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Hoy dia el sector de la automocién constituye una pieza fundamental de la
industria espafiola'. Con datos del Anuario del Instituto Nacional de Estadistica
(INE), la automocion ocupa una destacada segunda plaza en produccidn, tras ali-
mentacidn, bebidas y tabaco, y la primera por saido neto positivo exportador, que
supera el billon de pesetas. Segin la Asociacion Espanola de Fabricantes de
Automéviles y Camiones {ANFAC), Espafia produce hoy casi tantos turismos
como Francia y lleva afios siendo el primer productor y exportador de la Unidn
Europea en vehiculos industriales. Sin embargo, esto no ha sido siempre asi.
Cuando acabo la fase autarquica del franquismo, Espafia era todavia un pais con
indices de motorizacion muy bajos y una balbuciente industria automovilistica de
incierto futuro?. El gran salto adelante tuvo lugar en los afios sesenta, momento

* Este articulo forma parte de una investigacién financiada por 1a Comunidad de Madrid
(Proyecto de Investigacidn CAM-06/0070/1999) vy la Fundacién Barreiros, v se ha beneficiado de
las sugerencias del profesor Dr. Antonio Gémez Mendoza, dos evaluadores andnimos y los parti-
cipantes en el encuentro «50 afios de industrializacidn gspaficlan, celebrado el 21 de junio de 2600
en la Universidad de Barcelona, Los posibles errores siguen siendo responsabilidad exclusiva del
autor,

1. El sector industrial automovilistico estd formado por varios segmentos: 1} La industria
principal, que fabrica turismos, vehiculos industriales (a veces llamados vehiculos comerciales)
{camiones —incluyendo vehiculos todo terreno o T1--, furgonetas, autobuses, tractores industria-
les ¥ vehiculos especiales), vehiculos de tres ruedas (en desuso), motocicletas y tractores agrico-
las; 2) La industria auxiliar, que proporciona componentes a la anterior. En este trabajo nos refe-
riremos basicamente a la fabricacion de turismos y vehiculos industriales.

2. Hasta qué punto la industria artesanal estaba preparada para dar €l salto a la produccién en
masa y se vio frustrada por la Guerra Civil y el primer franquismo es dificil de decir por falta de
investigacidn suficiente y tratarse de un contrafactual. En cualquier caso, son muy interesantes las
primeras reflexiones que se contienen al respecto en San Roméan (1999), Estapé-Triay (2000) y
Sudri4 y San Roman {2000}
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de consolidacion y preparacion para la etapa exportadora que arranca en ¢l dece-
nio siguiente.

En este trabajo abordaremos una vision a largo plazo de esta evelucion,
teniendo en cuenta los cambios ocurridos en el sector de la automocion a escala
mundial, marco imprescindible para entender cabalmente lo que se desarrolla en
Espafia®. Empezaremos por exponer el panorama mundial de la automocién tras
la Segunda Guerra Mundial y, [uego, incideremos en las dos etapas basicas de la
automocion espaiiola: 1a anierior a los «decretos Ford» de 1972 y la que sigue a
este trascendental giro de la politica automovilistica espafiola. Terminaremos
exponiendo las conclusiones alcanzadas.

La automocion en el mundo tras la Segunda Guerra Mundial

Cuando acabd la Segunda Guerra Mundial, la industria de la automocion
tenia cumplido su primer medio siglo de existencia, pero lo cierto es que sélo en
Estados Unidos habia conseguido superar plenamente la fase que podriamos
denominar artesanal, donde los automdviles eran producidos en series cortas y
para mercados muy limitados?. La Gran Depresion golped duramente la industria
automovilistica norteamericana, de modo que los casi cinco millones de turismos
producidos en 1929 quedaron reducidos a poco més de dos en 1938 {Cuadro 1},
pero la recuperacidn fue espectacular en el decenio siguiente y hacia 1950 las
fabricas alcanzaron la fabulosa cifra de siete millones de unidades. Un mercado
interno eufdrico demostrd ser capaz de absorber por si solo esta crecida produc-
cién, ya que las exportaciones siguieron sierndo de escasa entidad.

En los afios cincuenta tas cosas empezaron a cambiar, pues la produccion de
Europa Occidental se incrementd fuertemente (de uno a cinco millones de uni-
dades —se entiende fisicas— en turismos) y, ademads, con una marcada vocacion
exportadora®, $6lo entonces puede decirse gue Europa Occidental entrd en la pro-

3. Maxcy (1981) demostrd la importancia de las multinacionales en la evolucién del sector
automovilistico mundial.

4. La revista Enterprise & Society (marzo de 2000) ha dedicado su primer namero, bajo la
direccion de J. Zeitlin, a revisar si fue inevitable el paso de la produccicn artesanal a la produccion
en masa, y si esto resulto siempre tan beneficioso como se ha pretendido. Es un enfoque muy nove-
doso, en 1a linea de los conocidos trabajos de M. Piore y Ch. Sabel sobre la «segunda ruptura
industrial», pero que ademas de contemplar plantcamientos contrafactuales se enfrenta a una volu-
minosa literatura téenica v econdmica que ha defendide y defiende la racicnalidad y oportunidad
del sistema de produccion en masa. Con todo, ia difusion en Jas uliimas décadas del paradigma de
«produccion ajustadan (fean production), con una tecnologia flexible que permite rentabilizar
serics cortas y ajustarse mas y mejor a los gustos y requerimientos de los distintes consumideres,
proporciona cierta base para el debate. Obras recientes sobre la aplicacién concreta de la «produc-
cién ajustada» en diferentes paises son Kochan, Lansbury y Macduffie (eds.} (1997) y Freyssenet,
Mair, Shimizn y Volpato (eds.} (2000). Al caso espafiol se han dedicado, por gjemplo, los niimeros
314 y 315 (1997) de la revista Economia Industrial,

5. Véase una buena introduccion a la historia europea del automovil en Laux {1992).
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CUADRCO 1

EVOLUCION DE LA PRODUCCION Y EXPORTACION MUNDIAL DE TURISMOS,
1929-1980 (MILLONES DE UNIDADES)

192% 1938 1950 1960 197G 1580

Produccién
América del Norte 4.8 2.1 7.8 7.0 7.5 7.2
Europa Qccidental 0,6 0,9 1t 5.1 13,24 10,5
Japon 0,0 6,0 6,0 0,2 32 7,0
Europa def Este 0,0 0,1 a1 0,3 0,7 2.1
Resto del mundo ¢,0 G,0 0,0 0,4 1,0 1,8
Total 54 3,1 8,2 13,0 22,8 28,6

Exportacion
Dentro de América del Norte G,1 0,0 0,0 0.0 0.9 1,1
Desde América del Norte 0,3 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1
Dentro de Evvopa Occidentat 00 1 02 1,0 2,7 3,7
Desde Europa Occidental G,i 3,1 0,4 1,2 1,8 1,3
Desde Japdn 0.0 G0 2,0 0.0 0,7 39
Otras exportaciones 040 .0 3,0 0.0 3,2 0.8
Tatal 0,6 0,4 0,7 2,3 6,4 10,9

Fuente: jones (1985}, p. 135,

duccion en masa. Hacla 1960, la Repiblica Federal Alemana exportaba mas del
45 por 100 de su produccién de turismos y vehiculos industriales, y Francia e
Italia registraban tasas exportadoras superiores al 40 por 100 en turismos; el
Reino Unido andaba algo rezagado, aunque conseguia colocar en los mercados
exteriores en torno a un tercio de su produccion®, Estas pautas de comporta-
miento se mantuvieron hasta la crisis del petroleo de mediados de los setenta,
subiéndose tardiamente al carro Japon, cuya fuerte capacidad exportadora con-
trastaba con la escasa de la produccion made in USA.

Los paises europeos que lideraron la transicién de la produccion artesanal a la
realizada a gran escala fueron Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido. Todos
ellos ya destacaban en los afios veinte, con cifras de produccién bastante elevadas
{Cuadro 2}, por lo que no constituye ninguna sorpresa su éxito posterior. Si acaso,
lo dificil era prever la extraordinaria evolucién de Alemanta frente a la crisis de
la industria britanica que terminarfa por ver reducido en muchc su tamafio v,
luego, perder completamente ¢l control en favor del capital extranjero. Una de las
claves para entender esto reside en que Alemania se dotd de forma mas temprana
de grandes empresas capaces de aprovechar mejor las economias de escala que la
tecnologia del momento ofrecia. Hacia 1970, aunque las cifras dificren mucho,

6. Véase Bardou, Chanaron, Fridenson y Laux (1977).
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CUADRO 2

PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN LOS PAISES GRANDES
DE EUROPA OCCIDENTAL, 1926-1979 (MILES DE UNIDADES}

1926 1865 1973
Alemania 454 3.056 4,350
Francia 190,0 1.582 3.613
Izalia 54,8 1.158 1.632
Reino Unido 198,6 2135 1.47%

Fuente: Para 1926, Hu {1973}, p. 56. Para 1965, Baranson {1971}, pp. 96-97. Para 1979, Maxcy (1981}, p. 163,
Neta: Las cifas incluyen turismos y vehiculos industriales.

por debajo de 200.000 unidades los costes medios resultaban excesivamente altos
en cualquier proceso relacionado con la fabricacién de automoviles’.

Mayor diversidad se ha dado en la evolucién de los paises europeos que, en
primera instancia, quedaron rezagados en ¢l paso de la produccion artesanal a la
masiva. Son los casos de Bélgica, Checoslovaquia o Austria, que a mediados de
los afios veinte rondaban la produccidn de 5.000 turismos anuales (Cuadro 3).
También de Espafia o Suecia, que partiendo de producciones muy pequefias han
sabido desarrollar potentes industrias automotrices que, sin embarge, no han
estado al alcance de otros, como Suiza o Hungria, que no les iban a la zaga, La
progresién de Espafia ha sido, a todas luces, la mas notable, por mds que, como
veremos, le haya sido imposible realizar ¢l suefio de poseer «coches nacionales».
Sobre este punto, cabe advertir una casuistica diferenciada: Suecia y
Checoslovaquia, como paises dotados de «coches nacionales», pero con series
cortas v dificiles de rentabilizar; Bélgica, como pais que renuncié en todo
momento a desarrollar una suerte de «campedn nacional»® y abri6 los brazes de
par en par a la inversion extranjera y el simple ensamblaje; y Espafia, en una
situacién intermedia, con una fase nacionalista de sustitucién de importaciones
gue durd hasta 1972, y que no impidié el progreso del sector pero lo condiciond
y limitd, y otra de plena insercion en la economia europea, que se inici¢ enton-
ces y permitié superar pronto el millon de turismos preducidos, con tasas de
exportacion similares a las de los pafses mas desarroliados (veanse los anexos)’.

