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LA FABRICACION
DE AUTOMOVILES EN ESPANA
PERSPECTIVAS ECONOMICAS Y
EMPRESARIALES

(SEAT, S. A.).

Resulta muy dificil evaluar, e incluso entender, la critica
situacion y las perspectivas que hoy presenta la fabricacion
de automoviles en nuestro pais, sin poner de relieve el
determinante papel jugado hasta hoy por el Sector Piblico
en el desarrollo de esta industria. Y ello, en su doble
vertiente de Administracion y de empresario (a través del INI)
en la primera y mayor empresa del sector automovilistico

El autor del presente estudio, Isidro Rivilla Barreno,

centra su atencion a lo largo del mismo en este aspecto,
analizando paralelamente, desde sus comienzos, la evolucién
de la politica economica sobre el sector y la gestion
empresarial. Asimismo, se analizan y evalGan los cambios
producidos, como consecuencia de la crisis energética,

en los factores que han venido impulsando el desarrollo del
sector en Espafia. Finalmente se delinean las posibles
soluciones a la problematica actual del sector, en la via
obligada de una mayor colaboracion internacional, ante las
perspectivas a medio y largo plazo del mercado interno,

la prevista integracion en la CEE y la estrategia multinacional
de los principales grupos constructores de automoéviles.

INTRODUCCION

N sus 30 afios de existen-
E cia, el sector automovilis-

tico espanol se ha conver-
tido en uno de los pilares basi-
cos de la industria nacional y en
uno de los motores irreemplaza-
bles de la actividad econémica
general a través de los mecanis-
mos de interrelacion sectorial.
Para verificar su importancia
basta considerar los siguientes
aspectos:

al Directa o indirectamente, el
sector da empleo a aproxi-
madamente la décima parte
de la poblacion activa espa-
fiola, contribuyendo también
de forma importantisima a

b}

c)

la dindmica inversora, tan
necesaria en los momentos
actuales para la consecucion
de los objetivos sociales del
pais. Concretamente, las in-
versiones realizadas en los
cinco ultimos afios (1975
1979) directamente por los
fabricantes de automoviles
pueden estimarse en mas
de 150.000 millones de pe-
setas (valores constantes de
1979).

Garantiza por si mismo mas
del 8 por 100 de las expor-
taciones totales de Espafia
y del 10 por 100 de las ex-
portaciones industriales.

Por su actividad directa el
sector crea bases impositi-

vas capaces de generar unos
ingresos anuales del orden
de 110.000 millones de pe-
setas, a los que debemos
afiadir casi 200.000 millones
de pesetas en impuestos so-
bre la gasolina y productos
relacionados especificamen-
te con el automovil. En con-
junto, en 1979, supuso unos
ingresos para el erario puabli-
co del orden de 310.000 mi-
llones de pesetas, lo que re-
presenta, aproximadamente,
el 15 por 100 del total de
ingresos corrientes del Esta-
do presupuestados para
1980. Si se afiaden los in-
gresos impositivos generados
indirectamente se puede es-
timar que entre un cuarto y
un quinto de los ingresos
corrientes del Estado proce-
den, de forma directa o in-
ducida, de la actividad del
sector.

En virtud de estas considera-
ciones y de las dificiles circuns-
tancias por las que esta atrave-
sando la fabricacion de automo-
viles, el futuro del sector a corto
y medio plazo en nuestro pais,
preocupa tanto a la Administra-
cion, las centrales sindicales y
los numerosos sectores industria-
les con él relacionados, como a
la opinion publica, ciudadanos y
consumidores, en general.

En el presente trabajo se ana-
lizan los principales aspectos del
desarrollo del sector en nuestro
pais, con una particular atencion
al papel desempefiado por el
sector publico, en un intento de
contribuir a aclarar y entender
su actual problematica y delinear
las posibles vias de solucion. En
sintesis, trataremos de:

— La dinamica de expansion del
sector: factores y vinculos del
pasado crecimiento.

— El impacto de las crisis ener-
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géticas: los cambios induci-
dos en el entorno general y
en el mercado.

— Perspectivas: posibles esce-
narios y lineas de colabora-
cion internacional.

LA ETAPA EXPANSIVA
o | o U e R e

La problematica actual del
sector —y en particular la de su
mayor empresa (SEAT, S. A.)—
seria dificilmente comprensible
sin hacer referencia, siquiera a
grandes rasgos, al complejo pro-
ceso gque ha llevado a la misma.

Los comienzos

Con la primera apertura inter-
nacional espafiola (1950) des-
pués de la Guerra Civil, se pro-
cede a un planteamiento inicial
de fabricacion en serie de auto-
moviles adaptados a las necesi-
dades del mercado espafiol y de
paralela implantacion de la in-
dustria auxiliar.

Asi, en 1950, se constituye
SEAT, S. A., «con un capital
de 600 millones de pesetas, por
escritura otorgada por el Insti-
tuto Nacional de Industria, el
Banco Urquijo, el Banco Espa-
fiol de Crédito, el Banco de
Bilbao, el Banco de Vizcaya, el
Banco Hispano Americano, el
Banco Central y la FIAT, S.p.A.,
de Turin, siendo su objeto so-
cial la construccion de automo-
viles de turismo con patentes
FIAT. En el acto de constitucion
se pusieron en circulacion accio-
nes por valor de 300 millones de
pesetas, de las que el Instituto
Nacional de Industria suscribio
acciones por un importe de 153
millones de pesetas, y los Ban-
cos nombrados y la FIAT de

GRAFICO 1.
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Turin, por séptimas partes, sus-
cribieron los 147 millones de pe-
setas restantes» (1).

Atraidos por lo prometedor
de un mercado interno, protegi-
do, desabastecido y con cre-
ciente nivel de vida, llegan a
instalarse en estos quince arfos
los siquientes fabricantes:

1950. Constitucion de SEAT.

1951. Constitucion de FASA-
Renault.

1957. Constitucion de Citroén-
Hispania.

1964. Constitucion de Barrei-
ros (CHRYSLER).

1965. Constitucion de AUTHI
(BLMC).
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Factores del crecimiento
y la rentabilidad

Hasta 1970 (gréfico 1), los
factores del paralelo e ininte-
rrumpido crecimiento de la pro-
duccion y de las ventas estriban
esencialmente en:

a) El proceso inicial de forma-
cion del parque automovilis-
tico espanol y el evidente
retraso en cuanto a grado
de motorizacion, respecto a
otros paises europeos, man-
tenido durante tan largo pe-
riodo de tiempo.

b) Una absoluta proteccion del
mercado interno frente a to-
dos los fabricados extranje-
ros, incluso frente a los pro-
ductos de importacion de
las diversas marcas instala-
das en Espafia y licenciado-
ras de las firmas espanolas.

A su vez, la rentabilidad em-
presarial estuvo impulsada y ga-
rantizada a lo largo del periodo
por los factores siguientes;

a) El fuerte y regular crecimien-
to de la produccion y las
ventas.

b) La preponderancia absoluta
del mercado interno, con
precios de venta mas remu-
neradores que los de expor-
tacion.

¢/ La sostenida productividad
del capital (maxima utiliza-
cion de la capacidad, tipica
de un mercado de oferta) y
del factor trabajo, dentro
este Ultimo de un prolonga-
do clima de control socio-la-
boral.

La politica sectorial
y sus vinculos

El planteamiento autarquico
inicial (sustitucion de importa-

ciones) dirigido a lograr la mo-
torizacion del pais evitando el
deterioro de la Balanza de Pa-
gos y fomentando, al mismo
tiempo, el empleo y la industria-
lizacion, se instrument6, funda-
mentalmente, en base a:

* La ya comentada proteccion
total a la produccion interna,
mediante una permanente y
limitadisima contingentacion
de las importaciones de auto-
moviles en el mercado inte-
rior (Peninsula y Baleares) y
un elevado nivel arancelario
general (automoviles y sus
partes y piezas).

® La legislacion industrial, de
proteccion a la industria auxi-
fiar, sobre nacionalizacion de
la produccion automovilistica,
fijando un elevado grado (90
por 100) de contenido local a
cumplir por todos y cada uno
de los modelos una vez en
régimen de fabricacion normal.

A falta de una politica secto-
rial posterior de méas amplias
perspectivas, objetivos, progra-
mas concretos y calendarios, el
sector automovilistico se revelo
incapaz de evolucionar y supe-
rar, pese a la constante expan-
sion, las principales servidum-
bres de sus empresas:

* Dependencia tecnologica ex-
terior, con la légica carga de
pagos por royaltis y asisten-
cia técnica.

¢ |mposibilidad exportadora, in-
cluso de indole contractual
en algunos casos.

