parece dificil de negar. Con una contri-
bucién del 5 por 100 al Producto Interior Bruto
y del 8 por 100 al empleo, produce mas de 2,8
millones de vehiculos, lo que le convierte en la
primera actividad industrial de nuestro pais, y
genera mas de la cuarta parte de las exporta-
ciones totales.

En 1999 el mercado espanol “ha ido muy
bien”, en palabras del presidente de la Asocia-
cién Nacional de Fabricantes de Automoviles
y Camiones (ANFAC) al hacer balance del pa-
sado ejercicio, y se han vendido 1,4 millones
de unidades, con un crecimiento interanual
del 18 por 100, mientras que las exportaciones
crecian un 3,6 por 100 hasta los 1,8 millones
de unidades, gracias a los vehiculos industria-
les. El favorable entorno econémico, especial-
mente en lo que respecta al crecimiento de la
renta disponible, alareduccién de los tipos de
interés y a la mejora del clima de confianza, ha
permitido incrementar el ritmo de renovacién
del parque espanol, fuertemente envejecido
durante la crisis de los primeros afos noventa.

Entre las razones de este aumento del 18
por 100 en las matriculaciones de coches, hay
que destacar el importante crecimiento que
han tenido las versiones diesel, que por prime-
ra vez representan el 51 por 100 del total y que
han crecido un 25 por 100 sobre el afio anterior,
y el segmento de coches pequeios, que signi-
fica el 75 por 100 del mercado total, asi como
las ventas realizadas a empresas, que han cre-
cido un 20 por 100. Ademas, el mercado de
vehiculos todo terreno también ha alcanzado
un récord, cerrando el ejercicio 1999 con mas
de 94.200 unidades matriculadas y una tasa
del 31 por 100 sobre el afio 1998.

La mayoria de las fabricas funcionan a tres
turnos, pero la produccion practicamente no
ha crecido. Sin embargo, para este afno 2000
se esperan unas ventas interiores de 1,5 millo-
nes de automoviles, con un incremento del 6
por 100. Respecto al exterior, el mercado euro-
peo no va a crecer y, por tanto, nuestras expor-
taciones tampoco, por lo que la fabricacién
tendera a estabilizarse.

Aunque en estos momentos Espana es el
tercer productor europeo y el quinto mundial,
las perspectivas no son tranquilizadoras por-
que el 80 por 100 de nuestra produccion se
vende en los mercados europeos y los grandes
grupos instalados en Europa reparten en dife-
rentes puntos de la geografia continental la
produccién de la gama de productos, segun
estrategias industriales preestablecidas. Y
aunque el sector de la automocién espanol
estd enormemente desarrollado e integrado en
el conjunto del de la Unién Europea y tiene un
nivel muy alto en cuanto a proveedores, proce-
sos productivos y cualificacion de la mano de
obra, el caracter periférico de nuestro pais en
dicha area y el hecho de que las empresas del
sector tengan un caracter multinacional, hacen
que la competitividad de nuestra industria sea
el criterio basico para mantenerse en los nive-
les actuales.

Como explicaba el presidente de ANFAC,
Juan Antonio del Moral, al hacer balance del
pasado ejercicio, nuestra industria automovilis-
tica tiene dos caracteristicas diferenciales con
respecto a Europa. La primera, una diferencia
de costes laborales por asalariado a nuestro fa-
vor, ya que aun son menores en nuestro pais.
La segunda, es la diferencia en gastos logisti-
cos y transportes que resultan superiores, ya
que el 75 por 100 de nuestras ventas va a Euro-
pa y hay que trasladar los vehiculos a esos
mercados, de donde, ademas, se tienen que
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importar también mediante

transporte.

componentes

Por otro lado, una inflacion superior a la me-
dia europea va reduciendo nuestra ventaja
competitiva en costos laborales, al tiempo que
el transporte es cada vez mas caro, especial-
mente por los precios de los combustibles, con
lo que se va ampliando el diferencial de costos.