El caso espafiol es tratado por la mayocria de los autores, hasta fechas recien-
tes, dentro del munde en vias de desarrolle y, claro, aqui su progresion resulta

7. Véase Rhys (1972) y OCDE (1983}, p. 80.

8. El término «campedn nacionaly («national champion») fue popularizado por R. Vernon para
referirse a empresas, publicas o privadas, gue gozaban de una especial proteccion ¢ apoyo del
Estado en el desarrollo de sus actividades. Véase Wells (1978) para el caso de los automoviles.

9. Elrechazo del franquismo ante la posibilidad de que Espafia se convirtiera en mere ensam-
blador resultd claro ya en mayo de 1939, cuando las autoridades rehusaron categoricamente acep-
tar una propuesta de General Motors en este sentido. Véase San Roman (1999), pp. 254-236.
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CUADRO 3

PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN LOS PAISES PEQUENOS
DE EUROPA OCCIDENTAL, 1925-1979 (MILES DE UNIDADES)

1925 1955 1%7%
Bélgica 5,64 200 (*} 325
Checoslovaquia 5,00 99,7 226
Espaiia 0,47 212, 1123
Suecia 0,27 204.0 355

Fuente: Para 1925, Hu {1973), p. 55. Para 1965, Baranson (1971), pp. 96-97, excepto en el caso de Bélgica que
se ha tomado de OCDE (1983), p. 9, pues esta fuente no inciuye el ensamblaje y es mds comparable con ¢l resto
de ias ofrecidas para este pais y el resto del cuadro. Para 1979, Maxcy {1981), p. 163,

Notas: (*} Solo turismos. Las cifras incluyen turismos y vehicelos industriales. Las cifras espafiolas son aigo
diferentes a las del Anexo 1 al proceder de distinta fuente. Cabe advertir que la estimacion recogida para Espafia
en 1925 parece pequefia en comparacion con la que da Herndndez Marco (1996, p. 134, y puede deberse a que
las cifras de este autor incluyen también el ensamblaje.

todavia mas llamativa'®. De representar el 0,8 por 100 de la produccién mundial
de turismos en 1965 pasé ai 3,4 por 100 en 1980, el mayor incremento dentro
del mundo subdesarrollado. Ademas, con una fuerte presencia en el mercado
exportador: partiendo practicamente de la nada, en 1980 la participacién espa-
fiola en la exportacidn mundial (unidades) de turismos era ya del 2,5 por 100;
en camiones y autobuses, del 1,1 por 100; en componentes, del 1,3 por 100; y
en motores, del 1,4 por 100. La crisis de los afios setenta no parecia haber sido
ninglin impedimento en un camino claramente ascendente. Sélo Brasil, cuya
exportacion de vehiculos industriales y motores era superior a la de Espafia,
podia disputarle €l liderazgo, perc en conjunte su volumen de produccién resul-
taba inferior.

La exportacién desde los nuevos paises industrializados fue dificultada en un
principio por la estrategia de las multinacionales, que buscaban reservar esa acti-
vidad para sus propias sedes centrales o desarrollaria desde paises donde estu-
vieran implantadas desde mucho tiempo atrds. Ademas, existia un preblema de
exceso de costes en los nuevos productores cuyas capacidades eran limitadas
~muchas veces por debajo de la escala minima eficiente— y tenian que enfrentar
los requerimientos de «contenido local» («/ocal content»} o «grado de naciona-
lizacidny, es decir, la obligacion de abastecerse en buena medida con suministros
procedentes de la industria auxiliar local. Los gobiemos de los paises receptores,
en mayor o0 menor medida, buscaron desarrcllar «campeones nacienales» o, al
menos, un tejido industrial propio y complejo en ferma de una red autdctona de

19, Las cifras que se ofrecen a continuacion proceden de Fischer (dir.} (1988), donde se ana-
liza la importante evolucidn registrada por Brasil, pero donde también queda de manifiesto su posi-
cién retrasada con respecto & Espaiia,
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suministradores, elemento muy importante en la industria automotriz!!, La com-
binacién de series cortas y un elevado «grado de nacionalizaciény implicaba
necesariamente, con la tecnologia disponible hasta los afios ochenta, un crecido
coste medio. El coste relativamente mas bajo de la mano de obra no compensa-
ba la diferencia'?. Ademas, estaba el problema de la calidad, muy digno de con-
sideracion en los bienes de consumeo duradero. Con todo, los resultados variaban
de un pais a otro: por ejemplo, hacia 1965, la produccion era similar en Argentina
y Espaiia, aquel pais tenia casi la mitad de productores y requerimientos de «con-
tenido local» menores y, sin embargo, ¢l excese de coste estimado era el doble
que en Espaiia (Cuadro 4). Ello demuestra que la mejor o peor organizacion debia
ser un factor de indudable peso, aunque, en general, cabe aceptar el andlisis de
partida como razonable.

Pero el mercado de los paises atrasados se saturaba antes que el de los mas
avanzados. Incluso en un caso de rapido crecimiento como el espafiol, hacia 1975
el grado de saturacién estimado en automédviles demandados por cada 1.000
habitantes era la mitad que en mercados como el francés, el alemdn o el britani-
col’. Es logico que las multinacionales, que dominaban ya completamente la
industria mundial, pensaran que habia llegado el momento de ceder ante las insis-
tentes presiones locales en favor de la exportacién. Se estaban sentando los fun-
damentos de la globalizacién en la industria de la automocién, donde Espafia
conseguiria ocupar una destacada posicién.

La automocion en Espaiia durante el franquismo

Hacia 1960, el parque automovilistico espafiol parecia el correspondiente a
un pais en vias de desarrollo!®. En turismos habia cerca de 100 habitantes por
cada vehiculo, Nada hacia sospechar todavia que el automoévil serfa uno de los
principales impulsores del desarrollo econdmico espafiol y de los cambios estruc-
turales que le siguieron. En efecto, como muestra el Cuadro 5, entre 1958 y 1972,
el valor de la produccion de esta industria crecid al 21,7 por 100 anual, cuando
la media fue del 10,4, logrando que su contribucidn al crecimiento industrial total
fuera del 13,3 por 100 y su participacién en el valor afiadido de 1972 del 10,6 por
100, sélo superada por la del sector quimico que también habia experimentade
una rapida evolucién. En ambos sectores, llama la atencién la importancia que

11. Cabe advertir que los «campeones nacionazles» también se dicron en los paises desarrolla-
dos de Europa. Son los casos de FIAT en Rtalia, I.eyland en el Reino Unido, Renault en Francia o
Volkswagen en Alemania.

12. Baranson {1971), p. 54.

13. Bueno Lastra y Ramos Barrado (1981), pp. 80 y 93.

14, Sobre ia situacion genecral de la economia espafiola en el periodo, véase Nadal, Carreras y
Sudria (eds.) (1987) y Tortella (1994). Sobre la indusiria, Donges (1976} y Carreras {1950).
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CUADRO 4

SITUACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
EN ALGUNOS PAISES EN DESARROLLOD, 1965

Namera Porcentaje Produccion Froduccién
de de turismos vehiculos Habitantes Exceso de coste
empresas  wcontenido locals  {unidades}  mdustriales {unidades) por sutomdvil  en Is fabricucitn

Argentina 12 72-90 131.860 65.000 4.5 2,6
Brasil i 95-100 101.560 79.300 41,1 1.7
Meéxico 12 60 88.700 38.000 37,8 1,6
India g 61-80 23.100 46.400 4793 2,0
Espafia 21 90-10G 142.300 70.200 26,5 1,3

Fuente: Baranson (1971, pp. 79, 99 y 104-105.

Nota: El exceso de coste se expresa en tanto por uno ¥ en relacion con el coste medio en los paises desarrolla-
dos del producio acabado v en términos FOB (Free on Board). Las cifras espaiiolas son algo diferentes a las del
Anexo ) por proceder de distinta fuente.

llego a tener €l capital extranjero (mayor en el automévil que en el quimico), muy
por encima de la media: en 1974, casi el 50 por 100 del capital social de las
empresas automovilisticas estaba en manos fordneas, frente al 11,7 por 100 en ¢l
caso general. Por ello, una cuarta parte de los pagos al exterior por asistencia téc-
nica y uso de patentes tenfan su origen en la automocion.

Se ha sefialade que la industria del automévil en Espafia, durante la vigencia
del paradigma de produccion en masa, tuvo dos fases's: 1) Una primera etapa de
formacién, 1950-1967; 2) Una segunda etapa de «estandarizacién» del mercado,
1967-1973. Durante la etapa de formacion, la industria automovilistica nacid
como una tipica indusiria de sustitucién de importaciones, ayudada por una fuer-
te intervencion del Estado que constituiria en 1946 |a Empresa Nacional de
Autocamiones, S.A. (ENASA) y en 1950 la Sociedad Espafiola de Automéviles
de Turismo, S.A. (SEAT). El velumen de la demanda superaba con creces las
posibilidades de la oferta y €l mercado ne funcicnd de forma competitiva, pues-
to que el acceso no era libre para los fabricantes y existia una fuerte proteccién
arancelaria (entre los derechos de aduanas y el Impuesto de Compensacién de
Gravamenes Internos, el comprador de un vehiculo impoertado pagaba un recargo
de hasta el 90 por 100) que se completaba con la exigiiidad de los contingentes
de importtacion autorizados cada afio. Por ello, ocurria que el exceso de demanda
en relacion con la oferta y la proteccion del mercade crientaron a los fabrican-
tes—inclusc a las multinacionales extranjeras— hacia una politica de producir al
maximo, «sin tener en cuenta los costes o la calidad del producto, en la seguridad
de que practicamente cualquier automdvil tendria colocacion en el mercado»'s.