En el caso de SEAT la ges-
tion de mero crecimiento cuan-
titativo adolecio de una falta to-
tal de prevision de cara a dotar
a la empresa de la adecuada
base técnica y organizativa, lo
que se tradujo, en definitiva, en:

a) Una politica de precios des-
ligada de la realidad de un

mercado en el que la oferta
seguia con un desfase de
varios afios a una demanda
ampliamente insatisfecha.

b) Una pesada Organizacion
Comercial exclusivamente
para el mercado interior que,
sin problemas de venta, se
estructurod desproporcionada
en los propios medios y bu-
rocratizada en su funciona-
miento, a través de una Red
de comisionistas (deposita-
rios del producto hasta su
venta) aquejada, en su ma-
yoria, de similares caracte-
risticas.

c) Un abandono absoluto de la
investigacion y desarrollo
tecnolégico, tanto a nivel
de producto como de pro-
cesos de fabricacion.

Parece evidente que una co-
rrecta politica de precios ten-
dente a la nivelacion de la ofer-
ta y la demanda a lo largo del
periodo habria proporcionado a
la Empresa unos superiores re-
cursos financieros cuyo empleo
hubiese podido encauzarse a la
preparacion de la base técnica
y organizativa adecuada, dentro
de los mismos o0 superiores ni-
veles de rentabilidad.

Puede concluirse que en las
condiciones de mercado interno
e internacional imperantes en el
periodo anterior a 1970 la fun-
cion de control y de tutela es-
tatal a través del INI, posee-
dor del 51 por 100 del capital
social hasta 1967, se tradujo
esencialmente en constituir el
elemento catalizador para la con-
jugacion de los diversos intere-
ses privados de los Bancos
accionistas y de FIAT, implica-
dos en la actividad de la fabrica-
cion y venta en nuestro pais de
los automoviles de la marca ita-
liana.
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De 1967 a 1973:
primeros cambios del
entorno y adaptaciones
del sector

a) Las perspectivas del
mercado interno

En 1967, pese a la notable
desaceleracion en las matricu-
laciones del ano, Espana con un
nivel de motorizacion de solo 31
coches por 1.000 habitantes,
mantenia todavia un creciente
retraso frente a otros paises
europeos fabricantes de auto-
moviles: 7 afios respecto a Ita-
lia, 12 afios respecto a Alemania
y 17 respecto a Francia. Sin
embargo, la aspiracién a seguir,
a partir de entonces, un des-
arrollo del parque paralelo al
derivado del proceso de moto-
rizacion masiva de dichos pai-
ses, se vela obstaculizada por
los siguientes hechos diferen-
ciales definidores de un ambien-
te general menos favorable al
automovil:

® Regulaciones mas estrictas vy
restrictivas sobre problemas
de trafico, seguridad y conta-
minacion urbana.

* Aparicion de nuevos bienes y
servicios (TV color, viajes or-
ganizados...}) concurrentes
con el gasto automovilistico
familiar.

* Mayor presion fiscal en Es-
pafia sobre la compra y utili-
zacion del automovil.

e Deficiente infraestructura via-
ria en relacion con el parque
ya existente.

b) Estancamiento en la
productividad

Todos los analisis realizados
al respecto coincidian en que la
industria automovilistica, y es-
pecialmente la europea, habia

alcanzado un estadio de madu-
rez tecnologica en que la pro-
ductividad del capital ya no
progresaba mas que muy lenta-
mente, sin que pudieran espe-
rarse, con fundamento, «nuevos
saltos» con los que atender a la
carestia de las materias primas
y la energia que previsiblemente
habrian de incidir, cada vez mas
pesadamente, sobre el proceso
productivo.

Por su parte, la productividad
del trabajo permanecia estanca-
da, cuando no en franca dismi-
nucion, en correspondencia con
las sucesivas reducciones del
tiempo laborable y la contesta-
cion generalizada a las condi-
ciones imperantes en las lineas
de montaje.

Estas tendencias tendrian pro-
gresivamente un fiel reflejo en
nuestro pais dada la absoluta
dependencia técnica de los fa-
bricantes instalados.

cl La dimension productiva:
nuevos planteamientos
empresariales

La proliferacion de plantas,
marcas y modelos en un mer-
cado relativamente muy reduci-
do (315.000 vehiculos en 1967,
para 5 fabricantes) suponia pro-
ducir a unos costes unitarios
absolutamente no competitivos
frente a una eventual concurren-
cia exterior (como consecuencia
de la raquitica dimension em-
presarial), el mantenimiento de
la incapacidad técnica y organi-
zativa (sobre todo de cara al
exterior) y ademas una capa-
cidad productiva global exce-
dentaria en relacion con el mer-
cado interno: ello, unido a las
perspectivas de menor ritmo de
crecimiento de la demanda in-
terior, provoca (a partir de 1967)
las primeras adaptaciones de im-

portancia en los vinculos em-
presariales:

e Acuerdos de exportacion con
las casas licenciadoras, como
vélvula de regulacion de la
produccion.

* Progresiva toma de la mayo-
ria, por parte de éstas, en el
capital social de las respecti-
vas licenciatarias.

Esta decisiva toma de la ma-
yoria por parte de las corres-
pondientes firmas licenciadoras
de las espafolas, aparece moti-
vada, fundamentalmente, en las
razones siguientes:

* Posibilitar una direccion mas
dinamica, mediante la unici-
dad de objetivos y una mayor
agilidad y efectividad de las
decisiones.

* Conseguir una mas clara y
racional gestiobn de los recur-
sos tanto humanos como téc-
nicos y financieros, dentro de
la estrategia de desarrollo a
escala internacional de sus ca-
sas matrices.

Ello da lugar, de cara al mer-
cado interno, a:

® Una mas agil y agresiva acti-
vidad de ventas.

* Unas gamas de productos mas
centradas y completas, que
inciden en los sectores domi-
nados tradicionalmente por
SEAT, sin abandonar posicio-
nes en sectores especificos
(furgonetas).

® Unas capacidades productivas
notablemente incrementadas.

SEAT: proyectos y vinculacio-
nes. Al comienzo de la década
de los 70, SEAT habia alcanza-
do ya una capacidad productiva
de 1.150 coches/dia (300.000/
320.000 anuales); pero a su ini-
cial dependencia técnica total
de FIAT se habia afiadido (Con-
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venio FIAT-SEAT de 1967) una
importante dependencia finan-
ciera y, de hecho —pese a la
libertad contractual concedida—,
la dependencia casi total tam-
bién en cuanto a la comerciali-
zacion de los futuros exceden-
tes de produccion en los mer-
cados exteriores.

Dados los ambiciosos proyec-
tos de expansion de la Socie-
dad, que preveia alcanzar en el
periodo de vigencia del Il Plan
de Desarrollo (1971-75) una ca-
pacidad productiva anual del or-
den de 500-600.000 automovi-
les, por un nuevo Acuerdo FIAT-
SEAT (16 noviembre 1970) se re-
duce de forma importante la
cuantia del canon a pagar por li-
cencia de reproduccion de vehicu-
los FIAT, que queda fijado en un
2 por 100 del precio de venta
para los 400.000 primeros co-
ches vendidos cada ano y en
un simbélico 1 por 1.000 para
las ventas anuales que excedie-
sen de dicho volumen, lo que
nunca ha ocurrido todavia.

d} Nueva regulacion del sector
en 1972

Dentro del cambiante entorno
descrito que aun no se reflejaba
en las cifras de matriculacion
(ésta crecio en 1972 y 1973 a
una tasa del orden del 17 y 18
por 100 anual), la Administracion
se plantea el intento de hacer
compatible:

¢ El proceso necesario para una
mayor dimension y competiti-
vidad de las empresas exis-
tentes.

» |a solicitud de instalacion de
un nuevo fabricante (FORD).
Para ello, se actla, exclusiva-

mente, desde el ambito de la

politica industrial mediante:

— Nueva normativa industrial
(Decreto 3.339/1972) que per-
mite:

GRAFICO 2.
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» Instalacion de nuevas em-
presas con el mercado in-
terno limitado (10 por 100},
pudiendo montar automo-
viles con un menor grado
minimo de nacionalizacion
(60 por 100 de contenido
local) bajo determinadas
condiciones de inversion
(10.000 millones de pese-

tas) y exportacion (los dos
tercios de la produccion}.
Posibilidad de montar auto-
moviles, en serie limitada,
con menor grado de na-
cionalizacion (50 por 100
minimo) a las empresas
existentes, también bajo
determinadas condiciones
de inversion y exportacion.
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— Declaracion «de interés pre-
ferenten del sector (Decreto
3.777/1972), con la posibili-
dad para las empresas de
acogerse a los beneficios, fis-
cales y crediticios, de dicha
legislacion.

Como resultado, se promue-
ve la heterogénea configuracion
industrial, tanto a nivel de es-
tructuras empresariales como de
marcas y modelos (con diferen-
tes regimenes de montaje y gra-
dos de integracion nacional den-
tro de una misma empresal que,
todavia hoy, presenta el sector
en nuestro pais.

EL IMPACTO DE LA
CRISIS ENERGETICA
(1974-80)

En el contexto descrito hasta
aqui, el desencadenamiento, a
final de 1973, de la crisis ener-

gética y de materias primas en
general, con su especial inci-
dencia sobre el sector automo-
vilistico a través del brutal
aumento de los precios de la
gasolina, supuso un nuevo e
importantisimo freno a la de-
manda, de forma que los su-
puestos, tanto internos como
de mercado internacional, en
que se basaban las previsiones
oficiales (Plan de Desarrollo) que
impulsaban los planes de ex-
pansion del sector se ven alte-
rados de raiz, en el momento
mismo de su lanzamiento (gra-
fico 2).