Tampoco hay que olvidar que en la Unién
Europea hay una exceso de capacidad de pro-
duccién y que el crecimiento del mercado no
puede ser muy grande salvo en aquellos pai-
ses con menor desarrollo, del Centro y del Este
de Europa, que se van a incorporar a no tardar,
y que geograficamente estan muy proximos a
los principales mercados europeos, y que en
los ultimos afos ya estan recibiendo las inver-
siones de las empresas del sector. También
hay que tener en cuenta que, dada la apertura
comercial del mercado europeo, se espera una
mayor penetracion de fabricantes de terceros
paises, especialmente de Japon y Corea.

Pero es que, ademas, en el caso europeo no
se debe hablar de exportaciones en sentido es-
tricto, sino que debemos referirnos a entregas in-
tracomunitarias. En el caso de Espana, los princi-
pales paises destinatarios de las mismas son
Francia, Alemania, Reino Unido e ltalia, que, en
conjunto, suman las tres cuartas partes de estos
intercambios comerciales. Las exportaciones a
terceros paises fuera de la Union Europea ape-
nas superan el 10 por 100 del total de las mis-
mas, quedando un resto del 5 por 100 que desti-
namos a paises fuera de nuestro continente.

La patronal de los fabricantes cree que el ob-
jetivo general de mantener un mercado interior
en torno a 1,5 millones de turismo matriculados
al ano es deseable y posible, porque nuestro
mercado doméstico todavia tiene una capaci-
dad de crecimiento superior al de otros paises
comunitarios, con mercados muy maduros.
Téngase presente que Espana tiene un grado
de motorizacién (porcentaje de automaoviles por
habitante) de 390 coches por cada 1.000 habi-
tantes, todavia inferior a la media de la UE (447).
Otro factor es la reduccion a dos anos de la mo-
ratoria impuesta por Bruselas para la jubilacion
de la gasolina super (en enero de 2002), que
debe traer aparejada una actualizacion del par-
que, que contabiliza 3,7 millones de vehiculos
que utilizan este tipo de carburante.

Estas dos caracteristicas (menor grado de
motorizacion y cambio de combustibles obli-
gatorio) podrian asegurar la fortaleza del mer-
cado interno y limitar los avatares de otros mer-
cados externos.

Otra asignatura pendiente del sector auto-
movilistico es la existencia de una fiscalidad di-
ferente con respecto a nuestros competidores
directos, ya mencionados, Francia, Alemania,
Reino Unido e ltalia. En estos paises el trata-
miento impositivo que recibe un coche se ase-
meja a cualquier otro bien de consumo durade-
ro, como una lavadora o un frigorifico, mientras
que en el nuestro se grava la compra de un au-
tomovil nuevo con un impuesto adicional,
como es el Impuesto de Matriculacion. No es
l6gico siendo un pals productor que el trata-
miento fiscal sea distinto al de estos paises fa-
bricantes de nuestro entorno europeo.

Las marcas que mas turismos matricularon
en nuestro pais el pasado ejercicio fueron Re-
nault, que superd las 200.000 unidades, con un
aumento del 22 por 100, Seat con 164.000, se-
guida de cerca por Opel. Los modelos mas
vendidos fueron el Renault Mégane con
100.100 ejemplares y el Citroén Xsara con
84.000 unidades.

El decéalogo

De cara a la proxima legislatura, la asocia-
cion de fabricantes ha hecho algunas sugeren-
cias que, en su opinion, debiera recoger el par-
tido politico que gane las elecciones generales
de marzo, para que Espafa siga siendo el ter-
cer productor europeo, con todo lo que signifi-
ca en actividad, empleo e inversiones.

Estas medidas se resumen en un decalogo
que trata de los temas que mas la preocupan
para encarar la primera década del siglo XXI.
Estas reivindicaciones son:

— La movilidad de personas y mercancias
es un factor basico de competitividad, progre-
so y generacion de empleo, por lo que las poli-
ticas que se instrumenten deben propiciar el
ejercicio del derecho a la movilidad.

— Un mayor esfuerzo inversor en nuevas in-
fraestructuras, en los elementos que potencien
la intermodalidad del transporte y en la conser-
vacion y mejora de lo existente, posible porque
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la aportacion que hacen los usuarios por carre-
tera a los ingresos fiscales se acerca a los 3 bi-
llones de pesetas, siendo asi que las inversio-
nes en este capitulo se sitlan alrededor de los
700.000 millones.