15. Castafio {1985), Capitulo 1.
16. Ihidem, p. 24.
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CUADRO 5

CRECIMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y QUIMICA EN EL CONJUNTO
DE LA INDUSTRIA ESPANOLA, 1958-1974

Distribucidn Pagos al exterior Parlicipacion exiranjera
Tasa de imi Contribucid del valer afiadido por asisteneia téenfea on ¢} cupital social de {2s
anual fativa, al crecimi fotat, industrial ¥ use de patentes {1972} 500 meyores empresas
1958-1972 (%) 1958-1972 (%) en 1972 (%) {mitiones de pesetas) espaiolns {1974) (%)
ind. automotriz 21,7 13,3 10,6 1.656.9 449
Ind. gquimica 14,4 12,5 12,6 1.683,7 37.9

Total 104 1003 10,0 8.463,6 1,7

Fuente: Mufioz, Rolddn y Serrano (1978), pp. 122 ¥ 147.
Nota: La industria automotriz incluye 12 industria principal v la auxiliar,

La situacion cambid después de 1967, cuando desaparecieron los fuertes
excesos de demanda y, ademas, se sintieron los efectos de la politica estabiliza-
dora que acompafié la devaluacién monetaria {(decretos del 19 y 27 de noviem-
bre de 1967). Por ¢llo surgieron las primeras estrategias competitivas, que des-
cansaron mas sobre el producto (ampliacion de la gama o mayores facilidades de
compra) que sobre los precios, sometidos todavia a regulacién'’. Ademas, se
mantuve el statu quo, con la denegacion sistematica de nuevos entrantes en el
mercado, hasta que en los tltimos meses de 1972 fueron aprobados los llamados
«decretos Ford», de los que hablaremos mas adelante.

Los condicionantes de Ia oferta

Cuando acaba la autarquia, la fabricacién de turismos en Espafia era un duo-
polio, representado por SEAT y Fabricacion de Automoviles, S.A. (FASA, luego
FASA Renault), empresas fundadas en 1950 y 1951, respectivamente!$, SEAT se
constituyd como empresa del Instituto Nacional de Industria (INI), pero utilizan-

17. Desde ef fin de la Guerra Civil hasta octubre de 1966 (decrete ley del dia 3 y orden minis-
terial del 24), los precios de los automéviles estuvieron sometidos a un proceso de autorizacion
administrativa estatal. En esta Gltima fecha se pasd un sistema de regulacién, por el que los fabri-
cantes temian que comunicar s0lo los aumentos, y si transcurrian dos meses sin contestacidn se
entendia que eran aprobabos por «silencio administrativon. Este nuevo marco también permitia la
existencia de «convenios de precios», por pacto enfre los distintos agentes implicados {(empresas,
sindicatos, Administracién), para establecer precios maximos, Hasta principios de 1973 no se con-
siguid la firma de ningln convenio de precios maximos y su vigencia de un afio se vio interrumpi-
da por el decreto ley del 30 de noviembre que volvid al sistema de precios tigidamente autoriza-
dos, como forma de controlar la inflacién. Tres afios después, en diciembre de 1976, una orden
ministerial introduciria la liberalizacién, aunque manteniendo exigencias de comunicacién a la
Administracién. La liberalizacidn completa existente en la actualidad data de febrero de 1980,

18. Sobre los origenes de SEAT, véase San Romén {1999). En Schwartz y Gonzalez {1977} ¥
Martin Acefia y Comin (1991} se sitia el pacimiento de las empresas automovilisticas del IN] en
un contexto mas amplio.
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do licencias de la empresa italiana FIAT que también tomé un 6 por 100 del capi-
tal, Por su parte, FASA surgié en Valladolid gracias al empuje de un grupo de
cerca de 80 empresarios, liderados por Manuel Jiménez Alfaro y con €l apoyo del
Banco de Santander, que buscaban ensamblar modelos prefabricados —flamados
CKD {(completely knocked down)— de Renault aprovechando la circunstancia de
que Valladolid estaba en el «centro geografico del abanico de industrias del
Norte» y disponia de buenas comunicaciones por ferrocarril'®. Ante las buenas
perspectivas existentes, en 1955 se pasé del montaje a la fabricacion.

En 1957 serian fundadas Citroén Hispania, S.A., y Munguia Industrial, S.A.,
con importancia muy desigual, pues mientras la primera se constituiria en uno de
los lideres del sector, la segunda apenas se sostendria una década fabricando con
licencia alemana un vehiculo de pequefias dimensiones: el Goggomdbil. La ins-
talacion de Citroén en Vigo estuvo relacionada con el ambiente industrial pre-
viamente existente y las facilidades de su puerto y zona franca, perc también con
la disponibilidad de suelo y ¢! apoyo financiero-fiscal que aportaba el polo de
desarrolio allf instalado?®,

En los afios sesenta el nimero de contendientes no aumentd mucho, pues tan
sélo se registra la entrada de Chrysler, de la mano de Barreiros Diesel, S.A., y de
Automoéviles de Turismo Hispano Ingleses, S.A. (AUTHISA), en 1966, gracias a
las buenas relaciones que existian por entonces entre las empresas britdnicas y €l
INI, y que abriria nuevos horizontes a la siderirgica Nueva Montafia Quijano,
S.A., de Santander, impulsora principal del negocio, aunque la factorfa principal
se estableciera en las cercanias de Pamplona?'. Barreiros-Chrysler compartiria
con AUTHISA muchas dificultades para consolidarse en el mercado espafiol: en
1974 British Leyland tiraria la toalla y en 1978 lo harfa Chrysler Espafia, S.A.
{denominacién de Barreiros Diesel, S.A., desde 1970, momento en que dejaria de
fabricar el turismo Dodge y cambiaria la marca Simea por Talbot), que pasaria a
manos de Peugeot como el resto de las filiales en Furopa del gigante norteame-
ricano, cediendo la seccién de vehiculos industriales para la constitucion de
Renault Vehiculos Industriales. También en los sesenta, Renault adquirid, en
1965, €1 49,9 por 100 de FASA y la participacion de FIAT en SEAT se incrementd
del 6 al 36 por 100 en 1967.

Por lo que respecta a vehiculos industriales, €] panorama parecia mds com-
plejo?. En 1946 el INI habia creado el «campedn nacional» ENASA, aprove-

19. Véase Fernindez Arrufe y Pedrosa Sanz (1997).

20. Véase Doval Adan (1994),

21. Nueva Montafia Quijano, 5.A., habia sido la principal empresa de componentes de FASA
hasta que en 1965 Renault decidié internatizar buena parte de esa produccién. Fue entonces cuan-
do se entré en negoclaciones con British Motor Corporation (BMC}. Ciuré (1970}, pp. 383-389.

22. Sobre ENASA, puede verse Lépez Carrillo (1997). Sobre Metalirgica Santa Ang, Aznat
Sampedro {1959).
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chando las instalaciones de la Hispano Suiza, empresa fundada en 1904 y lider
de los fabricantes artesanos espafioles. Tras explorar varias posibilidades, se deci-
dié que la tecnologia fuera propia y la proporcionase el Centro de Estudios
Téenicos de Automocion {CETA); luego, en 1957, ENASA. firmé un convenio
con Leyland por el que esta empresa aportaria su tecnologia a cambio del 7,5 por
100 del capital (25 por 100 desde 1966). La actitud del primer franquismo en el
sector de vehiculos industriales fue, sin duda, mas abierta que en €l de turismos,
quizés por la prioridad que se dic a aquél sobre €ste, dada su mayor repercusion
social —el turismo ha sido considerado fiscalmente un bien de lujo hasta la entra-
da de Espafia en la Comunidad Econémica Europea {CEE)-, v de ahi la variedad
de empresas que presenta el Cuadro 6, donde se recogen sus datos basicos.

En 1966 la industria espafiola de turismos consiguio rozar las 250.000 unida-
des producidas y empezé a pensar en la exportacién. Se habian superado con cre-
ces las previsiones del 1 Plan de Desarrollo y la euforia se extendia por los medios
de comunicacion y en algunos dmbitos de la politica nacional, pero los fabrican-
tes eran mas realistas al reconocer los problemas que aquejaban al sector, entre
los que sobresalfan: 1} el statu quo automovilistico; 2} la dependencia tecnoldgi-
ca y financiera del exterior; y 3) la insuficiencia de la industria auxiliar®?,

El «statu quo» automovilistico

Hasta 1964 la autorizacién para fabricar automoviles en Espafta se movié en
el terrenc de la mas absoluta discrecionalidad, dentro de la 16gica del «condicio-
namiento industrial»®. A diferencia de otros paises, no existian requisitos expli-
citos de «grado de nacionalizaciény, volumen de produccién o exportacion, sino
que €stos eran negociados caso por caso. Finalmente, una orden ministerial de
fecha 8 de julio de 1964 exigid con caracter general a los nuevos fabricantes un
«grado de nacionalizacién» que seria del 80 por 100 el primer afio, el 85 el
segundo y el 90 en el tercere y siguientes®, Mas tarde, un decreto del 18 de
diciembre de 1965 (con antecedentes en ordenes ministeriales del 10 de febrero
y 16 de marzo de 1964, y un decreto del 9 de enero de 1965) afiadié a esos requi-
sitos un minimo de fabricacion, en dos turnos, de 250.000 turismos ¢, en su caso,
30.000 camiones (18.000 de 750 a 2.250 kg. de carga), 2.000 volguetes (dum-

23. Véase Grupo Nacional de Fabricantes de Automdviles y Camiones {Sindicato Nacional del
Metal) (1956).

24. Véase Brafia, Buesa y Molero {1984) y Pires Jiménez {1999).

25. Con ¢sta exigencia de «grade de nacionalizaciony, Espafia no hacia sine seguir el ejemplo
de otros paises, como Brasil (1956) y México {1962). El «grado de nacionalizacidn» no seria exclu-
sive de los paises en vias de desarrollo, sino que fue contemplado en el «Auto Pact de 1965 entre
Estados Unidos y Canada y en las negociaciones entre la Comunidad Econdmica Europea y Japén.
Quinn {1988}, p. 16, cuenta hasta 45 casos de paises que han aplicado, después de 1945, restric-
ciones al comercio, requerimientos de «grado de nacionalizacidn» o ambas medidas.
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CUADRO 6

PRINCIPALES FABRICANTES DEL SECTOR ESPANOL DE LA AUTOMOCION TRAS LA
GUERRA CIVIL Y ANTES DE LA LLEGADA DE FORD (1972)

Enipresa

Afo

Caracteristicas de su actividad

Turismos (*)
Sociedad Espafiola de Automéviles
de Turismo, S5.A. (SEAT)
Fabricacién de Automdviles, S.A.
(FASA}
Citroén Hispania, S.A. (*)
Munguia [ndustrial, 5.A. (MUNISA)

Autordviles de Turismo Hispano
Ingleses, S.A. (AUTHISA)

Vehiculos industriales (*)
Aeronaitica Industrial, S.A. {AISA)

Empresa Nacional de Autocamiones,
S.A. (ENASA)

Tndustrias det Motor, 5.A. (IMOSA)

Empresa Nacional de Motores de
Aviacion, S.A. (ENMASA)

Motor Thérica, $.A.