A continuacion exponemos
una evaluacion global de los
principales efectos que la nueva
situacion ha supuesto tanto a
nivel general como en el entor-
no especifico del sector del auto-
movil.

Entorno socio-econdomico
general (cuadro n.° 1)

El impacto que sobre la eco-
nomia espafola en su conjunto
ha tenido la crisis energética se
puede resumir para el periodo
1974-80, en los siguientes pun-
tos:

® Freno al crecimiento economi-
co, cuya tasa media anual de
incremento del Producto Inte-
rior Bruto ha descendido al
2,2 por 100 desde el 6,4 por.
100 del anterior periodo 1967-
1973.

® Aceleracion de la inflacion,
reflejada en un incremento
medio anual de los precios al
consumo, en el periodo 1974-
1980 del 18,4 por 100; tasa
casi tres veces superior al 6,8
por 100 del periodo anterior.

Por otra parte, al haber coin-
cidido esta drastica reduccion
en el crecimiento econoémico y
la ruptura en el flujo de la emi-

CUADRO N.° 1

ENTORNO SOCIO-ECONOMICO GENERAL

POBLACION (millones):
e Total ... ..

% A anual (67-73)

¢ Potencial laborai{1565 aﬁos)

CRECIMIENTO ECONOMICO:
S RIB . o

¢ Consumo Privado Nacional ...

INFLACION:

* Precios consumo ..

PARO (estimado):
* % s/poblacion activa ...

EQULIBRIO EXTERIOR:
* + saldo (% PIB) ..

Estimado 1980

% A anual (74-80)

37,6
23,8

(—0,9/ +0,5) (*}
(—1,0/+0,4) (*)

15,5

12,0

(*) Estimacion propia y oficial.
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gracion con una dinamica po-
blacional en la que habria de
doblarse el ritmo de incremento
del potencial de poblacion labo-
ral (personas de 15 a 65 anos de
edad) se origina una espectacu-
lar escalada en la tasa de des-
empleo hasta llegar al actual 12
por 100 de la poblacion activa,
cuando en todo el periodo an-
terior (1967-73) esta tasa habia
oscilado en torno al 2,5 por 100.

Entorno sectorial
(cuadro n.® 2)

Los efectos en el mercado
automovilistico pueden ser ana-
lizados en una doble vertiente:

— Cambio en los principales fac-
tores especificos determinan-
tes de la demanda.

— Variacion en las tendencias
y estructura de la misma.

a) Por lo que respecta al
cambio en los factores especi-
ficos de la demanda automovi-
listica, se constata como tras la
crisis energética de 1973, la uti-
lizacidbn del automovil se ve no-
tablemente encarecida, en tér-
minos reales, a un ritmo proxi-
mo al 5 por 100 anual, como
consecuencia de la discrimina-
toria politica de repercusion so-
bre la gasolina de los mayores
costos de la importacion de pe-
troleo. La «ruptura» respecto a
la etapa anterior (1967-73), re-

sulta evidente, si se tiene en
cuenta que durante la misma
los costes de utilizacion del auto-
movil venian disminuyendo, en
media, en un 4 por 100 anual,
también en términos reales.

Asimismo, puede observarse
como los precios f.f. de los
automoviles, aun cuando han
estado sometidos a un estrecho
control administrativo durante,
practicamente, todo el periodo,
han evolucionado en una linea
muy diferente a la del periodo
anterior. Asi, mientras en seis
afios, desde 1967 a 1973, los
automoviles de turismo se aba-
rataron, comparativamente al
resto de los bienes de consumo,
en un 24 por 100 en total, en
los siete afios siguientes, 1974-

CUADRO N.° 2

ENTORNO SECTORIAL
(del mercado automovilistico)

T R e e e e S W, s e S )

GASTOS UTILIZACION ({*):

® % A precio gasolina ... ... ... ...

* % A gastos mantenimiento

PRECIOS AUTOMOVILES (*):

* % A precios f.f.
e cargas fiscales y gastos (s/pre-

cio f.f.) .

PRECIO TRANSPORTE COLECTI-

VO (") .
COMPORTAMIENTO DEMANDA:

® Vida media (afios) ..
Posesion media (anos}

Cuota motorizacion (% consumo
privado nacional) ... ... ... ... ...

% A MIX coche nuevo
¢ (o demanda) % .

Grado motorlzamon (coches/

1.000 habitantes) .

Ventas interiores (por 1 000 ha-

bitantes) .

1973 % A periodo

Estimado 1980 % A periodo 74-80)

—21,7 (—4,0) (**)
—21,3 (=39 (**)

—24,1 (—4,5) (*¥)

— 83(—14) (")

(236) (**)

8.5

39.3(+4,8 (**)
3891(+4,8 (**)

—2,9(-0,1 (*"

8.4(+12) (**)

) En pesetas constantes (deflactadas por el IPC).

Tasa media anual acumulativa

190




1980, sus precios solo se redu-
jeron en un 3 por 100. Sin em-
bargo, teniendo en cuenta que
el conjunto de las cargas fisca-
les y diversas tasas y gastos a
la adquisicion fue aumentando
progresivamente, desde 24 por
100 en 1973, hasta 29,5 por 100
del precio f.f. en la actualidad,
el resultado final para el consu-
midor ha sido un ligero encare-
cimiento del producto puesto
en carretera.

b) Por lo que respecta a las
variaciones habidas en el com-
portamiento de la demanda, de-
ben destacarse las siguientes:

® Freno a la acelerada reduc-

cion que venia observandose

en la vida media de los co-
ches en circulacion, lo que
implica unas menores tasas
de renovacion del parque.

* Notable aumento en los tiem-
pos de posesion media por
parte de los distintos duehas,
lo que ha significado unas
menores tasas de sustitucio-
nes o ralentizacion del merca-
do de coche usado.

A su vez, la estructura de la
demanda se ha ajustado a un
fuerte proceso de estandariza-
cion del producto, dentro in-
cluso de una ligera suavizacion
de la tendencia hacia coches
mas grandes. En definitiva, se
ha visto agudizada tremenda-

mente la tendencia convergente,
en cuanto a producto, entre las
diversas marcas y modelos.

El conjunto de cambios en los
factores y en las tendencias de
la demanda, unido al sensible
recorte en el crecimiento del
poder adquisitivo de la pobla-
cion, se ha traducido, con lige-
ras oscilaciones coyunturales,
durante el periodo 1974-80, en
un estancamiento del mercado
interno a igualdad de poblacion,
mientras que, en comparacion,
en los seis afos del periodo
1967-73, se habia duplicado el
numero de coches vendidos en
nuestro pais por cada 1.000 ha-
bitantes.

EVOLUCION DEL BALANCE PRODUCTIVO DEL SECTOR

CUADRO N.° 3

(Turismos y derivados)

1967 1973 % A periodo

Estimado 1980 % A periodo

CAPACIDAD PRODUCTIVA:
* Unidades (000) ... ... ... ...

EMPLEO .
PRODUCCION (000)
CAPACIDAD EXCEDENTE

VENTAS (000) ... ... ... ... ... ...

¢ Interiores (***) ... ... .. .
* Exportacion ... ...

MERCADO INTERIOR

IMPORTACGION 2o oo . w5
(co-

Produccién/empleo
ches) ... ... ... ... ... ... ..
Produccion/empleo foutput
homogéneo/empleo) ...

Exportacion/produccion ...

Importacion/mercado  inte-
(o] U T .
Utilizacion capacidad (T. pro-
ductiva) ... ... ... ... ... ...

370

(&2) 800 (**) 116,2

60.500 128,3
741 1345
59 =

141,9 { +15,9) (*)
90,7 (+11,4) (*)

2,510+ 0i4h 1
18,1 (+ 2,8} (*)

1.472 (**) 84,0

82.700 36,7

1.100 484

372 +530,5

1.035

530
505

35,8 (+4,4) (*)

—-11,2(—-1.7) ("
206,11 { 17,3) (")

560

30 6500 ( — )

9.8(+13) (")

14,9 (+2,0) (*)

{*] Tasa anual acumulativa.
{**) Capacidad inicial del afio

{**¥*) Mercado interior = Peninsula y Baleares.
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Evolucion del balance
productivo (cuadro n.° 3)

a) Aumento y fragmentacion
de la capacidad productiva
global

Al abrigo de la nueva norma-
tiva industrial de 1972, todas las
firmas (incluida la desaparecida
AUTHI) proyectaron importan-
tes aumentos de su capacidad
productiva, aunque, salvo en el
caso de FORD, se llevo a cabo
mediante una desordenada mul-
tiplicacion de sus gamas de mo-
delos, aprovechando las posi-
bilidades que para llevarla a efec-
to brindaba la propia legislacion
y tratando con ello de asegurar-
se una mayor cuota de partici-

pacion en el mercado interno.
La fragmentacion general resul-
tante del proceso productivo,
en comparacion con los princi-
pales fabricantes europeos, gue-
da ilustrada en los gréaficos 3y 4
donde se han hecho figurar las
cifras y volimenes de produc-
cion y exportacion de una am-
plia y significativa muestra de
modelos de los distintos fabri-
cantes: en Espana (1978) y en
Europa (1977).