— Una politica que favorezca la mejora de
los costes logisticos de su actividad industrial
para mantener la competitividad, ya que por las
caracteristicas geograficas periféricas de nues-
tro pais, nuestra industria soporta un extracoste
de 50.000 pesetas por unidad producida aqui.

— Mantenimiento de la fiscalidad al uso de
los medios de transporte, especialmente de los
combustibles, por debajo de la media europea,
para sostener la competitividad.

— Equiparacion de la fiscalidad de la com-
pra de vehiculos respecto a los principales pai-
ses productores europeos y, en concreto, la su-
presion del Impuesto Especial de Matriculacion.

— Rechazo de cualquier transferencia de
los Impuestos Especiales relacionados con la
automocién a las Comunidades Auténomas
que implique un riesgo de ruptura de la unidad
de mercado, especialmente danina cuando se
tiende a una armonizacién fiscal europea.

— Adopciodn sin prérroga de las Directivas
comunitarias en materia de calidad de com-
bustible, que permita cumplir los compromisos
de laindustria en materia de emisiones y limita-
ciones de consumo y CO2. El cumplimiento de
esas Directivas exige la utilizaciéon de combus-
tibles de mejor calidad.

— Una politica mas decidida de renovacion
del parque, con una mayor flexibilidad y au-
mento de la subvencién del Programa Prever
existente hasta las 120.000 pesetas y la adop-
cion de otras medidas especificas incentivado-
ras que faciliten la eliminacién de la gasolina
con plomo.

— Ordenacion del sector de desguaces y
aplicacién de la Directiva sobre vehiculos fuera
de uso en estrecha colaboracién con el sector,
las Comunidades Auténomas y el Ministerio de
Medio Ambiente.

— Unamejora en el cumplimiento de las exi-
gencias de la Inspeccién Técnica de Vehiculos
(ITV) con las consiguientes ventajas en materia

medioambiental y de seguridad vial, ya que
cerca de dos millones de vehiculos no pasan la
inspeccion técnica periddica obligatoria.

Tendencias

Hasta aqui las peticiones del sector de auto-
mocion, para mantener a Espana en el actual
ciclo expansivo. Pero quizas es oportuno des-
tacar en una prospectiva, que las tendencias
internacionales van hacia las fusiones o adqui-
siciones de los grandes fabricantes. Ello es de-
bido a que, como los coches tienen cada vez
un menor periodo de vida, es necesario crear
economias de escala asociandose con otras
marcas en otras zonas geograficas o para
cuestiones de desarrollo de nuevos productos,
lo que se puede hacer siguiendo estrategias di-
ferentes (desde la compra simple a la
joint-venture). En esta linea hay que anotar que
en el ultimo ano se han producido muchos mo-
vimientos que siguen y la compra de fabrican-
tes de automoviles japoneses y coreanos,
aprovechandose de sus apuros financieros, se
ha convertido en la prioridad estratégica de las
marcas europeas y americanas.

El pistoletazo de salida lo dio Renault hace
un ano cuando compré el 37 por 100 de Nis-
san, el segundo fabricante nipén, que habia
sido uno de los méas temidos gigantes del sec-
tor, pero que se encontraba altamente endeu-
dado. Por su parte, General Motors, el mayor
fabricante de coches del mundo, aumenté en
el ultimo ano su participacion en Isuzu hasta el
49 por 100, en Suzuki hasta el 10 por 100 y
compro el 20 por 100 de Subaru, aparte de sus-
cribir un convenio con Toyota, con quien com-
parte una fabrica en Estados Unidos, para de-
sarrollar un proyecto concreto (un motor de
pila de combustible).

Pero esta guerra se ha extendido a Corea,
donde General Motors y Ford se disputan
Daewoo Motor, el segundo fabricante coreano
de automoviles, cuya compra les daria el lide-
razgo mundial del sector. También anotar el in-
terés de Renault por adquirir los activos de
Samsung Motor, uno de los fabricantes de co-
ches mas pequefos de Corea, pero integrado
en uno de los mayores grupos industriales de
esa peninsula asiatica.