Barreiros Diesel, S.AL (*)
Metalirgica Santa Ana, S.A.

Fabricacion Automoviles Diesel,
S A, (FADISAY

Vehiculos Industriales y Agricolas,
S.A. (VIASA)

5.A. de Vehiculos Automéviles
(SAVA)

1950

1951

1957
1957

1966

1934

1946

195G

1651

1954

1954

1955

1956

1956

1957

«Campeén nacionaly del INI, pero participada por FIAT que,
ademas, aporiaba la tecnologia. Factor{a en Barcelona.
Filial de Renault, con factoria en Valladolid

Filial de Citroén, con factaria en Vigo.

Fabricanie del Goggomobil, con tecnologia alemana Glas y
factoria en el Valle de Munguia {Vizeaya). Vio frustradas sus
esperanzas cuando BMW adquirid Glas en 1966 y dejo de
fabricar este tipo de automoviles.

Fabricante del Morris, con tecnologia britdnica BMC, Factoria
principal en Landaben (Pamplona).

Sucesora de un taller que en 1923 montaron fos Servicios
Oficiales de la Aviacién Militar. Controlada por e] INT popula-
rizd la marca Avia, desde 1957, utilizando motores Perking, Bn
1966 fue absorbida por Motor Ibérica. Factoria en Cuatro
Vientos {Madrid).

aCampedn nacionaly del INT, creado sobre 1a base de Hispano
Suiza (1904), con tecnologia propia hasta 1957 y, luego, de
Leyland, Marca Pegaso. Factorias en Barcelona y Madrid.
Tecnologia v aportacidn de capital alemanas de Auto Union
(marce DKW), empresa controlada desde 1966 por
Volicswagen. Factoria en Vitoria.

Empresa del INI creada sobre la base de Llizalde {1909).
Tecnologia alemana Daimler Benz. Factoria en Barcelona. En
1971 la fusion de ENMASA, l1a Cia. Hispano Alemana de
Productos Mercedes Benz (CISPALSA) e IMOS A permitivia ia
creacion de la Cia. Hispano Alemana de Mercedes-Benz v
Volkswagen (MEVOSA).

Sucesora de la emsambiadora Ford Motor Thérica (1920).
Fabricante dc vehiculos industriales y tractores con tecnologia
Ford (marca Ebro) y, desde 1966, Massey Ferguson. Factoria
en Barcelona.

Tecnoiogia propia, aunque basada en ios motores Perkins.
Factoria en Villaverde (Madrid).

Fabricante de vehicutos britanicos TT Land Rover y el furgon
Commier de Rootes, Factoria en Linares (Taén).

Fabricante de furgonetas con tecnologia italiana Alfa Romeo y,
desde 1967, vinculada a Motor Ibérica. Factoria en Avila.
Fabricante del TT norteamericano Jeep de Willys Ovwerland.
Factoria en Zaragoza. En 1968 se fusiond con Material Movil y
Construcciones, S.A.

Factoria en Valladolid, empleando tecnologia britdnica (BMC,
marca Sava Austin) y francesa (Berliet). Controlada por

ENASA desde 1966. (Continiu)
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{Continuacion)

Empresa Ao Caracteristicas de su actividad

Borgward fso Fspafiola, $.A. 1959 Sucesora de Tso Motor Ttalia fundada en 1951, con factoria en
Madrid, que fabrico los cochecitos [setta e Isecarro. Pretendid
utilizar 1a tecnologia Borgward, pero la quiebra de la empresa
alemana ¢n 1961-62 la hizo fracesar muy pronto y en 1966 fue
adquirida por IMOSA.

Fuenie: Anuario Financiero y de Sociedades Anénimas de Espana, varios aiios, Grupo Nacional de Fabricantes
de Automdviles v Camiones (Sindicato Nacional del Metal) (1969) y Ciuro (1970).

Notas: (*) Citroén Hispania también fabricaria vehiculos industriales y Barreiros Diescl empezé a producir turis-
mos Dodge y Simca, marcas de Chrysler, tras ¢l acuerdo alcanzado con esta empresa en 1963, En el cuadro no
se contemplan las empresas que apenas pasaron de Ja fase de despegue {como Fucort), los numerosos fabrican-
tes de «coches livianoss (como e} célebre Bisciter Voisin, fabricado por Autonacional con licencia de la
Compagnie Aecromecanique francesa), las empresas que circunstancialmente fabricaron automdviles (como
Babcack & Wileox) o los pequefios montadores que daban marea a su vehiculo (aunque algunos como Factorfas
Népoles de Zaragoza -NAZAR: - 0 SETRA-SEIDA lleparon a alcanzar notoriedad en su segmento de actuacion).

pers), 2.500 tractores de oruga, 20.000 tractores de ruedas y 25.000 motocicletas
y ciclomotores. El Grupo Naciona! de Fabricantes de Automdviles y Camiones,
del Sindicato Nacional del Metal, apoyé estas medidas, pues, en su opinidn, exis-
tian ya demasiados fabricantes y demasiados tipos de automoéviles para un mer-
cado como el espafiol?®. En consonancia con la nueva politica industrial, las
importaciones de automéviles se redujeron drasticamente, como pone de mani-
fiesto €l Anexo 2, sin que se recuperaran hasta que en los afios ochenta vino
impuesta una mayor apertura por ¢l procese de negociacidn para la incorporacion
de Espaiiz a la CEE.

El ministro de Industria, Gregorio Lopez-Bravo?’, consintié que Barreiros
Diesel y AUTHISA siguieran con sus planes sobre turismos, pero, €n marzo de
1966, desautorizo las pretensiones de Volkswagen de fabricar, a través de In-
dustrias del Motor, S.A. (IMOSA), 125.000 automoviles anuales, en lugar de
los 250.000 requeridos®®. La cifra ofrecida parecia razonable, pero las inten-
ciones del gobierno al establecer un minimo de produccion que parecia un
mAaximo no queria sino levantar una barrera a la entrada de nuevos ofercntes,
estableciendo un statu quo en el sector. Volkswagen llegd a recurrir, a través de
IMOSA, ante el Tribunal Supremo contra la resolucién ministerial, pero todo
fue en vano?’.

26. Boletin Mensual de Informacion del Grupo Nacional de Fabricantes de Automdviles y
Camiones, marzo de 1966,

27. Gregorio Lopez-Bravoe Castro fue ministro de Industria entre julio de 1962 y octubre de
1969, por lo que puede considerdrsele el mayor responsable de la, politica automovilistica espafio-
la en su fase pletérica de sustitucién de importaciones.

28. Awuto Pista, 19 de marzo de 1966.

29, Auto Revista, 10 de diciembre de 1966.
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La dependencia tecnolégica y financiera

La inversién extranjera en Espafia se sintid atraida en el caso del automavil
por la posibilidad de explotar un mercado protegido, pero también por la dispo-
nibilidad de una fuerza de trabajo barata, disciplinada, poco dada a los conflictos
laborales —al estar prohibidos los sindicatos libres y el derecho de huelga—y con
una cualificacidn suficiente para entrar en el sistema de produccion en masa. Hay
que pensar que en los grandes paises europeos buena parte de esta mano de obra
era poblacién inmigrante que plantegba problemas de relaciones étnicas, lingiiis-
ticos y culturales, ademas de falta de coordinacion y baja productividad®®

Una de las consecuencias que tuvo ia dependencia tecnolégica fue que la ofer-
ta del mercado espafiol se llend de viejos modelos, «residuos tecnologicos», que
habian quedado obsoletos en los paises de origen, pero que tenfan aceptacion en
un mercado como el espafiol, protegido, de bajo poder adquisitive y con gustos
poco sofisticados®'. La (nica excepeion clara a esta regla fue Citroén Hispania en
sus primeros pasos, cuando se considerd parte de la organizacidn francesa, pero,
luego, a mediados de los sesenta, debido al «grado de nacionalizacién» exigido,
empezd a fabricar productos exclusivamente dirigidos al mercado espafiol®2.

El hecho de que ¢l sector en su conjunto no fuese declarado de «interés pre-
ferente» hasta la negociacién con Ford en 1972 dificultd el acceso de las empre-
sas al crédito oficial (excepceidn hecha, claro estd, los «campeones nacionales»),
mientras que la banca privada parecia incapaz de responder con flexibilidad a la
demanda. La combinacion de subdesarrollo tecnolégico y requerimientos de
capital incapaces de ser atendidos por el sistema financiero nacional aboné el
terreno para que fas multinacionales fueran avanzando hacia el control total de
las empresas espafiolas®. De este modo, se alejaba la posibilidad de construir un
«coche nacional», es decir, con tecnologia y recursos propios.

El ministro Lépez-Bravo fue consciente del malestar existente, y en una
entrevista en Radio Nacional de Espafia replico que la solucion pasaba por la con-
centracion entre las empresas del sector hasta obtener entidades que fuesen ren-
tables**, El ministro fue mds explicito, poco tiempo después, al sefialar que seri-

30. Lagendijk (1993), pp. 156-157.

31. El famoso Seat 600 sali6 al mercado espaiiol en 1957 con un desfase de 27 meses sobre el
original italiano y s¢ estuvo fabricando durante 16 afios. Todo un ciemplo del famoso «ciclo de vida
del producto» de R. Vernon, segin el cual un pais de las caracteristicas socio-econdmicas de
Espafia estaria condenado a «disfrutary de productos ya caducos en los mas desarrollados. Bucne
Lastra y Ramos Barrado {1981}, p. 83. En los afios setenta, los «residuos tecnoldgicosy fueron sus-
tituidos por modelos més recientes pero de gama baja, que eran los més demandados en un pais
ccondmicamente retrasado como Espafia.

32. Lagendijk (1993), p. 156.

33. Un caso paradigmatico es €l de Barreiros Dhesel. Véase Garcia Ruiz (2000) y Garcia Ruiz
y Santos Redondo (2001),

34. La entrevista es recogida en Velocidad, 14 de enero de 1967,
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an deseables sdlo «dos Umicos fabricantes en Espafia para grandes series de turis-
mo», y que en vehiculos industriales una fusidén entre ENASA y Barreiros, «aun
no siendo imprescindible, dificilmente perjudicaria al usuarion®.