A pesar, por tanto, de que las
cifras indicativas de la tenden-
cia de la productividad en el
periodo registran el positivo efec-
to de las nuevas instalaciones
de FORD, los indices de pro-
duccién por persona empleada

en el sector ofrecen la misma
tonica de ritmo limitado y de-
creciente caracteristico de la épo-
ca anterior. Para SEAT, en con-
creto, tales indices pasan a ser
claramente negativos, al recibir
la desfavorable incidencia de la
pérdida de cuota de mercado
interno no compensada suficien-
temente, ni en volumen ni en
MIX, por las mayores exporta-
ciones (grafico 5).

b} Produccion y ventas:
utilizacion de la capacidad

Para el conjunto del sector,
el importante cambio en la es-
tructura de ventas, registrado
durante el periodo 1974-80, se

GRAFICO 3.
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GRAFICO 4.

RELACION ENTRE LA DIMENSION PRODUCTIVA Y LA EXPORTACION
DE LOS MODELOS FIAT, RENAULT, PEUGEOT-CITROEN Y VOLKSWAGEN

(1977) Y LOS FABRICADOS EN ESPANA (1978)
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pone de manifiesto al conside-
rar que, en 1980, las ventas en
el mercado interno representan
ya practicamente solo la mitad
del total (561 por 100), frente al
78 por 100 en 1973 y el casi 100
por 100 de 1967. Por su parte,
las exportaciones de 1980 su-
pondran el 46 por 100 de la pro-
duccion anual, frente al 22 por
100 de 1973.

Con todo, este crecimiento
de las exportaciones —que se
han triplicado en los dltimos
siete afios (grafico 6)— no ha
sido suficiente para compensar
la caida en un 11 por 100 de las
ventas interiores, por lo que el

coeficiente estimado de utiliza-
cion de la capacidad teorica ins-
talada, que en 1973 era superior
al 90 por 100, en la actualidad
no resulta superior al 75 por 100.

Resulta evidente que esta sen-
sible reduccion en la utilizacion
de la capacidad productiva glo-
bal, unida a la mayor proporcion
en el MIX de ventas de unas
exportaciones muy alejadas en
sus precios de los practicados
en el mercado interior (cuadro
numero 4), han contribuido al
notable deterioro general de la
rentabilidad empresarial y, muy
particularmente, en el caso de
SEAT, cuyas pérdidas casi equi-

libran en la actualidad el balan-
ce global del sector (cuadros nu-
meros 5 y 6).

Evolucion reciente de la
politica econdmica sobre
el sector

a) La nueva fiscalidad del
automovil, vigente a partir del
1 de octubre de 1979 (26 por
100 de Impuesto de Lujo a la
adquision de automoviles de tu-
rismo y 25 por 100 (2) sobre las
piezas de recambio), ha supues-
to un considerable aumento del
orden de 4 puntos sobre el pre-
cio f.f. en la presion fiscal, ya
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GRAFICO 5.

«OUTPUT» HOMOGENEO POR EMPLEADO
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muy elevada, que venia sopor-
tando el sector en nuestro pais,
en comparacion con los princi-
pales paises europeos construc-
tores de automoviles (cuadro na-
meros 7 y 8).

Como cabia prever, este ulti-
mo aumento de la fiscalidad a la
compra de automoviles en unos
momentos de baja coyuntura e
inflacion, al superponerse tam-
bién a fuertes subidas en el pre-

cio de los carburantes, ha teni-
do unos efectos muy negativos
sobre la demanda interna de
automoviles que, justamente, a
partir de los Gltimos meses de
1979, experimenta una nueva y
brusca caida que stlo doce me-
ses mas tarde comienza a dar
indicios de detenerse.

b) En lo que respecta a co-
mercio exterior, l0s automoviles
—junto con una amplia lista de

productos hasta entonces igual-
mente protegidos— quedaron
incorporados transitoriamente
desde mayo de 1979 (Resolu-
cion D. G. Politica Arancelaria
de 30 de abril) al régimen de
libre importacion, siendo afecta-
dos también por la simultanea
reduccion en los derechos aran-
celarios, sucesivamente prorro-
gada hasta hoy cada tres meses,
en aplicacion de la politica ge-
neral liberalizadora instrumenta-
da con el doble objeto de hacer
frente a lo coyuntura inflacionis-
ta y de aproximacion a las con-
diciones exigidas por las nego-
ciaciones de adhesion de Espana
a la CEE. Como resultado de
estas disposiciones las importa-
ciones de automoviles han al-
canzado, en 1980, un volumen,
todavia modesto, equivalente al
5 por 100 aproximadamente del
mercado interior.

¢/ También en abril del pa-
sado ano (Real Decreto 816/
1979) se procede a una nueva
ordenacion del sector automo-
vilistico, al objeto de facilitar la
instalacion de un nuevo fabri-
cante (General Motors) y permi-
tir a los actualmente instalados
una mayor flexibilidad en sus
futuros planteamientos produc-
tivos en la linea de una mayor
integracion con sus respectivas
casas matrices. En este sentido:

— Se marcan unos nuevos li-
mites minimos de nacionali-
zacion {(contenido local) de
la fabricacion, globales para
cada empresa y decrecientes
hasta un 60 por 100 para
1984.

— Se posibilita un aumento glo-
bal del 1 por 100 anual en los
limites de participacion en el
mercado interno a los nue-
vos fabricantes (FORD vy los
futuros) hasta final de 1982
en gue se suprimira toda li-
mitacion.
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— Se posibilita y facilita (me-
diante disposiciones adminis-
trativas complementarias de
comercio exterior} la impor-
tacion de vehiculos y com-
ponentes por parte de los
fabricantes, dentro de unos
determinados limites de sal-
do comercial positivo y dife-
rente para ambos tipos de
empresas (antiguas y de nue-
va instalacion).

— Se mantienen al sector los
beneficios de «sector prefe-
renten.

En definitiva, se prosigue el
mismo tipo de politica iniciado
en 1972, ampliando notablemen-
te los grados de libertad empre-
sarial, aun cuando no se aban-
dona, en ultimo extremo, la
cuasi absoluta discrecionalidad
caracteristica hasta hoy de la
Administracion para determinar,
en definitiva, las condiciones
concretas, plazos y modos de
llevar los planes a la practica.

d) Finalmente, en febrero de
1980, se concede oficialmente
al sector la Libertad de precios,
como culminacion a la maxima
flexibilidad con que ya durante
los dos Ultimos afios se habian

CUADRO N.° 4

SEAT

RESUMEN ACTIVIDAD EXPORTADORA. ANO 1979 &

RESTO FABRICANTES

Ratio
export/int.

Valor o
indice

Valfor o
indice

TOTAL SECTOR ;
&

Ratio
export/int.

Valor o
indice

Ratio
export/int

A) VALORES, INDICES Y «RATIOS»
{% export/mercado interno)

19.708,9
1049
188,0
340,9

27,9
58,9
47,3
85,9

Facturacion (10% ptas.) ... ... ... ...
Unidades export. (10° ptas.)
Precio medio (103 ptas.) ... ... ...
Mix-producto (10° —base 1979) ...

& Indice precio export. (precio inte-
i 55,1

62.840,3
313,3
200,6
3275

61,2

T

82.649,2
418,2
197,4
330,86

35,3
68,6
51,4
87.1

P =

58,7




CUADRO N.° 4 (continuacion)

RESUMEN ACTIVIDAD EXPORTADORA. ANO 1979
e
SEAT RESTO FABRICANTES TOTAL SECTOR

Valor o Ratio Valor o Ratio
indice export/int. indice

Valor o Ratio
export/int. indice export/int.

B) % VARIACION S/ANO 1978

Facturacion (ptas.) ... ... ... ... ... 68,7 60,1
Unidades exportadas ... ... ... ... 40,8 71,2 — 2,7 12,3
Precio medio export. ... ... ... ... 19,8 —6,5 —16,4 —16,3
Mixeproducto .o & o mwssy i g 8,6 25 — 5,8 — 4,4

—18,6 — 49

Indice precio export. (ptas.) ... ... 10,3 7.3 71 —11,4

Indice corregido cotizacion:

Dolar ... ... ... ... ... ........... 25,7 223 221 09
Total divisas comercio ext. ... ... 22,0 18,7 18,5
Total divisas CEE ... ... ... ... ... 17,1 14,0 13,7
Total divisas paises desarrollados. 20,1 16,8 16,6

— 20
- 59
— 35

Fuente: Elaboracion propia, ajustando los datos de la Direccion General de Aduanas (que no incluyen las ventas en territorios libres de aranceles
—mercado canario— ni matricula turistica) a la informacion sobre dichas ventas de los fabricantes, considerados por éstos como exportaciones
atodos los efectos.