Mientras europeos y americanos atacan en Ja-
pén y Corea, las compaiiias lideres de aquellos
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paises estan tomando medidas de reaccion.
Toyota, el lider nipédn que matriculé 1,6 millo-
nes de vehiculos en 1999, ha centrado su estra-
tegia en crecer en Europa, mientras que Hyun-
dai, el primer grupo coreano, estudia sus movi-
mientos de futuro, una vez que parece que ha
qguedado descartado para comprar Daewoo.

Una breve encuesta

La importancia del sector de automocion,
su peso econdémico y su dinamica, han aconse-
jado solicitar su opinién a los propios intérpre-
tes de esta actividad industrial.

Cuadernos de Informacién Econdmica se ha
dirigido a los responsables de las principales
empresas automovilisticas que operan en Es-
pafa. A todos ellos, y en particular a quienes
han tenido la gentileza de contestar al breve
cuestionario que, con caracter puramente
orientativo, les fue sometido, la Fundacion de
las Cajas de Ahorros les expresa la sincera gra-
titud por su colaboracion.

El lector interesado encontrard, en las pagi-
nas siguientes, el texto del cuestionario y el
contenido integro de las respuestas recibidas.

CUESTIONARIO

1. En su opinién, écual es el balance de la
industria del automovil en el aflo 1999?

2. A la vista del momento actual, écuales
son las perspectivas del sector para el afo
que ahora se inicia?

3. ¢Piensa usted que el Plan “Prever” ha
tenido o va a tener en el futuro un impacto fa-
vorable relevante en la demanda de automé-
viles?

4, {Qué efectos considera que va a tener
en el sector la préxima supresion de la gaso-
lina super, que viene utilizando un porcenta-
je importante del parque automovilistico na-
cional?

CARLOS GUTIERREZ
Director de Comunicacién de Citroén Hispania

1. El afio 1999 ha sido francamente positivo

para el sector automovilistico espanol. El mer-
cado total, es decir, el de vehiculos hasta 5 to-
neladas, ha crecido con relacion a 1998 un
18,7 por 100. En este mercado, Citroén ha sido
la segunda marca que mas vehiculos han ma-
triculado, superando las 200.000 unidades.
Pero dentro de estas cifras es destacable el he-
cho de que las ventas a clientes particulares,
excluyendo a las compafias de alquiler de
vehiculos, hayan crecido un 19,4 por 100 res-
pecto a 1998.

Por otro lado, el ano pasado se fabricaron
en Espana 2.208.685 turismos, unos 8.000 me-
nos que en el 98, y se exportaron 1.799.714, lo
que supone un incremento del 3,4 por 100 con
relacién a 1998. En 1999, Espana se ha conso-
lidado como el quinto fabricante del mundoy el
tercero de Europa. Nuestro pais cuenta con
unos de los menores costes laborales euro-
peos, pero con unos gastos de logistica y
transportes mayores.

2. Nuestras previsiones apuntan a que las
matriculaciones del ano 2000 van a seguir cre-
ciendo, aunque no tanto como lo han hecho en
1999. Esto es algo natural, puesto que las ci-
fras de referencia del 99 son mas altas. Noso-
tros estimamos que el mercado del presente
afo alcance el millon y medio de turismos ma-
triculados.

Se estima que la produccion de turismos de
2000 crezca un 0,9 por 100 con relacion de
1999 y que las exportaciones alcancen 1.900
000 vehiculos.

3. Yo diria que el Plan Prever ha tenido un
efecto importante. Sin embargo, los fabrican-
tes consideramos que para que el Plan “Pre-
ver” tenga un efecto realmente relevante, se-
ria necesario, entre otras medidas, aumentar
la prima y, para facilitar la baja de vehiculos
que usan gasolina con plomo, ofrecerla tam-
bién a aquellos que desean cambiarlo por
uno de segunda mano equipado con cataliza-
dor.

4. Normalmente, los propietarios de vehicu-
los que usan gasolina con plomo cuentan con
economias modestas, por lo que es previsible
que exista una tendencia a cambiarlos por co-
ches de segunda mano. En este sentido, es
previsible que se vea una dinamizacion del
mercado de coches de ocasion.
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