Pero Barreiros no se fusiond con ENASA sino que, a los pocos meses, ter-
minoé controlada por Chrysler. Este hecho, que supuso el fin de la finica empresa
netamente espafiola que estaba fabricando largas series de vehiculos (industria-
les), avivd el debate sobre el «coche nacional». El presidente del INI, José
Sirvent, abrid el fuego al declarar en una mesa redonda que «mientras no tenga-
mos un coche espafiol, no estaremos totalmente orgullosos de nuestra indus-
trian36, Inmediatamente, fue contestado por aquéllos que pensaban que «la indus-
tria espafiola no esta en condiciones de soportar el enorme coste que representa-
ria €} proyecto de un «coche nacional»®’ o que era simplemente «una ilusidn
absurda» en la que no creia ni el presidente de SEAT?®, mientras otros le secun-
daban argumentando contra la «royaltymania» (royalty=regalia) y diciendo que
«jamas puede improvisarse una industria potente sobre la copia sistemdética al
exterior»’? o que «volvemos a aguel lamentable jqué inventen ellosi»*, Quizas,
la respuesta mas sensata fue ésta: «Nuestros técnicos pueden estar preparados
para ello; nuestra economia, no»*.

La insuficiencia de la industria auxiliar

La carencia de una importante tradicion automovilistica enfrenté a los fabri-
cantes con graves problemas a la hora de conseguir suministros adecuados en
cantidad y calidad*?. Este problema fue especialmente grave en los turismos, arti-
culos mas sofisticados y que requieren més complementos que los vehiculos
industriales. Las memorias de SEAT y FASA de los afios cincuenta estan llenas
de lamentaciones en este sentido. Esto obligé a que los fabricantes tuvieran que
internalizar buena parte del proceso productivo, o bien crear una «familia» pro-
pia de suministradores. Estos problemas también se dieron en otros paises eure-
peos, pues la tendencia a desarrollar un sector automovilistico propio fue comin
a todo el Continente; sin embargo, las pretensiones autérquicas agravaron la
situacion espafiola muy por encima de la de otros paises de su entorno®.

35, Informaciones, 14 de febrero de 1967

36. dctualidad Econémica, 2 de marzo de 1968,

37. Nueve Diario, 8§ de marzo de 1968,

38, Informaciones, 13 de junio de 1968.

3%, Arriba, 25 de mayo de 1968,

40, Pueblo, 25 de junio de 1968.

41, Informaciones, 26 de junio de 1568.

42, Véase una introduccidn a ia industria auxiliar espafiola del automoévil en Bueno Lastra y
Ramos Barrado {1986).

43, Lagendijk (1993}, pp. 150-191.
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Los problemas persistieron en los afios sesenta, y las actas de los symposia del
Salén Internacional del Automdvil de Barcelona recogen sistematicamente las
quejas de los fabricantes. Los suministradotes se defendieron pidiendo conocer
con suficiente antelacién los planes de la industria principal, para no trabajar «a
ciegas», lo cual dice mucho de la incapacidad de este sector para dar las respues-
tas flexibles y competitivas que cabia esperar de é1*. El gobierno decidié hacer
frente a la ineficiencia de los suministradores con la creacion en 1967 de un foco
de competencia extranjera en Zaragoza. Allf permiti6 que se instalasen un grupo
de empresarios italianos del sector, lo que provocé el enojo de los locales que en
respuesta crearon una organizaciéon empresarial propia —¢l Servicio Técnico y
Comercia} de la Industria Auxiliar del Automdvil (SERNAUTO)- para hacerles
frente®S. Sin embargo, la renovacién del sector no vendria por las practicas cor-
porativistas sino por la creciente presencia del capital extranjero ligado a las gran-
des multinacionales que operaban en este 4mbito, con pocas excepciones®.

La consolidacién de una gran industria exportadora desde 1972

En los primeros afios setenta, la mano de obra espafiola seguia siendo barata
en relacién con la de otros paises de su entorno, pero el mercade interno aban-
donaba gradualmente la proteccion tradicional mientras €] pais se integraba en la
economia internacional, principalmente a raiz del acuerdo preferencial firmado
en 1970 con la Comunidad Econdmica Europea. Por tanto, Espafia podia seguir
siendo atractiva para la inversion extranjera siempre que se cambiase la orienta-
cidn comercial desde el mercado interno hacia horizontes més amplios que inclu-
yesen la exportacion, algo que se veia favorecido por la debilidad de la cotiza-
cion internacional de la peseta’’. Como hemos explicado antes, esto encajaba
perfectamente con los nuevos planes de las multinacionales de la automocion.

En 1971, Henry Ford III entablé conversaciones con el Ministerio de
Industria que culminaron al afio siguiente con la aprobacién por el gobierno de
los «decretos Fords (decreto 3.339/1972, de 30 de noviembre, y decreto
3.757/1972, de 23 de diciembre), que recibieron ese nombre por tratarse de medi-
das legislativas hechas a medida de las exigencias del fabricante norteamericano
que deseaba instalarse en Espafia®®. El primer decreto citado rebajo el contenido

44. Imformaciones, 7 de septiembre de 1967,

45. Awto Revista, 1} de marzo de 1967,

46. Lagendijk (1993), pp. 149-150 ¥ 191. Empresas autéctonas de relieve (como FEMSA o
Fraymon) terminarian en manos de multinacionales {Bosch o Valeo, respectivamente), mientras las
que trataron de seguir un camino propio (como Tudor) atravesaron grandes dificultades.

47. Véasc Rey del Castillo {19%4),

48. Sobre la historia de Ford en Espafia, véase Estape-Triay (1997).
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nacional minimo del 90 al 50 por 100 para las nuevas fabricas, que debian reunir
tres condiciones: 1} la inversién de activos para la fabricacién debia ser como
minimo de 10.000 millones de pesetas; 2} el nimero de unidades a exportar no
podia ser inferior a dos tercios de la produccion; 3) la cantidad de automéviles
vendidos en el mercado interno por todas ellas no superaria ¢l 10 por 100 de las
matriculaciones del afio anterior. Por su parte, el decreto de diciembre declaré de
interés preferente el sector de fabricacion de automoviles de turismo, otorgando
los beneficios correspondientes {expropiacion forzosa, reducciones y ventajas
fiscales, etc.) a las empresas que se comprometieran a tener el 31 de diciembre
de 1976 una produccion media superior a 500 vehiculos por dia de trabajo, con
series superiores a 400 unidades para un modelo basico (0 de 200 para dos mode-
los), una inversién bruta en activos fijos de produccién de 7.000 millones de
pesetas como minimo y una exportacion de al menos el 20 por 100 de la produc-
cidn total. El mismo 23 de diciembre de 1972, Ford presentd formalmente su
peticion para construir en Almusafes (Valencia) una planta con capacidad para
producir hasta 240.000 vehiculos anuales. Para no perjudicar a los productores ya
existentes, se accedid a reducir las exigencias de «contenido local» en la parte
que éstos destinasen a la exportacion.

La planta de Ford quedé en estado completamente operativo en 1976, aunque
la produccion de motores se habia iniciado el afio anterior. Inmediatamente,
General Motors se interesd por tener también una planta en Espafia y estudié ins-
talarse cerca de Sevilla o adquirir la factorfa navarra de AUTHISA*. Ninguna de
estas posibilidades se materializd, pues General Motors resulto todavia mas exi-
gente que Ford en las negociaciones con las autoridades gubernamentales y éstas
se resistieron a ceder. La factoria de AUTHISA terminaria en manos de SEAT, a
pesar de que FASA también se habia interesado.

Tras la restauracion de la democracia, General Motors pidi6 la reapertura de
las negociaciones v, finalmente, hubo un «decreto General Motors» en 1979 (tam-
bién conocido como «decreto Sahagiiny por el ministre de Industria que lo firmé),
con una exigencia de «contenido local» del 55 por 100, una produccién minima
de 600 turismos al dia y una tasa de exportacidn del 65 por 100. El gobierno inten-
to dirigir la inversion hacia zonas como Cadiz o Ferrol, donde eran necesarias
nuevas industrias tras la crisis del sector naval, pero General Motors eligid
Figueruelas (Zaragoza) por tratarse de una zona mejor comunicada y con menos
conflicitividad laboral. Con todo, en Cadiz se ubicaria la principal planta de com-
ponentes. Esta decision hizo que General Motors sdlo recibiera un 16 por 100 de
subvencidn sobre la inversién prevista (91.000 millones de pesetas), en lugar del
20 prometido si se hubiese instalado en las zonas deseadas por el gobierno. kiso si,
éste se comprometio a realizar, sin coste para General Motors, un ramal de ferro-

49, La informacion sobre la entrada de General Motors en Espaiia se ha obienido de la revis-
ta Auto Pista.
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carril, conexiones con la red de carreteras y el acondicionamiento de los terrenos.
Ademas, los norteamericanos podrian importar sin aranceles fuel, carbon, propa-
no 'y gas natural a voluntad y un mimero limitado de vehiculos Opel fabricados en
el exterior. La produccidn empezé en 1983. El acuerdo con General Motors fue
acompailado de una reduccién gradual del grado de «contenido local» para todos
los productores del 90 al 60 por 100, objetivo a alcanzar en 1984,

Asi como la irrupcion del Seat 600 habia supuesto en los afios sesenta una
durisima competencia para los fabricantes de «coches livianos» y tusismos
medios, el impacto de Ford sobre las ventas de SEAT fue brutal y puso al «cam-
pedn nacional» contra las cuerdas, signo evidente de que la politica automovilis-
tica espafiola habia cambiado drasticamente. SEAT dejé de dar beneficios en
1977 y en 1981 FIAT estimé que seria necesario invertir en torno a 40.000 millo-
nes para sanear el balance y asegurar la continuidad, y no estaba dispuesta a ello.
El Estado espaiiol no tuve mas remedio que hacerse cargo, a través del INI, de su
reflotamiento®®. Un afio después, Volkswagen firmé un acuerdo de cooperacion
comercial con SEAT, consiguiendo abrir las puertas de un mercado que le habia
estado vedado desde mediados de los afios sesenta. A partir de ahora, SEAT seria
el importador oficial de los vehiculos Volkswagen y Audi. Fue el primer paso
hacia la adquisicion que tuvo lugar en 1986. En la negociacién quedd claro que
Volkswagen hubiera preferido una «greenfield investment», al estilo de Ford o
General Moters, pero el gobierno socialista le obligd a asegurar los miles de
puestos de trabajo existentes. A cambio, el Estade se comprometié a coniribuir
con ayudas en la reestructuracion de la empresa. La produccion siguié concen-
trada en la factoria de la Zona Franca de Barcelona, a pesar de sus bajos niveles
de eficiencia y una concepcion técnica opuesta a la de las factorias Volkswagen,
donde la mecanizacion se apoyaba sobre el techo y no sobre el suelo’.