CUADRO N.° 5

EVOLUCION DEL BALANCE PRODUCTIVO SEAT

(Turismos y derivados)
PR e o SRR T e e
1967 1973 Estimado 1980

% A periodo % A periodo

CAPACIDAD PRODUCTIVA:

¢ Unidades (000) ... ... ... ... 180 (**) 396 (**) 120,0 440 (**) 1.1

EMPLEO ... ... ... ... ... ... ... ... 14.861 30.004 104,7 31.700 5,7

PRODUCCION (000) ... ... ... ... 158 359 1272 277 — 228

CAPACIDAD EXCEDENTE 22 37 = 163 +340,5

VENTAS (000) ... ..o oo ome st 150 150,7 (+16,6) (*)

Interiores (***) ... ... ... ... 149 99,3(+12,2) (%)

Exportacion ... ... .. ... .. 1 - =

Produccion/empleo (co-
ches) ... ..

—22,2(—4,6) (*)

—51,2(-9,7) (%}
58,2 (+6,8) (*)

Produccién/empleo (output

homogéneo / empleo) ...
% cuota mercado interior. ..
% exportacion/produccion.
% utilizacion capacidad ...

46,9
0.6
88

11,1(+ 1,8) (*)

31,4+ 4,6 (%)

=272 (-4,4 (*
—12,4(-1,9 (*)

{*) Tasa anual acumulativa.
{**) Capacidad inicial del afio.
(***) Mercado interior = Peninsula y Baleares.




CUADRO N.° 6

RESULTADOS ECONOMICOS
s v e R S Ee e T R — E—
197 1977 1978 1979

il Cash-Flow % cifra Cash-Flow

bruto negocios bruto

% cifra
negocios

% cifra Cash-Flow
negocios bruto

% cifra Cash-Flow
negam'os bruto

SEAT covm. o ot vp - SalA0 10,4
FASA ... .. . 10,9
CITROEN v oo o s e i 499 —
CHRYSLER 3.4
FORD ... ... ... ... ... .. .. -

3.377 4,0
4.736 8,1
2.765 78 1.540 3.4
Wiyl 43 2.3 4.4

ND = ND —

—7.040 Neg.
4.535 6,2

—-13.773 Neg.
9.040 (*} 9,6
3.238 54
1.475 (*} 25

13.378 (*) 18,3

13.358 3.4

[*) Fuente: «Nueva Empresa», n.® 102/103.

CUADRO N.° 7

IMPOSICION ESPECIFICA (*) SOBRE EL CONSUMO
e ———— T e T e ]

PAISES

Automdviles Repuestos

Francia ... ... ... ...
Alemania (R. F.)
Italia:

— Hasta 2.000 cc. ... ... ... ...

15,73

— M35 de 2.000 C.Cc . oo e s

Reino Unido ... ... ... ... ...
Japon (**)

Espafia ... ... ... ...

(*) Cuantia diferencial de los tipos respecto a los generales u ordinarios sobre el consumo.

(**) «lmpuesto sobre la adquisicién de automéviles», superpuesto al «lmpuesto sobre las

mercancias», de caracter general.

practicado las subidas dentro
del «régimen de precios comu-
nicados» y coherentemente tam-
bién con la emprendida liberali-
zacion de las importaciones.

Cambios en las
vinculaciones
empresariales

Las nuevas circunstancias
creadas por el desencadena-
miento de la crisis energética,
llevaron —como cabia pre-

ver (3}— con una gran rapidez
a un tremendo recrudecimiento
de la competencia internacio-
nal, como resultado de la mayor
uniformidad y tendencia general
de la demanda hacia los mode-
los mas ajustados en las distin-
tas marcas. Ello, unido a la cai-
da en la tasa de aumento y a la
mayor fluctuacion de las ven-
tas, produjo un acusado des-
censo en los rendimientos del
capital invertido, hasta el punto
de poner en gravisimos apuros
a un gran numero de empresas

hasta entonces de reconocida
solidez financiera. Ante la ame-
naza de descenso en los bene-
ficios y, en algunos casos de
supervivencia empresarial, los
movimientos de concentracion
tanto en el ambito interno de
cada pais como a nivel interna-
cional cobraron un nuevo y de-
cisivo impulso, aun cuando no
todos cristalizaron en acuerdos
de fusion y/o colaboracion en
tiempo y forma de evitar el gra-
ve deterioro de las estructuras
empresariales que se iban ges-
tando, especialmente en Euro-
pa, cuya industria, en conjunto,
se ofrecia notablemente disgre-
gada, peor dimensionada que la
americana O japonesa y con
unos niveles de productividad y
rentabilidad muy dispares entre
empresas y paises.

El reflejo en Espaia de tales
movimientos, si bien siempre
subordinado y a remolque de
los acontecimientos extranjeros,
no ha sido desdefiable pese a la
situacion de «discontinuidady»
qgue supone un mercado tan ar-
tificialmente protegido como el
de nuestro pais.

Sin embargo, dentro de una
problematica supranacional eu-
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CUADRO N.” 8

FISCALIDAD COMPARATIVA SOBRE COCHES USADOS
(IMPUESTOS SOBRE LA VENTA) (*)

(Subrayados los paises productores importantes)

[ P L o R R U el N |

PAISES % IVA BASE IMPONIBLE EXENCIONES

Austria ... ... ... ... 18 Margen beneficio transmision. Transmisiones entre particulares.

. Bélgica ... ... .. ... 25 Precio del nuevo con coeficiente re- — 1
ductor, como minimo. i
.~ Francia ... ... ... ... 17,6 (1) Margen de beneficio del vendedor. Transmisiones entre particulares. g
© Japon L 5 ({2}  Precio de adquisicion. «Impuesto sobre las mercancias» en
f todas las transmisiones de usados. |
. 150.000 yens en el «lmpuesto sobre
i adquisicion de vehiculosy.

. ltalia.............. 18/35(3) Valor de la transmision entre comer- Transmisiones entre particulares y ven-

ciantes. tas de particulares a comerciantes.

Holanda ... ... ... 18 Valor de la transmision. —
Reino Unido ... ... 8 Valor afiadido operacion. - /

R. F. Alemania ... 13 Valor de la transmision. Transmisiones entre particulares.
Espaiia ... 26 (4} Tablas oficiales de cotizacion. Vehiculos de menos de 9 C.V. fiscales.
2 (5} Tabilas oficiales de cotizacion. Exentos. 190.000 pesetas en vehiculos =

de mayor potencia y mas de dos
afios de antigliedad.

("} Debe recordarse que el IVA no es un impuesto «en cascaday, por lo cual las cuotas impositivas precedentes son deducibles de las devengadas
en operaciones posteriores, a diferencia de lo que ocurre en la imposicion indirecta espafiola.

{1} El IVA de coches nuevos asciende al 33,33 por 100.

g“
5 .

{4) Impuesto sobre el lujo en las transferencias.
{5] Impuesto de transmisiones patrimeniales

{2} Impuesto sobre la adquisicibn de automoviles.

cion del orden del 80 por
100 de su produccion.

En 1978, en virtud de los
acuerdos concertados entre
Chrysler Corp. —necesita-
da de un saneamiento fi-
nanciero en profundidad por
sus dificultades tanto en el
mercado USA como en
practicamente todos aque-
llos otros en que estd pre-
sente— y el Grupo P.S.A._,
pasa a manos de eéste el
control absoluto de las com-
pafias industriales (y maés
tarde también las de finan-
ciacion) de que dicha enti-
dad americana era titular en
Europa; por lo que Chrysler
Espana pasa a integrarse en
el grupo francés, cambiando
su denominacion, en enero

des actuales. Solo dos afios
antes sus objetivos se cifra-
ban en aicanzar una produc- |
cion de 130.000 coches
anuales y una exportacion
de 50.000 unidades.

Instalacion de FORD-Espa-
fia (inicia su actividad en
octubre de 1976), nacida al
abrigo de los planes oficia-
les de expansion del sector.
Con una dimension produc-
tiva inicial (300.000 unida-
des de un solo modelo) den-
tro ya de las condiciones de
eficiencia y competitividad a
escala internacional, consi-
gue rapida y facilmente el
doble objetive de una cuota
de participacion del 10 por
100 (limite legal) en el mer-
cado interno y una exporta-

ropea en la que soélo algun Gru-
po puede aspirar a mantener su
propia entidad sin dificultades
claramente insalvables, el obje-
tivo de las empresas espanolas
no podia ser otro que el de
quedar validamente articuladas
en el sistema productivo auto-
movilistico europeo, a través de
su integracion en el Grupo co-
rrespondiente.

b/

En este sentido, los hechos
mas importantes de la evolu-
cion en la estructura industrial
del sector pueden ser resumi-
dos de la forma siguiente:

a) Desaparicion en 1975 de la
firma AUTHI, como resulta-
do del abandono por parte
de la inglesa BLMC, presa-
gio de sus propias dificulta-
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d)

de 1980, por la de «Automo-
viles TALBOT, S. A.n.

En este caso, las vicisitudes
en los vinculos empresaria-
les de tipo internacional se
reflejan en la actividad de la
firma espanola, sobre todo
en su vertiente exportadora,
que disminuye drasticamen-
te en el trienio 1978-80 has-
ta casi anularse.

Por lo que respecta a SEAT,
ésta pasa a hacerse cargo,
en julio de 1975, de los edi-
ficios e instalaciones de la
factoria de Landaben (Pam-
plona) de AUTHI, mediante
acuerdo firmado con esta fir-
ma y BLMC. El acuerdo con-
tribuye a resolver el proble-
ma socio-laboral creado en
la zona, al pasar, en virtud
del mismo, a formar parte
de la plantilla de SEAT los
1.600 trabajadores afectos a
las instalaciones adquiridas
por ésta, pero no supone,
en principio, ningan tipo de
sinergia empresarial via ra-
cionalizacion de la capacidad
de produccion ni renavacion
0 Innovacion en procesos o
productos capaz de generar
aumentos de mercado.

Por otra parte, la colabo-
racion con FIAT se continua
desarrollando, en el plano
legal, dentro de los limites
de los convenios de licencia
y asistencia técnica, ya co-
mentados, de 1970, mante-
niéndose en una peculiar
formula de composicion del
capital social, muy distinta
ya del resto de los fabrican-
tes, que cada vez mas va
evidenciando sus dificulta-
des para seguir compatibili-
zando los diferentes intere-
ses economicos tradiciona-
les en juego. En este senti-
do, ni la minoritaria partici-
pacion del INI (34 por 100)

podia garantizar un minimo
control del desarrollo del
sector en nuestro pais en
las nuevas condiciones y cir-
cunstancias del mercado, ni,
por su parte, la participacion
FIAT (36 por 100} podia ase-
gurar una direccion y gestion
con proyeccion internacio-
nal, basadas en la adecuada
homogeneidad de objetivos
y la unicidad de decision y
responsabilidad.

Finalmente, la presion de
los problemas creados lleva,
en 1978, a la firma de unos
nuevos Acuerdos FIAT-INI,
en virtud de los cuales se
estipula el paso progresivo
de SEAT al control mayori-
tario de FIAT en 1982, su-
peditado al cumplimiento de
determinadas condiciones de
entorno y bajo el objetivo
fundamental del manteni-
miento de los puestos de tra-
bajo. Sin embargo, sélo un
afno después como conse-
cuencia tanto de la mas des-
favorable evolucion de la de-
manda interna, como de las
propias dificultades por las
que atraviesa la empresa ita-
liana, ésta ha desistido del
Acuerdo, permaneciendo en
SEAT en calidad nuevamen-
te de socio minoritario y de
proveedor de la licencia y
asistencia técnica en las con-
diciones al efecto del con-
trato en vigor hasta 1985.

Resumen de la actuacion
publica en el sector

El analisis del desarrollo has-
ta el momento presente de la
industria automovilistica espa-
fiola, muestra hasta qué punto
su evolucién y situacion actual,
su heterogénea estructura indus-

trial y, en gran parte, la grave
problematica empresarial cara al
futuro, han estado marcada-
mente condicionadas —dentro
del modelo de capitalismo inter-
vencionista en que ha tenido
lugar el pasado crecimiento eco-
nomico espanol— por el papel
jugado en todo momento por
el sector publico. Y ello, en una
doble vertiente:

a) De una parte, como admi-
nistrador general del sector,
mediante una normativa in-
dustrial tendente, durante
largos e indefinidos perio-
dos de tiempo, a conservar
y proteger a ultranza las es-
tructuras creadas sin mas
horizontes ni objetivos de
promocién tecnologica. Asi-
mismo se ha apuntado el
desfavorable tratamiento fis-
cal dado al automovil y que,
sin duda, supone una im-
portante traba a su desarro-
llo. La misma politica, en el
plano de la asignacion de
recursos, se ha traducido en
una sistematica subvencion,
a través del automovil, de
otros medios de transporte,
asi como en un desarrollo y
mantenimiento muy deficien-
tes de la red vial, con in-
versiones y gastos de refor-
ma y conservacion inferiores
a la décima parte de la re-
caudacion fiscal ordinaria
generada por el sector. Fi-
nalmente, la politica de con-
trol de precios de los auto-
moviles (grafico 7) ha teni-
do efectos sumamente per-
niciosos sobre la rentabilidad
de los constructores.

b/} De otra parte, como empre-
sario, a través del INI, en la
primera y mayor firma cons-
tructora de automoviles del
pais, ha protagonizado uno
de los mas ostensibles ejem-
plos de ineficiencia y pro-
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GRAFICO 7. EVOLUCION DE LOS PRECIOS
REALES (1) DE LOS COCHES (AL FABRICANTE)
EN MONEDA LOCAL (Base afio 1969 = 100)

I 70l

[Jestimado

Francia

111 Deflactados por la respectiva tasa de inflacion interna.

gresiva desadaptacion a las
circunstancias del mercado,
dejando caer a la empresa
en la actual inframarginali-
dad y planteado un grave
problema socio-laboral cuya
solucion, es obvio que pasa
por la propia responsabili-
dad politica y afecta no solo
al resto del sector —con pro-
fundas implicaciones para la
industria auxiliar fabricante
de partes y componentes—
sino también al conjunto del
sistema financiero e indus-
trial espanol.

PERSPECTIVAS DE LA
INDUSTRIA
AUTOMOVILISTICA
EN EL FUTURO
ESCENARIO MUNDIAL

Descartada definitivamente
—desde la década de los sesen-
ta— la posibilidad de desarrollo
de cualquier linea de fabricacion
de automoviles en nuestro pais
en base a factores autdoctonos
de capacidad técnica y organi-
zativa, las perspectivas de la
futura evolucion del sector solo

pueden ser consideradas en fun-
cion de la capacidad potencial
espafola para atraer hacia nues-
tro suelo las iniciativas foraneas
que, sin duda, se habran de ge-
nerar a escala mundial en torno
a esta actividad en orden a re-
componer su precario equilibrio
actual tanto empresarial como
geo-politico.

Escenario socio-politico
y econdmico mundial:
principales ejes de
referencia para la
industria automovilistica

a) A medio y largo plazo es
impensable una nueva fase de
desarrollo economico sostenido
en la medida en que no se con-
siga un adecuado y «disciplina-
do» proceso para reducir la fuer-
te dependencia de las fuentes
de energia cada vez mas esca-
sas no renovables. Y para que
ello tenga lugar, la propia logica
econdémica impone el que los
precios energeticos, y especial-
mente los del petroleo, reflejen
dicha escasez a largo plazo, in-
cluso como parte integrante de
la propia politica de investigacion
y promocion de fuentes alter-
nativas; sin embargo, se hace
necesario, a su vez, un sistema
de cambios en los precios que
facilite un desarrollo, sin costo-
s0s y traumaticos sobresaltos,
de la economia mundial. En cual-
quier caso, es de esperar la con-
tinuacion del crecimiento de los
precios del petroleo y de una
gran parte de las materias pri-
mas tradicionales por encima de
la media (precios reales).

b) El escenario tendencial re-
sultante ha de obtenerse, en el
mejor de los casos, consideran-
do ademas la necesidad de evi-
tar, en el plano geo-politico, el
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recrudecimiento de las tensio-
nes «norte/sur» (para lo que
deberan arbitrarse formulas y
programas mas efectivos de ayu-
da y colaboracion con los pai-
ses en vias de desarrollo y del
«tercer mundo» en general) vy
del conflicto Este/QOeste (muy
ligado, en parte, a parecidos
planteamientos) que podrian fle-
gar a suponer niveles de protec-
cionismo comercial o estrangu-
lamientos de suministros basicos
cada vez mas acentuados.

¢/ En este persistente clima
general, por tanto, de descenso
del crecimiento economico, de
elevadas tensiones e inflacion y
de inestabilidad del sistema mo-
netario mundial, la industria
automovilistica debera hacer
frente a (4):

* Una sensible reduccion del
potencial de expansion de la
demanda de automoviles, den-
tro, en general, de una linea
de tendencia afectada de ma-
yores coeficientes de incerti-
dumbre y sujeta a fuertes os-
cilaciones ciclicas en funcion
de la coyuntura economica y
las limitadas posibilidades de
coordinacion de las politicas
nacionales.

Nuevos cambios en la estruc-
tura de la demanda, que a
nivel mundial tendera a una
creciente «bipolarizacion» con-
siderando las necesidades vy
posibilidades, hasta cierto pun-
to radicalmente distintas, que
ofrecen las grandes areas de
poblacion todavia submotori-
zadas y las modernas socie-
dades industriales y superur-
banizadas.

* Intensificacion de las princi-
pales restricciones y limitacio-
nes provenientes del entorno
socio-politico: proteccionismo
de industrias nacientes en
nuevos paises, influencia de

organizaciones internacionales
y supranacionales sobre el mo-
vimiento de capitales y mer-
cancias y, en general, creci-
miento de normas y controles
sobre seguridad y medio am-
biente. Se trata de temas en
los que la industria automo-
vilistica —sus procesos y pro-
ductos— se ve, normalmente,
mas afectada que la mayoria
de los sectores econdomicos.