El Plan de Reestructuracién Industrial de SEAT acometido por Volkswagen
planted unas inversiones de 600.000 millones de pesetas, de los que la mitad irian
a la creacién de una planta nueva en Martorell. Se trataba, a todas luces, de una
politica expansiva que supuse la aparicién de nuevos productos con voluntad de
llegar a los mercados internacionales. La estrategia parecié dar resultados, pues,
entre 1986 y 1992, SEAT fue la empresa automovilistica esparfiola que consiguid
un mayor incremento en la facturacién. Sin embargo, los costes seguian siendo
muy elevados. Bast6 una crisis en las ventas del sector para que, en septiembre
de 1993, la empresa quedase en quicbra técnica. A finales de ese afio, se tomo la
decisién de cerrar la obsoleta planta de la Zona Franca, mientras que la de
Landaben (Pamplona), adquirida a AUTHISA en 1976, se reservo para la fabri-

50. Véanse las referencias que se hacen en Martin Acefia y Comin (1991).
51. Sobre los primeros pasos de SEAT ¢n manos de Volkswagen, es interesante Costa (1994),
a quien seguimos.
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cacion de vehiculos Volkswagen. En los Ultimos afios, SEAT ha remontado el
vuelo ayudada por una coyuntura econdmica general favorable.

Tras General Motors, no ha habido nueva «greenfield investment» en ¢l mex-
cado espaiiol, pues, como acabamos de ver, éste no fue el caso de Volkswagen,
como tampoco lo serian los de Nissan con Motor Ibérica (1979), Suzuki ¢on
Metallrgica Santa Ana (1982), ni IVECO (FIAT) con ENASA (1990)°2. El hecho
de que en los primeros afios ochenta coincidieran la entrada de Volkswagen,
Nissan y Suzuki en €l mercado espaficl no puede sino relactonarse con las expec-
tativas que se abrian ante la préxima incorporacion de Esparia a la CEE y el deseo
de los fabricantes japoneses por contar con multinacionales en suelo curopeo para
enfrentarse al creciente proteccionismo comunitario. Nissan y Suzuki vieron la
oportuntidad de imponer sus productos adquiriendo empresas que fabricaban vehi-
culos industriales obsoletos como eran los Ebro y Avia de Motor Ibérica o los
Land Rover de MetalGrgica Santa Ana. FIAT, arrepentida de la decision de aban-
donar SEAT, tuvo la oportunidad de volver a Espafia al aceptarse su oferta en la
privatizacion de ENASA que también necesitaba una urgente reestructuracion.
Los resuitados de estas ultimas operaciones han sido desiguales, contrastando el
éxito de Nissan con los problemas que han afrontado Swzuki (con una grave cri-
sis en 1994) ¢ IVECO. Lo comun en todos los casos resefiados ha sido la propen-
sidn a utilizar las factorias espafiolas como plataformas de exportacidn (Cuadro 7).

La entrada de Espafia en la Comunidad Econémica Europea (CEE), ocurrida
en 1986, obligd a liberalizar progresivamente ¢l comercio exterior y también a
ajustar la politica industrial automovilistica espafiola con la comunitaria. Aqui el
mayor problema se suscitd en tomo a las medidas a adoptar para frenar la expan-
si0n japonesa, en un momento en que las importaciones automovilisticas de la
CEE tendian a igualarse con las exportaciones. En el Parlamento Europeo se
pudo escuchar en 1985 como el Comité des Constructeurs d’Automobiles du
Marché Commun (CCMC) y algunos reputados expertos (G. Rhys) apostaban por
imponer cuotas de importacion y exigir «contenide local» a los productores japo-
neses que quisieran instalarse en suelo europeo (Ford Europa y FIAT coincidian
en gque debia exigirse el 80 por 100). Es mas, muchos pensaban que Fspaiia seria
utilizada por los fabricantes nipones como plataforma exportadora preferente
hacia la CEE®, Al final, el Reino Unido absorberia el grueso de la inversion japo-
nesa, pero Espafia se convertiria en un activo participante en el comercio mun-
dial del automovil (Cuadro 8)*.

52. Scbre Nissan, véase Estapé Triay (1997). Sobre Metal(rgica Santa Ana, denominada I.and
Rover Santana en 1981 y Santana Motor desde 1931, véase Aznar Sampedro {1999).

53. Véase Parlamento Evropeo (1985).

54. Contrasta el superavit de la industria principal con ¢! déficit de la auxiliar, donde todavia
persisten algunos problemas de competitividad. Con todo, en un régimen sin exigencias de conte-
nido local como el actual, en torne a un 30 por 100 del valor total de los automdviles fabricados en
Espaiia se nutre de componentes nacionales. Rey del Castiilo (1594},
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CUADRO 7
LA EXPORTACION DE LAS EMPRESAS AUTOMOVILISTICAS ESPANOLAS, 1980-1999

Turismaos Vehicolns industriales
1580 1920 199% 198G 1990 1999

A R A B A B A B A B A B
CAF-VIASA 9% 18,2
Citrodn 6,1 353 43 40,7 34 557 63,7 622 343 591 378 ELO
ENASA/IVECO Pegaso 54 158 06 7)1 55 746
Ford 416 788 190 623 154 B8G8 106 8256 42 920
M. Ibérica/Nissan 7,0 12,0 157 368 1246 674
MEVOSA/M. Benz Esp. 08 %0 14 63 85 712 12,1 838
Opel (General Motors) 26,5 746 210 896 34 659 14 846
Renault 25t 38,0 102 430 200 742 07 1,7 153 389 9.7 9638
Santana/Suzuki g8 223 82 563 43 64,1
SEAT 265 450 212 700 197 84,5 O .5 93 451 10,7 807
Talbot/Peugeot 03 22 70 526 50 682 13 145 05 688
Volkwagen 11,8 87,5 14,7 $0,0

Fuente: Boletin FEstadistico de la ANFAC.

Nota: A-Proporcion porcentual de las unidades exportadas por cada empresa sobre el total del sector.
B-Coeficiente exportacién/produccion para cada empresa, expresado como porcentaje.

El Mercado Unico Europeo trajo para Espafia el descubrimiento de que, con-
trariamente a lo que se pensaba en los afios sesenta, el verdadero mercado exte-
rior del automdévil espafiol estaba en la Europa Occidental, y no en Africa ni en
América Latina: segiin datos de la ANFAC, en 1999, cerca del 90 por 100 de las
exportaciones (fanto de turismos como de vehiculos industriales) fueron hacia
paises de la Unidén Europea, ¢ incluso el mercado asiatico fue mds propicio que
el latinoamericano o el africano®.

Las exigencias de la CEE han desmantelado cualquier posibilidad de practi-
car una politica industrial automovilistica propia, pero lo cierto es que ¢l mundo
se encamina a marchas forzadas hacia una industria mundial oligopolistica domi-
nada por una decena de empresas®®. A cambio, el mercado espafiol del automdvil
ha quedado plenamente inserte en las corrientes de la globalizacion, con tasas de
exportacién en torno al 80 por 100 de la produccién, pero también con importa-
ciones que representan mas del 60 por 100 de la matriculacién, (véanse los

55. Yaen 1975, en los albores de la apertura del sector, el §7,6 por 100 de las exportacione%
de turismo fueron a paises de la hoy Unién Europea, pero el mercade de vehiculos industriales si
era importante en América {40,3 por 100} y Norte de Africa (35,5 por 100). Boletin de la ANFAC
de 1976.

56. Segin la ANFAC, en 1998 sélo diez fabricantes superaron los dos millones de unidades:
General Motors (7,58 millones de unidades), Ford {6,55), Toyota (5,21}, Volkswagen (4,8),
Daimier-Chrysler (4,513, Fiat {2,69), Nissan (2,62), Honda (2,32), Renault (2,28} y PSA (Peugeot-
Citrogn) {2,24). Esos dos millones parecen ser el nuevo umbrel necesario para mantener la inde-
pendencia, pues las que estan por debajo—quizas con la excepcidn de Hyundai- estan sufriendo un
continuo acoso por parte de las grandes.
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CUADRO &

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR ESPANOL DEL AUTOMOVIL, 1970-1997
{MILES DE MILLONES DE PESETAS)

1570 1980 1990 1997
X M Saldo X M Saldo X M Saldo X M Suldo

Autombviles 2,7 2.9 -6,2 28,6 41,9 R6,7 83,5 609,01 24 26135 13017 13113
Componentes Ly 31 -1,2 299 354 =55 2355 2864 509 TR0 9268 -206,7

Fuente: Estadistica de comercio exterior de Fspafia, publicada por el Ministerio de Comercio y ia Agencia
Tributaria (para 1997).

Nota: $e incluyen cifras de turismos, camiones, furgonetas, autobuses, y también tractores, al no haberse podi-
do separar este segmento en los componentes. Su incidencia, en cualguier caso, 3 pequeiia.

anexos)*’. Tasas tan elevadas en ambas direcciones se explican porque Espafia ha
seguido fabricando modelos de gama baja, mientras se producia una indudable
modernizacién en sus niveles de renta y pautas de consumo. En conjunto, los
niveles de motorizacién resultantes han tendido a la convergencia con los vigen-
tes en los paises mas desarrollados (Cuadro 9).

Para finalizar, cabe apuntar que existen nubarrones que oscurecen ef futuro
de una industria que se ha movido de forma tan satisfactoria en las Gltimas déca-
das. Un reciente documento de la ANFAC, titulado La industria de la automo-
cion espafiola en el 2000, nsiste en la amenaza que supone la ampliacién de la
Unién Europea con la incorporacion de los paises del centro y este de Europa,
«los cuales, por estar cerca de los grandes mercados europeos, tienen costes
logisticos muy inferiores, sin olvidar que la inevitable convergencia salarial de
Espafia con el resto de 1a Unidn Europea hara perder lo que hoy es una ventaja
clara respecto a los principales paises productores». Posiblemente estemos a las
puertas de una nueva etapa en la historia de la industria automovilistica espafio-
la, pero, esta vez, todas las decisiones fundamentales se tomaran fuera del pais:
en los cuarteles generales de las empresas multinacionales extranjeras.