Nuevas orientaciones
estratégicas
internacionales

a) En respuesta a estas nue-
vas condiciones de desarrollo,
la industria automovilistica esta
abocada a una busqueda febril
de mayores niveles de producti-
vidad vy eficacia general, tanto
en los procesos de produccion
y comercializacion como, sobre
todo, en el disefio y utilizacion
de sus productos; y las vias por
las que debera seqguir discurrien-
do para conseguirlo, pueden sin-
tetizarse en los siguientes pun-
tos:

* Mayor dimension «empresa-
rial» (con umbral en torno a
2.000.000 de unidades a nivel
Grupo) y considerables volu-
menes de intercambios en par-
tes y piezas.

* Racionalizacion maxima de las
gamas, con desarrollo de nue-
vos productos aptos para un
maximo de mercados mun-
diales (world car).

* Y, sobre todo, utilizacion en
rapida progresion de nuevos
productos y tecnologias, con
frecuencia mediante adapta-
ciones de investigaciones des-
arrolladas en otros sectores:
electronica, aviacion, aeroes-
pacial, quimica, etc. Este pun-
to, por si solo, es capaz de
definir nuevas potencialidades

y perspectivas a nivel de pai-
Ses y grupos, si se tiene en
cuenta la importancia de la
eficiencia energética como va-
riable estratégica de esta in-
dustria. Eficiencia que exigira
a los fabricantes esfuerzos
suplementarios y compromi-
sos de colaboracion en el cam-
po de fa electronica, los com-
bustibles alternativos y [los
nuevos rnateriales, en orden
a obtener automaoviles de me-
nores dimensiones y peso, re-
ducidos consumos energeéti-
cos y mayores niveles de
seguridad y control.

b) A nivel de paises y gran-
des grupos productores, existen
sin embargo apreciables dife-
rencias en la valoracion que
puede hacerse de las lineas de
adaptacion seguidas hasta aho-
ra, asi como de sus perspectivas
de futuros progresos. Las dis-
tintas posiciones de partida
(1973) en cuanto a solidez fi-
nanciera, estructura y cuotas de
mercado interior e internacio-
nal, nivel tecnologico disponible
y potencial (en incubacion), fle-
xibilidad productiva y de las es-
tructuras empresariales, grados
de colaboracion internacional vy,
muy especialmente, fa propia
valoracion de las profundas mo-
dificaciones inducidas por la cri-
Sis para asumir empresariaimen-
te sus efectos, han determinado,
en definitiva, unos diferentes
procesos de reestructuracion,
también con éxito dispar, cuyas
principales caracteristicas y pers-
pectivas, a la altura de finales
de 1980, pueden ser resumidas
de la forma siguiente:

* Estados Unidos. —El retraso
en la plena asuncion de los
nuevos planteamientos ha lle-
vado a una situacion de crisis
financiera generalizada (extre-
madamente grave para Chrys-
ler). Las posibilidades de su-
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peracion de la misma se basan
en su enorme flexibilidad pro-
ductiva y laboral y en su alto
nivel tecnologico y de pro-
ductividad, puestos ya decidi-
damente al servicio del des-
arrollo de los nuevos productos
mas adaptados al mercado
mundial world-cars) con los
que reconquistar las posicio-
nes perdidas en los Gltimos
anos en América y Europa.

Europa. —Con productos ini-
cialmente mucho mas ajusta-
dos a las nuevas condiciones
ha encontrado sus puntos mas
debiles en su retraso en cuan-
to a la homogeneidad del mer-
cado y su insuficiente nivel
de productividad, integracion
y colaboracion empresarial, lo
que ha puesto en grandes di-
ficultades a algunos de sus
grandes Grupos nacionales:
BLMC, FIAT y PSA; este ul-
timo al no haber logrado aun
las esperadas sinergias en sus
recientes adquisiciones a la
Chrysler. Se estima que las
vias para quedar validamente
articulados en la futura estruc-
tura basica productiva mundial
—no todos podran lograrlo
con entidad propia— conti-
nGan pasando por una acele-
racion del proceso de con-
centracion empresarial intra-
europeo (mayor integracion y
cooperacion productiva y tec-
nologica), que si bien deberia
verse impulsado por ulterio-
res ajustes y perfeccionamien-
tos institucionales hacia un
sistema normativo suprana-
cional mas homogéneo, en
ningun caso seria forzando
una politica estructural por
medio de instrumentos aje-
nos al mercado (5). Por otra
parte, este proceso de con-
vergencia empresarial se vera
cada vez mas necesitado tam-
bien de superar las limitacio-

nes continentales y buscar un
mayor y mas eficaz protogo-
nismo en el ambito de los
acuerdos internacionales de
colaboracion. Esta orientacion
esta siendo seguida respecto
al mercado USA con la re-
ciente potenciacion de las
plantas productoras de VW y
los acuerdos de Renault con
el hasta ahora fabricante mar-
ginal de Estados Unidos: Ame-
rican Motors.

" Japon. —Ha desarrollado has-

ta ahora la estrategia vence-
dora tras superar la auténtica
«crisis de identidad» que afron-
taba al comienzo de los anos
70, alejado de los dos gran-
des mercados mundiales (Es-
tados Unidos y Europa, con
mas de 10 millones de unida-
des, cada uno, de demanda
potencial) y con unas limita-
das posibilidades en su propio
mercado y en el entorno in-
mediato. Para lograr el obje-
tivo de su actual y creciente
dimension mundial ha debido
resolver los problemas de una
logistica complejisima (expor-
taciones masivamente diversi-
ficadas a cualquier continente)
y aumentar espectacularmen-
te su productividad, a traveés,
sobre todo, de innovaciones
en profundidad de los medios
y la organizacion de la pro-
duccién, lo que le ha permi-
tido mantener unas altas tasas
de empleo en el sector. Cara
al futuro, no obstante, a pe-
sar de disponer —con dife-
rencia— de la mejor situacion,
debera valorar la posibilidad
de un progresivo agotamien-
to del modelo «exportador
puro» (enviando al resto del
mundo coches al 100 por 100
japoneses, en tecnologia, tra-
bajo y componentes, con ex-
cepciones poco importantes
de algunas plantas externas

de montaje) en orden a no
provocar una excesiva reac-
cion proteccionista en paises
de elevado y creciente desem-
pleo y abrir nuevos mercados
para ayudar a sostener la ac-
tividad propia en unas nuevas
condiciones de equilibrio. En
este sentido, ya se han inicia-
do movimientos de importan-
cia hacia Estados Unidos
(construccion de nuevas plan-
tas) y Europa (acuerdos con la
italiana Alfa Romeo y la in-
glesa BLMC).

La industria automovilistica en
el area socialista parece orien-
tada también hacia un adecua-
do dimensionamiento y una
elevada productividad, facilita-
dos por el enorme potencial de
desarrollo de sus propios mer-
cados y su estabilidad socio-
laboral. El importante nivel
general técnico y cultural de
estos paises proporcionara,
ademas, la posibilidad de una
creciente independencia tec-
nologica del sector a medio
y largo plazo, lo que sin duda
supondria una nueva y no
desdenable amenaza para la
industria automouvilistica occi-
dental, cuando los mercados
del area socialista se vean me-
dianamente abastecidos o, por
cualquier circunstancia, su in-
dustria automovilistica sea
impulsada a exportar y a in-
crementar su presencia inter-
nacional.

c¢) Quizas fa principal con-
clusion de caracter estratégico
general que para el conjunto de
la industria automovilistica occi-
dental puede deducirse, es que
la misma ha de complementar
su obligada reestructuracion in-
terna, buscando un nuevo equi-
librio a nivel «trilateral» (Europa,
Estados Unidos y Japon), des-
arrollando nuevos vinculos que
garanticen, en cada caso, la
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mundializacion de inputs y out-
puts, para adaptarse a las nece-
sidades y posibilidades de mual-
tiples mercados cada vez menos
locales y mas interpenetrados.
En este sentido, y por lo que
respecta a los vinculos con los
paises que empiezan su desarro-
llo econémico, muchos de los
cuales prevén programas de in-
dustrializacion acelerada en base
al propio desarrollo automovilis-
tico, habra que tratar, definiti-
vamente, de abandonar las op-
ticas nacionalistas para abordar
planteamientos, mas racionales
y coordinados, en base a areas
supranacionales lo mas amplias
posibles en términos de escala
dimensional y complementarie-
dad de las producciones, como
Unica via para garantizar un sano
desarrollo del sector de efectos
positivos a largo plazo sobre el
conjunto de los respectivos sist
temas economicos de los paises.

ESPANA: PERSPECTIVAS
DE MERCADO

Y DESARROLLO
INDUSTRIAL

1. En la optica del corto pla-
zo (gréaficos 8, 9 y 10}, como
consecuencia de la baja coyun-
tura economica general y de la
agudizacion de los factores ne-
gativos especificos del sector
gue anteriormente se han anali-
zado, se estima que la demanda
interior cerrara 1980 con un ni-
vel del orden de 525.000 turis-
mos, un 10 por 100 inferior al
afno anterior. La prevision para
1981 (antes del desencadena-
miento de la nueva guerra ira-
no-iraqui) era tan solo de una
ligera recuperacion, en funcion
del exiguo crecimiento espera-
do en las rentas familiares y del
objetivo necesario, por parte de
los fabricantes, de recuperar en

GRAFICO 8.
PRECIOS REALES (1) DEL SECTOR EN ESPANA

Base 100 origen
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(1) Deflactados por el indice de precios de consuma (IPCI.

GRAFICO 9. CUOTAS ANUALES DEL GAST
EN COMPRA DE COCHES NUEVOS (TANTOS
POR MIL SOBRE CONSUMO PRIVADO NACIONAL)
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GRAFICO 10.
DEMANDA INTERIOR ANUAL DE TURISMOS
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uno o dos puntos porcentuales
el nivel real de los precios de
los automoviles para compensar
el sensible deterioro de los mis-
mos en 1980.

Es obvio que estas perspec-
tivas se veran afectadas —ya lo
estan siendo— tanto a nivel de
pais como, muy especialmente,
del mercado automovilistico,
por los acontecimientos bélicos
en la zona petrolifera, siendo
muy probable que los incremen-
tos de precios energéticos y de
la gasolina sobrepasen en el cur-
so de 1981 los relativamente
moderados que se preveian con
anterioridad dados los altos
stocks petroliferos que existian
y la baja pulsacion coyuntural
de la demanda internacional. Es
muy probable también que, en
buena medida, los efectos irre-
versibles de la guerra —con la
destruccion casi total del apa-
rato energético de dos impor-
tantes paises exportadores de

petroleo— se dejen sentir du-
rante un periodo de varios ahos,
bien sea a traves de unos me-
nores suministros o por via de
precios mas altos, al menos, en
las cantidades suplementarias de
otros miembros de la OPEP.

2. Asi, pues, aun partiendo
del bajo nivel de motorizacion de
Espafia y admitiendo que el mer-
cado interior estd situado en
uno de los puntos mas bajos
del ciclo actual, fas perspectivas
para un futuro mas amplic no
son muy halaguenas. A partir
de 1982, y sobre la base de un
crecimiento econdomico tenden-
cial del PIB en torno al 3,3 por
100 anual (6) en la hipotesis
(«neutra») de mantenimiento de
los precios reales de los auto-
moviles y de la gasolina, la de-
manda automovilistica espafiola
encuentra sus limites mas pro-
bables —en las condiciones de
estandarizacion y ralentizacion
en el crecimiento del mix de-

mandado— en torno a 750.000
turismos (=800.000, con los de-
rivados comerciales) para fina-
les de la presente década.

Para pensar en volumenes su-
periores, serian necesarios «nue-
vos productos que hagan mer-
cado» —es decir, capaces de
permitir una politica consistente
de abaratamiento relativo de los
automoviles— o un cambio sus-
tancial favorable al automovil en
la politica fiscal y en la adecua-
cion de la infraestructura viaria.

Para lo primero, supuesta la
llegada al pais, a medio plazo,
de nuevas tecnologias y produc-
tos, hay que considerar, no obs-
tante, los limites impuestos por
la necesidad de amortizacion de
la importante capacidad exceden-
taria actual, asi como de proce-
der al saneamiento econémico
financiero del sector, previamen-
te a poder traducirse en una po-
litica efectiva de abaratamiento
al consumidor. Y en cuanto a la
suavizacion de la politica fiscal
sobre el automovil o la asigna-
cion de mayores recursos para
adecuacion de la infraestructura
viaria, queda a juicio del Gobier-
no el valorar las ventajas que de
ello habrian de derivarse.

En cualquier caso conviene
advertir que el mercado interior
no puede dejar de constituir una
base imprescindible para el des-
arrollo del sector, incluso en el
caso de las empresas de mas
reciente 0 nueva instalacion; v,
sobre todo, que el intento de
convertir a Espafa, en breve
plazo, en un gran exportador
de automoviles con una deman-
da interior muy contenida supo-
ne unas enormes dificultades
para la necesaria reestructura-
cion de las empresas mas anti-
guas, con los negativos efectos
que sobre el empleo tendria una
«reestructuracion salvaje» de un
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sector intensivo en mano de
obra, no solo en el proceso pro-
ductivo principal, sino en la in-
dustria auxiliar y en la larga ca-
dena de la distribucion, venta,
post-venta, mantenimiento y uti-
lizacion del parque.

3. Las perspectivas, del lado
de fa oferta, dentro del cuadro
internacional descrito anterior-
mente, presentan una problema-
tica muy diferente para cada
linea de fabricacion, en funcion
tanto de su antigledad como
de las caracteristicas y situacion
actual de los vinculos que las
unen o relacionan con los pro-
cesos productivos exteriores. En
este sentido se pueden conside-
rar los procesos siguientes:

1) Filiales de las multinaciona-
les americanas (FORD, GM
a partir de 1983) cuyas ins-
talaciones «de nueva plan-
ta» en nuestro pais respon-
den esencialmente a los
planteamientos de reestruc-
turacion «en origeny de las
casas centrales y que repre-
sentan una capacidad ple-
namente valida para una pro-
duccion moderna y exporta-
ble en condidiones de ade-
cuada rentabilidad.

2) Filiales europeas (francesas
mas exactamente: Renault y
el Grupo PSA: Citroén vy
Talbot) cuya necesaria rees-
tructuracion habra de diri-
girse. a lograr su plena ar-
ticulacién en el sistema
productivo europeo del Gru-
po correspondiente.

3} SEAT, S. A., de propiedad
estatal (INl) mayoritariamen-
te, tras el abandono del
Acuerdo de absorcién por
parte de EIAT, y cuya solu-
cion a su grave problematica
actual pasa, por tanto, por
la directa responsabilidad gu-
bernamental y por las posi-

bilidades de completar con
éxito en nuestro pais el «es-
quema trilateral» en pers-
pectiva para la industria
automovilistica occidental,
mediante entrada en la mis-
ma de alguno de los fabri-
cantes japoneses.

Atendiendo a la similar pro-
blematica —aunque desigual en
cuanto a la gravedad de su si-
tuacion actual— de las empre-
sas mas antiguas, la misma se
centra en la absoluta necesidad
de posibilitar su reestructuracion
industrial ante las perspectivas
ciertas de integracion en la CEE
y teniendo en cuenta que, muy
probablemente, Espafia formara
parte de la misma como miem-
bro de pleno derecho a partir
de 1983-84 y que hacia el final
de la década habra finalizado
el «periodo transitorio» y las re-
laciones con los demas paises
miembros responderan a unas
mismas normas de actuacion en
todos los ordenes.

Durante el periodo transitorio,
al tiempo que desapareceran

gradualmente los aranceles de
productos del sector originarios
de los paises miembros, se de-
bera hacer frente también a una
sensible reduccion de las defen-
sas frente a terceros al tenerse
que adoptar la TEC (Tarifa Ex-
terior Comuan) (cuadro n.° 9).

En tales condiciones desapa-
receran, incluso a mayor ritmo,
los ultimos margenes para ab-
sorcion de extracostes como
consecuencia de una gestion
ineficaz o de actividades infra-
dimensionadas, de donde se de-
duce que la dimension de los
proyectos a escala de Grupo
sera el principal parametro de-
terminante de la supervivencia
de las empresas espafiolas.

En lo esencial, es a estas
condiciones y objetivos a medio
y largo plazo de integracion mul-
tinacional a los que deberan su-
bordinarse los objetivos a menor
plazo y las «lineas-guia» tanto
de la gestion empresarial como
de la nueva politica industrial y
laboral del sector:

CUADRO N.° 9

PROCEDIMIENTO DE APLICACION DE DERECHOS ADUANEROS

{Prevision de calendario de desarme arancelario)
| ——— s e, G e < s T el 50 R ]

COCHES PROCEDENTES
DE LA CEE

ANOS

COCHES PROCEDENTES
DE OTROS PAISES

Arancel

Aplicacion Arancel Aplicacion

36,6
36,6
36,6
29,3

1984 ... L
1985 ... .
1987 ... oo o o i e 14,6
1989 v s e aiee e -

160,2
160,2 48,9
136,6 (*) 48,9
129,3 41,1
122,0 3.3
114,6 25,6
107.3 17.8
100,0 10,0

48,9 172,9
172,9
148,9
141,1
133,3
125,6
117.8
110,0

Hipotesis de mantenimiento del nivel arancelario establecido por el R.D. 764/1980 hasta la en-
trada en vigor de los Tratados de adhesién a la CEE.

(*) A partir de 1-1-84, fecha estimada de entrada en vigor de los Tratados, se prevé la desapa-
ricibn del ajuste en frontera y el ICGI, como consecuencia de la también prevista adopcion

por Espafia del régimen de IVA.
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