Conclusiones

La industria espafiola de la automocion en las décadas de 1930 y 1960 no fue
muy diferente de otras que surgieron a la vez, dentro del sistema de produccion en

57. La importacion solo empezo a ser importante et los afios ochenta —cuando se recuperan los
niveles relativos vigentes antes de 1964 , muche mas tarde que la exportacién. Sin duda, costd des-
montar un sistema protector intenso, no $o6lo ¢n términos nominales, sino también de proteccion efee-
tiva: a mediados de los afios setenta, el sector denominado «material de transporie» era, después del
de «papel», el que disfrutaba de un grado de proteccion efectiva mas elevado {cast un 136 por 100).
Ademas, cuando esta cifra se desglosa por medios de transporte aparecen diferencias importantes, y
el subsector de vehiculos automdviles se revela como el mas fuertemente protegido, con un 164 por
100. Véase Vifias, Vinuela, Eguidazu, Fernandez Puigar y Florensa (1979), Vol. 2, p. 1.245.
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CUADRO 9

EVOLUCION DEL PARQUE RELATIVQ DE HABITANTES/TURISMO Y PRODUCCION
(MILLONES DE UNIDADES) DE AUTOMOVILES EN LOS GRANDES PAISES
DE EURCPA QCCIDENTAL, 1965-199%

1965 1999
Parque Prod. Turizsmos Prod. V. Ind. Parque Prod. Turismos Pred. V. Ind.
Alemania 6,0 2,79 0,26 2,0 5,31 0,38
Espafia 39,2 0,14 0,07 26 2,21 0,64
Erancia 54 1,36 0,22 2,2 2,67 8,36
Italia 3.5 1,09 0,07 1,8 141 0,29
R. Unidoe 6,0 1,69 0,44 2,3 1,79 0,18

Fuentes: Las cifras de parque y produccion de 1999 proceden de los Boletines de la ANFAL. La produccién de
1965 es la que da Baranson (19713, pp. 96-97.
Nota: Alemania es Repiblica Federal de Alemania en 1965

masa, fuera de Estados Unidos. Las limitaciones al comercio, los requerimientos de
«grado de nacionalizacion» o el impulso de «campeones nacicnales» se dieron por
doquier, asi como las politicas gubemamentales de apoyo a empresas en crisis o 2
la reestructuracién del sector. Cabe advertir, sin embargo, que, a consecuencia de
la Guerra Civil, ¢l paso de la produccion artesanal a la produccion en masa se hizo
de forma mas traumadtica y la intervencion durante el primer franquismo implicé la
suplantacion de las iniciativas privadas anteriores por otras alentadas desde ¢l
Estado. La hisforia empresarial deberd examinar con exactitud hasta qué punto las
empresas artesanales estaban preparadas para dar el salto a la produccién en masa
y cual fue ¢l grado de coaccidn a que se vieron sometidas en este proceso.

En ¢l contexto de los paises rezagados en la automocion, el caso espafiol
puede considerarse el mas exitoso, al haber logrado no sélo una potente industria
exportadora, sino también una rapida progresion en los niveles de motorizacién
y la consolidacién de una industria suministradora. Sin embargo, no ha podido
evitarse que toda la industria principal y buena parte de la auxiliar hayan queda-
do en manos del capital extranjero, lo que supone dependencia y el desembolso
de importantes cantidades por uso de patentes y asistencia técnica que merman
los ingresos obtenidos por el comercio exterior’s,

58. En el periodo 1975-1988, cerca del 27 por 100 de todos los pagos efectuados al exterior
por uso de patentes y asistencia téenica correspondieron a la construccion de automaéviles, que ocu-
paba una destacada primera plaza. Véase Girdldez Pidal {1991} No se dispone de datos publicados
para los afios noventa, pero su importancia ha tenido que seguir siendo alta, aunque pueda haber
dismuido proporcionalmente en razon de haberse extendido la penetracion del capital extranjero a
todos los sectores de la economia. El Boletin Estadistico del Banco de Espafia muestra que los
885.400 millones de pesetas pagados en total por este concepto en 1988 habian ascendido a 2,2
billones en 1992, momento en que se interrumpe [a seric proporcionada por ese organismo al dejar
de ser obligatorio el registro de los contratos de transferencia de tecnologia. A partir de 1993 el
cambio en la metodologia ha implicado una grave discontinuidad en las series.
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A diferencia de otros pafses, en Espafia apenas se notaron los efectos de la
crisis de los setenta porque coincidié con la ruptura del stafu quo y el paso a la
fase exportadora. Con tedo, la competencia de Ford puso en situacion critica al
«campedn nacional» SEAT y, en contra de lo previsto por la politica industrialis-
ta anterjor, el destino principal de la exportacién fue Europa Occidental, y no
América Latina ni el Norte de Africa, pues asi lo impusieron la progresiva inte-
gracion de Espafia en la CEE y la estrategia de las multinacionales. Se produjo,
por tanto, una discontinuidad grave con respecto a la fase anterior.

En un sector tan caracteristico de la industrializacion del sigle XX, Espaiia ha
mostrado debilidades técnoldgicas y empresariales que, sin embarge, han podido
compensarse gracias a la practica de politicas econdmicas razonables desde
1964, (p.¢j. la existencia de una industria suministradora es fruto de las exigen-
cias sobre «contenido local»} y bien adaptadas a las necesidades de cada momen-
to. El «coche nacional» no fue mas que un suefio bastante atejado de las posibi-
lidades reales {tecnolégicas y financicras) de la economia espafiola. Incluso ¢l
caso de Eduardo Barreiros, excepcional por el cardcter genuinamente emprende-
dor de su protagonista, no consiguid escapar a las limitaciones apuntadas.
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ANEXO 1

PRODUCCION (P) Y EXPORTACION (X) DE TURISMOS Y VEHICULOS INDUSTRIALES
EN ESPANA, 1946-199% (UNTDADES)

P. de X/P P de Xip P, de XiP P de X/

Turismos (%)  Veh.Ind. (%) Turismaos %) Veh. Ind. (%)
1945 nd. 38 1973 136.433 224 115.590 12,5
1947 68 119 1974 704574 19,1 132 840 13,8
1948 227 164 1975 696.124 22,1 118.040 14,5
1949 n.d. 169 1976 753.125 242 113,115 14,1
1950 nd. 179 1977 988.964 318 140,736 20,8
1951 n.gd. 376 1978 986.116 37,9 157.715 28,7
1952 n.d. 621 1979 965.800 41,1 157.109 31,5
1953 533 698 1980 1.028.813 47,8 152.846 29.8
1954 6.058 754 1981 855325 50,6 132.149 30,4
1955 14.422 1.737 1982 927.500 33,4 142.007 33,7
1956 17.478 4.677 1983 1.141.581 36,1 147.140 25,0
1957 23.325 7.060 1984 1.176.893 594 131.876 31,5
1958 32.626 7.552 1985 1.230.071 64,6 187.533 43,6
1959 37.763 10.993 1986 1,281.899 55,9 250.724 38,7

1960 39732 00 12791 04 1987 1402571 504 301742 432
1961  $3227 05 24055 02 1988  1.497.967 52,5 368497 44,7
1962 67304 13 32804 02 1989 1638615 565 406942 459
1963 79432 10 44310 1,6 1990 1679301 63,5 374040 499
1964 119510 07 54262 28 1991 1773752 724 307.959 532
1965 154994 09 6793 21 1992 1790615 712 332497 60,5
1966 249405 05 85762 2,7 1993 1505949 789 261651 742
1967 273524 07 83412 15 1994 182169 738 320566 762
1968 310556 1,3 75407 1,0 1995 1958789 78,5 374998 758
1969 368991 21 72658 19 199 1941716 792 470593 829
1970 450422 82 88860 47 1997 2010267 81,6  S51810 822
1971 452921 17,0 79413 22 1998 2216386 784 609656 81,
1972 600559 174 94822 1,6 1999 2208708 81,1  643.681 80,0

Fuentes: Hasta 1969, la produccion de turismos se ha tomado de Carreras {1989), p. 205, la de vehiculos indus-
triales se ba construido a partir del Anuario Estadistice del INL, y las exportaciones de Banco Urquijo, Servicio
de Estudios Econdmicos (1970), pp. 28-31. De 197G en adclante, toda la informacion ha sido facilitada por
Miguel Aguilar {director de Economia de ANFAC y profesor de la Universidad Complutense de Madrid).
Nota: Hasta 1969, vehiculos industriales comprende camiones, furgonetas ¥ autobuses (cuando esta ¢ifra ha
sido posible obtenerla). De 1970 en adelante, se ha utilizado la definicion mas amplia, que incluye tractores
industriales y vehiculos especiales, aunque el grueso sigue constituido por los tres renglones anteriores.
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ANEXO 2

MATRICULACION (M) E IMPORTACION (I} DE TURISMOS
Y VEHICULOS INDUSTRIALES EN ESPANA, 1946-1999 (UNIDADES)

M. de IV M. de I/M M. de M M, de 1M

Turismos {3}  Veh.Ind. (%} Turismos (%%} Veh, End. {%}

1946 2.597 293 3.256 18,0 1973 595.176 2,9 101 418 4,6
1947 2.738 61,7 g 61,0 1974 575.723 2,6 100.813 3,1
1948 4.068 62,6 6.95% 62,6 1975 572.188 2.6 94.072 2,4
1949 3.746 73,3 5.979 60,4 1976 619.677 2,7 92.684 3,1
195¢ 2545 109,1 3.540 46,4 1977 662.859 2,4 101,342 2,9
1951 3775 1063 3.556 47,1 1978 654.033 2,2 103.870 2,7
1952 6195 109,6 3.599 69,7 1979 620.652 3,8 105813 39
1953 7437 1197 4.158 79,4 1980 574.149 8,9 104.511 6,1
1954 12,199 84,7 6.020 61,1 1981 505,716 14,6 50.984 5,5
1955 17.923 49,8 7.623 48,3 1982 535.733 12,3 100.904 6,9
1956 31.841 34,6 9.7063 49,3 1983 550.436 il,4 111.405 1.5
1957 25.155 17,2 8.484 36,0 1984 522.229 10,0 103.065 9,1
1958 32.905 11,1 i0.713 21,7 1985 575.052 13,1 128.348 9,6

1959 37.253 98 14264 16,8 1986 689.051 17,7 157.226 12,4
1960 50254 9% 16705 28,7 1987 928264 26,8 204.615 1.5
1961 69.126 12,4 28.605 2,4 1988 1.069.220 33,0 241.451 20,7
1962 83.068 142 34208 %0 1989 1.149.373 37,0 269.281 24,4
1963 91.195 11,7 443565 6.6 1990 1.007.614 396 258.813 28,1
1964 126.967 10,0 60.168 50 1991 914.061 41,8 235.634 36,4
1965 159.262 81 79.903 5.1 1992 1.008.454 47,8 237.150 44,6
1966 250673 56 87553 59 1993 775.461 56,1 164.367 50,4
1967 290.027 4,5 93143 6,6 1994 238.971 56,7 174.373 544
1968 309.880 3,9 B2.297 6,2 1995 870.497 56,3 181.868 574
1569 377767 38 79l 5,6 1996 968.363 58,5 200,230 57,9
1870 399.171 34 77995 5,0 1997 1.091.190 60,6 239.727 62,1
1971 432.669 30 80135 4.6 1998 1.282.970 64,1 271.3G7 63,6
1972 506.453 28 87498 4.8 159% 1.502.531 66,2 32G.803 64,4

Fuentes: Hasta 1959, la matriculacién procede de Gdmex Mendoza (1989}, p. 306, y ias importaciones de
Herndndez-Marco €1996), p. 134, De 1950 en adelante se han tomado los datos de los Anuarios de ta Direccion
General de Trafico.

Notas: Vehiculos industriales son camiones, furgonetas y autobuses. Hasta 1959 inclusive, las estimaciones de
importacion estdn basadas en datos de ia Direccion General de Aduanas v, a partir de ese afio, en datos dc la
IJefatura Central de Trafico {luego, Direccion General de Trafico), como el conjunto de las matriculaciones. Por
es0, puede ocurrir que entre 1950 y 1953 las importaciones de turismos a través de la frontera hayan sido mayo-
res que las matriculaciones realizadas efectivamente cada afio.
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ANEXO0O3

PARQUE DE TURISMOS Y VEHICULOS INDUSTRIALES EN ESPANA,
1946-1999 (UNIDADES)

Turismos Vel industriales Turismos Veh. industrinles
1946 71.969 55.011 1973 3.803.659 923.897
1947 82,071 63.119 1974 4.309.511 987.903
1948 90.857 83.952 1975 4.806.833 1.046.102
1949 94.521 91.857 1976 5.351.363 1.091.557
1950 97.215 95.500 1977 5.944.942 1.157.74G
1951 98.195 96.389 1978 6.530.428 1.231.562
1952 101.759 93289 1979 7.657.521 1.303.254
1953 108.005 97.72% 193¢ 71.556.511 1.380.889
1954 115.700 99.638 1981 7.943.325 1.440.112
1955 127.837 144 401 1982 8.354.050 1.504.942
1956 151,937 115.654 1983 8714076 1.572.840
1957 172.139 123.558 1984 8.874.442 1.486.045
1958 194,252 132.166 1985 9.273.710 1.576G.903
1959 240.460 142.750 1986 9.643.448 1.720.420
1960 264.519 159.357 1987 10.218.526 1.864.745
1961 358.926 187.352 1988 10.787.424 2.019.808
1962 440,611 219.835 1989 11.467.727 2.237.589
1963 529700 260,921 1999 11.995.640 2.378.695
1964 652.297 315.085 1991 12.537.059 2.541.830
1965 847.317 387.203 1992 13.102.285 2.696.776
1966 1.052.506 466868 1993 13.440.694 1782172
1967 1,334 837 549.631 1994 13.733.7%4 2.872.835
1968 1.633.973 619.546 1995 14.212.259 2,984,140
1969 1.998.838 683.053 15996 14.753.809 3.105.752
1970 2.377.726 740.951 1897 15.297.366 3.256.009
1971 2.184.676 793.006 1998 16.050.057 3.445251
1972 3.254.801 §52.427 15999 16.847.397 3.658.512

Fuentes: Hasta 1959 inclusive, Lopez Carrillo (1997). De 1960 en adelante, se han tormado los datos de los
Anuarios de la Direccion Genera! de Tréafico,
Nota: Vehiculos industriales son camiones, furgonetas y avtobuses.
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ANEXO 4

EVOLUCION DE LAS UNIDADES MATRICUL ADAS DE LAS PRINCIPALES MARCAS
DEL AUTOMOVIL ESPANOL, 1963-1999, DISTINGUIENDQ TURISMOS (T), VEHICULOS
INDUSTRIALES (VD) Y MARCAS IMPORTADAS O LO QUE CORRESPONDE
A IMPORTACION EN LAS MARCAS MULTINACIONALES PRESENTES EN ESPANA (1)

1963 197¢ 1980 1950 1999
T. L T. V1 T. VL T. YL T. VI
Alfa Romeo 579 1.283 250 3.851 1968 & 12,966 4
Alfa Romeo (L} 218 2 232 5 1.668 & 12906 9
Audi (1) 23.228 3 47916
Austin {1} 673 360
Avia 607 1 5015 8.661
Barreiros 3.536 i 4588
BMW (1} 3723 16.986 5 36509
Borgward 143 624
Borgward (1.} 3l 5
Citrotn 5,655 11.857 247786  12.74% 38852 16.302 76,323 44108 15B7IE 44548
Citroén {1.) 320 130 392 53 1.303 104 4369 2844  90.838 14427
Draewoo (1) 31.974 &
Datsun {1} 1.094
DKW 1691 3.691 175 7.804
DKW (1) 125 10 80 16
Dadge 168 2712
Dodge {1.) 107 14
Ebro 5004 6461 14,140
Fiat (1.} 835 45 1.280 2 1.847 485 57335 3.018 46,108 1i.032
Eord 1162 404 1.391 379 T0.640 51 142,136 9021 134773 17.584
Ford (1.} 1.162 404 1.391 37¢ 11.535 111 24.651 882 76.730  16.326
Goggomobil 1.554 10
Goggomogil (L.} 42 14
Honda (L) 2.157 2 16.262 308
Hyundai (L) 40596 8323
Iveco 6.248 11.770
Iveco {1.) 6.248 5.268
Lada (L) 1.211 329
Lancia (1.} 13.465
i.and Rover 118 o02 71 3608 n 11,679 134 7.978
i.and Rover (L) 96 28 4 213 7 102 134 7.978
Mercedes 850 286 i.182 i.3t2 5.648 111592 20693 13018 412058 18784
Mercedes (1.} 873 167 1.180 180 5.545 422 20.093 5.497 40.791 11,164
blitsubishi (1) 9.325 14085
Moitis 576 251 18,104 187
Mormis (L) 475
Nazar 632
Missan 9256 51.900 37,182 38275
Missan {1.) 9.00% 1214 33.131 9446
Opel 520 134.034 4688 131693 12,471
Opel (1) 520 55739 3585 112385 11879
Pegaso 5019 18,653 3.936
{Contintia}
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(Continacion)
1963 1570 1950 1390 1999

T VL T. VI, T. YL T. VL T VI
Peugeot 873 1.605 167 20.620 117 103837 2808 147465 21504
Peugeot {13 873 1.&05 157 2328 113 37.065 2.347 119461 11168
Renault 25,440 270 35.196 9.543 202032 16388 165954 57376 203204 445383
Renault (1.} 570 270 759 207 635 16 1HES 6984 84342 36661
Rowver {1} 20.025 134
Sava 863 1n 4301 8.291
Sava Austin 1,790
Sava Austin (L} 14
Seat 44 241 2473 220394 2,822 149.i59 1.739  98.283 17797 184339 9274
Simea 526 11 34,706 190 433 9
Simea (1.} 526 1 919 33 331 5
Skada (1) 2.681 13,134
Suzuki 2332 8372 7830 11824
Suzuki (1.} 2,137 769 5196 2118
Talhot 47.238
Talbot (1) 6
Talkot Simca 1824 L]
Tempo 671
Tayota (1.} 1.940 2.132 22,543 11302
Velvo {1} 1.710 84 13.068 1662
Volkswagen 985 92 1.459 320 5.129 276 £3.094 2320 165984 9.468
Volkswagen (1) 986 92 1.459 320 5.129 276 63.646 1.886 81226 8.046
Total 91.185 44365 399171 TR99S  ST4.I49 104511 1407014 258813 1.502.531 320.303

Fuente: Anuarios de ta Direccidn General de Tréfico.
Notas: Vehiculos industriales son camiones, furgonetas y autobuses. Se han considerado solo agueilas marcas
que consiguieron matricuiar en total: para 1963, al menos 500 vehiculos; para 1970 y 1980, al menos 2.500 o
importar 1.000; y para 1990 y 1999, al menos 10.000 o importar 5.000. Los escasos vehiculos correspondien-
tes a subastas, si no se ha conseguido saber su origen, se han affadido a los de importacion. Se ha tomado 1963
y no 1960 porque sélo 2 partir de esa fecha se detalla si los vehiculos son de fabricacion nacional.
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The evolution of the Spanish automobile industry, 1946-1999: a comparati-
ve perspective

ABSTRACT

In 1960, the Spanish number of motor vehicles in use was typical of a less developed country:
100 inhabitants per passenger car. At that time, nothing indicated that the automobile would be
one of the key factors in the Spanish economic development and modernisation, reflecting the
structural changes that accompanied them. In this article we study this evolution in the context of
the world motor industry, since it is impossible to understand what happered in Spain without
keeping in mind the techrological change, the industrial policy of the leading countries and the
strategy of the multinationals.

Key worDS: Automobile Industry, Economic Development, Multinational Corporations,
Foreign Direct Investment.

La evolucion de la industria automovilistica espaiiola, 1946-1999; una
perspectiva comparada

RESUMEN

Hacia 1960, el pargue automovilistico espafiol era el correspondiente a un pais en vias de
desarrollo. En turismos habla cevca de 100 habitantes por cada vehiculp. Nada hacia sospechar gque
el automdvil seria wno de los principales impulsores del desarrollo econdmico espafiol v la
modernizacion, y verdadero exponente de los cambios estructurales gue le siguieron. En este trabajo
se aborda el estudio de esta evolucion en el marco del desarrolio de la industria awtomovilistica
mundial, pues resulta imposible entender lo gue pasa en Espafia sin tener en cuenta los cambios
tecnoldgicos, las politicas industrializadoras seguidas por los poises lideres y la estrategia de las
muftinacionales.

PALABRAS CLAVE: fndustria del automovil, Desarrollo economico, Multinacionales, Inversion
extranjera directa.
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